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RESUMEN

Todos los dias en el Peru, los periddicos dan augstaccidentes de transito; la gente se
queja de la inaccidn de las autoridades y la tHdtpoliticas y planes para mitigar los efectos
de los accidentes de transito. Los serviciostd®isporte terrestre y la circulacién en la red
vial nacional son afectadas negativamente porlia tee una adecuada normatividad y la
informalidad en el servicio, generadora de grawwsecuencias como el alto nimero de

personas que sufren accidentes de transito.

Segun la informacién estadistica disponible losidgrtes de transito presentan una
tendencia creciente, pasando de 76,655 accidemisaio 2000 a 102,762 en el afio 2013
y segun el informe de la Direccion General de Hpidgia del Ministerio de Salud —
MINSA1 dichos accidentes afectan en mayor nimeresionados a los varones de 15 a 29
afos. La mayor pérdida de afios de vida saludAMESQA) se produce en el grupo de edad
entre los 15 a 44 afios que constituyen conducjdveses; asi como entre los 5 a 14 afios
que constituyen peatones u ocupantes de vehidblaonsultor Gustavo Guerra Garcia,
estima que el costo econémico de los accidentegamsito representan para el pais
aproximadamente el 0.8% del PBI.

El Informe Mundial sobre los Traumatismos causags el Transito, elaborado por la
Organizacion Mundial de la Salud — OMS y el BaMundial — BM (2004), indica que
cada dia en el mundo, cerca de 16, 000 personasmaleausa de todo tipo de traumatismos.
Estos representan el 12% de la carga mundial dkilidad, y la principal causa de muerte

en el grupo de edades de 1 a 40 afios.

L MINSA, Direccién General de Epidemiologia (2018)alisis Epidemioldgico de las Lesiones Causadas
por Accidentes de Transito en el Perd — 2013.
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Asimismo, los traumatismos causados por el tramsitlen prevenirse; para tal efecto los
paises deben designar un organismo coordinadéa administracion publica para que
oriente las actividades nacionales en materia darisiad vial; evaluar el problema, las
politicas y los marcos institucionales relativdsstraumatismos causados por el transito;
asi como la capacidad para prevenirlos; prepatategias y planes nacionales en materia
de seguridad vial, asignar recursos financierasmngdnos para abordar el problema; ejecutar
acciones concretas para prevenir las colisioneka efia publica, reducir al minimo los

traumatismos y sus consecuencias y evaluar lokades de esas acciones.

En el Peru se cred el Consejo Nacional de Segundat adscrito al Ministerio de
Transportes y Comunicaciones, como el organisnoborede la seguridad vial; la
Superintendencia de Transportes Terrestre demersGarga y Mercancias como entidad
competente en materia de fiscalizacion del trateperrestre por carretera; la Direccidon
General del Transporte Terrestre responsable degldacion y promocién del transporte
terrestre y el Proyecto Especial de Infraestruatird ransporte Nacional, encargado de la
Construccién, Rehabilitacion y Mejoramiento de EdR/ial Nacional; sin embargo dichas
dependencias realizan acciones no articuladas ydémsas actores involucrados en la
problematica de la seguridad vial no se identifican dichas acciones por la ausencia de

una Politica y Sistema Nacional de Seguridad Vial.

En este contexto, la presente investigacion tieoe @bjetivo demostrar que el
incumplimiento de las normas del transporte streesi influye en los usuarios de la Red
Vial Nacional por accidentes de transito, par&tatto se ha disefiado el marco tedrico y la
matriz de consistencia de la investigacion, en d@sddeterminaron las variables, factores e
instrumentos que permitieron validar el modelo dgresion lineal y mdltiple para la

demostracion de las hipotesis respectivas.
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La Hipotesis General tiene como variable indepartdieX = Incumplimiento de las normas
del transporte terrestre; variable dependiente Yectacion de Usuarios de la Red Vial
Nacional por Accidentes de Transito; las Hipotdsgpecificas tienen como variables
independientes: X1 = Incumplimiento de las nornedrdnsporte de personas por carretera;

X2 = Incumplimiento de las normas del transpogergbrcancias por carretera.

Como resultado del proceso de modelacion, se cgmadue la Hipdtesis Gener&8S
VERDADERA, en consecuencia, se puede afirmar que hay evadempirica respecto que:
“El incumplimiento de las normas del transporte testre influye en los usuarios de la
Red Vial Nacional por accidentes de transit@e igual modo las hipotesis especifiS&B3N
VERDADERAS; en consecuencia hay evidencia empirica para afiroae: “El
incumplimiento de las normas del transporte termestle personas y mercancias influye

en los usuarios de la Red Vial Nacional por accides de transito”

Finalmente, los resultados de la investigacion destnan que existe correlacion entre la

fiscalizacion del transporte terrestre de persgmasrcancias y los accidentes de transito en
la Red Vial Nacional; asi mismos se ha comprobaol@ problematica expuesta tiene baja
prioridad en las politicas publicas, las entidadeslucradas realizan acciones no articuladas
con escaso alineamiento a los ejes del Plan Muidieh el Decenio de Accidn para la

Seguridad Vial 2011-2020 de la Organizacion déNiasiones Unidas.

Palabras Claves:

* Accidentes de transito

» Fiscalizacion al cumplimiento de las normas deidpmrte terrestre

* Red Vial Nacional

» Afectacion de usuarios de la Red Vial Nacional gmmidentes de transito
« Incumplimiento de las normas de transporte de passpor carretera

* Incumplimiento de las normas de transporte de mefaa por carretera
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ABSTRACT

Every day in Peru, newspapers realize traffic aadist people complain of the failure of the
authorities and lack of policies and plans to maitggthe effects of traffic accidents. Land
transport services and circulation in the nationatl network are negatively affected by the
lack of adequate regulations and informality invems, generating serious consequences as

the high number of people suffering accidents.

According to available statistical data traffic @emnts show an increasing trend from 76.655
accidents in the year 2000 to 102.762 in 2013 hedéport of the General Directorate of
Epidemiology, Ministry of Health - MINSA such aceidts affect more disabled males of
15-29 years. The greater loss of healthy life yé2Al Ys) occurs in the age group between
15-44 years are young drivers; and between 5-14sya@ pedestrians or occupants of
vehicles. The consultant Gustavo Guerra Garcianasds that the economic cost of road

accidents in the country representing approximaedyo of GDP.

The World Report on Road Traffic Injury and deveddiy the World Health Organization
- WHO and the World Bank - BM (2004) indicates thaery day worldwide, about 16, 000
people die all type of trauma. These represent @P#be global burden of disease, and the

leading cause of death in the age group of 1-4€syea

Furthermore, road traffic injuries are preventafidethis purpose countries should designate
a lead agency in government to guide the natioo@iies in road safety; evaluate the
problem, policies and institutional frameworks iiojuries caused by traffic; and the ability

to prevent; develop national strategies and plangdad safety, allocating financial and
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human resources to address the problem; implerpectfie actions to prevent collisions on
public roads, minimize injuries and their consegq@snand evaluate the results of those

actions.

In Peru, the National Road Safety Council under tMmistry of Transport and

Communications was established as the governing fuvdoad safety; the Superintendent
of Land Transport of Persons, Goods Loading arahamtity in the control of land transport
by road; the Directorate General responsible f@ tbgulation and promotion of land
transport and the Special Land Transport InfrasinecProject National Transportation;
however such units perform actions unarticulatedl ather actors involved in road safety
issues do not identify with these actions by thgeabe of a Policy and National Highway

Traffic Safety System.

In this context, this research aims to demonstitaé a breach of the rules of the road
transport if it affects users of the National Rd#stwork traffic accidents, for this purpose
we have designed the framework and matrix consigtessearch, where the variables and
factors that enabled instruments validate the maddl multiple linear regression for the

demonstration of the respective hypotheses weesrdeted.

The General Hypothesis has the independent varibteBreaches of the rules of land
transport; dependent variable Y = User Involvenuétthie National Road Network by Traffic
Accidents; Specific Hypothesis has as independanables: X1 = Violation of the rules of
carriage of passengers by road; X2 = Non-compliante rules for transport of goods by

road.

As a result of the modeling process, it is conctutteat the General Hypothesis IS TRUE;

14



therefore, it can be said that there is empirigadence for that: "The breach of the rules of
the road transport affects users of the NationadRd¥etwork traffic accidents." Just as the
specific hypotheses ARE TRUE; consequently no eoglievidence to state that: "The

breach of the rules of the road transport of peaplé goods affects users of the National

Road Network traffic accidents."

Finally, the results of the research show thatel®ea correlation between the control of land
transport of people and goods traffic accidenttheanNational Road Network; themselves
have been found to the problems exposed is a loovitgrin public policy, the involved
entities perform actions not linked with poor ahgent to the axes of the Global Plan for the
Decade of Action for Road Safety 2011-2020 of thga@ization United Nations.

Key words:

* Traffic Accidents

* Control the compliance of land transport

* National Road Network

* Involvement of users of the National Road Netwinégffic accidents
* Violation of the rules of passenger transportdad

« Violation of the rules of road freight transport
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INTRODUCCION

El presente trabajo de investigacion, busca demrogtre la fiscalizacion del transporte
terrestre influye en los accidentes de transitpeei§icamente el no cumplimiento de las
normas del transporte terrestre de personas y maeasa los cuales impactan en los usuarios
de la Red Vial Nacional por accidentes de tranditms resultados permiten plantear
sugerencias orientadas a reducir los accidentégadsito en la Red Vial Nacional y por

inferencia en el Sistema Nacional de Carreteras.

La reciente Nota del Secretario Gengedal la Organizacion de las Naciones Unidas — ONU
advierte que en el afio 2010 se perdieron 1.24me#lale vidas humanas como consecuencia
de los accidentes de transito, el 80% de los cusdeprodujeron en paises de ingresos
medianos, donde vive el 72% de la poblacion muppéb donde solo se poseen y conducen
la mitad de los vehiculos registrados en el muhdaegion del Africa registré la tasa de
mortalidad en las carreteras mas elevada (24.dipomil habitantes), mientras que la region
de Europa registro la mas baja (10.3 por cien abitantes). En todo el mundo, la mitad de
los fallecimientos por accidentes de transito iogwl a peatones (22.0 %), motociclistas

(23.0%), y ciclistas (5.0%), a quienes se denomusararios vulnerables de la via publica.

La Organizaciéon Mundial de la Salud — OMS, a tsaslé sendos informes sobre seguridad
vial evidencié que la experiencia internacional deamostrado que los paises que han
mostrado voluntad y decision politica para ataaarchusas de este problema han logrado
reducir significativamente los traumas generadasl@® siniestros viales y por ende los

costos sociales asociados. En el caso de nuessioap@esar de la gravedad del problema 'y
de las oportunidades reales para mitigarlo, nobs®rga una politica o estrategia para
abordarlo. El Consejo Nacional de Seguridad Vial,Superintendencia de Transporte

Terrestre de Personas, Carga y Mercancias; Pridai@enal; la Policia Nacional del Peru;

2 ONU (2013)Mejoramiento de la Seguridad Vial en el Mundo. 23P.
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el Ministerio de Educacién; los Gobiernos Regiesa} Locales actian cada uno por su
lado, de modo no articulado; es decir, realizapri®nciones atomizadas, sin la debida

coordinacién y carencia de enfoque sistémico.

La OMS, advierte a través de sus respectivosnmdersobre seguridad vial, que la adopcién
y observancia de leyes integrales sobre los faxtdesriesgo fundamentales (exceso de
velocidad, conduccion bajo los efectos del alcghab utilizacion del casco de motociclista,
del cinturon de seguridad y de sistemas de réiengara nifios) reducen las lesiones
causadas por el transito; asi como las campafaomenicacion social orientadas a
mantener entre el publico la percepcion, respattmumplimiento de las normas como

medida eficaz para reducir los accidentes de t@ansi

En este contexto, los accidentes de transito ¢apsti una problematica de alcance nacional
y mundial; por lo que requiere ser encarado p@aierno y la comunidad internacional.
El Perud al igual que los demas paises miembras @eganizacion Mundial de la Salud sufre
de los graves efectos socioecondémicos de dichastas/¢ no cuenta con una Politica y
Sistema Nacional de Seguridad Vial que permitaw@er acciones y procesar informaciéon

idonea de multiple uso.

El interés de estudiar la fiscalizacion del tramspterrestre y su influencia en los accidentes
de transito surge de la advertencia efectuadag@MS en sus respectivos informes de
seguridad vial, respecto que la no atencion dedeglentes de transito significara para el
afo 2030 la quinta causa de muerte en el munda yaaht amenaza para el desarrollo de los
paises especialmente de aquellos con ingresos Yyajeslios. A ello se suma la evidencia
demostrada; por ejemplo el estudio realizado pas KQhia Ramirez y Sandro Huamani
Antonio, a través de un modelo “Cointegracioneceién discreta”, que un cambio de 100%
en el crecimiento del parque automotor generarianaremento de 28% en la tasa de

ocurrencia de los accidentes de transito.
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En el primer capitulo se plantea el problema astigar, los objetivos, su importancia y
limitaciones. En el segundo capitulo se desarmlimarco tedrico de la investigacion, los
antecedentes, asi como la base tedrica generglegiakizada, en las cuales se analiza la
situacion de los accidentes de transito en el Myndo el Perd, el marco normativo de la
fiscalizacion del transporte terrestre; la hipétegeneral y las hipotesis especificas,
demostrando la consistencia de la investigactéaveés de la Matriz respectiva. En el Tercer
Capitulo se expone la metodologia de investigagéegisando el tipo, nivel y disefio; el
universo, la poblacion, y la muestra, asi comorimlad de andlisis; los instrumentos y
técnicas de recoleccion de datos, la validacidonfiabilidad del mismo; se presenta las

técnicas de andlisis e interpretacion de datosaii a nuestro caso especifico.

Finalmente, en el cuarto capitulo se presentaadisigy resultado de la investigacion, basada
en la aplicacion del Programa Estadistico SPS&seimen de resultados del Modelo de
Regresion Lineal Simple y Mdltiple; el contraste lds hipotesis y la discusion de los

resultados.

La consistencia de los modelos de regresion lihaapermitido realizar la prueba de la
hipotesis general y de las hipotesis especifieamapdtrando la existencia de correlacion entre
las variables independientes X1= Incumplimientdagenormas del transporte de personas
por carretera; X2 = Incumplimiento de las normelsdidnsporte de mercancias por carretera
y la variable dependiente Y = Afectacion de usisadie la Red Vial Nacional por accidentes
de transito; de tal modo que existe evidencia aogpfrara afirmar que el incumplimiento de
las normas de transporte terrestre influye en ksos de la Red Vial Nacional por
accidentes de transito.
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CAPITULO I: PROBLEMA DE INVESTIGACION

1.1 Planteamiento del Problema

El Informe de la Organizacion Mundial de la SEI@MS 2004), indica que en el mundo
mueren 1.24 millones de personas por causa de ebagula via publica $0 millones
resultan heridas, asimismo alerta a los paisessgu® se adopta un compromiso de
prevencion, estas cifras aumentarian en torno @ 686 los préximos 20 afios. Dicho
organismo internacional reconoce que los accidetgdsgansito constituyen un problema de
salud publica muy grave; no obstante, pueden sewepibles, afecta de forma
desproporcionada a los grupos vulnerables de wsude las vias publicas, en particular a
los habitantes de menores ingresos. Los estudibse sel costo econdmico de los
traumatismos causados por el transito estimarg glaraso de los paises de ingresos bajos y
medianos en 1% y 2% de su producto nacional bpat@entaje superior al volumen total

de la ayuda para el desarrollo que reciben digtaises.

A través del Gltimo Informe sobre la situacion deSkeguridad Vial, la OMSndica que el
namero anual de muertes por accidentes de tramsib@a aumentado en los ultimos 3 afos,
pero 1.24 millones sigue siendo una cifra inacéptaente elevada. La region del Africa
registra la mayor tasa de mortalidad (24.1 porrhdMabitantes) por accidentes de transito
en el mundo; la regién de Europa es la que redsstreenor tasa de mortalidad por accidentes
de transito (10.3 por 100 mil habitantes). La ragié las Américas en el afio 2010 present6
una tasa de mortalidad promedio de 16.1 por 100abitantes, como se detalla en el Cuadro
N° O1.

30MS- BM (2004)informe Mundial sobre los Traumatismos causadosgbdiransito: Resumen. Ginebra.47
P.

4 OMS (2013)Iinforme sobre la Situacion Mundial de la Seguridédl 2013 —Apoyo al Decenio de Accién
2011-2020. Ginebra. 11P
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Cuadro N° 01

REGIONES DEL MUNDO
Tasa de Mortalidad por Cien Mil

Hab. Ao 2010
Africa 24.1
Mediterraneo Oriental 21.3
Pacifico Occidental 18.5
Asia Sudoriental 18.5
Americas 16.1
Europa 10.3
PROMEDIO 18.13

Fuente: OMS, Informe sobre la situacion
mundial de la seguridad vial, 2013

Con relacion a nuestro pais, la problematica dadoglentes de transito se ha vuelto noticia
del dia y no se tiene respuesta inmediata en raaterseguridad vial. Ver Figura N° 01. No
obstante, se destaca algunas medidas que el Golslernano viene implementando desde
el afio 2007. Entre el conjunto de normas figur@eareto Supremo N° 016-2009-MTC que
implementa el Nuevo Codigo de Transito - RENATRANDecreto Supremo N° 017-2009-
MTC que implementa el Nuevo Reglamento NacionaRdministracion de Transporte —
RENAT; Decreto Supremo N° 025-2008-MTC que reglaiada Ley N° 29237, Ley que
crea el Sistema Nacional de Inspecciones Técnfedsculares; el Decreto Supremo N° 040-
2008-MTC que aprueba el Reglamento Nacional dencieede Conducir de Vehiculos
Automotores y no Motorizados de Transporte Tereestr
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Figura N° 01
Accidente de Transito Km 643 Panamericana Norte (002/2015)

Entre los principales cambios del nuevo Codigo dm3ito, se tiene una mayor rigurosidad
en las sanciones a conductores infractores; seeralal Cuadro de Infracciones y Sanciones
al Transito Terrestre; y se procede a reclasifigarinfracciones bajo 3 categorias, Muy
Graves (M), Graves (G), y Leves (L), en sustituaéna clasificacion original con 6 codigos

diferentes.

Con relacion al nuevo RENAT, éste dispone que taddculo debe contar con un limitador
de velocidad que no le permita exceder el limitgimé de velocidad (90kms/hora durante
el viaje normal y 110 kms cuando se realizan maa®lbde adelanto); prohibe la
modificacion o transformacion de los vehiculos r@@gporte de personas (ratificando que
los vehiculos de transporte de personas no puedenalificados ni en chasis, tren motriz
o0 estructura para aumentar la capacidad de asjeptokibe la ingesta de alcohol, drogas o
medicinas que pueden producir somnolencia en miiniaf terrestre antes de la partida del
vehiculo; exige examenes meédicos preventivos asiyea los conductores profesionales
habilitados para el transporte de personas y meiasindispone que la acumulacién de
incumplimientos o infracciones sancionados, qugdana calidad de firmes, determinaran
la no renovacién de una autorizacion para pressareicio de transporte; establece que los

vehiculos de transporte publico de pasajeros delwerdar con sistemas de posicionamiento
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global GPS, frenos ABS, tacdmetro, y tacografanasno que los vehiculos que ingresen al
transporte publico de pasajeros deberan ser nweeos no mas de 3 afios de antigliedad.

En junio del 2009, mediante Ley N° 29380 se cre&uperintendencia de Transporte
Terrestre de Persona, Carga y Mercancias — SUTR&d¢rito al Ministerio de Transportes
y Comunicaciones, con la responsabilidad de norsugervisar, fiscalizar y sancionar las
actividades del transporte de personas, carga gameias en los ambitos nacional e
internacional, las relacionadas con el transitdraglsporte y los servicios complementarios

del transporte terrestre. La SUTRAN entr6 en fumegocomo pliego presupuestal a partir de
setiembre de 2010.

Pese a este gran esfuerzo institucional, la Orgaidiza Mundial de la Salud indica que
nuestro pais, con relacién a la proporcion de dédmes por accidentes de transito en la
region de América, se encuentra en el lugar 16 Figgrra N° 02.

Figura N° 02
Bus de la Empresa de Transporte CAVASSA, 07 Herido®1/02/2015)

22



El documento: “Andlisis Epidemiolégico de las Lese causados por Accidentes de
Transito en el PerG — 2013", elaborado por el Mémie de Saluy indica que los
traumatismos causados por el transito son la segemgsa de muerte en el Pera para el grupo
de edades entre 15 a 44 afos y la tercera causaatée para el grupo de edades entre 5 a
14 afnos. En el periodo de analisis 2010-2013 doglantes de transito presentan una
tendencia creciente, pasando de 83, 653 a 102¢0f68 se detalla en la Grafica N° 01.

Grafica N° 01
NuUmero de Accidentes de Transito, Sequn Afo, Per@002-2013

Accidentes de Trénsito por Areas: 2000-2013
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m Acc. Transito 76,665 76,545 74,221 74,612 74,672 74,945 77,840 79,972 85,337 86,026 83,653 84,495 95,692 102,762
mmm Acc.Vias Urbanas 73,858 74,119 71,977 72,754 73,474 73,800 76,246 78,055 83,524 84,079 81,851 82,675 93,631 100,286
——Acc.Vias Rurales 2,807 2,426 27244 1858 11198 1145 1594 1917 1813 1947 1802 1820 2061 2476

Fuente: Oficina de Estadistica — OGPP — MTC, Gdicle Estadistica PNP.

En el aflo 2010 el nimero de fallecidos ascend2(8&6; la tendencia creciente se mantuvo
los afios 2011-2012 hasta llegar a 3,531 para ldegoinuir a 3,110 fallecidos en el afio
2013.

5 MINSA, Andlisis Epidemioldgico de las lesiones sadias por accidentes de transito en el Pert, 2013.
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Con relacion a los heridos, la situacion es pdeegyasando de 49, 716 en el afio 2010 a
59,453 en el afio 2013, como se detalla en la Grafig® 02.

Grafica N° 02
Numero de Heridos y Muertos por Accidentes de Trarn, Perd: 2002 -2013.

CONSECUENCIA FATALES Y NO FATALES DE LOS ACCIDENTES DE TRANSITO: 2000-2013
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3500 3118 , 19857 49,440
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3,208
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20,000
1,000
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mmm Heridos  ===Muertos

Fuente: Oficina de Estadistica — OGPP — MTC, Gdicle Estadistica PNP

De acuerdo a los datos de la Policia Nacional éel,ren el periodo 2000-2013, el promedio
de accidentes de transito en las vias urbanas t@mDbepartamental y Local) fue de 80,024
y en las vias de nivel rural el promedio fue d&@,3 a fiscalizacién al cumplimiento de las
normas del transporte terrestre en las vias urbsmacuentra a cargo de los gobiernos
regionales y locales; en el &mbito rural (Red Yactional) a cargo del Gobierno Nacional.

De la revision a la informacién estadistica sefwerideficiencia en la data de los gobiernos

regionales y locales, no asi en el &mbito rurasimo trabajo se concentra en la fiscalizacién
y accidentes de transito que ocurre en la RedNaaional.
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En este contexto, se formula el siguiente problgereeral:

1.1.1 Problema General

¢El incumplimiento de las normas del transporte
terrestre influye en los usuarios de la Red Vial
Nacional por accidentes de trans

Incumplimiento de las Afectacion de usuarios de la
Variables normas del transporte » Red Vial Nacional —RVN por
terrestre Accidentes de Transito-AT

1.1.2 Problemas Especificos

Del problema general antes enunciado, se derivan siguientes problemas
especificos:

a) Primer Problema Especifico

¢El incumplimiento de las normas del transpor
terrestre de personas afecta a los usuarios Reda
Vial Nacional por accidente de transito?

Incumplimiento de las Afectacién de
Variables normas del transporte » usuarios de la
terrestrede personz RVN por AT
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b) Segundo Problema Especifico

éElincumplimiento de las normas del transporte terrestre de
mercancias impacta en los usuarios de la Red Vial Nacional
por Accidente de Transito?

Incumplimiento de las normas del Afectacidn de
Variables transporte terrestre de mercancias - usuarios de la
RVN por AT.

1.2 Objetivos de la Tesis

1.2.1 Objetivo General

Demostrar que el incumplimiento de las normas del
transporte terrestre influye en los usuarios de la Red Vial

Nacional por accidente de transito.

1.2.2 Objetivos Especificos

a) Primer Objetivo Especifico

Comprobar que la fiscalizacion del transporte terrestre de personas
afecta a los usuarios de la Red Vial Nacional por accidentes de
transito.
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b) Segundo Objetivo Especifico

Comprobar que el incumplimiento de las normas del transporte
terrestre de mercancias impacta en los usuarios de la Red Vial
Nacional por accidentes de transito

1.3 Importancia

Hoy en dia, peatones, automoviles, motocicletas¢lbtas, autobuses, camiones y hasta
vehiculos de traccion animal, circulan por el cajgpkistema de transporte del pais. Todos
estos usuarios compiten por el uso del espaciaswids de comunicacién. Las fallas en el
disefio de los sistemas de transito y de la infnagtsira aumentan el conflicto entre los
usuarios de las vias publicas y generan numerogomatismos fatales y no fatales por

accidentes de transito.

De acuerdo a la informacion estadistica disponibke accidentes de transito afectan a la
poblacién econémicamente activa mas productiv@aiel (15-44 afio%)en consecuencia es

de suma importancia que se logre encontrar soluciEsta problematica.

Como respuesta a la atencion de traumatismosqoatemtes de transito, el Gobierno ha
implementado el Seguro Obligatorio por AccidentesTdansito — SOAT vy el Sistema de
Atencion Médica Movil de Urgencia — SAMU. Asimismdictd medidas orientadas a
garantizar la vida de los usuarios del Sistema dwatide Carreteras, a través de la

fiscalizacion de las normas del transporte temeatrcargo de la Superintendencia de

6 MINISTERIO DE SALUD DEL PERU (2013Analisis epidemioldgico de las lesiones causadas po
accidentes de transito, 2013(Pag.15).
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Transporte Terrestre de Personas, Carga y Mercan@& TRAN, en coordinacion con los
gobiernos regionales.

En el caso especifico de la SUTRAN, la estrategifistalizacion se orienta a controlar los
factores causales de los accidentes de transitoRed Vial Nacional: Exceso de velocidad,
ebriedad/imprudencia del conductor, imprudencia piehton/pasajero, falla mecénica,
desacato a las sefiales de transito, exceso de/misigm en mal estado, sefializacion

defectuosa y otras.

Como se observa en la grafica N° 01, en el afi@ 88Hio una ligera inflexién hacia la baja
en la tendencia de los accidentes de transitondasde 86,026 en el afio 2009 a 83,653 en
el afio 2010; sin embargo, no esta claro si estad®|os accidentes de transito se debe a la

fiscalizacion implementada por la SUTRAN.

En este contexto, la presente Tesis cobra singulportancia, en la medida que busca
demostrar la correlacién entre la fiscalizacion wahsporte terrestre y los accidentes de
transito, a efecto de contribuir en base a sudtagkis a la formulacién de propuestas para
la reduccion de la accidentalidad en el pais, raapw asi las politica y planes de seguridad

vial, fiscalizacion y prevencion de accidentesrdadito.

1.3.1 Importancia Tebrica

Nuestra investigacion aportara a la comprensiotosl@ccidentes de transito y la

fiscalizacion del transporte terrestre, por cuamalizara los aspectos tedricos sobre
las causas de los accidentes en general y enyartios ocasionados por vehiculos

automotores. Se analizaran los enfoques del Md&ééato Domind” explicado por

Heinrich, en su teoria de causacion de accidentes, y aquigtivados de este como:

"MELIA, José Luis y otros (1998) “La PsicologialdeSeguridad (1) : Revision de los Modelos Prockesua
de Inspiracién Mecanicista’. EN: Rev. De Psicolo@&neral Aplicada. 1998. 51 (1), 37-54.
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causalidad mudltiple (Bird), modelo organizacion&eéson), modelo sistémico
(Hollnagel & Woods), etc. El aporte de estas teos@concentra en las causas de los
accidentes en general, analizan la estructuragdadadentes y plantean criterios y

medidas para su prevencion.

El enfoque general de accidentes de Heinrich,Gsittei base a William Haddon?Jr

para desarrollar su famosa Matriz que vincula é&&9$ y factores de ocurrencia de
los accidentes de transito; Haddon menciona queporte por carretera es un
sistema “hombre — maquina” mal concebido y remguike un tratamiento sistémico
integral. Este enfoque sistémico tiene como oljeinentificar y corregir las

principales fuentes de error o deficiencias defaiske vehiculos y vias, asi como los
comportamientos peligrosos que contribuyen a loglantes de transito, causantes
de muertes o lesiones graves; busca también mitigaavedad y las consecuencias

de los traumatismos a largo plazo.

Nuestro trabajo, revisara los aportes de Haddmsgala perspectiva de las fases y
factores de la ocurrencia de los accidentes dsiteata manera que contribuye a la
politica de seguridad vial, determinando las aasopara el control de los factores
de los accidentes de transito. Los resultados réervde base para otras
investigaciones relacionadas al tema (auditoriasstoactivas, mejoramiento de

normas legales, organizacion del servicio de tramepterrestre, regulacion de la
circulacién y transito terrestre, etc, etc).

8 OMS-BM (2004)Informe Mundial sobre Prevencion de los Traumatiswausadas por el Transito:
ResumeGinebra.58P.
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1.3.2

1.3.3

Importancia Préactica

Es necesario mencionar que la solucion de los ewct@d de transito no es de
responsabilidad exclusiva del Consejo Nacional elgu8dad Vial y del Ministerio

de Transporte y Comunicaciones, sino que invollecnaarticipacion de entidades
publicas de los tres niveles de gobierno (NacioRefjional y Local), asi como de
organizaciones de la sociedad civil y el apoyo pueda brindar la Cooperacion

Técnica Internacional en esta materia.

En ese sentido, nuestra investigacion al utilieardmientas del modelo de Regresion
Lineal garantiza resultados fiables con lo cualaela la aplicacion practica en la
formulacion de politicas, estrategias, planes ygmmmas de seguridad vial,

prevencion de accidentes de transito y fiscalizadél transporte terrestre.

Importancia Metodologica

El primer paso para el desarrollo de una investigacientifica es tener una
metodologia ajustada al protocolo de la entidadcauél se presentara sus resultados.

En este caso, la presente Tesis se ajusta a laohagta y protocolo aprobada por la
Universidad Nacional de Ingenieria - UNI, cumplierlds requisitos y exigencias

técnicas para la validacion de la hipétesis gereehabotesis especificas.

Considerando que el objetivo general de la invastin es demostrar que: “El
incumplimiento de las normas de fiscalizacién dahsporte terrestre influye en los
usuarios de la Red Vial Nacional por accidenteréasito”, se utilizara técnicas
estadisticas y matematicas, con la ayuda de pragrgnmerramientas informaticas

para el célculo de los estimadores estadisticos.
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1.4 Limitaciones y Alcances de la Investigacion

De acuerdo a la Matriz de Preferencia contenidel &lan de Tesis, uno de los factores que
determiné la eleccion del tema de investigacionléudisponibilidad de informacion vy el
relativo conocimiento de la materia en razon dldja previo realizado por el investigador;
en ese sentido, al encontrar suficiente informad®tas variables en estudio a partir del afio
2010 se ha visto por conveniente trabajar la Daasmalizada del periodo 2010 —

2013; de igual modo, siendo los accidentes de itcaysla fiscalizacion competencia
intergubernamental, se ha visto por convenienteiggcribir el alcance de la investigacion
dentro el ambito de las competencias del Gobiemmdwal y en particular focalizado en la

Red Vial Nacional.

1.4.1 Ambito y Cobertura

Conforme a las limitaciones y alcance descritorartaente, se planted el titulo de
la Tesis determinando el ambito y la coberturaadi@vestigacion; en este caso, las
variables, indicadores y factores se enfocan aatmsdentes de transito y a la
fiscalizacion del transporte terrestre en el amhd® la Red Vial Nacional,
comprendiendo el alcance a los vehiculos del servegular de transporte de
personas y mercancias que circulan en la Red \deioNal; por lo tanto, los ejes de

andlisis son:
Los accidentes de transito.Eventos que ocurren o pueden ocurrir en cualaecder

vial y medio de transporte terrestre, independiaptge al &mbito de competencia de

las redes viales (Nacional, Regional, Vecinal gdlp sin embargo, considerando
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gue el Gobierno Nacional es responsable de fijapldica y plan nacional que por
extension involucra a los gobiernos regionalescylks, resulta de vital importancia
dimensionar la problematica de los accidentesasitio que ocurre en la red vial de
competencia del gobierno nacional y las accionsardaladas para su disminucion;
de tal modo que nuestra investigacion aportara solacion de la misma y por

inferencia al ambito regional y local.

La fiscalizacion del transporte terrestre por carrdera.- La Red Vial del Pais ha
sido Jerarquizaden tres niveles a cargos de las autoridades segizompetencias.
La Red Vial Nacional a cargo del Ministerio de Wportes y Comunicaciones —
MTC; la Red Vial Departamental a cargo de los gwiue regionales y la Red Vial

Vecinal o Local a cargo de los gobiernos municipal®vinciales.

El Ministerio de Transportes y Comunicaciones —QJI'& través de la Direccion
General de Caminos, es la responsable de elabaatuglizar el Clasificador de
Rutas del Sistema Nacional de Carreteras-SINAEN este contexto ha establecido
el clasificador de rutas con una red existentes#e792 km, de los cuales 25,005 km
son de la Red Vial Nacional; 24,992 km de la Réal Wepartamental y 106,795

km de la Red Vial Vecinal.

En ese sentido, cada nivel de gobierno desarasladciones que correspondan para
llevar a cabo la fiscalizacion al cumplimiento de hormas del transporte terrestre

por carretera de personas y mercancias en elaodgus competencias.

°Decreto Supremo N° 036-2011-MTC
°Decreto Supremo N° 017-2007-MTC.
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CAPITULO II: MARCO TEORICO

2.1 Disefio del Marco Tedrico de la Investigacion

Consiste en establecer la semantica cognitiva delefo a desarrollar, formulando el
planteamiento del problema, la determinacion dedgtivos, la identificacion de las
variables de estudio (independientes y dependiea$¢)como los indicadores y factores a
desarrollar; los cuales se evaltuan y analizan | emaeco de la aplicacion de la Regresion
Lineal (Programa Estadistico SPSS). En la Gra&fit@3 se presenta el Esquema General
de la Investigacion y en la Gréafica N° 04 el detade la problematica, las variables,
indicadores y factores que se desarrollan en kepte Tesis.
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Grafica N° 03
ESQUEMA DE INVESTIGACION
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Grafica N° 04

PROBLEMAS, VARIABLES, INIDICADORES Y FACTORES DE INVESTIGACION
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2.2

221

b)

Antecedentes

Situacion de la Investigacion sobre Accidentes dednsito:

De forma cronolégica se presenta el resumen deJastigaciones encontradas sobre

el tema:

La Asamblea General de las Naciones Unidas, 2013 través de la Nota del
Secretario General denominado Mejoramiento de la $mrridad Vial en el
Mundo”, manifiesta que ha proclamado el periodo entre 220 como “Decenio
de Accidn para la Seguridad Vial”, con el objeto ed#abilizar y posteriormente
reducir el nivel previsto de fallecimientos comonsecuencia de accidentes de
transito en el mundo. En este contexto, el Foro dilrpara la armonizacién de la
reglamentacion sobre vehiculos aprobd nuevos regltors de las Naciones Unidas
y enmendo los existentes para aumentar el desenepeaiateria de seguridad de los
vehiculos. Entre ellos figura un nuevo reglamentwe dispositivos protectores para
niios, que introduce un procedimiento de pruebéosligolpes laterales para una
mejor proteccion de la cabeza, especialmente deifios de corta edad, y establece
una postura obligatoria mirando hacia atras paaii®os hasta los 15 meses; sobre
los sistemas avanzados de frenado de emergerasasistemas de alerta de salida de
carril y un nuevo reglamento técnico mundial sd@seguridad de los vehiculos con

hidrégeno y pilas de combustible.

Informe de laOrganizacion Mundial de la Salud — OMS, 2013, denominado
“Informe sobre la Situacion de la Seguridad Vial 203", dicho informe indica que:
“El nimero anual de muertes por accidentes de titdnso ha aumentado en los
ultimos 3 afos, pero 1,24 millones sigue siendoaiina inaceptablemente elevada.

Rescata el avance obtenido por 35 paises respicfir@mulgacion de nuevas leyes
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sobre seguridad vial; sin embargo precisa que wold% de la poblacién mundial

esta cubierta por leyes integrales.

Invoca a los gobiernos del mundo para que promualgugentemente leyes integrales
gue se ajusten a las practicas 6ptimas relacioradasodos los factores de riesgo
fundamentales, a fin de reducir la causa prevendde muerte, lesiones y
discapacidad Asimismo plantea que Lbs gobiernos deben invertir recursos
financieros y humanos suficientes para lograr la@vancia de esas leyes, dado que

€s un componente esencial de su éxito.

Finalmente, indica que un aspecto importante paeasg entienda y se apoye las

medidas legislativas asi como su observancia nisibilizacion de la poblacion.

El Ministerio de Salud - Direccién General de Epidemilmgia, a través del
documentd‘Analisis epidemioldgico de las lesiones causadper accidentes de
transito en el Perd, 2013”jndica queha implementado el Sistema de Vigilancia de
las Lesiones por Accidentes de Transito en el mdecta Estrategia Sanitaria de
Accidentes de Transito del Ministerio de Saludeyaduerdo a dicho Sistema:

. La tasa de mortalidad promedio para la region aradijpor traumatismo a
causa del transito, en el afio 2010 fue de 16.11@dr mil habitantes (OPS,
2013), para el caso del Pera dicha tasa promedisi@da es de 9.9 por 100
mil habitantes; asimismo en la proporcién de defones por accidentes de
transito que se registra, el Peru se encuentraldagar 16 con respecto a los

demas paises del continente americano.

. Los accidentes de transito representan la tercemasa de la carga de
enfermedad nacional con 215,905 afios de vida shlegzerdidas (AVISA), de
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los cuales 121,300 (56.2%) se debié a la muertenptara, y 94,605 (43.8) a
la discapacidad (AVP).

. En promedio, los hombres tienen el cuadruple déabdidad que las mujeres
de fallecer por accidentes de transito. Los hombsesm victimas de
traumatismos relacionados con el transito con mafrecuencia que las
mujeres en todo el mundo: Canada y EEUU 69.6% esaiel Caribe 82.9%,
Paises del Cono Sur 81.2%, Region Andina 79.8%) P£18%.

. Los traumatismos causados por el transito son ¢msda causa de muertes en
el pais para las personas entre las edades de 4% afios y la tercera causa

para los nifios de 5 a 14 afos.

d) La CEPAL, 2013, a través del Boletin denominado Fditacion del Transporte
y el Comercio en América Latina y el Caribe, 2012ha publicado la Nota
“Siniestralidad Vial en América Latina y el Caribe: Desempefio Reciente y
Desafios Futuros”,indica que un elemento importante a tener presmtd disefio
de politicas es la integraciéon de sujetos vulnesal@n los analisis respectivos.
Respecto a la institucionalidad, es necesario @o@s agencias y demas organismos
vinculados con la tematica de la seguridad vial lo® recursos humanos y
tecnoldgicos necesarios para llevar adelante seastaasegurando la consideracion
de las distintas perspectivas de participantepresentantes de gobierno, sociedad

civil (incluyendo académicos) y sector privado efomento de nuevas medidas.

e) La CEPAL, 2012, a través del Boletin denominado Féitacién del Transporte
y el Comercio en América Latina y el Caribe, 2012ha publicado la Nota
“Seguridad Vial y Salud Publica: Costos de Atenciony Rehabilitacion de
Heridos en Chile, Colombia y Pera”,concluye que el segmento de mayor riesgo de

sufrir lesiones o fallecer son los peatones, segpal otros usuarios vulnerables de
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f)

las vias como: ciclistas y motociclistas; sin ergbaen Chile llama la atencion el
bajo porcentaje asociado a ciclistas (3.27%) yogiolistas (2.14%); atribuye a la
falta de informacidn, ya que resulta excesivamaltgeel registro en la categoria sin
clasificar (33%).

Luz Melba Gonzales Beltran (Colombia), 2011a través de la Tesi&€arga
Asociada a Lesiones en Términos de Discapacidad yuktte como consecuencia
de Accidentes de Transito en Colombia’de laPontificia Universidad Javeriana,

Facultad de Ingenieria, Departamento de Ingenierigndustrial, Bogota D.C.

Demuestra que “.el género mas afectado por muerte prematura y hesigoor
accidentes de transito y que presenta mayor numderaios de vida perdidos es el
género masculino, representando el 73% del totahdes de vida perdidos por
muerte prematura frente al género femenino, questao representa el 27%. La
significativa diferencia entre géneros se hizo emtd en casi la totalidad de los
grupos de edad y género considerados, principalenentre hombres y mujeres entre
los 20 y los 24 afios, proporcion que llegd a sér7dés de la totalidad de los afios
de vida perdidos en el pais frente a un 23% enmasij@e este mismo rango de edad.
Una proporcion similar se observa en hombres y negjeon edades entre los 20 y

los 24 afos y entre los 30 y los 34 afos de edéb @ hombres y 36% en mujeres).

Asimismo precisa que el grupo de edad mas afeeiadmnbos géneros fue el rango
de edad entre los 20 y los 24 afos, que concehtié?e de la totalidad de afios de
vida perdidos totales, aunque en términos genezhtango mas amplio comprendido

entre los 20 y 29 afios concentra el 33%.
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9)

h)

Yaima Brito Ibarra, Lic. Mailubys Pernas Diaz, MS. Eliezer Castifieira Lopez,
Lic lvan Peraza Gonzalez (Cuba), 2010a través del Text6Propuesta de una
Herramienta para la Determinacion del Costo de logccidentes de Transito en
Cuba”, explican la valoracion del costo de un acciddet&ansito, clasificandolo en
costos econdmicos directos e indirectos. El casézi incluye gastos médicos y de
rehabilitacion, costos legales, servicios de enraigey l0s costos pertenecientes a
los dafos a la propiedad. El costo indirecto sere@ha con la pérdida de la capacidad
de produccion a la economia, como resultado denurggte prematura o la capacidad

de trabajo reducida debido al accidente.

Luis Chia Ramirez, Sandro Huamani Antonio, afio 201, en su Cuaderno de
Infraestructura e Inclusion Social Ao I-N°3, Lima; proporciona un enfoque
distinto a los accidentes de transito, con el t&¢heaidentes de Transito en el Peru:
¢, Casualidad o Causalidad? — Una Aplicacion de losddelos de Cointegracion y

Eleccion Discreta”.

En dicho documento se indica que en el Perd, loglaates de transito entre el
periodo 1996 y 1997 obedecieron entre otros, parspectiva de politica econdmica
referido a la importacion de vehiculos usados.stilema que el incremento de
accidentes de transito es efecto de una politicad&rde libre importacion de

vehiculos automotores usados.

El crecimiento desordenado, inseguro e indiscridondel parque automotor, ha
influenciado con una relacion positiva entre ambasables, encontrando que —
ceteris paribus- un cambio de 100% en el creciraidal parque automotor generaria
un incremento del orden de 28% en la tasa de owiarde los accidentes de transito.

Demuestran que la serie de accidentes de tramsie tin quiebre estructural en el

afio 1996, evidenciando que el promedio de accided&e transito cambio su
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tendencia normal en el afio 1996, para ser un 338 afto en promedio durante la
década y media siguiente, explicado basicamemtetr@s cambios en la politica
asociados que hacen el combo perfecto para elnieto de los accidentes de
transito. Primero el de la apertura a la impoéacie vehiculos usados que se da con
el D.S N° 076-91EF de 1991, el segundo por la abeate la Zona Franca de Tacna
con el Decreto Legislativo N° 842, en la que adierse permite la reparacion,
reacondicionamiento y modificacion de mercancias| tercero con la dacion del
Decreto Legislativo N° 843 (1996) en el que saldste la importacion de vehiculos

usados.

Hansy Cortés Jiménez, afio 201 través de su obrdactores de riesgo y
consecuencias inmediatas de los accidentes de triém®n la ciudad de Xalapa
(Veracruz-México), destaca que en la ciudad de Xalapa las personasesel
masculino son las que con mayor frecuencia se atreuénvolucrados en un
accidente de transito, ya sea como conductor nsgipde, acompafante o personas
atropelladas. Asimismo, la razon hombre - mujedee$.8, lo que se puede decir que
por cada mujer involucrada en un accidente hayambres. El grupo de edad que
mas se ve afectado es el de los adultos jovenagssgor los adolescentes, edades
gue comprenden entre los 15 y 29 afios, son un gmypp importante para la

sociedad, por los Afos de Vida Perdida en func@didcapacidad o mortalidad.

Asimismo, indica que el tipo de accidente mas featel en la ciudad de Xalapa es la
de un automovil contra otro automoévil, lo que ti@EMO consecuencia que se
ocasione en mayor proporcion dafios materiales &cwek y via publica, lo que

implica un costo excesivo tanto a nivel individoamo social.
Ratifica que los jovenes del sexo masculino queswmieron alcohol antes de

manejar son los mayormente afectados y que el 62 %s accidentes de transito,

corresponden a los fines de semana, consideraadwesi sdbado y domingo.
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K)

Finalmente concluye que en el 63% de los accidatgdsansito estuvo presente el
factor exceso de velocidad o bien velocidad inmadier Dentro de los factores
relacionados con el ambiente, los accidentes seipt@on con mayor frecuencia por
la madrugada y noche con un 57%. El 67% de lapassque murieron fueron

hombres; en relacién al grupo de edad, los jovenepan un 66%.

Sergio Andrés Cardona-Arbelaez, Carlos Federico Mata-Cas tafio, Catalina
Maria Arango-Alzate, José Transito Pichott-Padilla,afio 2010publicaron la obra
“Caracterizacion de Accidentes de Transito y Valoraion Tarifaria de la

Atencion Médica en el Servicio de Urgencias, Caldasntioquia, 2007-2008".

Ratifican que los peatones representan la mayaidasl victimas de lesiones
generadas por accidentes de transito. Entre lmsbeos fueron los hombres jovenes
de menos escolaridad los usuarios de las vias eyormiesgo de sufrir accidentes,

lo que sugiere que es prioritario dirigir acciopesventivas a este grupo poblacional.

Gustavo Guerra Garcia (Coordinador), Alcides Velaza (Especialista Sectorial),
Oscar Castillo (Especialista en evaluacion)- Unidadde Coordinacién de
Préstamos Sectoriales — UCPS-Ministerio de Economia Finanzas — MEF-
Banco Mundial; en la“Consultoria para la evaluacién de disefio y ejecu@n del
presupuesto publico del Sistema de Control en Gads de peaje “Tolerancia

Cero” del Ministerio de Transportes y Comunicacions-2009”. Afio 2009.

Estiman que las muertes y las lesiones causadaxpioientes de transito en la red
vial nacional ocasionan pérdidas anuales por wr dal 0.8% del PBI, sin considerar
costos a la propiedad privada, costos administratini costos por perdida de
productos. El nUmero de muertes por accidentegadsito en la Red Vial Nacional

sigue en aumento y durante el afio 2006 y 2007 doglentes se incrementaron
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significativamente, sin embargo es posible verfante en el afilo 2008 de cambio de

la tendencia.

Indican que las acciones del sistema de controlsgalizacion del Programa
Tolerancia Cero, no pueden por si mismas solucielnaroblema de los accidentes
de transito en la Red Vial Nacional, y por endejstituyen respuesta parcial al
problema, esta situacion se evidencia debido a.gquiaunque existe un bajo nivel
de incumplimiento de los reglamentos en las inteianes, 5% en caso de
transporte de mercancias y 3% en caso de transptetpasajeros, los accidentes
siguen en incremento. (Las intervenciones no imriugontrol de aptitud psico —

sensomeétrica que no se realizan debido a faltagdgpamiento)”.

Luis Gabriel Marquez-Diaz (2010), “Metodologia para Valorar los Costos
Externos de la Accidentalidad en Proyectos de Trapsrte”, manifiesta que la
accidentalidad de transito ocupa el noveno lugaracocausa de muerte en el mundo
y se espera que llegue al sexto lugar en el afi@; 20&mas como la mayoria de las
victimas son jovenes, la accidentalidad de trarsgtdva convertido en la segunda

causa de reduccién de la expectativa de vida eruetio.

El costo de accidentalidad de transito en Colorebimantiene entre 1.25% y 2.50%
del PBI y se reconoce que en términos de proddeiiviy costos sociales se han

perdido aproximadamente 201,000 afios de vida paterente activos.

Presenta una metodologia general para mejoraildeacadn de los costos externos
de la accidentalidad de transito en Colombia, agdbca la evaluacion econémica de
proyectos de transporte. La construccién del maéanco, en el cual se sustenta la
metodologia propuesta, plantea una revision intetgaos principales referentes

internacionales existentes sobre el tema.
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J.M Rojo Abuin, 2007, “Regresion Lineal Mdultiple”, indica que para aplicar la
Regresion Lineal Mdltiple es necesario verificae d@s variables cumplan con los
siguientes requisitos: tener sentido numerariajetiera de haber variables repetidas
o redundantes, deberan tener una cierta justioateorica, la correlacion entre
variables explicativas en el modelo debe de secmimimo de 1 a 10, la relacién
de las variables explicativas con la variable ddpaTie debe de ser lineal; es decir,

proporcional.

Organizacion Mundial de la Salud (OMS) y el Banco Mndial (BM) - (Margie
Peden, Richard Scurfield, David Sleet, DineshMohanAdnan A. Hyder, Eva
Jarawan, ColinMathers); afio 2004; “Informe Mundial sobre los Traumatismos

causados por el Transito”.

Hace notar que todos los sistemas de transito soengadamente complejos y
entrafian riesgos para la salud humana. Los eleme®aestos sistemas son los
vehiculos motorizados, la via publica y sus ussaesi como su entorno fisico, social
y econdmico. Para lograr un sistema de transitoosmgreligroso se requiere un

enfoque sistémico, entendiendo el sistema commuojuiato y como la interacciéon

entre sus elementos, e identificando cuando exjgisibilidades de intervencion”.

Precisa que un sistema de transito sera segum® ailapta a la vulnerabilidad y
falibilidad humana y las compensa; asimismo indiga pese al creciente numero de
traumatismos causados por el transito, la segunéddo ha recibido la atencion
suficiente ni en el plano internacional ni en ebémnacional. Las razones son la
falta de concienciacion general y de informaciopeeffica sobre la magnitud del
problema, los costos sanitarios, econémicos y Escide las colisiones en la via
publica y las intervenciones que pueden prevesiicliques o reducir el dafio que

ocasionan.
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Las colisiones en la via publica y los traumatismgose causan no “pertenece” a
ningun organismo en particular, ni en escala matiai en el plano internacional.

Por el contrario, la responsabilidad sobre losirdst aspectos del problema —
incluidos el disefio de los vehiculos, el trazadtadda publica y las redes viales, la
planificacién urbana y rural, la adopcion de legeseguridad vial y su aplicacion, y
el cuidado y tratamiento de las victimas— se diedie diversos sectores y grupos.

Finalmente, enfatiza que ninguna entidad coordiusaagtividades ni se ocupa del
problema en su totalidad. En este contexto, noeesxtrafiar que a menudo haya
faltado voluntad politica para formular y aplicangramas y medidas eficaces de

seguridad vial.

La Ley N° 27181, Ley General de Transportes y Trant® Terrestre (07-10-
1999),Define al transporte terrestre comd‘@splazamiento en vias terrestres de
personas y mercanciasél servicio de transporte cortia actividad econdémica que
provee los medios para realizar el transporte tetre. No incluye la explotacion de
infraestructura de transporte de uso public@efine al trnsito terrestmo “el
conjunto de desplazamientos de personas y vehianoss vias terrestres que
obedecen a las reglas determinadas en la preseeyeylLsus reglamentos que lo
orientan y lo ordenan’ Define la via terrestres conila infraestructura terrestre

que sirve al transporte de vehiculos, ferrocarrijgsersonas”.
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2.2.2 Situacion de la Investigacion sobre Fiscalizacionedl Transporte Terrestre

b)

Los organismos internacionales y entidades naasnihtan la fiscalizacion del
transporte y transito terrestre en el marco deetuisdad vial; se han formulado
sugerencias de caracter normativo y de politicleet® que los paises intervengan
para la reduccion de los accidentes de transittsiderado como problema de salud
publica. A continuacion se presenta un resumermsiélestigaciones relacionadas

con el tema:

Freddy Sagastegui, afio 2010, “Supervisando la Sedaad Vial en el Perd- Rev.

Perd Med. Exp. Salud Publica”, pone en evidencia la ausencia de una adecuada
estadistica de accidentes de transito que perralt&stado adoptar medidas que
conlleven a la reduccion de los accidentes deitcdas el pais. Asimismo advierte

la inaccion del Consejo Nacional de Seguridad Vil falta de integracién de los
diferentes niveles del Estado en el desarrollaaddiheas de trabajo establecidas en
el Plan Nacional de Seguridad Vial 2007-2011.

Gustavo Enriquez (Ecuador), afio 201Qpresenta la Tesidenominado “Causas
gue generan los altos indices de contravencion dénsito en la ciudad de Tulcan

— Ecuador y sus consecuenciasén la cual demuestra que la principal causa de la
comision de contravenciones de transito en la diulaTulcan es la negligencia e
irresponsabilidad de los conductores; menciondignen una ausencia de cultura de
circulacion; cada conductor se siente duefio délaiblica y pretende hacer lo que
le plazca, sin tomar en cuenta que sus derechragar en donde nacen los derechos
de los demas”; “... los conductores de automotores reay confiados en las
maniobras que ejecutan y piensan que ningun agenteénsito les mira, entonces
conducen en forma relajada, esta conducta genelacwin a la Ley Organica de

Transito.
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d)

Irene de Vicente Zueras, 2009%n su Tesis doctoral denominatil lugar de la
Supervision Educativa en la Formacion de Grado en rAbajo Social”,
Universidad de Barcelona,ndica que la supervision es un procedimiento i@ e
intimamente unido a la calidad, bien sea desdeustopde vista académico o
profesional. En la medida que la supervision ingpsesoramiento, orientacion y
perfeccionamiento de las cosas, se pueden mejogrconocimientos y las

capacidades profesionales y en consecuencia atejacion a los usuarios.

Indica que Id'... supervision siempre implica hacer una miradadki®tro lugar,
desde otro saber distinto y tiene diversas fueat@sgluencias que pueden conducir
a una actuacion de mejoraPone como ejemplo a las organizaciones caritativas
donde hay personas, que con base a sus mayoresm@mos, se hacen cargo de la
supervision; son ellos que se preocupan de orgayidiatribuir el trabajo, tomar las
decisiones oportunas y ocuparse de que hubierauera praxis.

John M. Ackerman (11J-UNAM) e Irma E. Sandoval (IIS-UNAM), afio 2007,
“Fiscalizacion intraestatal y la proteccién de loprogramas sociales en México.
Teoria, practica y propuestas”. Menciona que en los procesos de fiscalizacion
existen problemas de coordinacion interinstitudidaa diferentes areas hacen tareas
similares de forma poco coordinada, pone atencide recesidad de mejorar la

coordinacién entre y dentro de las diferentestingtines de fiscalizacion.

Alan E.R Cannell y Philip A. Gold, 2001 en su libro‘Reduciendo Accidentes- El
papel de la Fiscalizacion del Transito y de la Cagétacion de Conductores”,
menciona que se pueden reducir los accidentesadsitty (hasta en 50%) con una
capacitacion especial para los conductores pafakds; los resultados dependera
de la calidad del curriculo, de los métodos de @tgaon y de la experiencia y
preparacion de los instrumentos. La capacitaciors refectiva combina las

habilidades técnicas en la conduccion con la forbmag el mantenimiento de
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f)

actitudes adecuadas por parte de los conductoreporie implementar la
fiscalizacion electronica, la cual se expandié ofymdiz6 rapidamente en Brasil en
los dltimos afos, resultd en la mayor y mas eximgaeriencia de fiscalizacion
electrénica en el mundo, con la reduccion de 60%lemimero de accidentes de

transito, en los lugares en que se implemento.

Menciona que paralelo a estos instrumentos se def@antar mejores
procedimientos de seleccion de conductores; el tor@a del desempeiio en la
conduccion; el otorgamiento de premios a los mejoomductores, y otros tipos de

incentivos y motivacion.

Carlos A. Vidal, afio 1981, Adiestramiento en Supersion: Ensayo de Marco
Teodrico”. Destaca la necesidad de superar la imagen neghdiv&upervisor, que
conspira contra la creatividad individual y atermaral supervisado. Plantea que el
adiestramiento en supervision debe partir de urtgs® de investigacion. Este
enfoque haria posible la elaboracion de un esquiamsupervision con una base
cientifica, que proporcione orientacion al proceés@ducacion para la formacion del
personal requerido.

Menciona qué...la supervision debe ir acompafada de una laboagesoramiento
y ofrecer la oportunidad al supervisado para quatdbuya a la solucién de los
problemas...” Los principios basicos de la supervisi6n-educapi@puesta son, en

sintesis: la proteccion de la integridad del tratfej, el apoyo al talento del

trabajador, la participacion del supervisado eavaluacion, el evitar la amenaza, la

inseguridad y el castigo como consecuencia degarsisiort’. Finalmente propone

gue todo proceso de supervision debe tener comoesta un programa de educacion

continua.

11 El subrayado es del tesista
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2.3 Bases Teoricas Generales

A la luz de los antecedentes expuesto en el nuiperadédente, en esta parte desarrollaremos
el marco tedrico general de nuestra investigag@®ndo necesario abordar el papel del

transporte en el desarrollo nacional, la teoridodeaccidentes en general, sus causas y
estructura, los enfoques relacionados con el vdéorla vida humana, y la funcion

fiscalizadora del Estado.

2.3.1 Papel del Transporte en el Desarrollo Nacional

Diversos autores coinciden en considerar al tratspoomo parte del sistema
econdémico de un pais, porque cumple la funciénetieionar e integrar interna y
externamente, incidiendo en los costos y las thauiles para la movilidad de bienes
y servicios en el mercado (nacional e internacipralmple un rol preponderante

para impulsar el desarrollo de un pais.

Gonzalo Duque —Escoldardefine al transporte como: “el movimiento de personas
y bienes a lo largo del espacio fisico, mediante noodos terrestres, aéreos o
maritimos, o alguna combinacion de estioslica que el transporte no se demanda
como actividad final, sino como medio para satisfatra necesidadl transporte
sostenible comprende los factores, metas e impacidgs dimensiones ambiental,
social, y econdémica. Las relaciones entre la ciudaceconomia, el transporte y la
calidad de vida de sus moradores, deben enfocaresodver la movilidad, la

competitividad, el equilibrio y el saneamiento aemial.

12 http://www.oocities.org/duque. (Duque, Gonzalo, Introduccion a la Economia del 3jparte).
Nota: Gonzalo Duque Escobar, es ingeniero civil estudios de posgrado en geofisica aplicada, Ecienom
de Suelos y profesor de la Universidad Nacionaldembia.
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Luis M. Girardottt®, nos dice que el transporte como cualquier ottividad

productiva, es parte de la economia siendqrimnera causa generadora de

transporte: la localizacion fija e inmovilidad desIrecursos naturales y tierras de
cultivo. Las comunidades, luego de desarrollar sus habd&lpdra producir distintas
cosas descubren que es mas conveniente produeilicagara lo que es mas apto,

apareciendo los trueques, surgeségunda causageneradora del transporte, la

especializacion del trabajo o la especializacigizbatal en la produccion de bienes.

La dinamica expuesta, trae consigo rapidamerteeeimiento de las actividades, el
nivel de vida, y el aumento de la produccion patesfacer la demanda creciente de
bienes. Se concentra la produccion, generandos@dera causageneradora de

transporte, el aprovechamiento de las economiasaiga.

Asimismo, el desarrollo de la economia de escalespecializacion horizontal o del
trabajo, y la vertical (el productor comprueba megoresultados si se dedica
exclusivamente a un producto, comprando para@lansumos provistos por otros

- relaciones interindustriales), apardeecuarta causageneradora del transporte, la

concentracion de capitales e industrias.

Como podra notarse el andlisis econémico de lasasageneradoras de transporte se
concentran basicamente en las mercancias, siendsar® revisar lo que ocurre con

las personas.

Las personas realizan movimientos (transito) y melan actividades que también
constituyen causas generadoras de transporte:

13 GIRARDOTE, Luis Miguel (2003) “Economia de Trangje, Funcion de Econémica del Transporte”. EN:
Guia de Estudio preparado por el profesor Ing. Mii§irardote.
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. Ida y regreso de la vivienda al lugar permanenteatejo. Son viajes cortos,
de alta frecuencia (varias veces al dia). Se aalpor transporte publico y
privado.

. Actividades comerciales, profesionales y culturaBam viajes de caracter mas
variables en cuanto a frecuencia y longitud. Puséenirbanos o interurbanos.

Se realizan por transporte publico y privado.

. Necesidades de la vida doméstica. De muy cortardist, se realizan a pie o

en transporte privado.

. Relaciones sociales entre personas. Son viajes aja ftvecuencia e

inversamente proporcional a la distancia.

. Turismo y recreacion. Su volumen y frecuencia ddperdel ingreso de las
personas. Se concentran en ciertos corredores fusgemente estacionales.

El viaje es el objeto mismo del transporte.

. Movimientos migratorios. Se originan por causasnéaoucas, sociales,
desastres, guerras, etc. No tienen frecuencia giloéxi Son generalmente

unidireccionales.

El desarrollo del transporte supone la implemettace medios (infraestructura,
vehiculos), organizacion del servicio, facilitaidéegracion fisica, el intercambio y
circulacion de bienes, servicios y personas. Em @sttexto, el transporte aporta de

manera decisiva al desarrollo de un pais.
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2.3.2 Teorias sobre los Accidentes, Causas y Estructura

2.3.2.1 Accidentes

Los accidentes han sido estudiados por diversamemugeneralmente desde la
perspectiva laboral. Jorma Sa4rnos presenta el aporte idgsten Jorgensenen

el que define los accidentes confo. el resultado de una cadena de
acontecimientos en la que algo ha funcionado nmal ja llegado a buen términp”
Abdul Raoul menciona que los accidentes san ‘sucesos imprevistos que
producen muertes, pérdidas de produccion y dafiobienes y propiedades”
Néstor Adolfo Botta define al accidente como..un error que alguien comete y
gue termina produciendo dafio a alguien o algdé&inrich (1931), indica quée'...

la ocurrencia de una lesion es el resultado, dentbinvariable, de una secuencia

concreta de factores”.

Todos sin excepcion coinciden que los accidentesigru ser prevenibles y debe
enfocarse principalmente en el control de la cotadbamana, teniendo en cuenta

gue los trabajadores son capaces de cuidar deisionsi “siguen las reglas”.

Es muy dificil prevenir los accidentes si no se pmende sus causas. Los modelos
de accidentes que proponen diversos autores emfalas esfuerzos hacia la
seguridad que forman la base para: investigar {izanaccidentes; disefiar para
prevenir pérdidas futuras; determinar si los sisferson adecuados para ser
utilizados a partir de evaluar a los riesgos aslosiaa su actividad, al uso del

producto, o la operacién del mismo.

14 SAARI, Jorma (1995), “Prevencion y Accidentes dériBito — Capitulo 56”. Director del Capitulo
Prevencion de Accidentes. ENnciclopedia de Salud y Seguridad en el Trabajo
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En todos los modelos descritos los autores asunehay patrones comunes en los

accidentes y que no son simplemente eventos aleator

De la revision y andlisis de los antecedentes, ipodecirse que el primer
acercamiento cientifico al fendbmeno de los acc&eptsu prevencion corresponde
a los aporte de H.W. Heinrith en su teoria del Domino llamado también “Modelo
Secuencial”; posterior a ello y con base a lo®mass del mencionado modelo
diversos autores han desarrollado nuevos enfoduesntinuacion se presenta un

resumen de los mas importantes.

15 MELIA, José Luis y otros (1998) “La PsicologialdeSeguridad ( | ): Una Revision de los Modelos
Procesales de Inspiracion Mecanicista”. EN: Rex Pdicologia General y Aplicada. 1988. 37-54P.
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2.3.2.2 Causas de los Accidentes
Son diversas las causas que generan los accidehté$,Heinrich analiza como

una secuencia de eventos; Frank E. Bird Jr. y gtmosrporan factores personales,

organizacionales, y aspectos sistémicos.

a) Modelo Secuencial de Eventos (H. W Heinrich. 1931)

Concibe a los accidentes como una secuencia déosvemienados, siendo el méas
importante los fallos o malfuncionamiento de lasspeas o maquinas. Heinrich
sefala que una falla en algun elemento del sistienpaevencion desencadena en la

caida del sistema o una pérdida: Incidente o Aotide

Incidente = Accidente + casi accidente

Accidente = hay pérdida

Casi accidente = No hay pérdida

Pérdida = Costo no planificado resultado de undacite o falla.

El modelo considera cinco (05) fichas de domino:

. Lesion.-Causada por los accidentes

. Accidentes.-Causados por un acto inseguro de la persona é&ko00 una
condicion insegura en el puesto de trabajo

. Acciones o condiciones inseguras.€Causadas por personas descuidadas o
por malos disefios 0 mantenimientos deficienteserts@l equipamiento

. Fallos de personas.Creados por el ambiente social o adquirido de sus
antepasados.

. Ambiente social-antepasados.bonde y como una persona fue criada y

educada.
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Heinrich, se formula la siguiente pregunta: ¢Pd@ cpmetemos actos inseguros?,
en el desarrollo tedrico presenta las siguientgsuestas: a) por ahorrar tiempo; b)
por ahorrar esfuerzo y c) por presiones del grigprimera se explica, en el sentido
gue la urgencia del trabajo y una laxa culturaedgigdad relajan el cumplimiento
de los procedimientos; la segunda, porque el tadlbaj omite pasos del
procedimiento por hacer su trabajo mas facil; teete, porque el individuo sigue
los procedimientos establecidos, pero su grupoath@jio o su supervisor no lo hace
y progresivamente va acoplandose al nivel de alferseguridad de su grupo.

En la Grafica N° 05 se detalla las fichas de laitedel Domind o modelo

secuencial.

Grafica N° 05
Modelo de Causas de Accidentes: Teoria del Domin6

| N\

Ambiente Social y Fallo de la Acciéon o .
Antepasados gersona Condicién Accidente Lesién
(Descuido) Insegura

ERRORES DE PERSONAS

Elaboracién: Propia

Del andlisis de las fichas, es necesario las cyminoeras para que se produzca el
acontecimiento final; sin embargo la tercera (avesoo condiciones inseguras) es

la esencial para evitar la escalada del accidente.
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La teoria de Heinrich se fundamenta en diez (1dpMAS que se resume como
sigue:

I Los accidentes tienen causas técnicas y/o humanas

i. Los actos inseguros causan la mayor parte de tidestes

ii. La persona que sufre una lesion por un acto ineegomo promedio escap6
300 veces de una lesion, seria como resultadorépdgicion del mismos acto
inseguro. Igualmente, las personas estan expuesta®ntos de riesgos
mecanicos antes de sufrir una lesion.

\2 La gravedad del accidente es aleatoria, pero slupoidn es previsible

V. Hay cuatro métodos basicos validos para prevesiadoidentes: revision de la
ingenieria, persuadir y convencer, ajustes de patsodisciplina.

Vi. Las causas de los actos inseguros son: actituéénada, falta de formacion,
incapacidad fisica, entorno inadecuado.

Vil. Las medidas preventivas basicas son: formaciontralop modificaciones
técnicas.
Viil. La direccion debe asumir la responsabilidad dedagncion

IX. El encargado o supervisor es el hombre clave geshgencion
X. La prevencion es econdmicamente rentable, porqyerania productividad y

ahorra el elevado costo de los accidentes.

La accién correctiva del modelo se encuentra pevsincipalmente en los

axiomas v), vii), viii), ix) que desarrollan la iegieria, educacion y disciplina.

b) Modelo basado en Causas Multiples (F.E Bird Jr. 199

El Modelo de Causalidad Multiple o de Control dedrias fue desarrollado por

Frank E. Bird Jr (1969Y°, considera que los problemas en general y loslectis

16 GERMAIN y otros, “Un tributo a frank E. Bird Jr921-2007". EN: Professional Safety. Oct. 2007.
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en particular casi nunca son resultado de unacsolkse. Es la adaptacion de la teoria

Doming, y determina seis (06) fichas que se detatlantinuacion:

a)
b)
C)
d)
e)

f)

Falta de control

Factores personales y de trabajo
Acciones y condiciones inseguras
Accidentes/incidentes

Lesiones /dafios

Costos

En la Gréafica N° 06 se detalla las fichas del Modd Causas Multiples.

Grafica N° 06

Modelo de Causas Mdltiples

Por Qué Por Qu<e
Por Qué Por Qué
FALTA DE CAUSAS CAUSAS
CONTROL BASICAS INMEDIATAS| |ACCIDENTES N EREREERO
PROGRAMAS
TNADECUADOS
mm :EWSI_ES ACTOS ¥ CONTACTO CON o=
con EMNERGLAS O OPIEDAD
S ES e e T FACTORES DEL e SUSTANCIAS b =
CUMPLIMIENTO SRS IR EROCESOS
IMNADECUADO
DEL PROGRAMA
~ »r - - ~
h T gl
CAUSAS ACONTECIMIENTO EFECTO

Elaboracién: Propia

Las tres primeras son causas, la cuarta es elembmiento y la quinta es el efecto.

La falta de control principalmente se da porquegreframa es inadecuado, tiene

estandares inadecuados o se produce un cumplimigadecuado. Los factores

personales y de trabajo son causas basicas ydgcprofrecuentemente. Las causas

inmediatas se relacionan con los actos y condésiaub estandar. Los accidentes
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son los contactos con energias o sustancias. kdisige son las personas afectadas,

la propiedad y los procesos.

c) Modelo Organizacional (J Reason. 1990)

Desarrollado por James Reason (1990;1997yefine a los accidentes
organizacionales como en los cuales las condicilatestes (que surgen a partir de
aspectos como las practicas de decision de lagarende influencias culturales)
se combinan de forma adversa con eventos espectfie® disparan a otros (tales
como el clima, la localizacion, etc), y con falbxgivos (errores y/o violaciones de
procedimientos) cometidos por individuos o equigestrabajo en la “linea de

fuego” de una organizacion.

Considera que los accidentes organizacionalesuroarcdebido a un error humano

simple; mas bien surge de la interconexion de said@tores de causas que se
originan en varios niveles en una organizaciéncdusa inmediata o préxima es el

fallo de una persona en la linea de fuego quieénddstctamente relacionada con la
regulacion del proceso o en la interaccion coedadalogia.

Segun Reason, las condiciones latentes son loggrais residentes inevitables
dentro del sistema, ellas son el resultado de &@sidnes que tomaron los

disefiadores, constructores, escritores de procediod y gerentes; pueden
permanecer dormidas dentro del sistema por mudtassamtes de que se combinen
con los fallos activos y eventos disparadores @adores locales para crear una
oportunidad de accidente. La condiciones latentesdgn ser identificadas y

remediadas antes que ocurra los eventos adversp&rdfica N° 07.

17 http://higieneyseguridadinsdustrial201 2wkispaces.(dodelos de Accidentes: Asignatura Organizacional
legislacion y Administracion de la Seguridad y &#u8l Ocupacional).
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Los fallos activos son los actos inseguros comstmr las personas que estan en
contacto directo con la operacion del sistema, @uéaimar una variedad de formas:

resbalones, lapsus, torpezas, errores y violacidegsocedimientos.

Gréfica N° 07
Modelo Organizacional: Queso Suizo

Errores humanos y fallos del sistema
Fallo de

Técnica
inapropiada _

‘.--“._\
u ) *

>/ f ‘
| "\J/' | comunicacién
Dafios J " Formacién

. inadecuada

\ Defensas del sistema

Monitorizacion doﬂclmu

Fuente: Modelos de Accidentes — J. Reason

Plantea que no siempre habra accidentes, las oap@seras de proteccion pueden
funcionar. Las defensas, barreras y salva guaatiapan una posicion clave en el
enfoque de Reason hacia la seguridad en sistemmgseajos. Las defensas son como

porciones de queso suizo que tienen muchos huecos.

d) Modelo Sistémico

Erick Hollnagel & David Woods (1983), introducen amoevo paradigma en la
ingenieria de los sistemas cognitivo el cual dbsaromo los humanos y la tecnologia

funcionan como un sistema conjunto, como humartesaccionan con las maquinas.
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Entienden a la seguridad como sistemas no lingsllescionan que la ingenieria de
los sistemas cognitivos ha surgido como un marca padelar los comportamientos
de los sistemas hombre-méaquina en el contextondelemte en el cual se efectla el
trabajo. Esta basada en el principio de la cawsdlitversa; si hay un efecto entonces
debe de haber una causa. Es importante la refleyaénhacen al respecta.no
podemos entender lo que sucede cuando las cosasalam entender lo que sucede

cuando las cosas van bien”.

2.3.2.3 Estructura de los Accidentes

De acuerdo a los antecedentes, tomaremos el enfmgeentado por Jorma Saari;

qguien nos dice que la creencia que los accidéetesn causas y pueden prevenirse
nos obliga a estudiar los factores para preveniAbanalizar estos factores pueden

aislarse las causas primordiales y adoptarse ld&gagenecesarias para impedir que
se repitan. Las causas esenciales pueden clas#fieainmediatas y concurrentes. En
el primer caso se trata de actos peligrosos alehfador y de condiciones de trabajo
inseguras. En el segundo, de factores relacioramoka gestion y de las condiciones

fisicas y mentales del trabajadén este contexto, tiene que converger varias ds est
causas para que se produzca un accidente. En fecaG° 08 se presenta

esquematicamente lo mencionado por J. Saari.
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Grafica N° 08

Estructura de accidentes

TIPO
Caida, Resbalon, Colision, etc.

Resultado
Causas inmediatas . PF';"‘CJ'E'STIE | duecis
. Actos inseguros -Retraso en la produccion
Condiciones . Dario de los equipos
inseguras . Lesion{menor o discapac)

. Lesion mortal

Causas coadyuvantes

. Ejecucion de la gestion de seguridad
. Condicion mental del trabajador

. Condicidn fisica del trabajador

Elaboracién: Propia

El enfoque sistémico de los accidentes y el disiefiana adecuada estructura permite
una mejor accion preventiva que corresponde al tand® la seguridad. En ese
sentido, cobra singular importancia enfocarnos @ioaes de prevencion con una
mirada moderna de la causalidad de los accideates se describe en la Grafica N°
09.

Gréfica N° 09

Causalidad vista en forma mas moderna

ERROR
DE GERENCIA Modelo del Sistema RESULTADOS
DE SEGURIDAD

Tareas
Entrenamiento
Ambiente
Materiales

Persona PERCANCE

DEFECTO DEL
PROGRAMA
DE SEGURIDAD

ERRORES DE ]
GERENCIA/
ORDEN |

DEFECTOS ERROR
DEL SISTEMA OPERATIVO

Elaboracién: Propia
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Una accién preventiva de los accidentes empiezaqgoprender que es la seguridad;
para ello nos apoyamos en la respuesta formuladbigsior Adolfo Botta (20165
“... la seguridad no existe, no es un ente, no esamsa, es una idea. La seguridad
es una valoracion que hacemos de una determingdacgn. La seguridad esta
relacionada con lo que estamos dispuestos a pgrdenar”.

En la linea del pensamiento de Botta, diremodaseguridad es una actividad que
trata de reducir los dafios que producen los paligrcademas garantizar esta
condicion; o dicho de otro modo, mantener los pesigcontrolados dentro de

parametros técnicos, humanos y economicos equibista

2.3.3 Funcién Fiscalizadora del Estado

El concepto de fiscalizacion en el ambito publistaevinculado con la facultad que
tienen las entidades y organismos del Estado pardicar que se cumple la
normatividad sobre la materia regulada, inclusia® lsancién, segun la implicancia

social y econdmica de la misma.

Ampliando el concepto presentamos el publicaddikipedialo“... la fiscalizacion

o funcidn fiscalizadora se refiere al sometimied® la actividad economico-
financiera del aparato estatal a los principiokdalidad, eficiencia y economia”. Al
respecto, diremos que dicho concepto y el formufaafootros autores coinciden en
considerar a la fiscalizacion como la actividackot@da a comprobar si se cumple

con las normativas vigentes.

18 BOTTA, Néstor (2010).os Accidentes de Trabajbra. Ed. Rosario. 61P.
19 http://es.wikipedia.org/wiki/fiscalizacidn%c3%b3ifFiscalizacion).
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En el sector privado, la fiscalizacidbn puede secretada por el Estado (para
comprobar si una empresa cumple con la ley) o deemainterna por la propia

empresa (para controlar los balances, el stoclstyaede las mercaderias, etc.).

Desde la perspectiva de nuestro trabajo, conseteas a la fiscalizacibn como la
accion y efecto de fiscalizar. El verbo alude aitoal, asi como a la revision y critica
de las acciones u obras de alguien. Algo simildo egie realiza el Fiscal (persona
gue investiga y delata operaciones ajenas 0 etosgjee representa y ejerce el

ministerio publico en tribunales).

Desde el punto de vista de las facultades del Bsladiscalizacion tiene acepciones
de control, y puede considerarse como un actagesacia. En este contexto se

presentan diversos tipos de controles, entre &simportantes se tiene:

Control politico.- Referido a las disposiciones y actividades quemjten el
equilibrio de las instituciones para evitar desiéatribuciones sin afectar niveles de

eficacia y efectividad. Es el que ejerce el érgamcargado de expedir las leyes.

Control judicial.- Aplicacion del derecho al caso concreto en ejercite sus

atribuciones (solucién de conflictos por medioaedntencia).

Control administrativo.- Los procedimientos administrativos para determiaar
legalidad de los actos de las autoridades admatis. Labor compartida por el
Poder Ejecutivo y la Contraloria General de la Répa (control previo y

concurrente).

Fiscalizacion interna.- Conjunto de politicas y procedimientos que establena

institucion para obtener razonable seguridad daeazar los fines propuestos.

63



Fiscalizacion externa.-Realizada por entidades que conforman la admécisin

fiscalizadora, dotada de autonomia e independeBeidleva a cabo por 6rganos
independientes dotados de autonomia técnica ycd#ddes para supervisar y vigilar
las materias administrativas o financieras, el toleprincipal de esta clase de
control, es obligar a la administracion a resp&tarnormas juridicas, por lo que

constituye un complemento al autocontrol.

Desde la perspectiva de la gestidon publica, emaltinstancia tanto la auditoria
interna como la externa pretenden ser remedio @afr@ntar la corrupcién en la

administracion publica y lograr transparencia egestion.
2.4 Bases Teoricas Especializadas
En esta parte se desarrolla el concepto de acegldrttransito; sus causas y consecuencias;
el enfoque sistémico de los accidentes de tranaigtuacion de los accidentes de transito y

la seguridad vial en el mundo, la situacion eneeliPlos aspectos historicos institucionales;

asi como los factores que inciden en el servicidrdesporte terrestre.

2.4.1 Accidentes de Transito

Segun la Organizacion Mundial de la Salud (2804)n accidente de transito consiste

en una “colisiéon en la que participa al menos unmiactdo en movimiento por un

camino publico o privado v que deja al menos umagra herida o muerta”. En ese

sentido, al aludir a un accidentes de transitbsee referencia a eventos en que algun
medio de transporte terrestre experimenta chog@méertdo como consecuencia la

vulneracion de la salud o la vida de al menos @nsagna.

20 OMS-BM (2004)Informe Mundial sobre Prevencién de los Traumatismausadas por el Transito:
ResumeGinebra.58P.
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En este contexto, la condicién de interés de nadésuestigacion esta referida a la
medicién de la afectacion de los usuarios de lapda accidentes de transito
(colisiones de vehiculos en la Red Vial NacionAbi, el principal indicador que
permite dar razén de la magnitud del problema &sskade afectacion de usuarios de

la via como resultado de los accidentes de traasila Red Vial Nacional.

La OMS, entiende a la salud como “un estado de tEmpienestar fisico, mental y
social y no solamente la ausencia de infeccionesfermedades”; por tanto, el
derecho a la salud, concebido en sentido ampliotegral, es un componente
indispensable para lograr el bienestar del indiwviglun desarrollo humano sostenible

(Comité de Derechos Econdmicos, Sociales y Cular&000).

Luis Ignacio Rizz, menciona que los accidentes de transito constituya de las
externalidades de mayor impacto del sector tramspbina decisidbn de un agente
econdémico que afecta el nivel de utilidad o el hoe produccion de otro agente
origina una externalidad. Esta se convierte en falla de mercado si no esta
adecuadamente internalizada; es decir, si no exisg&canismos que trasladen al
generador de la externalidad los costos o0 bensfinipuestos sobre terceros agentes.

Con base a la teoria de accidentes revisada eane¢ral 2.3.2 se presenta los

conceptos relacionados a: incidentes, accidentasiyaccidentes de transito:

Incidente de Transito: Evento indeseable que ocurre en una via publida oso
publico que causa o no lesiones en las personéssdala propiedad, al medio
ambiente o pérdida de proceso de produccién sigmifio la participacion de

vehiculos y/o peatones.

2L RIZZI, Luis (2005) Disefio de Instrumento Econénpewa la Internalizacion de Externalidades de
Accidentes de Transito. EN: Cuadernos de Econovitila 42 (Noviembre), 283-305P. Pontifica Univergida
Catodlica de Chile.
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Accidente de Transito:Evento no deseado en una via publica o de usocoldplie
causa dafio a la persona, propiedad, medioambiemérdida del proceso de

produccion.

Casi accidente de TransitoEvento indeseable que ocurre en una via publda o
uso publico que bajo circunstancias ligeramentereiites, podria haber sido un

accidente.

Otros conceptos de accidente de transito:

. Evento que se produce de modo involuntario, camomturso de al menos un
vehiculo en movimiento que causa dafio a persobangs involucrados en
el e igualmente afecta la normal circulacion devetsiculos que se movilizan
por la via o vias comprendidas en el lugar o deéra zona o influencia del

hecho.

. El que ocurre sobre la via y se presenta subitesperadamente, determinado
por condiciones y actos irresponsables potencidkraevisibles, atribuidos
a factores humanos, vehiculos preponderantemetamatores, condiciones
climatoldgicas, sefalizacion y caminos, los cuatemsionan pérdidas
prematuras de vidas humanas y/o lesiones, asi @®uooelas fisicas o

psicoldgicas, perjuicios materiales y dafios a tesce

. Acto que produce colision y atropello: Colision goende el choque de uno
0 mas vehiculos en movimiento, aunque uno de alé&zs de diferente
proporcién o tamafo, por ejemplo, de un camionahioicleta. Atropello, es
la accién en la que uno o varios peatones sonlatod por un vehiculo en

movimiento.
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Conceptos relacionados

Peligro: Es una condicidn o practica que podria produciaecidente

Riesgo:Es una posibilidad de pérdida

Fatalidad: Accién donde la consecuencia de una lesién protiuceuerte de una
persona.

Tipos mas comunes de accidentes de transitatropello, caida, colision, choque,

volcamiento, despiste, otros.

2.4.1.1 Causas de los Accidentes de Transito

La OMS, a través de sendos informes sobre la sftnate la seguridad vial en el
mundo, ha identificado como principales causadodeaccidentes de transito:
aguellas atribuidas en mayor medida al factor hurnahestado del vehiculo, y al
estado de la infraestructura vial. Indica que eglamente aceptado que el riesgo de
muerte en un accidente vehicular, independientta axistencia de elementos de
seguridad minima como airbag y cinturén de segdridamenta dramaticamente con
la velocidad del vehiculo; precisa:.existe un consenso que esta relacion entre
velocidad y riesgo de muerte es proporcional adarta potencia del aumento de la
velocidad. Es decir, la probabilidad de muerte 8s/é&ces mayor en un impacto a 80
km/hr que a 40 km/hr”.

Otros factores que configuran el ambiente paraclarencia de los accidentes de
transito, lo constituyen el crecimiento acelera@olas ciudades, que significa la
necesidad de transporte de personas, animales ganegas, con el consecuente
mayor uso del vehiculo automotor como medio desfrarie y en gran parte, las vias
no estan lo suficientemente adecuadas para ehusgtd de los flujos vehiculares

del transito.
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El interactuar de vehiculos, los bajos niveles at#rol, la falta de normas claras y
una deficiente capacitacion del usuario para gtexvienga en el transito, son entre

otras, las causas para el incremento de los ategldr transito.

Eliminar un punto negro de la via, no siempre e®lacion mas adecuada; es decir,
quiza el problema es la velocidad excesiva del goiod, o es una ruta utilizada
frecuentemente por conductores ebrios los finesed®eana, o se producen “carreras”
entre conductores, etc. Suprimir ese tramo, cangagaaltes, utilizar un pavimento
con mayor coeficiente de rozamiento y drenantenadifica los verdaderos origenes
del “antes” del accidente; es necesario revisdalct®res: hombre, maquina y medio

0 entorno.

2.4.1.2 Consecuencias de los accidentes de transito

Las consecuencias inmediatas de un accidentergttrdiene que ver con el riesgo
de la pérdida de vida y/o la convalecencia tempmda largo plazo; la consecuencia
mediata se relaciona con el efecto negativo enitdisnas directas e indirectas del

accidente de transito, los cuales se resumen s@ue:

. El cese del trabajo.- Cuando una persona muereseresnente lesionada,
su potencial de producciéon se pierde o se ve digdontemporalmente y
esto puede expresarse como una pérdida social.

. Calidad de vida.- Comprende el dolor y el sufrinberde la persona
accidentada y la inhabilitacion para volver a larfa de vida llevada antes

del accidente.

. Costos meédicos.- Costos que generan las atenaioédisas

68



. Cuidados continuos a largo plazo.- Costos por &iena discapacitados

después de ocurrido el accidente.

. Servicios judiciales.- Costos cuando se necesitatéavencion de entes

judiciales como la policia o la fiscalia.

. Costos por funerales prematuros.- Carga finangara la familia de la

victima por costo del funeral.

. Costos legales.- Se generan por un accidente deitbrdcuando las

circunstancias requieren asistencia legal.

. Costos penitenciarios.- Cuando un acusado ten@réuquplir una sentencia

en la penitenciaria.

. Valor por reemplazo temporal o definitivo en elduge trabajo.- Cuando el
lugar de trabajo de la victima sufre pérdidas delatl resultado de los

accidentes de transito.

En este contexto, millones de personas pasan lsegaanas en clinicas y hospitales
recuperandose de accidentes de transito. Muchediaieno volveran a trabajar,

jugar o vivir como lo hacian antes del accidente.
El incremento de los accidentes de transito, seohaertido en un gran problema

gue genera alta pérdidas de vidas humanas, mildssamados y millonarias

pérdidas materiales.
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24.1.3

La experiencia internacional indica que los patg#s han mostrado voluntad y
decision politica para atacar las causas de estglepna han logrado reducir
significativamente los traumas generados por loesiros viales y por ende, los

costos sociales asociados (OMS, 2004).

Enfoque Sistémico de los Accidentes de Transito

Un sistema es una agrupacion de elementos endoi@nadinamica organizados en
funcién a un objetivo. Los elementos de un sisteamaan un todo y pueden ser
conceptos, objetos o sujetos; estos elementos pssilevivientes, no vivientes o
ambos simultaneamente, asi como también ideas, éstas del campo del
conocimiento ordinario, cientifico, técnico o huristico. Las ideas no pueden
concebirse como sueltas o independientes del dontegistema en el que estan

insertas.

La interaccion entre los elementos y la organizadé los mismos es lo que
posibilita el funcionamiento del sistema. En losnegptos de interaccion y
organizacion esté implicito el concepto de estractuo que diferencia a un sistema
de un agregado o conjunto, es la estructura, est eonjunto de relaciones que se

producen entre sus componentes.

El sistemas, puede ser natural (existe sin laviat&ion del hombre) o artificial
(hecho por el hombre), tienen una finalidad (sirpana algo), en otras palabras

cumplen una funcién.
El enfoque sistémico es una manera de abordamyufar problemas con vistas a

una mayor eficacia en la accion, y se caractporaoncebir a todo objeto (material

o inmaterial) como componente de un sistema.
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El enfoque sistémico permite tratar al mismo tierofras cuestiones asociadas al
trdnsito como el problema de las aglomeracionesenasion de ruidos, la

contaminacion ambiental, etc, etc.

a) Modelo Haddon

En los Estados Unidos, William Haddorf?Jealificé el transporte por carretera
como un sistema “hombre-maquina” mal concebidocwl requeria de un
tratamiento sistémico integral. En ese sentidotptadiversas acciones producto de
la combinacién de fases y factores de su famosazvti Haddon.

Las causas que provocan los accidentes de trdmaitsido analizadas por Haddon
en tres grandes grupos que conforman el vértice lldetado “Triangulo

Accidentoldgico” o “Trilogia Vial”. Estos son: edétor humano, el factor vehicular

y el factor ambiental. Los tres factores concurn&tesariamente, motivan y

caracterizan el problema.

* Factor humano: Se considera a la persona comorpgasajero y conductor,
destacando su comportamiento en la via publica gdadiciones psicofisicas

y técnicas que hacen apto particularmente al caaduc

» Factor Vehicular: Este factor esta integrado pon@/il que circula por la via
publica, vehiculo motor o traccion a sangre o iGacmecanica. El vehiculo
debe contar con una serie de requisitos de seguaitteva y pasiva para poder

circular en perfectas condiciones de estado paialaublica.

22\\/. Haddon naci6 en Orange, NJ, el 24 de mayo de 1926, y obtuvo titulos en el Instituto de Tecnologia de Massachusetts,
la Escuela de Medicina de Harvard y la Escuela de Salud Pablica de Harvard. Trabaj6 durante 10 afios en el Departamento de
Salud Publica del Estado de Nueva York, ganando una reputacion por su investigacién y anélisis en el campo de las pérdidas
de la carretera, sobre todo en la conexidén de los accidentes relacionados con el alcohol.
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* Factor Ambiental: Esta integrado por el ambientesliena, el camino, su

estructura vial, el sefialamiento de transito vakticminoso y horizontal.

Estos factores se constituyen mas adelante ee eriecipal para la planificacion
de la prevencion de los accidentes de transitandtando una Matriz para
determinar las acciones para las fases: anteqytduralespués de la ocurrencia de
los accidentes de transito; precisamente la fim@Ebn al cumplimiento de las
normas del transporte terrestre forma parte de desiones preventivas,

principalmente en la fase antes de la ocurrenclaslaccidentes de transito.

Todo ello basado en un enfoque sistémico de losl@tes de transito que tiene
como objetivo identificar y corregir las principalfuentes de error o deficiencias
de disefio de vehiculos y vias y los comportamiepétigrosos que contribuyen a
los accidentes de transito causantes de muertssomés graves; asi como mitigar

la gravedad y las consecuencias de los traumatiartazgo plazo.

El analisis de los factores: humano, vehiculo yiantb, segun Haddon, permite no
sélo identificar los determinantes de la ocurredeidos accidentes de transito, sino
gue ademas orienta la intervencién preventiva haqizellos aspectos que se

identifiquen como susceptibles de modificacion.

a.l) Fases en la secuencia temporal de las coligsrfaccidentes):

. Previa a la colision (Antes)
. La colision (Durante)
. Posterior a la colision (Después)

Antes del accidente Constituyen actuaciones que se han de plani@igarever
antes para que, asimismo, den sus resultados tarabtés del accidente. Es el
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bloque de actuaciones preventivas puras; es @degiellas que se programan para
EVITAR la produccién del accidente y por lo targa, eficiencia se muestra en la
disminucién de la FRECUENCIA de los accidentes.dendlamarse en propiedad

actuaciones de “prevencion de los accidentes”.

Durante el accidente- Constituyen actuaciones que se han de planifigarever
antes para que den resultado durante la sucesioacdelente; es decir, que,
admitiendo que los accidentes pueden llegar a pnedy se aplican estas medidas
para conseguir que las consecuencias del accideatelo mas leve posible y por
lo tanto, su eficiencia se demostrara en la disoimude la severidad o gravedad
de tales consecuencias. Son las medidas de “pliévatelos efectos del accidente”
y en su conjunto son las medidas de PROTECCIONads a la via-vehiculo-

persona o a la maquina-trabajador-entorno.

Después del accidente Constituyen actuaciones que se han de planibigaever
antes para que den sus resultados después detraecids decir, que, admitiendo
gue los accidentes pueden llegar a producirse gagieonsecuencias pueden llegar
a ser graves, se aplican estas medidas para paliposibilidad de que se
multipliguen aun mas los efectos negativos deldmrite y para conseguir dar
respuesta lo mas eficaz posible para reparar lidssdg lesiones producidos. Son
las medidas de PREVENCION de la evitacion de dafiagores y de curacion
conveniente de las lesiones de los heridos y ertosjunto; son las medidas de

asistencia aplicada a la via —vehiculo-personka eréaquina — trabajador — entorno.

Haddon considera el tiempo no como variable dias®to continua y al hablar de
antes, durante y después del accidente puedersefariafios, meses, dias, horas,
minutos o segundos, antes o después. Es mas, edmtmdel accidente, aunque en
mas de un 90% de los casos no supera los 3 segdadiesnpo, puede ser que dure

mas, incluso minutos u horas (inundaciones, asfixiadeshidrataciones,
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aplastamientos lentos, etc...). Es obvio que tampsmperativo intentar distinguir
por periodos de tiempo pre-determinados una misaaioonologia de los hechos,

pero si es posible plantear la Matriz teniendoasicieracion las siguientes fases:

. Antes del accidente (actuaciones planificablesgoptaneas)
. Durante el accidente (actuaciones espontaneas)

. Después del accidente (actuaciones planificabéspgntaneas)

a.2) Factores que interactian en cada fase: Persqridaquina y Ambiente.

Realizar una ordenada recopilacion de informacidmesun problema de inseguridad
gue permita efectuar asimismo un ordenado analsitos distintos aspectos del
mismo, es un principio basico para conseguir gagtogramas de prevencion sean
completos. Este orden se necesita también pararllavcabo las oportunas
investigaciones de un accidente e incluso parardetar y priorizar sus causas. Es
el mismo orden que finalmente va a hacer falta pattactar el plan de prevencion de

accidentes para:

. Conseguir acotar de manera clara y sistematicadegos para irles dando

respuesta mediante las actuaciones preventivasspomdientes.

. No omitir aspecto alguno que pudiera quedar velagcultado en los andlisis

realizados, y asi, conseguir un programa prevegtwvapleto

En la Grafica N° 10, se presenta los factores gteniienen en un accidente de
transito, llamado también la trilogia de los acotds de transito.
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Grafica N° 10
Factores de Accidentes de Transito

Entorno

Humanos « > Vehiculos

Fuente: Organizaciéon Mundial de la Salud (2004)

Es bien cierto que cada elemento puede tener,missio, un tratamiento individual,
pero no es menos cierto que cada elemento ser@léeiona con los otros, y hay, por
ejemplo accidentes en cuya produccién pueden enarnas de un elemento que
por lo tanto requieren matices de actuacion préxeebmpartidos. Una salida de la
via de un vehiculo en una curva por exceso de i@dcpresenta un factor primordial
causante en el factor humano del conductor quentariamente circula a exceso de
velocidad pero tal circunstancia no es ajena adeacteristicas y radio de giro de la
curva ni tampoco a las posibilidades del vehicel@adherencia de sus neumaticos o
de eficiencia de sus frenos o amortiguadores.dPandtivo no es extrafio contemplar
cuadros de modelos de prevencion que presenters tlaga posibilidades de
correlacion entre elementos constituyentes dettraEste planteamiento es utilizado
en Europa (mundo anglosajén) para centrar la ddaslalde los accidentes. A
continuacion se presenta las relaciones posibleslgn entre los factores:

. Via
. Via-Persona
. Persona
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. Persona-Vehiculo

. Vehiculo
. Via-Vehiculo
. Via-Vehiculo-Persona

De esta manera, Haddon separa en su modelo denpi@vevial, los 3 elementos
constituyentes del trafico: Via, Vehiculo y Persopara abordar cada elemento
separadamente, investigarlo y en su momento, perglitestablecimiento de

actuaciones de prevencion en cada uno de ellos.

a.3) Matriz_ Haddon

El Modelo de Haddon ofrece en su matriz la distién en el tiempo mediante tres
columnas que constituyen el ANTES del accident®WRANTE el accidente y el
DESPUES del accidente. En principio, para una progcion preventiva, esta
clasificacion temporal se muestra suficiente porguegmite distinguir las 3
modalidades de prevencion existentes.

La Matriz simula un sistema dindmico de nueve ldada una de las cuales ofrece
posibilidades de intervencién para reducir los rtratismos causados por los
accidentes de transito. Cabe mencionar que basadasideas de Hadddndiversas
investigaciones cientificas y de observacion emgirihan ensayado a nivel
internacional estrategias y técnicas para redlicidmero de victimas mortalesn

la Grafica N° 11, se presenta la combinacion déaksess y factores determinando las

nueves celdas posibles:

22 HADDON, W. Jr. (1993).a Seguridad del Automdvil: Una Perspectiva Intaioaal. Washington,DC
Nota: Primer Director de la Administracién Naciodel Seguridad de Transporte de las Carreterasde lo
EEUU de Norteamérica.

76



Gréafica N° 11
MATRIZ HADDON

Factores

Vehiculos y _
Humano ) ; Ambiental
equipamiento
Condiciones L
. o Disefio y trazado
Informacion mecanicas _
) del camino
» Actitudes Luces o
AIEERGEL Prevencion del Limites de
Disminucién de las Frenos .
choque choque _ . velocidad
facultades Maniobrabilidad
L » Elementos de
Aplicacion de laley Gestién de le )
. seguridad peatonal
velocidad
Cinturones de
Prevencion de Uso de dispositivo: seguridad Elementos
traumatismos de proteccion Otros dispositivos dt¢ protectores a los
durante el Disminucion de las seguridad costados del
choque facultades Disefio vehicular camino
antichoques
. Nociones de ) )
Después » _ - - Equipamiento  de
Preservacion de primeros auxilios Facilidad de acceso
del ) ) _ _ socorro
la vida Acceso a la Riesgo de incendio y
choque Congestion

atencién médica

Fuente: Organizacion Mundial de la Salud (2004)

La Matriz de Haddon, también es aplicables a lasgreién laboral, incorpora
elementos del entorno social distinguiéndolo clanate del entorno fisico (red vial
y su ambito de influencia). El entorno social coemale un abundante conjunto de
circunstancias genéricas influyentes para el detecte conductores o trabajadores

de un pais.
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2.4.1.4 Costo de los Accidentes de Transito

Otra pregunta que generalmente se formula cuandmalézan los accidentes de

transito, es conocer la magnitud del costo quei@tasy la forma de calcularlo.

Detrds de cada accidente de transito quedan sealeldolor y desesperacion, pero
a la par esta el enorme costo economico que esggeldl deja tanto a las victimas
como a la sociedad.

Existen diversas metodologias para estableceistéb de los accidentes de transito y
su aplicacion se ajusta a las caracteristicacpkates de cada pais.

a) Enfoques relacionados con el Valor de la Vida Huana

Diversos autores han escrito sobre la valoracidla ¢&la humana como parte de la
literatura econOmica, algunos centrados en la algzs poco ética de dichas
estimaciones. Sin embargo, para el proposito ddissmde la seguridad vial interesa
evaluar el costo-beneficio, lo que esta siendoradim en esencia es el beneficio de
un incremento en la seguridad o una reduccion etesfjo, en este extremos se

considera el valor de la vida estadistica

El valor de la vida estadistica es el nivel de s\ que se puede justificar para
salvar una vida. Es la valoracion de un cambiol eile®go, de tal manera que pueda

salvarse una vida; no se refiere a la valoracida giela de un individuo en particular.

24 MINISTERIO DE DESARROLLO SOCIAL (2001fstimacion de los costos sociales por fallecimiento
prematuro en Chile a través del enfoque de capitiahano Santiago de Chile. 29P.
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b) Método del Capital Humano.

Calcula el costo que supone para la sociedad latende uno de sus miembros o
cuando éste queda discapacitado, basandose dorefl@ktiempo de trabajo o en el
valor de la produccion de la cual es responsabledaliduo. Utiliza tres métodos o

factores:Pérdida Bruta de Produccién, Pérdida Neta de Produzidn y Valor de

los Afos de Vida Perdidos.

Yaima Brito Ibarrd® dice que los primeros dos métodos evalGan el cesta muerte
o0 incapacidad sobre la base del potencial prochetifuturo de la victima.
Normalmente, este potencial corresponde al valduahcde los ingresos (o
produccion) futuros esperados de la victima. Ao  de lo que hace el método
de la produccion bruta, el método de pérdida neahla la reducciéon del potencial
productivo, excluyendo el consumo. El valor dedéss de vida perdidos pretende
determinar, ademas del valor del tiempo de tratehjoosto de la pérdida del tiempo
libre, y cubre el hecho de que esa persona ya edeprealizar actividades que

promocionen o mejoren su bienestar.

El método de la pérdida de produccidn neta peroaiteular la pérdida de capacidad
productiva. La variante de produccion bruta oflacesntaja de evaluar, no solamente
la pérdida neta de capacidad productiva, sino #@miglgunos de los costos

humanos.

Segun esta hipotesis, el consumo futuro de la pansmerta en accidentes de transito
no se deduce y podria considerarse como un gogtiélivalor minimo atribuido al
individuo (o la sociedad) y a su existencia.

25BRITO,Yaimi y otros (2000)Propuesta de una herramienta para la determinaciéhcosto de los
accidentes de transito en Culaa Habana. 50P.
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El método basado en afios de vida perdidos semiastompleto de los tres, debido
gue los resultados que se obtienen utilizando esttodo dependen de varios
parametros. La eleccion de unidad de evaluacidienhgo y de la tasa de conversion
para presentar el valor es de particular importarientre las unidades de evaluacion

utilizada pueden mencionarse: PNB, RN o YN.

Cuando un individuo muere o queda incapacitadpétdida de tiempo (de trabajo o
de otro tipo) se extiende durante muchos afilosodertirlo al valor actual, permite
actualizar el valor de los costos futuros. Una tassitiva de conversion en valor
actual indica que el peso atribuido a las pérdidasas es menor al de las pérdidas
reales. Mientras mayor sea la tasa elegida, nmssrarel valor imputado a los costos

distribuidos a lo largo del tiempo.

Gustavo Guerra Gard@ indica que cuando se determinan valores aplisablen
amplio rango de paises es importante comprendesdita apropiado usar diferentes
valores de acuerdo con el nivel de ingreso. Dightéeminos mas directos, ¢ salvar
una vida en un pais de bajos ingresos tiene um w&s bajo que en un pais de altos
ingresos? Un principio subyacente de la teoria@oara es que el valor de algo esta
determinado por el precio que la gente esta disp@epagar por él. En esencia, la
seguridad es un bien como cualquier otro y lograediuccion del riesgo requiere un
gasto; es decir, existe necesariamente un mecaniEmoompensacion entre la
riqgueza y el nivel de seguridad deseado. La demded&guridad, como ocurre con
cualquier otro bien, dependera tanto del precioacdmla capacidad para pagar, lo

gue incluye una restriccion del ingreso.

26 GUERRA, Garcia y otros (2009) “Consultoria paravaluacion de disefio y ejecucion del presupuesto
publico del Sistema de Control en Garita de pegfderancia Cero” del Ministerio de Transportes y
Comunicaciones”. ENProyecto de Fortalecimiento de la Capacidad Instibnal en el Marco de la
Descentralizacion Fiscal — Convenio de Préstam@RB5-PE 158P.
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C) Método del Consentimiento a Pagar o Aceptar (ValcEstadistico de la
Vida - VEV)

Se basa en las cantidades que la gente esta despyasgar para evitar accidentes o
SuUS consecuencias negativas, estimacion de indaoniz 0 compensacion por
riesgo; intenta medir la pérdida de bienestar acssaor el riesgo de morir o las
preferencias mostradas por los individuos o paol@edad, especialmente Uutil a la
hora de calcular los costos en caso donde no gxistéo de mercado. En estricto se
calcula el Valor Estadistico de la Vida (VEV).

Las cantidades que la gente esta dispuesta a pagarevitar accidentes o sus
consecuencias negativas dan una idea de la camtdladsto (costo humano). Esta
altima informacion puede obtenerse también de taasde las cantidades aceptadas
por el sufrimiento de tales consecuencias (cons@riio a aceptar). El método mas

utilizado para calcular el consentimiento de tahviduos a pagar (CP) o aceptar una

indemnizacién o compensacion por riesgo (CR), sbagn pedirles que rellenen un

cuestionario sobre sus preferencias.

Se tendra entonces una evaluacion de imprevistgsig&e trata de una simulacion
de mercado. Se crea una situacion hipotética endda gente puede comprar una
reduccion de la probabilidad de riesgo de acciderter el contrario, puede vender
un aumento de dicha probabilidad aceptando unannidacion.

El método del salario hedonista permite tambidoutar el CP de los individuos.

Cuando un tipo determinado de trabajo tiene unaadk probabilidad de lesién o
muerte, el nivel de los salarios deberia ser alendo todos los demés factores
iguales, contrario a lo que sucede en el caso deabajo de menor riesgo. Una

bonificacion de riesgo de este tipo nos daria ndécacion de la cantidad que el
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empleado exige para compensarle la mayor prodalilque tiene de sufrir un
accidente.

Los gastos de prevencidon acordados por los inddgghara reducir la probabilidad
de sufrir un accidente, nos dan una estimacionudér (lo que estan dispuesto a
pagar). Al igual que hay métodos basado en prafeeindividuales, existen otros
gue apelan a la voluntad de la sociedad que emrgurto asignan, a menudo de
forma implicita, un valor a la vida humana y lauslhh través de sus decisiones en
esta area. Por lo tanto, las medidas de prevedei@tcidente solamente se pondran
en practica si los beneficios que se suponen guarsa obtener superan los costos.

Los resultados que se obtienen mediante estos asbadados en el CP o CR varian
considerablemente dependiendo del grado de sedadbilde los individuos o de la
sociedad, Mientras mayor sea la conciencia o ebaonento del riesgo de

accidentes, mayor sera las valoraciones.

Yaimi Brito, indica que no existe ninglin método gqueporcione una evaluacion
exhaustiva de todos los elementos de costo. Esaréaecombinar varios métodos
para conseguir este objetivo, teniendo cuidadoodeontabilizar mas de una vez el

mismo elemento.

Gustavo Guerra Garcia, indica que dependiendo detadologia de costos que se
utiliza se determina el costo econémico de losdatde de transito; asimismo, la
estimacion del valor de la vida estadistica edlaenciada en gran medida por el
ingreso, sea cual fuere el método que se use. Eantdoque de disposicion a pagar
(DAP) como el enfoque de capital humano (CH) inocap criterios de pérdida de

productividad y proveen estimados que dependemgledso.
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Luis Gabriel Marquez-Di&?%, explica matematicamente el VEV como el promedio
de la disposicién a pagfddAP) por reducir el riesgo de muerte entre el valotade

reduccion de riesgo R(), siendo la formula:

VEV = DAP
Rr

El consultor Gustavo Guerra Garcia, con el mét@dceghital humano, en el afio 2009
con un PBI per cpita de US$ 4,385, estimo el cestmOmico de accidentalidad por
transito para el Perd en 0.8% del PBI. El VEMateperuanos para dicho periodo
signific6 US$311,300.

Con base al porcentaje del PBI estimado, el casin@nico de la accidentalidad por
transito para el afio 2012, al Tipo de Cambioeateidel afio (S/ 2.55) asciende a S/.
1, 911 millones equivalente a US$ 749.0 millonas. Cuadro N° 02.

27 MARQUEZ_DIAZ, Luis Gabriel, 2010vetodologia para valorar los costos externos dadaidentalidad
en proyectos de transportd@N: Ingenieria, Univ. Bogota (Colombia), 14 (1)11676P.
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Cuadro N° 02
Impacto Econémico
Accidentes de Transito

(Milones de Nuevos Soles) 1/.

0.8%
Ao PBI 1% PBI PBI
2001 121,317 1,213 971
2002 127,407 1,274 1,019
2003 132,545 1,325 1,060
2004 139,141 1,391 1,113
2005 148,640 1,486] 1,189
2006 160,145 1,601 1,281
2007 174,348 1,743] 1,395
2008 191,368 1914] 1,531
2009 193,133 1,931] 1,545
2010 210,112 2,101} 1,681
2011 224,618 2,246 1,797
2012 238,836 2,388 1,911

1/. Soles constantes afio base 1994.

TC al cierre del afio 2012 = S/. 2.55

Fuente : Compendio Estadistico INEI - 2013
Elaboracion: Propia

Yaimi Brito, Indica que en el caso de Chile, MIDERNL estim0d la vida estadistica
en US$ 100 mil; en cambio la Universidad Catoliealitho Pais estim6 en US$ 343
mil con la metodologia (consentimiento a pagar) gilea EEUU, Reino Unido,
Suecia. Yaimi menciona..mas que una metodologia esto determina loslesvde

seguridad que el gobierno incorpora a las callesayreteras”.

Diego Manuel Lépez Moralé$ ha elaborado una metodologia para el caso del
Ministerio de Transportes de la Republica de Colamibsta metodologia considera
los siguientes pasos:

a) Definicion de factores intervinientes (basado eexjgeriencia internacional).

28 LOPEZ, Diego Manuel (2005) “Determinacion de lostos de los accidentes de transito— Ministerio de
Transportes de Colombia “. EMspectos Generales de la Accidentalidad
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b) Determinacién de los componentes de cada factesggiegado para cada
tipos de accidentes segun su gravedad (accidemesoto dafio, accidentes

con heridos, accidentes con muertos)

C) Para cada componente y nivel de gravedad de ategjese determinan las

variables con las cuales se calcula el costo quurekente

d) Mapeo de procesos segun posibles fuentes (dispsnéutuales y futuras)

para el célculo del costo.

El citado modelo, utiliza informacion con caraccas similares a nuestro pais; por
lo que resulta pertinente su adecuacion, a efecwstimar el costo de accidente de

transito en particular.

2.4.2 Accidentes de Transito y Seguridad Vial en el Munal

2.4.2.1 Accidentes de Transito en el Mundo

El Informe Mundial sobre Prevencion de los Trausmts causados por el Transito
elaborado en forma conjunta por la OMS y el Bancmdal en el afio 2074, indica

gue aproximadamente 1.2 millones de personas pi¢adeida cada afio en todo el
mundo a causa de choques en la via publica, msegtra el nUumero de las que
resultan lesionadas podria llegar a 50 millonefsa @quivalente a la poblacion
combinada de cinco de las ciudades mas populosiasTderra, ambos organismos
muestran su preocupacion por el hecho que el dvelefunciones y traumatismos

2°0MS- BM (2004)Informe Mundial sobre los Traumatismos causadosgbdransito: Resumen. Ginebra.58

P.
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causado por el transito es inaceptable y en grafidaevitable; los sistemas de
transito inseguros estan dafiando la salud publicadial y el desarrollo de los paises.

Asimismo menciona que el costo en términos ecomisnae los traumatismos
causados por choque en la via publica represenpaoemedio el 1% del producto
nacional bruto (PNB), en los paises de ingresassbdj5 en los paises de ingresos

medio y 2% en los paises de ingreso alto.

En el &mbito mundial, los costos econdmicos digedtlos choques en la via publica
se han estimado en US$ 518 000 millones, de loeswdS$ 453 000 millones

corresponden a los paises de ingresos altos y BER® millones a los paises de
ingreso bajo. Esta cifra excede la cantidad aratal jue reciben en concepto de

asistencia para el desarrollo.

En el citado Informe se indica que los traumatiscessados por el transito deben
considerarse, junto con las cardiopatias, el canloer accidentes cerebrovasculares,
como un problema de salud publica que se puedemirey que responde bien a las
intervenciones especialmente disefiadas para eHoprovision de medios de

desplazamiento seguro, sostenible y de precio iaéeess un objetivo clave en la

planificacion y disefio de los sistemas de tranBiéwa lograrlo, se requiere una firme
voluntad politica y un enfoque integral, resultati la colaboracion estrecha de

muchos sectores, con una presencia activa y prepamte del sector de la salud.

El Informe de la OM® (2013) destaca la responsabilidad de los gobiepaos
reducir el nUmero de accidentados, sobre todo eobacion vulnerable de la via:
peatones y ciclistas.

A continuacion se resume los aspectos mas impedal®l mencionado Informe:

30 OMS (2013)nforme sobre la situacion mundial de la seguridéal 2013: Apoyo al Decenio de Accidn
2011-2020Ginebra. 11P.
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. “...las lesiones causadas por el transito son la octatesa mundial de muerte,
y la primera entre los jévenes de 15 a 29 afios.téadencias actuales indican
gue si no se toma medidas urgentes, los acciddetésnsito se convertiran

en el 2030 en la quinta causa de muerte...”

. “...cada afio se producen en todo el mundo aproximaadenl.24 millones de
muertes por accidente de transito y la situaciércambiado poco desde 2007,
sin embargo esta estabilizacion debe examinarsel @ontexto de aumento
mundial del 15% en el nimero de vehiculos registsath cual indica que las
intervenciones para mejorar la seguridad vial riah s6lo han mitigado el

aumento previsto en nimero de muertes...”.

. “...esta demostrado que la adopcion y observancideges integrales sobre
los factores de riesgo fundamentales (exceso deidald, conduccién bajo los
efectos del alcohol y no utilizacion del casco deaticlista, del cinturén de
seguridad y de sistemas de retencion para nifiosjeldaicido las lesiones
causadas por el transito. Las campafas de comuidicaocial para mantener
entre el publico la percepcién de que hay que cirmgdas normas son

esenciales para que estas resulten eficaces...”.

. “... las politicas de transportes olvidan a los peas y ciclistas...los datos
existentes constituyen una seria advertencia aglisiernos respecto de la
necesidad de tener en cuenta a los usuarios no ripatios de la via

publica...”.
Las cifras evidencian que los paises de ingresakosison los mas afectados. La

Region de Africa es la que tiene la mayor tasa di¢atidad por accidentes de transito

y la menor tasa la tiene la Region de Europa.
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Las tasas de letalidad de los traumatismos caugemtad transito por cada 100,000
habitantes ajustada por grupos de ingresos y @iormr de la OMS han sido
publicadas en el documento “Salvemos Millones dega¥i 2011”, cuyo resumen

presentamos en la Gréafica N° 12.

Gréafica N° 12

Regiones del Mundo: Tasa de Mortalidad por Cien Mil

Habitantes - Afio 2009
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Fuente: OMS: Salvemos Millones de Vida.2011.

Con relacion a las muertes por accidentes de teaesifuncion del tipo de usuario
de la via pablica. En la Region de Africa, dondehaugente se desplaza caminando

0 en bicicleta, los peatones representan una elgyagorcion de las muertes (38%).

En la regidon de las Américas, después de los otepae automoviles con 42% de
muertes por accidentes de transito, siguen lopesatcon el 23%. Los usuarios
vulnerables de la via suman 41% (peatones, ciglistaotociclistas). Ver Grafica

N° 13.
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Gréafica N° 13

Region de las Américas (OMS): Tasa de Mortalidad en  Acc. Trans.
por tipo de Usuario : Afio 2009

Otros
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15%

Fuente: Informe OMS (2013)

De acuerdo a la Direccion General de Tré&ficdel Ministerio del Interior del
Gobierno de Espafia, la tasa promedio de mortapdacccidentes de transito, por
millon de habitantes en la Comunidad Europea e&deifra que equivalente a 7.8

por cien mil habitantes. Ver Grafica N° 14.

31 DIRECCION GENERAL DE TRAFICO (2011kstrategia de Seguridad Vial 2011-20Madrid. 233P.
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Gréafica N° 14

Union Europea: Tasa de Mortalidad por Millon de Hab itantes - Afio
2009
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Fuente: Direccion General de Tréafico — Espafia0920

El Banco Interamericano de Desarrollo — BiDha realizado estudio de
accidentalidad en la América Latina y el Caribemdstrando que la tasa de
mortalidad promedio, asciende a 17.9 por cien rabitantes, cercano a la tasa
promedio mundial y mas del doble de la registratddae Comunidad Europea. El

Peru registré una tasa de 15.9 por cien mil hatata Ver Grafica N° 15.

32 BID, 2010, “Cerrando la brecha de siniestralidadAmérica Latina y el Caribe — Plan de Accién 2010
2015”. EN: Iniciativa de Seguridad Vial — BID.
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Gréafica N° 15

America Latina y el Caribe: Tasa de Mortalidad por  Cien Mil de
Habitantes - Afio 2009
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Fuente: Estudio del BID, hecho por la Asociaciépdf®la de la Carretera.2 010.

2.4.2.2 Rol de la Organizacion Mundial de la Salud y el Plaeamiento de la Seguridad
Vial en el Mundo

La OMS es el organismo de la Organizacion de lasiadas Unidas — ONU
especializado en gestionar politicas de prevenpr@mocion e intervencion en salud
a nivel mundial. Es la autoridad directiva y caoadlora de la accién sanitaria en el
sistema de las Naciones Unidas. Es la responsabtiesempefiar una funcion de
liderazgo en los asuntos sanitarios mundiales, iguanar la agenda de las
investigaciones en salud, establecer normas, Etiopciones de politica basadas en
la evidencia, prestar apoyo técnico a los paisemilar las tendencias sanitarias
mundiales
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La OMS cumple sus objetivos mediante las siguiefiutesiones basicas:

. Ofrecer liderazgo en temas cruciales para la sglpdrticipar en alianzas
cuando se requieran actuaciones conjuntas;
. Determinar las lineas de investigacion y estimlagsroduccion, difusion y

aplicacion de conocimientos valiosos;

. Establecer normas y promover y seguir de cercalgtaaion en la practica;

. Formular opciones de politica que alunen princigiisos y de fundamento
cientifico;

. Prestar apoyo técnico, catalizar el cambio y ceegracidad institucional
duradera;

. Segquir de cerca la situacién en materia de saldetgrminar las tendencias
sanitarias.

En el marco de sus funciones hace muchos afiogdeneiado que los accidentes de
transito dificultan considerablemente la conseauaé los objetivos en materia de
salud y desarrollo. En el afio 2009 con apoyo d@\Vi& el Gobierno de la Federacion
Rusa organizé la Primera Conferencia Ministewhlre Seguridad Vial. En marzo del
afo 2010 la Asamblea General de las Naciones Bmdaclamé oficialmente el

Decenio de la Accion para la seguridad Vial 201220

En este contexto, en mayo del 2011 el Secretanmef@ede las Naciones Unidas Sr.
Ban Ki-moon pone en marcha el Plan Mundial parRedarrollo de accion para la
Seguridad Vial 2011-2020.

En dicho Plan exhorta a los paises a estableaateggis para regular el transporte

terrestre y convertirla en una forma segura y degala de servicio publico y transito
de las personas; y recomienda tener en cuentatfecpion de los usuarios de la via
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publica, los derechos laborales de los conductpies intereses econémicos de los
propietarios de los vehiculos.

Plan Mundial para el Decenio de Accién para la 8dgd Vial 2011-202¢ establece
cinco pilares de actuacion estratégica que a aomtian se indica:

Pilar 1. Gestion de la seguridad vial

Se centra en la necesidad de fortalecer la capmhdidditucional para impulsar

iniciativas nacionales relativas a la seguridadl Hhestablecimiento en el pais de un
organismo coordinador en la esfera de la seguridhen el que participen asociados
de una amplia gama de sectores; la elaboracionalesirategia nacional de seguridad

vial.

Pilar 2. Vias de transito y movilidad mas segura

Pone de relieve la necesidad de mejorar la seglidddas redes viarias en beneficio
de todos los usuarios, especialmente los mas \aliles; es decir, peatones, ciclistas y
motociclistas.

Pilar 3. Vehiculos mas seguros

Aborda la necesidad de mejorar la seguridad devéddculos promoviendo la

armonizacion de las normas y los mecanismos mwesl@rtinentes para acelerar la

introduccién de nuevas tecnologias que influyetaeseguridad.

33 OMS (2011)Plan Mundial para el Decenio de Accién para la Sedad 2011-2020Ginebra. 24P.
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Pilar 4. Usuarios de vias de transporte mas seguros

Se centra en la elaboracion de programas integpalea mejorar el comportamiento
de los usuarios de las vias de transito. Estasdagdieben combinarse con la
sensibilizacién publica y la educacion para aumel#a tasas de utilizacion del
cinturén de seguridad y el casco, y para redusicésos de conduccidn bajo los efectos

del alcohol, el exceso de velocidad y otros fastoleriesgo.

Pilar 5. Respuesta tras los accidentes

Pretende promover la mejora de la capacidad destamas de salud y de otra indole
para brindar a las victimas de accidentes trataosete emergencia y rehabilitacion a
largo plazo apropiados. Entre las actividades ptasidestacan la creacion de sistemas
de atencion prehospitalaria y a puesta en funcierdm de un numero telefénico
anico para emergencias a nivel nacional; la pr#&stade servicios de pronta
rehabilitacion y apoyo a los pacientes lesionadaslgs deudos de los fallecidos en
accidentes de transito; el establecimiento demsiz$ de seguros para financiar estas
iniciativas; y el fomento de una investigacion adtava de los accidentes y la

aplicacion de una respuesta juridica apropiada

La OMS indica si se logra implementar integrameht®lan Mundial del Decenio de
Accion para la Seguridad Vial 2011-2020, se habigaslo cinco (05) millones de

vidas humanas.

Mediante Nota (2013) del Secretario General dédeiones Unida¥ se informa que

el nimero anual de muertes por accidentes de toamsina aumentado en los ultimos

34 NACIONES UNIDAS (2013Mejoramiento de la Seguridad Vial en el Mundo: Nodal Secretario
General Ginebra. 23P.
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3 afos, pero 1,24 millones sigue siendo una aifaadptablemente elevada; Rescata
el avance obtenido por 35 paises respecto a layiganion de nuevas leyes sobre
seguridad vial; sin embargo precisa que solo undé%a poblacion mundial esta

cubierta por leyes integrales.

Plantea que en el contexto de las deliberacionas da Agenda para el Desarrollo
después del 2015, reconocer a la falta de seguidhdomo un obstaculo importante

para el desarrollo sostenible de los paises.

2.4.3 Accidentes de Transito y Seguridad Vial en el Pera

A efecto de contextualizar la situacion de losdentes de transito y la actuacion del
Estado en materia de seguridad vial y fiscalizadil transporte por carretera, resulta
necesario revisar la estrategia de politica ecocedméoliberal seguido por el Peru a

partir de los afios 90 que condiciond el desarsalorial e institucional.

2.4.3.1 Aspectos Histéricos y Legales

En el afio 1990 el Pera atravesaba la crisis mésasen toda su historia con un
contexto sociopolitico y econdmico adverso porislamiento del Sistema Financiero
Internacional y la presencia de fuerzas guerrdlgraéerroristas (Sendero Luminoso -
SL - y el Movimiento Revolucionario Tupac Amaru -RWA), que ocasionaron

cuantiosas pérdidas en infraestructura econémécastsma 70 mil muertos y por su
parte el Fondo Monetario Internacional —=FMI y ehBa Mundial-BM mostraban una

clara politica de condicionalidad cruzada para @rcipnar ayuda a los paises como el
Perd que se habian negado en pagar sus respedtivdas externas (1985-1990,

Gobierno del presidente Alan Garcia).
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En ese entonces, neoliberalismo, estabilizacigustaestructural son conceptos que
se discutian en los planos académicos y politaospdas ellas se encontraba presente
el Fondo Monetario Internacional, lo liberal skaceno con las funciones del Estado,
la estabilizacion con los matices técnicos instmtales de la politica monetaria para
controlar la inflacion y la politica comercial y @adeudamiento para controlar el
déficit de la balanza de pagos, lo estructurakkeciond con la reforma del Estado
orientado a reducir el déficit fiscal y mejorar #iciencia y eficacia de la
administracion publica; sin embargo no se disdatisituacion del ciudadano como

beneficiario final de las politicas publicas.

El neoliberalismo promovido por el FMI tiene comanpipio fundamental los

planteamientos del nuevo enfoque de crecimienkpgresion que se nutre de diversas
vertientes teoricas y mostro todo un proyecto rédgional del capitalismo en paises
emergentes (sudeste asiatico), por ello logré teseeptividad en los gobiernos de

paises de América Latina y en especial en el Pera.

Bajo este Modelo Neoliberal el Peru suscribio carti® intencion con el FMI

comprometiéndose a seguir la siguiente estrategia:

. Reformas estructurales

. Liberalizacion

. Redimensionamiento de la economia
. Redimensionamiento social y politico
. Privatizacion y concesiones

. Desregulacion del Estado
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La estrategia y recetas implementadas se oriengad@smontar el Estado, desregular
la economia, promover la inversién privada en lagresas publicas, se impuso la
nueva concepcion del Estado pequeiio y fuerte cqrac@dad normativa y
fiscalizadora, compartiendo funciones con el septirado mediante concesiones
(asociaciones publico-privadas) para la provisi@nbienes y servicios de interés
general.

En el afio 1993 se aprobo la nueva Constituciofti€oldel Estado, cuyo Art. 58°
establecié que la iniciativa privada es libre, ggoe en una economia social de
mercado. Bajo este régimen, el Estado orienta shrdalo del pais, y actla
principalmente en las areas de promocion de emgkdod, educacion, seguridad,

servicios publicos e infraestructura.

El Art. 60° dispuso entre otros, quesodlo autorizado por ley expresa, el Estado puede
realizar subsidiariamente actividad empresariatedta o indirecta, por razon de alto
interés publico o de manifiesta conveniencia naaiioha actividad empresarial,
publica o no publica, recibe el mismo tratamierdgdl”. El Art. 73° establece que los
bienes de uso publico pueden ser concedidos &ydarés conforme a ley.

La Reforma del Estado hacia el nuevo modelo s&inan el D.S N° 004-91-PCM del
09 de enero de 1991, mediante el cual se declaeStado de reorganizacion a todas
las entidades publicas, comprendidas en el Gobi€erdral, Gobiernos Regionales,
Instituciones Publicas Descentralizadas, Corpongsiode Desarrollo y Proyectos

Especiales.

Con el Decreto Ley N° 25548 del 11 de junio de 1982 cred la Comisidon de
Disolucion y Transferencia de funciones del INPi¢at Ministerio de Economia y
Finanzas-MEF y otros organismos publicos, comasbael Medio Ambiente que fue

asumida por el Ministerio de Agricultura y la deoperacién Técnica Internacional
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que fue asumida por el Ministerio de la Presidersgacred el Consejo Nacional de
Planificacién conformado por los ministros y présidpor el Presidente del Consejo

de Ministros actuando el MEF de Secretaria Técnica.

Con Decreto Legislativo N° 560, Ley del Poder Ejpmuide fecha 28-03-1990 se
establece las nuevas atribuciones y obligacioneBrésidente de la Republica y del

Consejo de Ministros.

En el marco de la politica de liberalizacion, matiael Decreto Supremo N° 076-91-
EF del 27 de marzo de 1991, se autorizan la imgdriade bienes usados referidos a
maquinaria y equipos para uso industrial, motonegemeral, conjunto y subconjuntos
mecanicos automotrices, vehiculos de transporteadga y de pasajeros, asi como
automaviles de pasajeros en general; asimismo egrefd Legislativo N° 651 del 24

de julio de 1991 se establece la libre competesitikas tarifas de servicio publico de

transporte urbano e interurbano de pasajeros eneiqohis.

Mediante Ley N° 25491 de fecha 11 de Mayo de 1892usiono el Ministerio de
Transportes y Comunicaciones con el Ministerio deievida y Construccion,

transfiriendo el personal, infraestructura, recsirsonateriales, financieros,
presupuéstales y archivo documentario del Ministda Vivienda y Construccion al
Ministerio de Transportes y Comunicaciones, conepgidn del Servicio de Agua
Potable y Alcantarillado de Lima- SEDAPAL, Emprééacional de Edificaciones —
ENACE, el Banco de Materiales, el Fondo NacionaMidgenda — FONAVI y la

Direccion de Bienes Nacionales que se integrardfiraikterio de la Presidencia de la

Republica.

Con Decreto Ley N° 25789 de fecha 14 de octubrel®@? derogan todas las

disposiciones que prohiban o restrinjan la imp@jtade bienes usados.
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Con Ley N° 25862 de fecha 18 de noviembre de 19B@y-Organica del Sector
Transportes, Comunicaciones, Vivienda y Construc&é determiné la estructura,
organizacion y funciones y definio los ambitos depetencia de los tres Sub Sectores:

Transportes, Comunicaciones, Vivienda y Construccio

Con Ley N° 26507 del 19 de julio de 1995, se digokl Instituto Nacional de

Administracion Publica y con D.S N° 074-95-PCM ebgerno dispuso que el Cuadro
Analitico de Personal - CAP, Reglamento de Orgaimmay Funciones -ROF y

Presupuesto Analitico de Personal — PAP, son gmmeabilidad exclusiva de cada
entidad del sector publico, asi como de la figaaldn y cumplimiento de las normas
de simplificacion administrativas, la Presidenota@bnsejo de Ministros asumio las
responsabilidades del Registro Nacional de FunadmseServidores y Pensionistas de

la Administracién Publica.

Con Decreto Legislativo N° 842 de fecha 29 de aydst 1996 declaran de interés
prioritario el desarrollo de la zona sur del paisrgan centros de exportacion,

transformacion, industria, comercializacion y seing en llo, Matarani y Tacna.

Con Decreto de Urgencia N° 005-96 de fecha 22 deoette 1996 disponen suspender
temporalmente la importacion de vehiculos autonestarsados; sin embargo con
Decreto Legislativo N° 843 restablecen la impodacde vehiculos automotores

usados a partir del 01 de noviembre de 1996.

Abreviando un poco la normatividad emitidos, diremae un cambio sustantivo en la
organizaciéon del Estado se produce con la Ley 19158, Ley Orgéanica del Poder
Ejecutivo de fecha 19-12-2007, en la cual se estaldbs sistemas administrativos, y
la relacién de quince (15) Ministerios, en la digira el Ministerio de Transporte y

Comunicaciones; cada Ministerio establecio surupg&ion sectorial con base a la
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Ley N° 27658, Ley Marco de Modernizacion de la @estlel Estado de fecha 17-01-
de 2002.

Con relacion al MTC, mediante Ley N° 27791, LeyQbganizacion y Funciones del
Ministerio de Transportes y Comunicaciones de fe2Ba&D7-2002, y el Decreto
Supremo N° 021-2007-MTC, se aprueba su Reglamen@rgdanizacion y Funciones.

En materia de planificacion, mediante Ley N° 285#thlicado el 27-06-2008, se crea
el Sistema Nacional de Planeamiento Estratégit@€gmtro Nacional de Planeamiento
Estratégico — CEPLAN.

En materia de fiscalizacion, a través de la Ley29380, Ley de creacion de la
Superintendencia de Transporte Terrestre de Peysdbarga y Mercancias —
SUTRAN, y Decreto Supremo N° 021-2010-MTC que apauel Reglamento de
Organizacion y Funciones de la SUTRAN, se estaldee®rco legal para las acciones

de fiscalizacion del transporte terrestre.

Con Decreto Supremo N° 010-96-MTC, modificado pecreto Supremo N° 024-
2001-MTC; N° 027-2002-MTC y N° 023-2008-MTC seea&rel Consejo Nacional de
Seguridad Vial — CNSV.

Conforme al marco legal vigente, corresponde alidfenio de Transportes y
Comunicaciones a través de la Direccion Generardesporte Terrestre establecer la
politica y plan de prevencion de accidentes desit@nal CNSV coordinar la
formulacién y ejecucién del Plan Nacional de Seatadi Vial. A la SUTRAN le
corresponde fiscalizar el cumplimiento de la nom@ad del transporte terrestre

velando por la proteccion de la vida de los pasajgrpeatones.
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Luis Chia Ramirez y Sandro Huamani Antdhitan contextualizan su investigacion
en el periodo de libre importacién de maquinarias|yipos, tratando desponder a

la pregunta si los accidentes de transito son cdsgao causados por la libre
importacion de vehiculos usadpoegando a la conclusion que para el caso peruano
uno de los factores de mayor relevancia es elrmrento desordenado, inseguro e
indiscriminado del parque automotor, evidencianadoekistencia de una relacion
positiva entre ambas variables, de tal modo querisegyaribus- un cambio de 100%
en el crecimiento del parque automotor generari@menemento del orden de 28% en

la tasa de ocurrencia de accidentes de transito.

Comprueban que el quiebre estructural en la serigcdidentes de transito, ocurrido
en el periodo 48 (cambio estructural cuarto trimeede 1996) de la serie 1980-2008,
se encuentra asociado con el periodo de la proridlyae los Decretos Legislativos
N° 842 y N° 843 del 29 de agosto de 1996; medilsteuales se crean los centros de
exportacion, transformacion, industria, comercadion y servicios en llo, Matarani y
Tacna, y se autoriza la importacion de bienes ssaddiculos de transporte de carga

y de pasajeros, asi como automoviles de pasajergsreral.

2.4.3.2 Factores que Inciden en el Servicio del Transport€errestre

El MTC, a través de sus documentos de getidreconoce que la liberalizacion y
desregulacién del transporte que rige desde pitndip la década del noventa, si bien
motivo el crecimiento y dinamismo de la actividadmomica generando competencia,
también dio lugar a un conjunto de problemas, sielad mas preocupante: la
sobreoferta de vehiculos, obsolescencia del pargumotor, atomizacion
empresarial, surgimiento de transportistas infoesiglie generan competencia desleal,

35 CHIA, Luis y Huamani SANDRO (201®ccidentes de Transito en el Perl ¢ Casualidad esGldad?.
Lima.
3¢ MTC (2012) Plan Estratégico Institucional MTC -1262016.
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los cuales han impactado negativamente en la dayi@a la seguridad de los servicios
del transporte terrestre.

Segun los documentos de gestiode la Superintendencia de Transporte Terrestre de
Personas, Carga y Mercancias - SUTRAN los factopes inciden en el servicio de
transporte terrestre son: la situacion y cobertlgda red vial del pais, el parque
automotor, empresas de transporte de servicio agg@ntidades de servicios
complementarios del transporte terrestre, la inédiad de los agentes econdmicos

relacionados al transporte y transito terresteclales se resumen a continuacion.

a) Infraestructura de transporte terrestre

Mediante Decreto Supremo N° 036-2011-MTC se estabieJerarquizacion de la Red
Vial del Pais en tres niveles, disponiendo el &mbé aplicacion de las autoridades
segun sus competencias. La Red Vial Nacional gaettrgo del MTC, la Red Vial

Departamental a cargo de los gobiernos regiondefgd Vial Vecinal a cargo de los

gobiernos municipales provinciales

El Sistema Nacional de Carreteras — SINAC estaocorddo por el total de la Red
Vial del Pais cuya extension asciende a 163,480 darlos cuales 26,871 km son
carreteras nacionales y estan bajo la competemtidiohisterio de Transportes y
Comunicaciones; 29,111 km son carreteras departalasry estan bajo el &mbito de
los Gobiernos Regionales y 107,498 km son camiresnales y estan bajo la
responsabilidad de los Gobiernos Locales. La Real We Pais incluye 6,688
kilometros proyectados. Es decir sélo existe ualtde 156,792 km; 25,000 km de
RVN; 24,992 de RVD y 106,795 de RVV.

37 SUTRAN (2011) Plan Operativo Institucional SUTRA 2011.
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Respecto al tipo de superficie de rodadura, el #18%a red vial de pais se encuentra
pavimentada; de los cuales 15,906 Km correspondarReed Vial Nacional. Sobre
dicha infraestructura se traslada el 90% de laacdeymodo carretero y se moviliza el
80% de los pasajeros (transporte interprovinagspecialmente en los principales ejes
longitudinales y transversales, los cuales actuatengresentan condiciones de
asfaltado en buen estado y no asi las carretepastdmentales y locales, que suman
127 mil km de carretas afirmadas o trochas en sgorisaen mal estado y que son

utilizadas en la prestacion del servicio provind@lcarga y pasajeros.

En el Cuadro N° 03 se detalla el estado situacidedhs vias que conforman el SINAC

Cuadro N° 03

Sistema Nacional de Carreteras - SINAC Segun Super ficie de Rodadura
Ao 2013 (Kilbmeros)

Superficie de Rodadura Nacional Dlepartamental Vdcinal Total %

Red Vial Existente 25,005 24,992 106,795 156,792 $5.9

Pavimentada 15,906 2,518 1,933| 20,357|13.0
No Pavimentada 9,100 22,474(104,862| 136,435|87.0
Red Vial Proyectada 1,865 4,119 704 6,688 |4.1

Total 26,871 29,111 | 107,498 163,480

Fuente: Oficina de Estadistica - OGPP MTC
Elaboracién: Propia

En la Grafica N° 16 se presenta el Mapa del Penllas redes viales que conforman

el SINAC.
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Grafica N° 16
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Cabe mencionar que la Red Vial Nacional existentmas un total de 25,005

kilometros$®, no incluye vias proyectadas por 1,865 km. Dedltde la Red Vial

Nacional existente, 7,878 corresponden a ejestlaigales y 8,151 a ejes transversales

y 8,977 a variantes y ramales, como se detalld €nadro N° 04.

Cuadro N° 04
RED VIAL NACIONAL, CLASIFICACION POR EJES VIALES : 2013

(Kilbmetro)
Superficie de Rodadura Total
Proyectada
Clasificacién de Rutas Nacionales |Pavimentada No Pavimentada |Total Red Vial
TOTAL 15,906.0 9,099.6| 25,005.6 1,865.3| 26,870.9 %

59.2 33.9 93.1 6.9 100.0
1. Ejes Longitudinales 6,764.7 1,113.0 |7,877.7 899.2 (8,7 76.9(32.7
Long, de la Costa 2,589.8 0.0] 2,589.8 40.9| 2,630.7(30.0
Long, de la Sierra 2,684.0 785.7| 3,469.7 0.0] 3,469.7(39.5
Long, de la Selva 1,490.9 327.3| 1,818.2 858.3| 2,676.5/30.5
2. Ejes Transversales 5,500.7 2,650.3 18,151.0 445.6 8,59 6.6|32.0
3. Variantes - Ramales 3,640.6 5,336.3 | 8,976.9 520.5 [ 9,4 97.4]|35.3

Fuente: Oficina de Estadistica - OGPP MTC
Elaboracion: Propia

En la Gréfica 17 se presenta el Mapa del Pertaonodrreteras que conforman la Red

Vial Nacional.

38 MTC (2013) Anuario Estadistico 2013. Lima. EdicB0i3. 327P.
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Gréafica N° 17
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Fuente: Estadistica MTC 2013
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b) Parque Automotor y Flujo Vehicular

b.1) Pargue automotor

La actividad del transporte de pasajeros y cargaipoterrestre en los ultimos afios ha
logrado un gran auge en su desarrollo debido alrorento sostenido de la economia
nacional, siendo este un factor preponderantegd@amento del parque automotor; asi
tenemos que para el periodo 2000 - 2013, crecidande 91.2%; es decir de 1'162,859
vehiculos en el afio 2000 pas6 a 2'223,092 enceR@fi3. Ver Cuadro N° 05.

Cuadro N° 05

PERU: PARQUE AUTOMOTOR CIRCULANTE POR CLASE DE VEHI CULO, SEGUN ANO: 2000 - 2013

( UNIDADES )
CLASE DE VEHICULO

ANO | TOTAL [, = o |STATION CAMIONETAS omnisuslcaon [REMOL-[REMOLQUE

WAGON [Pick UP] RURAL JPANEL CADOR [SEMI-REM.
2000 | 1,162,859 580,710] 136,221] 143871] 108.184] 19498  44,820] 100,845 13,790 14,920
2001 | 1,209,006 597,306| 153,304 144353 115002 20,408  44,752] 102,901 14,565 16,415
2002 | 1248512 610,270| 173,315 144,454 118934 21,729| 44,337 102,714] 15312 17,447
2003 | 1,342,288 643,848 197,700 155251 126391 23515 46,198 109,862] 17,107 22,416
2004 | 1,361,403 646,497| 209,908| 155951 129,077 24930 45851 109,019 17,282 22,888
2005 | 1,440,017 673,647 227,338 165,875 137,941 26,850  47,788] 115576 17,602 27,400
2006 | 1,473,530 681,538 237,562] 168,756 146434] 28177 47,873 116485 18319 28,386
2007 | 1,534,303 696,897| 250,979 176,111 159,829 29684 48542 120661 20,872 30,728
2008 | 1,640,970 735314] 261,441] 187,940 184328 32498 49,882 129,295| 24,890 35,382
2009 | 1,732,834 766,742] 274,566] 196,833 207,067| 34,172 51,563 137,407 26,457 38,027
2010 | 1,849,690 809,967| 285,300 210,988 235.889] 36,184] 54,389 147,293 28,679 41,001
2011 | 1,979,865 860,366 289,649 228321 272596 37,847 56,704] 158,939 30,779 44,664
2012 | 2,137,837 927,608 292,840 246,205 318484| 39476 59,088 171,407 33722 48,917
2013 | 2,223,092 063,776] 288,694 257,137 348522 40,227 59,987 177,723] 35,368 51,658

Fuente: Oficina de Estadistica - OGPP MTC
Nota: R/ son cifras revisadas, reajustadas por haberse detectado mayor incremento de inscripciones vehiculares a partir del afio 2002.
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El crecimiento promedio anual ha sido de 4.7%. &rosibus pasaron de 44,820 en el
afo 2000 a 59,987 en el afio 2013. En la Grafic8 Ns& observa el comportamiento

del parque automotor.

Grafica N° 18
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Elaboracién: Propia

Segun el tipo de vehiculo, se observa que los aibes, station wagon y las

camionetas predominan con mayores unidades deptndes Nétese la tendencia
creciente de los automdviles; en tanto los 6mnibbesieron moderadamente.

Como indicamos anteriormente, Luis Chia y Sandrarkani han demostrado que el
incremento del parque automotor trae consigo uremento en los accidentes de
transito, esto es asi porque ambas variables pagssimilares tendencias en el tiempo,

como se observa en el Cuadro N° 06 y la GraficAN°
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Elaboracién: Propia

Cuadro N° 06

Parque Automotor Vs Acc.
Transito 2000-2013

Total
Parque Total

ANno Automotor Acc.Trans.

2000 1,162,859 76,665
2001 1,209,006 76,545
2002 1,248,512 74,221
2003 1,342,288 74,612
2004 1,361,403 74,672
2005 1,440,017 74,945
2006 1,473,530 77,840
2007 1,534,303 79,972
2008 1,640,970 85,337
2009 1,732,834 86,026
2010 1,849,690 83,653
2011 1,979,865 84,495
2012 2,137,837 95,692
2013 2,223,092 102,762

Fuente: Oficina de Estadistica OGPP-MTC
Elaboracion: Propia

Grafica N° 19
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La importacion de vehiculos en el 2013 super6 @& r2il unidades vehiculares, no
obstante representa un decremento de 6,4% resgeaiio anterior. En la Grafica N°
15 se puede apreciar el comportamiento de la irapidrt de vehiculos en los ultimos
05 afios. La importacion de vehiculos nuevos hadweerreciendo llegando el 2013 a
significar el 99,1% del total de vehiculos impodsdVer Grafica N° 20.

Grafica N° 20
Importacion de Vehiculos, 2009-13
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Fuente: Asociacidn Automotriz del Perd 5 A, Revista Automds
Elaboracién: MTC - OGPP - Oficina de Estadistica

El incremento de la flota vehicular del transpoeteestre de pasajeros por carretera es
constante desde el 2005 hasta el 2010 registraméste ultimo 7 973 vehiculos, el
2011 se produce una reducciéon de 3% (236 vehiouoms) respecto al afio anterior
y en los ultimos dos afios (2012 y 2013) se retomatehdencia creciente,
produciéndose un incremento de la flota en 7112yufddades respectivamente. Ver

Gréafica N° 21.
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Grafica N° 21
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Igual comportamiento se observa en la flota vehrcdel transporte terrestre de carga
por carretera. De acuerdo a la Oficina de Estadistel Ministerio de Transportes y

Comunicaciones, la inscripcion de la flota vetaculel transporte terrestre de carga por
carretera tuvo una tasa de crecimiento de 5,9% a&moe2011; 21,1% en el afio 2012 y

13,4% para el afio 2013. El ultimo quinquenio, &atde inscripcion promedio tuvo un

crecimiento de 11,3% anual. Ver Grafica N° 22.
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Grafica N° 22
Evolucion del Total del Parque Automotor del Transprte Terrestre de Carga por
Carretera, 2004-13
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b.2) Flujo Vehicular

En el afio 2013, el flujo vehicular total que cordakl movimiento de vehiculos ligeros
y pesados registrados por las unidades de pe&geRizl Vial Nacional, ascendié a 55,5
millones de unidades, representando un incremen®,@%b respecto al afio 2012. En
los ultimos cinco afios, el flujo vehicular registirta tasa de crecimiento promedio anual
de 6,9%. También se aprecia un aumento sostenigoodémiento de vehiculos ligeros

en comparacion con los vehiculos pesados. Ver GUt07.
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Cuadro N° 07

FLUJO VEHICULAR, SEGUN TIPO DE VEHICULOS, 2009-2013
(Unidades Vehiculares)

TIPO DE VEHICULO 2009 2010 2011 2012 2013
TOTAL 39,586,886 |42,127,05545,093,885|52,358,727|55,481,294
Vehiculos Ligeros 9,171,943 41,260,738 43,200,594 47,6 83,787|29,830,117
Tarifa diferencial 1,177,963| 1,792,108| 2,109,139 2,243,888| 2,280,008
Automovil 17,993,980( 19,468,630( 21,091,455| 25,439,899( 27,550,109
Vehiculos Pesados 20,414,943 20,866,317 21,893,291 24,6 74,940|25,651,177
Tarifa diferencial 737,429 452,606 469,003 558,982 470,511
2 Ejes 6,660,535| 6,629,906| 6,646,094 7,317,257| 7,597,967
3 Ejes 4,541,608 4,616,270 4,980,207 5,669,065 5,961,460
4 Ejes 1,409,153| 1,389,817| 1,404,699| 1,539,413| 1,579,611
5 Ejes 1,970,236| 2,000,941| 1,974,479| 2,099,576| 1,991,977
6 Ejes 5,025,216| 5,704,129| 6,340,083| 7,400,879| 7,952,579
7 Ejes 70,766 72,648 78,726 89,768 97,072

Fuente: Oficina de Estadistica - OGPP MTC, PROVIAS NACIONAL

c) Agentes a Supervisar

c.1) Empresas de Transporte del Servicio Regular déasajeros

El incremento de empresas de transporte de pasapeno carretera ha sido
constante desde el afio 2004 hasta el afio 2018freeglo en dicho afio 1,255
empresas, que representa un incremento de 102$#cte al afio 2004. En el

Cuadro N° 08 se presenta la evolucion de las erapids transporte de pasajeros

por carretera.
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Cuadro N° 08

EMPRESAS DE TRANSPORTE DE PASAJEROS, SEGUN AMBITO Y MODALIDAD DE SERVICIO

2004-2013
AMBITO Y MODALIDAD DE

SERVICIO 2004 | 2005 | 2006 | 2007 |2008(2009{2010{2011|{2012| 2013
TOTAL 502 496 521 597| 777| 914| 952(1020(1124| 1255
NACIONAL 496 490 514 590 769| 904 | 9431011 |1115| 1243
Inter-Departamental 390 382 374 371| 348| 344| 341| 337| 356| 381
Intra - Departamental 24 25 25 22 19 18 17 17 14 15
Turistico Nacional 48 50 80 155| 323| 437| 471 507 549| 572
Turistico Departamental 9 4 3 2 (0] 0 0 (0] 0 (0]
Comunal 2 2 1 o (0] 1 1 1 1 1
Excepcional 16 19 20 12 14 13 8 3 2 2
Trabajadores 6 7 10 28 65| 91| 105 93| 111] 153
Comité de Automoaviles 1 1 1 0 (0] 0 0 (0] 0 (0]
Privado o o (0] o (0] o o 53| 82| 119
INTERNACIONAL 6 6 7 7 8 10 9 9 9 12
Internacional 6 6 7 7 8 10 9 9 9 12

Fuente : Oficina de Estadistica - OGPP MTC

En la Gréafica N° 23 puede verse

el comportamiedad empresas para el

servicio interdepartamental, intra departamentapaya el

nacional.

Grafica N° 23
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En el afio 2013, las empresas autorizadas paraapiestvicios de transporte
terrestre de personas por carretera contaron canfloa vehicular de 9 190
omnibus, siendo el servicio turistico nacional ésnimportante, cuya flota
asciende a 2,329 vehiculos, en tanto las empredaarsporte interdepartamental
contaron con una flota de 5,111 vehiculos. El tefalede verse en el Cuadro N°
09.

Cuadro N° 09

EMPRESAS Y FLOTAVEHICULAR DEL SERVICIO DE
TRANSPORTE DE PASAJEROS, SEGUN AMBITO DE

OPERACION Y SERVICIOS
ANO 2013

AMBITO DE OPERACION Y SERVICIO EMPRESA| FLOTA

TOTAL 1,255 9,190
NACIONAL 1,243 9,042
Inter-Departamental 381 5,111
Intra - Departamental 15 287
Turistico Nacional 572 2,329
Comunal 1 1
Excepcional 2 8
Trabajadores 153 933
Privado 119 373
INTERNACIONAL 12 148
Internacional 12 148

Fuente: Oficina de Estadistica - OGPP MTC

El transporte del servicio regular de pasajerod eshformado por los servicios
Inter Departamental e Intra Departamental. En el24f1.3 estuvo conformado por
396 empresas autorizadas para prestar dicho serwegistrando un incremento
del 9,4% respecto al 2009 y un 7,0% respecto abkada.
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El incremento se produjo principalmente en el DgeLima (35). De acuerdo al
registro del MTC, el 23,0% de empresas operatioaegn entre 6 a 20 vehiculos

y un 6,5% de empresas posee mas de 20 vehiculo€waero N° 10.

Cuadro N°10

EMPRESAS DEL SERVICIO REGULAR DE
TRANSPORTE DE PERSONAS POR
CARRETERA SEGUN DEPARTAMENTO

ANO 2013
DEPARTAMENTO |2009{2010{2011|2012|2013
TOTAL 362| 357| 355| 370| 396
Amazonas 0 0 0 0 0
Ancash 100 10/ 11} 10f 10
Apurimac 2 2 2 2 1
Arequipa 36| 35 37] 38 35
Ayacucho 0 0 0 0 0
Cajamarca 4 4 5 6 4
Cusco 12 12 11} 11f 12
Huancavelica 0 0 0 0 0
Huanuco 3 2 2 4 4
Ica 2 1 1 1 0
Junin 23| 21 22| 24| 22
La Libertad 23] 20 22| 25| 24
Lambayeque 290 26| 26| 30] 28
Lima 185| 193] 184| 184| 219
Loreto 0 0 0 0 0
Madre Dios 0 0 0 0 0
Moquegua 1 1 1 1 2
Pasco 3 4 4 5 4
Piura 5 4 4 5 5
Puno 16| 15/ 15 16| 15
San Martin 0 0 0 0 1
Tacna 6 5 6 6 9
Tumbes 2 2 2 2 1
Ucayali 0 0 0 0 0

Fuente: Oficina de Estadistica - OGPP MTC
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c.2) Empresas de Transporte de Servicio Reqular dearga

Las empresas del Servicio Regular de Transpor@adga también han registrado
un incremento sostenido en los ultimos cinco afiasando de 50.266 en el afio
2009 a 81,115 en el afio 2013 (61.4%).

Los departamentos donde el nimero de empresasasigged mil son: Lima,
Arequipa, La Libertad y Lambayeque. En los Ultindles afios en comparacion
con el afio anterior, el numero total de empresadrdasporte de carga se

increment6 en un 12,7%. Ver Cuadro N° 11.

Cuadro N° 11

EMPRESAS DEL SERVICIO REGULAR DE
TRANSPORTE DE MERCANCIAS POR
CARRETERA, SEGUN DEPARTAMENTO

ANO 2013
DEPARTAM 2009 2010 2011 2012 2013
TOTAL 50,266 56,504 163,869(71,974|81,115
Amazonas 217 240 260 274 292
Ancash 383 461 584 673 730
Apurimac 468 556 583 622 677
Arequipa 4,679 5,372 5,872 6,698 7,466
Ayacucho 784 810 855 892 958
Cajamarca 932 1,099| 1,271| 1,589 1,774
Cusco 1,585 1,754| 2,009| 2,353| 2,874
Huancavelid (0] (0] (0] 12 3
Huanuco 548 712 842 966| 1,091
Ica 1,388| 1.,464| 1,703| 1,896| 2,093
Junin 2,933| 3,242| 3,414| 3,622| 3,755

La Libertad | 4,539| 4,936| 5,373| 5,871 6,099
Lambayequ| 2,869| 3,142| 3,528| 3,954| 4,345

Lima 22,173 25,199 29,200( 33,150| 38,610
Loreto (0] (0] (0] 32 7
Madre Dios 591 639 664 682 730
Moquegua 227 254 275 307 352
Pasco 128 160 198 218 232
Piura 2,345| 2,671| 3,043| 3,440| 3,745
Puno 875 987( 1,110| 1,293 1,538
San Martin 599 649 707 788 853
Tacna 1,065 1,158 1,281 1,451 1,627
Tumbes 516 570 639 679 713
Ucayali 422 429 458 512 551

Fuente: Oficina de Estadistica - OGPP MTC
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c.3) Entidades de Servicios Complementarios del Tngporte Terrestre

Licencias de conducir (Touring Club — Direccion Gerral de Transporte

Terrestre)

Durante el periodo 2013 se emitieron 740 mil 86&ercias de conducir,
registrando un incremento de 36,3% respecto al 24i®. La expedicion de
licencias de conducir de las categorias: A-lll,IAfIA-I se incrementaron en
83.3%; 51.4% y 0,8% respectivamente. Se revalilt, 859 licencias de conducir
gue representa el 46.0% de las licencias emit\dasCuadro N° 12

Cuadro N° 12

LICENCIAS DE CONDUCIR EMITIDAS, SEGUN CATEGORIA, 2 009-2013

CATEGORIA 2009 2010 2011 2012 2013

TOTAL 445,489 618,903 553,423 543,602 740,869
Al 266,067 247,481 250,739 232,065 234,004
All 100,881 210,999 192,314 201,529 305,171
Alll 78,541 160,423 110,370 110,008 201,694

Fuente: Oficina de Estadistica - OGPP MTC

Centros de Inspecciones Técnicas Vehiculares (CITV)

Mediante D.S. N° 041-2008-MTC se crea el Sistemeiddal de Inspecciones
Técnicas Vehiculares, a través del cual se catdladecuado funcionamiento y
mantenimiento de los vehiculos automotores y elptinmento de las condiciones

y requisitos técnicos establecidos en el D.S.0ZB2TC y sus modificatorias.
En dicho dispositivo legal se establece que unicégngodran circular aquellos

vehiculos que hayan aprobado las inspeccionesct&cnehiculares que se dan

periodicamente.
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Al 31 de Diciembre de 2013 se tiene 48 establecitogeautorizados distribuidos
en 12 departamentos del pais, 25% se encuentiamary Callao. Es importante
mencionar que para dar cumplimiento a lo estabbeoad ley, los propietarios de
los vehiculos en las regiones en las que no axiséstablecimiento especializado
lo deben realizar en la region méas cercana y catited Ver Gréafica N° 24.

Grafica N° 24
Establecimientos Autorizados como Centros de Inspeiones Técnicas
Vehiculares, segun departamento 2013

(Unidades|
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1/, Incluye a la Provincia Constitucional del Callao

Mota: El nimerto de Establecimientos forman parte de un total de 76 empresas autorizadas.
Fuente: MTC - DGTT

Elaboracign: MTC - QCPP - Oficina de Estadistica

Escuelas de Conductores

Las Escuelas de Conductores, son autorizadas pdingterio de Transportes y
Comunicaciones en el marco del D.S. N° 040-2008-Mi€aprueba el “Reglamento
Nacional de Licencias de Conducir de Vehiculos Agdtores y no Motorizados de
Transporte Terrestre”, tiene por finalidad la psidealizacion de conductores de
vehiculos de transporte de personas y de mercan8la&l de Diciembre de 2013,
se autorizaron 322 establecimientos a nivel natiad® los cuales el 36,6% se

encuentran en las regiones de Lima y Callao. Véfi€r N° 25.

119



Grafica N° 25
Establecimientos Autorizados de Escuelas de Conduaces,

segun departamento 2013
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Fuente: MTC - DGTT

I/ Incluye a fa provincia Constitucional del Callao

Mata: El nimerto de Establecimientos forman parte de un total de 246 empresas autorizadas.
Elaboracidn: MTC - OGPP - Oficina de Estadistica

Establecimiento de Salud

Los establecimientos de salud encargados de losenes de aptitud psicosomaticos
para la obtencion de licencias de conducir, soorenaidos por el Ministerio de
Transportes y Comunicaciones en el marco del D?9$4R-2008-MTC “Reglamento
Nacional de Licencias de Conducir de Vehiculos Agdtores y no Motorizados de
Transporte Terrestre”. Al 31 de Diciembre del 26t3, el Ministerio de Transportes
y Comunicaciones autorizd 184 establecimientostielson 218 locales de Centros
Médicos que realizan los servicios de audiometoi@o), oftalmologia (vista),
psicologia, medicina general y prueba de grupowdaeg requisitos indispensables
para obtener licencia de conducir. Cabe menciomantas de la cuarta parte de estas
empresas con sus establecimientos se encuentias sggiones de Lima y Callao

(48 empresas y 66 establecimientos). Ver Grafic6N°
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Gréafica N° 26

Establecimientos de Centros Médicos Autorizados, gén departamentos: 2013

iUnidades|
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Fuente: MTC - DCTT

1/, Incluye 2 la provincia Comstitucional del Callao.
Mata: El nimerto de Establecimientos forman parte de un total de 1584 empresas autorizadas.
Elaboracién: MTC - QOGPP - Oficina de Estadistica

Entidades Verificadoras — CETICO’s

Mediante la Resolucion Directoral N° 12489-2007-MI%; elevada al rango de
Decreto Supremo N° 022-2009-MTC, se aprobo la Duad\N°® 003-2007-MTC/15
“Régimen de Autorizacién y Funcionamiento de latidaaes Verificadoras” con el
objeto de garantizar que los vehiculos usados ifagos en el marco del Régimen
Regular de CETICO’s y/o ZOFRATACNA, cumplan con feguisitos minimos de
calidad que establecen las normas nacionalestad&s a la proteccion y seguridad
de las personas, los usuarios de transporte yrées$ito terrestre, asi como la

proteccion del medio ambiente y el resguardo dieflaestructura vial.
Durante el periodo 2012, operaron tres (03) emprgsacho (08) talleres en el afio

2013 se oper6 una (01) empresa con tres (03) dslléncalizados en los

departamentos de Arequipa, Moquegua y Piura, estaancargan de realizar las
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inspecciones a los vehiculos nuevos y usados iagmstque registraron cambios en
su estructura. Ver Cuadro N° 13.

Cuadro N° 13

EMPRESAS Y TALLERES AUTORIZADAS
COMO ENTIDAD VERIFICADORAS POR
DEPARTAMENTO

ESTABLECIMIENTOS 2012 2013
EMPRESAS
Lima
TALLERES
Arequipa
Lima
Moquegua
Piura

Tacna 0
Fuente: Oficina de Estadistica - OGPP MTC

W N R NP|w|w

O R kP O R|W¥W[IkR]|k

Centros de Revision Periddica de Cilindros

Con Resolucién Directoral N° 2268-2010-MTC/15, peohd la Directiva N° 004-
2010-MTC/15, “Régimen de Autorizacion y Funcionamtie de los Centros de
Revision Periodica de Cilindros”. El total de urdda convertidas a Gas Natural
Vehicular - GNV y cuyos cilindros han cumplido déspréximos a cumplir cinco
afos de fabricacion, pasaran la inspeccion y matibn quinquenal obligatoria. Con
la finalidad de conservar el estandar de segumnéadsario, la vida util del cilindro,

Si pasa todas sus revisiones quinquenales, egaldrapdamente veinte afios. En el
afio 2012 se contaba con 2 empresas autorizadasrgmizar las inspecciones
periodicas de cilindros, mientras que en el ah@2Z&lcuenta con una sola empresa

gue brinda los servicios en todo el territorio paeil.
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Informalidad de Agentes Econdmicos relacionados cosl Transporte y
Transito Terrestre

El Informe de la OMS (2004) indica que en muchdsgmde ingresos bajos y medios,
los sistemas de transporte publico —tales comobasts, ferrocarriles, trenes
subterraneos y tranvias, no estan bien desarrsll&to cambio, otras modalidades
de transporte informales, consistentes en autobgseSculares, camionetas
modificadas y minibuses, que utilizan sobre todgoersonas de bajos ingresos, han
ido llenando ese vacio. Las tarifas modicas queacobon accesibles para dicho
grupo de personas. Los vehiculos se detienen dquigiasitio para recoger o dejar
a los pasajeros y no cumplen horarios preestalolecida contrapartida de estas
ventajas en cuanto a la movilidad de personas gsalge falta de seguridad. Los
vehiculos van por lo general sobrecargados degrasay bultos, y los conductores
manejan a velocidades excesivas, tienen un conmpi@rgo agresivo al volante y no
respetan a los demas usuarios de la via publiseaptddongadas jornadas laborales
gue se ven forzados a realizar se traducen emfatigmulada, privacion del suefio y
conduccion imprudente. Por lo tanto, estas formastrdnsporte plantean un
verdadero dilema para los organismos encargadaspiEnificacion y regulacion del

transporte y transito terrestre.

Esta situacion también es caracteristica de nupatsp es evidente que la mayoria de
la gente que los utiliza no dispone de un medidraesporte publico alternativo
seguro y accesible. Ademas, estas actividades mmiopan empleo a mucha gente, y
es dificil prohibirlos. Existen conductores somesich la discrecionalidad de los
propietarios de los vehiculos, que no estan praddsgpor las leyes laborales. Todos
estos factores aumentan el riesgo de colisiones tyadmatismos, y complican las

posibilidades de intervencion.

Los conductores principiantes de cualquier edadcear de los conocimientos y la

experiencia que les permitan reconocer peligroenoiles. En el caso de
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adolescentes que acaban de obtener la licenciandieicr, su inmadurez y limitada
experiencia al volante son causa de colisionesrdesgionadamente elevadas.

2.4.3.3 Accidentes de Transito en el Peru

Diversos analistas econOmicos, indican que el Besdle mediados de los afios 90
viene experimentando un sostenido crecimiento en@®) y junto con ello, se ha
incrementado los niveles de accidentes de transibaluciendo economias externas
negativas que afectan la vida de los ciudadangmdtan en los presupuestos de las
familias y del sector publico, en resumen produsemlto costo econdmico para el

pais.

De acuerdo a los datos de la Policia Nacional dal,Rentre el afio 2000 y 2013 los
accidentes de transito se han incrementado en@@8ando de 76, 665 a 102,762, de
los cuales en el dltimo afio el 97.6% se produjerorel area urbanas que comprende
las vias departamentales y vecinales y el 2.4%r@dujeron en el area rural que

comprende las vias de la Red Vial Nacional. VeladZo N° 14.

Cuadro N° 14

Accidentes de Transito Segun Area

Ao |Acc.Trans Urbano % Rural %
2000 76,665| 73,858]| 96.3 2,807 3.7
2001 76,545| 74,119| 96.8 2,426| 3.2
2002 74,221 71,977|97.0 2,244| 3.0
2003 74,612 72,754]|97.5 1,858] 2.5
2004 74,672 73,474]|98.4 1,198] 1.6
2005 74,945 73,800| 98.5 1,145] 1.5
2006 77,840| 76,246 98.0 1,594] 2.0
2007 79,972 78,055]|97.6 1,91712.4
2008 85,337| 83,524]|97.9 1,813 2.1
2009 86,026| 84,079|97.7 1,947] 2.3
2010 83,653| 81,851|97.8 1,802 2.2
2011 84,495| 82,675| 97.8 1,820] 2.2
2012 95,692| 93,631| 97.8 2,061) 2.2
2013 102,762 100,286| 97.6 2,476| 2.4

Fuente: Oficina de Estadistica - PNP, Oficina de
Estadistica - OGPP MTC.
Elaboracioén: Propia
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Nuestro trabajo se enfoca en los accidentes dsitivagque ocurren en la Red Vial
Nacional, en el afio 2000 se registraron 2,807 entéd, con tendencia decreciente
sostenida hasta el afios 2005, para luego crenealiibajos entre los afios 2006 —
2013, registrando en este Ultimo 2,476 accidentespstante esta cifra representa el
88.2% del afio 2000. Ver Gréfica N° 27.

Grafica N° 27

Acidentes de Transito Segun Area: 2000-2013
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Elaboracion: Propia

A través del Sistema de Vigilancia de las Lesiopes Accidentes de Transito el
MINSA ha confirmado que los varones adultos da 29 afios de edad, representan
el mayor niumero de lesionados. En este grupo dé selaancuentran con mayor
frecuencia los conductores involucrados en logdattes, sobre todo por choques o

colisiones.
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Los accidentes de transito afectan en mayor medidagoblacion econ6micamente
activa de los grupos de edad entre 15 y 44 afiagadisla mayor pérdida de afios de
vida saludable (AVISA) se produce en este grupeddal (conductores jévenes); asi
como entre los 5-14 afios (peatones u ocupanteshdewo). Desde el punto de vista
de género o sexo, existe predominio del sexo masculLos ocupantes de vehiculos
de cuatro ruedas constituyen la mitad de los lesios y los peatones componen la

otra mitad.

Con relacion al tipo de vehiculo méas involucrad@ecidentes de transito en ambas
areas predominan los vehiculos automoévil y cam&nséguido por el camion,

omnibus y el motocar; siendo la edad de los caiodes menores a 44 afnos.

De acuerdo a la informacion de la Oficina de Estadi de la Policia Nacional del
Peru y la Oficina de Estadistica del MinisterioTaansportes y Comunicaciones, el
factor humano contribuye con el 80.1% de las cadsaaccidentes de transito; sin
tomar en cuenta el rubro de otros, en el cual tméxistiria participacion humana.
Ver Cuadro N° 15.

Cuadro N° 15

Peru: Causas de Accidentes de Transito

Ao 2013
CAUSAS ACC %
Exceso de velocidad 33,202 32.3
Embriaguez o droga 12,021 11.7
Ocasionada por el conductor 28,545 27.8
Ocasionada por el peatén 8,533 8.3
Exceso de carga 497 0.5
Falla mecanica 2,380 2.3
Pista en mal estado 1,781 1.7
Sefalizaciéon defectuosa 796 0.8
Otros 15,007 14.6
Total 102,762 100.0

Fuente:Oficina de Estadistica - OGPP MTC
Oficina de Estadistica PNP

Elaboracion: Propia
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Luis Chia Ramirez y Sandro Huamani Antéfioonsideran que a partir del afio 1996
para el caso peruano, la mayor ocurrencia de adeslee transito se explica entre
otros, por el incremento del parque automotor d@geavante de vehiculos usados.
Como se analiz6 en la Grafica N° 20 la actualtigalieconomica facilita la
importacion de vehiculos nuevos, situacién querimnte a reducir la causa de

accidentes de transito por falla mecanica sientia.deo.

Tasa de Mortalidad en el Transito

La mortalidad por accidentes de transito en el Peggenta distintos niveles de tasa
de fallecidos por cada cien mil habitantes, comp gyemplo para el afio 2010

diversas fuentes registran tasas entre 15.9 ye8tg;situacion se explica porque el
CNSV como entidad coordinadora de la Seguridadafial Pais no logra consolidar

una base de datos Unica de uso multiple. Ver CUdti®b.

3%CHIA, Luis y Huamani SANDRO (2010) Accidentes d@risito en el Per(: ¢ Casualidad o Causalidad?.
Lima. 60P.
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Cuadro N° 16

Tasa de Mortalidada en el Transito:
Personas Fallecidas por cada 100 mil

Habitantes : Aiio 2010

Fuente

Tasa

CEPAL 1/.

Fuente Internacional
Fuente Nacional
BID 2/.

OMS 3.

OPS 4/.

MINSAS5/.

15.9
12.6
15.9
16.0
12.5

8.6

1/. CEPAL. Boletin FAL, N° 6-2013 . Unidad de Servicios de

Infraestructura

2/. BID - Asociacién Espafiola de Carretera -2010

3/. Informe OMS (2013)

4/. OPS (2010), estado de situacién de cada pais de la

region

5/. MINSA (2013) Analisis Epidemiolégico de las Lesiones

causadas por Accidentes de Transito en el Pera, 2013.

Tasa ajustada por edad y sexo.

Es necesario mencionar el hecho que una tasa tome otro valor dependera de
multiples factores: sociales, econdmicos, ambiestalistribucién por edades de la
poblacion, etc. Las tasas brutas, globales o gexseraiden el riesgo de que un hecho
ocurra en toda una poblacién; por ejemplo con i@te& la mortalidad por accidentes
de transito, podemos determinar la tasa de maathijgtneral del pais y también las

tasas de mortalidad por grupos de edad y sexoudotgndran probablemente

diferentes valores y seran diferentes a la tasargken

No parece razonable comparar, por ejemplo, ladasaortalidad general de un pais
de poblacion joven (en cuanto a la edad) con landgais de poblacion vieja 'y a partir
de alli concluir que las condiciones de salud de son mas favorables que las del

otro. Este argumento conduce a la necesidad deiafama correccion en las tasas,

lo que conlleva a lo que se denomina tasas ajustada
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Teniendo en cuenta que los accidentes de trarfsittaa de manera diferenciada a

los habitantes por género y poblacion economicéeretiva, MINSA ha estimado

la tasa de mortalidad por accidentes de trangitstaga por edad y sexopstrando

una tendencia descendente, pasando de 13.9 defaagor 100 000 habitantes en

el afno 2000 a 8.6 defunciones para el afio 208.Q gefunciones para el afio 2011.
Ver el Cuadro N° 17.

Cuadro N° 17

PERIODO 2000-2011

PERU: TASADE MORTALIDAD POR ACCIDENTES DE TRANSITO

Tasa Tasa Tasa Tasa Tasa Tasa
Ao Cruda Cruda Cruda Ajustada Ajustada Ajustada
Hombres | Mujeres Total Hombres Mujeres Total
2000 19.9 6.4 13.2 21.1 6.7 13.9
2001 14.0 51 9.6 14.7 51 10.0
2002 12.0 4.6 8.3 12.6 4.6 8.6
2003 12.6 4.3 8.4 13.0 4.3 8.7
2004 13.4 4.5 9.0 13.9 4.5 9.3
2005 13.2 5.8 9.5 13.9 5.8 9.9
2006 12.6 50 8.8 12.9 51 9.0
2007 12.3 4.6 8.5 12.5 4.6 8.6
2008 145 52 9.9 15.3 51 10.0
2009 13.7 4.7 9.2 14.4 4.6 9.3
2010 13.0 4.0 8.5 13.3 4.0 8.6
2011 11.9 4.0 8.0 12.3 4.0 8.1

Fuente: MINSA. Analisis epidemioldgico de las lesiones causadas por accidentes de transito en el
Per0.2013
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En el afio 2012, las lesiones por accidentes dsitbancasionaron 215,905 Afos de
Vida Saludable Perdidos — AVIS?A siendo éste la tercera causa de la carga de
enfermedad nacional y figura entre las 10 primeaasas de mortalidad para el grupo

de edades entre 15 a 44 afios. Ver Cuadro N° 18.

Cuadro N° 18

DISTRIBUCION DE AVISASEGUN PRINCIPALES SUBCATEGORI ADE ENFERMEDADES Y SEXO
PERU: ANO 2012

SUBCATEGORIAS : TOTAL : Hombres : Mujeres
Numero| Tasa | % Namero [Tasa [% Numero Tasa [%
Infecciones vias respiratorias bajas |275,173 9.1l 4.7/150,998( 10.0] 4.9|124,176/ 8.3 4.6
Depresién unipolar 224,535 7.5 3.9] 78,514 5.2] 2.5/146,021| 9.7] 54
Accidentes de transito 215,905 7.2| 3.7)155,506f 10.3] 5.0 60,400] 4.0 2.2
Bajo peso/prematuridad 212,855 7.1 3.7/119,177 7.9] 39| 93,679 6.2 35
Anoxia, Afixia, Trauma al nacimiento | 210,202 7.0 3.6/119,373 790 3.9| 90,829 6.1 34
Diabetes 199,496 6.6 3.4| 90,331 6.0 2.9(109,165| 7.3| 4.0
Artrosis 193,774 6.4 3.3] 79,550 5.3] 2.6(114,225| 7.6 4.2
Dependencia de alcohol 166,395 5.5 2.9|111,278 7.4) 3.6| 55117 3.7 20
Malnutricién proteino-calérica 155,914 5.2 2.7 82,138 5.4 2.7 73,775 4.9| 2.7
Enfermedad CVC cerebro vascular 139,393 46| 2.4 75,332 5.2] 24| 64,062 44| 24
Enfermedad CVC hipertensiva 113,852 3.8] 2.0| 53,587 3.6] 1.7] 60,266 4.1| 2.2
Degeneracion cerebral, demencia | 108,354 3.6] 1.9| 45,472 3.0 15| 62,882 4.2 23
Caidas 107,499 3.6/ 1.9| 56,522 3.7 1.8] 50,977 34| 19
Esquizofrenia 104,941 3.5] 1.8| 50,261 3.3] 1.6/ 54,680 3.6/ 2.0
Caries 91,856 3.0 1.6| 46,241 3.1] 1.5| 45615 3.0 1.7

Fuente: Direccion de Inteligencia Sanitaria - Direccion General de Epidemiologia

Con estadistica de MINSA, el parque automotor tedPert paso de 1, 252,006 en
el afo 2002 a 2,137, 837 en el afio 2012; en esmanperiodo los accidentes de

40 USAID-PERU (2006)Guia Metodoldgica para las estimaciones epidemiiniég del estudio de carga de
enfermedadLima. 72P.

Nota: El calculo de los AVISA para una condiciéon dadaiea poblacion deben estimarse los Afos de Vida
perdidos por muerte Prematura por la enfermedadP})AMos Afios vividos con Discapacidad (AVD) de
severidad y duracién asociadas con dicha condi&istas dos estimaciones se suman para obtener los
AVISA de esa condicién. Los AVISA toman en cuetatd la morbilidad a través de los afios vivido con
discapacidad como la mortalidad, a través deflos perdidos por muerte prematura para cuantificar
pérdida de salud de la poblacion. AVISA = AVP + AVD
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transito pasaron de 74,221 a 94,972; se regista®8 accidentes por cada 10,000
vehiculos en el afio 2002 con tendencia decrecibegando a 444 en el afio 2012.
Ver Cuadro N° 19.

Cuadro N° 19

MUERTES POR CADA 10 MIL VEHICULOS Y POR CADA 1000 A CCIDENTES
PERU: 2002-2012

) Ssrne Total Accidentes Total Muertos por Muertos por
ANOS . Por 100 mil cada 1000 cada 10,000
Automotor Accidentes . Muertes . ,
vehiculos accidentes vehiculos
2002 1,252,006 74,221 593 2,929 39 23
2003 1,342,288 74,612 556 2,956 40 22
2004 1,361,403 74,672 548 3,166 42 23
2005 1,440,017 75,012 521 3,302 44 23
2006 1,473,530 77,840 528 3,481 45 24
2007 1,434,303 79,972 521 3,510 44 23
2008 1,640,970 85,337 520 3,489 41 21
2009 1,732,834 86,026 496 3,243 38 19
2010 1,849,690 83,653 452 2,856 34 15
2011 1,979,865 84,495 427 3,531 42 18
2012 2,137,837 94,972 444 3,310 35 15

Fuente: SUNARP, Policia Nacional del Peri, MINSA - Direccién General de Epidemiologia

El nimero de lesionados es de mayor proporciéroea arbana que en zona rural;
este pasa de 6,000 en el afio 2007 a cerca de Ih@@&no 2011, para luego bajar
en el afio 2012 alrededor de 14,000. En la zonametera el nUumero de lesionados
muestra una tendencia creciente, pasando de 20€lGaén 2007 a cerca de 9,000 en

el afio 2012; como puede apreciarse en la Grafic28N°
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Gréfica N° 28
Distribucion de Lesionados por Accidentes de Tran& por Zonas del

Accidente
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Fuente: Sistema de vigilancia de lesiones por accidentes de transito MINSA _DGE

2.4.3.4 Rol del Consejo Nacional de Seguridad Vial y el Pleeamiento Estratégico de

la Seguridad Vial en el Peru
a) Consejo Nacional de Seguridad Vial — CNSV.

Fue creado mediante Decreto Supremo 010-96-MTd@jfiroado por los decretos
supremos: 024-2001-MTC; 027-2002-MTC y 023-2008-MTES el ente rector
encargado de promover y coordinar las accionesilddas con la seguridad vial en

el Perq, tiene las siguientes funciones:

. Proponer metas y objetivos en Seguridad Vial

. Disefiar, impulsar y evaluar acciones para la eddicada
. Promover, organizar eventos

. Evaluar y proponer normas legales y reglamentarias
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Promover la participacion de entidades publicaswagdas
Promover y desarrollar investigaciones sobre aotédede transito
Promover el desarrollo de los servicios de emeilgesit los accidentes de

transito.

El CNSV se encuentra integrado por representai@éss siguientes sectores:

b)

Ministerio de Transporte y Comunicaciones - MTGgquo preside
El Director General de Transporte Terrestre - MTC

Ministerio del Interior

Ministerio de Educacion

Ministerio de Salud

Ministerio de Trabajo y Promocion del Empleo

Asamblea Nacional de Gobiernos Regionales

Municipalidad Metropolitana de Lima

Superintendencia Nacional de Administracion Tribata SUNAT
Instituto Nacional de Defensa de la Competencia yadProteccion de la
Propiedad Intelectual — INDECOPI.

Planeamiento Estratégico en el Peru

El planeamiento estratégico en el Perl se encueatjalado por el Decreto

Legislativo N° 1088, Ley del Sistema Nacional danelmiento Estratégico y del

Centro Nacional de Planeamiento Estratégico. Dighacrea el Sistema cuya sigla

es el SINAPLAN vy el Centro Nacional de Planeamidastratégico como érgano

rector cuya sigla es el CEPLAN.

El CEPLAN, en el marco de sus funciones ha emitiddirectiva N° 001-2014-

CEPLAN *“Directiva General del Proceso de Planeatidfstratégico — Sistema
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Nacional de Planeamiento Estratégico” aprobadaresolucion de Presidencia del
Consejo Directivo N° 26-2014-CEPLAN/PCD, publicado el diario oficial El
Peruano de fecha 04 de abril de 2014. Dicha Dua@&stablece que el planeamiento

estratégico tiene las siguientes fases:

. Analisis Prospectivo.-Tiene por finalidad anticiparse a los futuros rasy
oportunidades, para facilitar su gestion y aprosstbnto, tendra un
horizonte temporal al 2030. Concluye con el documemospectivo cuyo
esquema contien@nalisis del tema de estudio, construccion de es@ios

e identificacion de riesgos y oportunidades.

. Estratégica.- Construye el Escenario Apuesta, formula la Visitos
objetivos estratégicos con sus correspondientescaiddres y metas;
asimismo, se identifican las acciones estratégycas construye una ruta
estratégica sobre la base de las mismas. Se obtereresultado la seleccion

de objetivos y metas que orientan y promuevensea fastitucional.

. Institucional.- Determina la Mision institucional, los objetivost@tégicos
institucionales con sus correspondientes indicadgrenetas; asimismo, se
identifican las acciones estratégicas institudemg se construye una ruta
estratégica institucional; las acciones estratégi¢astitucionales se
desagregan en actividades y se vinculan con eérSsstde Presupuesto
Publico a través de la estructura programaticaabfene como resultados el
Plan Estratégico Institucional (Mision, objetivasciones, y ruta estratégica)
y el Plan Operativo Institucional (acciones se gemgan en actividades con

unidad de medida y meta fisica).
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. Seguimiento.-Consiste en el control y evaluacion continuo denfetas,
riesgos y oportunidades (identificado en la Fasespactiva) con el fin de
retroalimentar el proceso de planeamiento estiaiégi

Los tipos de planes son:

» Plan Estratégico Sectorial Multianual - PESEM

« Plan de Desarrollo Regional Concertado — PDRC
* Plan de Desarrollo Local Concertado — PDLC

* Plan Estratégico Institucional — PEI

* Plan Operativo Institucional — POI

« Planes Especiales

- Plan Especial Multisectorial — PEM

- Plan Especial Territorial — PET

- Otros Planes Especiales

C) Plan Nacional de Seguridad Vial - PNSV

ElI CNSV, en el marco de sus funciones, medianterdde Supremo N° 013-2007-
MTC aprobd el primer Plan Nacional de Seguridadl ¥2007-2011. Dicho Plan,

como podra notarse por la fecha de aprobacion midbaormulado en el marco de
la Directiva de CEPLAN. Asimismo, el diagnostiamaborda el conjunto de factores
causantes de los accidentes de transito que harceittordados por la OMS y se

resume como sigue:

. Velocidades altas o inapropiadas
. Influencia de alcohol al conducir
. Riesgo en conductores jévenes y principiantes

135



. Riesgo en usuarios vulnerables

. No uso de elementos de proteccion

No utiliza la Matriz de Haddon como marco metoda@dg las acciones carecen de
alineamiento con los ejes o pilares establecidos &kan Nacional para el Decenio
de Accién para la Seguridad Vial 2011-2020.

El Plan Nacional de Seguridad Vial: 2007-2011 fdarel Objetivo — Meta: Reducir

en 30% los indices de siniestralidad vial, estabieto las siguientes estrategias:

. Implementacion de un Programa de Educacion en Beglyial.

. Implementacion de un Programa Comunicacional

. Disefio e implementacién de un sistema de regigtrdatios de colisiones de
transito

. Restablecimiento del Sistema de Inspecciones TésMehiculares

. Programa de identificacion y eliminacién de pumtegros viales

. Mejoramiento del sistema de evaluacion de postegapara la obtencion de
licencias de conducir

. Programa de analisis del sistema de emergencicgteea heridos

. Ejecucion del estudio que determine los costosakxcide las colisiones de
transito en el Pera.

. Ejecucion del estudio de impacto en las instala&gale sistemas inteligentes
de limitacion de velocidades

. Programa de infraestructura vial

. Implementacion de programas de auditorias viales

. Programa de fortalecimiento del accionar policeapel control efectivo de
las normas.

. Ordenamiento de los sistemas de transporte puthiquasajeros

. Revision del marco legal en materia de transito
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Nuevos Soles

. Creacion de Consejos Regionales de Seguridad Vial

Dicho Plan no desarrolla el concepto de “indic&utgestralidad Vial”; de acuerdo a

los antecedentes el indicador ha sido utilizada gatablecer péliza de seguros; es
decir, el coeficiente o contador numérico que nudeo una persona ha quedado
después de un accidente para que la empresa adagupaeda costear el dinero que
se va a entregar, como por ejemplo para su sepalia gastos médicos, para muertos,

etc.

Con relacion a los recursos presupuestales utidizpdr el CNSV, durante el periodo
2010-2014 ejecuto la suma de S/ 24.1 millones, coyoportamiento anual ha sido
fluctuante, la menor ejecucion fue en el afio 20tE2rgayor ejecucion en el afio 2013
con S/ 6.6 millones; siendo el rubro de gasto mgmortante el “conocimiento de
seguridad vial de usuarios de la via’ en promedigahde S/ 4.3 millones. Ver
Gréfica N° 29.

Grafica N° 29

Ejecucion Presupuestaria CNSV: 2010-2014

7,000,000 Gy, 65530%
A70
6,000,000 552,161
5,000,000 93.3% L THE
3927266
4000000  96:3% 67.3%
3,000,000 won
2,000,000 NaI%
1,000,000 N N 3 S
0
2010 2011 2012 2013 2014

u Conoc. Seg. Vial usuarios de Via RVN Auditada en Seg. Vial = Total Ejecutado

Fuente: Consulta amigable del SIAF, OGPP-MTC
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El CNSV, no ha publicado la evaluacion del indic&lan; sin embargo a través de
un documento de trabdfo se indica que en el marco del referido Plan se ha

aprobado las siguientes normas legales:

. Decreto Supremo N° 035-2006-MTC: Dispone la impletaeion del
programa “Tolerancia 0”.
. Resolucién Directoral N° 6653-2006-MTC/15: Establelas garitas de
control y procedimientos de intervencion.
. Resolucién Directoral N° 088-2006-MTC/15: Autorilgprocurador publico
el inicio de acciones penales contra empresas.
. Decreto Supremo N° 042-2006-MTC: Establece lisnitie kilometraje
maximo para importacion de vehiculos usados.
. Resolucién Directoral N° 4000-2007-MTC/15: Réginasan autorizacion y
funcionamiento de entidades certificadoras de opetad.
. Decreto Supremo N° 011-2007-MTC: Aprueba antiglieda@kima de
vehiculos de transporte de pasajeros,
. Decreto Supremo N° 013-2007-MTC: Plan Nacional egusidad Vial 2007-
2011.
. Decreto Supremo N° 018-2007-MTC: Sistema de Breve y-control de
centros meédicos.
. Decreto Supremo N° 026-2007-MTC: Dispone que todlmite de Licencias
de haga en el lugar de domicilio.
. Decreto Supremo N° 027-2007-MTC: Reempadronamiateéoomnibus
interprovinciales en el Reglamento Nacional de 3pante Terrestre.
. Resolucién Directoral N° 12354-2007-MTC/15: Apruéd®irectiva N° 002-
2007-MTC/15 “Re empadronamiento de vehiculos iteeren el Registro

“ Presentado por el Asesor ST/CNSV Ing. Luis ArmaBdochez D
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Nacional de Transporte Terrestre de Pasajeros gestap servicio de

transporte interprovincial de pasajeros por caraéte

Con relacion al numero de accidentes de transitel g@eriodo del citado Plan, no
refleja disminucion; por el contrario, se obseraa tendencia creciente, pasando de
79, 972 accidentes en el afio 2007 a 94,972 ero&2@fR.

El presupuesto anual disponible del CNSV es clandéeni@suficiente, si se tiene en
consideracion la magnitud de la tarea que se é&mbamendado. Durante los 19 afios
(1996-2015) de operacion del CNSV los indicadoresndrtalidad no han bajado,
como se detalla en el Cuadro N° 20. Los resuftathmotan baja prioridad en las

politicas publicas en materia de seguridad vial.

Cuadro N° 20

Peru: Tasa de Mortalidad en Accidentes de
Transito por cada 100,000 Hab.
Periodo: 2000-2009

ARo Fte. Internac. |Fte. Nacional
2000 7.63 12.06
2001 4.56 12.23
2002 4.06 11.02
2003 4.28 10.61
2004 4.92 11.62
2005 4.84 11.98
2006 5.00 12.49
2007 4.32 12.46
2008 6.00 12.29
2009 10.00 145
2010 15.90 12.6

Fuente: CEPAL. Boletin FAL. Edicion N° 322, N° 6, 2013.

Se tiene conocimiento que el CNSV viene gestiondadaprobacion del Plan
Nacional de Seguridad Vial - PNSV 2015-2019; er eato, de acuerdo a la citada

Directiva, corresponderia al tipo de Plan Espddialtisectorial, en la medida que
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244

comprende al Sistema Funcional de Seguridad \6al)@ cual se instrumentalizaria
las politica nacional, debiendo tomar como refeieeel Marco Macroecondémico
Multianual que elabora el Ministerio de EconomFryanzas, siendo necesario en su
desarrollo la participacion de los sectores inm@dos que suscribiran dicho Plan;

replicAndose en los &mbitos regionales y locales.

De acuerdo a la mencionada Directiva el PNSVla®oea para un periodo de cinco
(05) afos, a fin de corresponder al periodo deggnbique permita el seguimiento

de las acciones propuestas y logro de los objetidebera tener la siguiente

estructura:

. Sintesis del analisis prospectivo

. Escenario Apuesta

. Objetivos Estratégicos

. Acciones estratégicas

. Identificacion de la Ruta Estratégica

Marco Normativo de la Fiscalizacién del TransporteTerrestre

Mediante la Ley N° 27181, Legeneral de Transporte y Transito Terrestre se
establecen las disposiciones que regulan las daties de transporte y transito en las
redes viales del pais. Asimismo, se establecen liltmamientos generales,
econdmicos, organizacionales y reglamentariosrdesporte y transito terrestre que

rige en todo el territorio de la Republica.

El articulo 2° de dicha Ley, define en su indi$oal servicio de transporte terrestre
como la“actividad econdémica que provee los medios pardizea el transporte
terrestre. No incluye la explotacion de infraestura de transporte de uso publico”

el inciso c) define al transito terrestre comd'a@njunto de desplazamientos de
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personas y vehiculos en las vias terrestres qudenies a las reglas determinadas
en la presente ley y su reglamentos que lo orienti@anordenan’.

En el articulo 3° se indica que la accién estatainateria de transporte y transito
terrestre se orienta a la satisfaccion de las mamess de los usuarios y al resguardo
de sus condiciones de seguridad y salud; asi com@rateccion del ambiente y la

comunidad en su conjunto.

El Decreto Supremo N° 017-2009-MTC que apruebaegild&nento Nacional de
Administracion de Transporte establece en su #oti@2° el alcance de la
fiscalizacion del transporte terrestre. Dicha noemal numeral 92.1 dispone que la
fiscalizacion del servicio de transpotte.Comprende la supervision y deteccion de
incumplimientos e infracciones, la determinacion ohedidas preventivas, la
imposicidn de sanciones y la ejecucion de las mesniaPrecisa en el numeral 92.2

gue la supervision “..es la funcidon que ejerce la autoridad competentea pa
monitorear el cumplimiento de las obligaciones eomas en el presente
Reglamento, a efectos de adoptar las medidas dorasc en los casos de
incumplimiento de las condiciones de acceso y peemcia. Para el ejercicio de esta

funcion, la autoridad competente podra autorizardaidades certificadoras...”.

La Fiscalizacién del servicio de transporte tereesbmprende las modalidades (Art.
91°): Fiscalizacion de campo; Fiscalizacion de gele; Auditorias anuales de
servicios. Los medios probatorios sobre el incumiginto y las infracciones (Art.

94°) se sustenta entre otros, por el documentoa Aet control levantada por el

inspector de transporte o una entidad certificadatarizada.
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2.4.4.1 Competencias y Autoridades Competentes

El articulo 10° de la Ley General establece quectaspetencias en materia de

transporte y transito terrestre se clasifica en:

Normativas
De gestion

De fiscalizacion.

El articulo 15° modificado por el articulo 1° delley N° 28172, establece que las

autoridades competentes en materia de transptidesito terrestre son:

a.l)

Ministerio de Transportes y Comunicaciones

Gobiernos Regionales

Municipalidades Provinciales

Municipalidades Distritales

Policia Nacional del Peru

Instituto Nacional de Defensa de la Competencia yadProteccion de la
Propiedad Intelectual — INDECOPI.

Ministerio de Transportes y Comunicaciones:

Competencias Normativa Corresponde al MTC dictar los reglamentos
nacionales establecidos en la Ley General, asi caquellos que sean
necesarios para el desarrollo del transporte ysitcnterrestre y el

ordenamiento del transito.

El Titulo Il de la mencionada Ley ha dispuestonfalar los siguientes

reglamentos:
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. Reglamento Nacional de Transito

. Reglamento Nacional de Vehiculos

. Reglamento Nacional de Gestion de Infraestructura

. Reglamento Nacional de Administracion de Transgorte

. Reglamento Nacional de Cobro por Uso de Infraestrad®Ublica
. Reglamento de Jerarquizacion Vial

. Reglamento Nacional de Responsabilidad Civil y $egu
Obligatorios por Accidentes de Transito

Los presupuestos legales derivados de la Ley Geserdividen en dos
grandes grupo: los reglamentos relacionados caatiadad del transporte y
trnsito terrestre, y los reglamentos relacionados la infraestructura del

transporte terrestre. Ver Gréafica N° 30.

Grafica N° 30
Ley General de Transporte y Transito Terrestre

REGLANMENTOS
RELACIONADOS CON LA
ACTIVIDAD DEL

TRANSPORTE
LEY N2 27181
LEY DE TRANSPORTE Y TRANSITO
TERRESTRE
REGLANMENTOS

RELACIONADOS COMN
INFRAESTRUCTURA DE
TRANSPORTE

Fuente: Elaboracion propia
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REGLAMNMENTO PIVOT

Reglamentos de la Ley General:

. Mediante Decreto Supremo N° 016-2009-MTC, se apruhlrexto
Unico Ordenado del Reglamento Nacional de Transi@odigo de
Transito — RENATRAN. Dicho Reglamento establecectazdiciones
técnicas para la operatividad de: vehiculos, caiodes e
infraestructura vial. Ver Gréfica N° 31.

Grafica N° 31
RENATRAN — Condiciones Técnicas

- RNWEHICULOS
= R.INSPECCIOMNES
TECMNICAS.

= R. PLACAS
= R. SEGUROS OB.

« R. LICEMCIAS DE
CONDUCTOR COMNDUCIR
- R. TRAMNSITO

- R. COMNSTRUCCION
« R. DEFEMNSA CIVIL
- R. TECNICOS

Fuente: Elaboracion propia

Con Decreto Supremo N° 058-2003-MTC, se apruebReglamento
Nacional de Vehiculos — RNV, mediante el cual stabdsce la

clasificacion vehicular con base a categorias.&f@fica N° 32
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Grafica N° 32
Clasificacion Vehicular
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Fuente: SUTRAN (2012)

. Reglamento Nacional de Gestion de Infraestructuied &robado con
Decreto Supremo N° 034-2008-MTC.

. Reglamento de Jerarquizacion Vial aprobado por é@ecsupremo N°
017-2007-MTC y el Texto Unico Ordenado del Reglatméyacional de
Responsabilidad Civil y Seguros Obligatorios pocidentes de Transito
aprobado por Decreto Supremo N° 024-2002-MTC.

En la Gréfica N° 34 se presenta los reglamentaissiados con la
infraestructura de transportes.
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Grafica N° 33
Reglamentos relacionados con la Infraestructura d&ransporte Terrestre
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Fuente: Elaboracién propia

. El Reglamento Nacional de Administracion de Tramngpaprobado con
Decreto Supremo N° 017-2009-MTC, establece ladispnes para el
servicio regular de transporte terrestre de passjerarga, turistico,
especial, etc; asi como reglamenta el acceso ygmermeia en el servicio.
Ver Grafica N° 34 y N° 35.
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Gréfica N° 34
Estructura del Decreto Supremo N° 017-2009-MTC

Provincial
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Fuente: Elaboracion propia

Gréfica N° 35
RENAT — Condiciones de Acceso y Permanencia
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-Conductores -Patrimonio minimo ~Organizacién interna

- Infi structu -Seguros -Forma de operacidon

Fuente: SUTRAN (2012)
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a.2)

Otras normas legales relacionadas

El Texto Unico Ordenado del SOAT aprobado con Diecgeipremo N°
022-2002-MTC.

Ley N° 29237 Ley que crea el Sistema Nacional dpdociones Técnicas

Vehiculares, reglamentado por el Decreto Suprem@2422008-MTC.

Ley N° 28256 — Ley que regula el Transporte Tereedt Materiales de
Residuos Peligrosos, reglamentado por el Decrgicego N° 021-2008-
MTC.

Ley N° 29005 Ley de Escuelas de Conductores regitade por el
Decreto Supremo N° 040-2008-MTC que aprueba el dregito
Nacional de Licencia de Conducir de Vehiculos Audtores y no

Motorizados de Transporte Terrestre.

El Decreto Supremo N° 016-2008-MTC que eleva almieedecreto
supremo las directivas que regulan los talleresod@ersion del Sistema
de Combustion de Gasolina a Diésel a GLP o GNV.

El Decreto Legislativo N° 843 publicado el 30 destg de 1996 que
regula la importacion de vehiculos automotores asaglie dieron origen
a la existencia de los CETICOS y Zonas Francas.

Competencia de GestianCorresponde al MTC entre otros, el disefio de
sistemas de prevencion de accidentes de transitafitener un sistema
estandar de homologacién y revisiones técnicaseté&ulos, conforme a lo

gue establece el reglamento nacional correspordient
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a.3)

b)

Competencia de Fiscalizacion Como ente rector del transporte la
fiscalizacion esta referida al “cumplimiento deh@smas sobre el servicio de
transporte terrestre en el ambito de su competerC@mprende la
supervision, deteccion de infracciones y la impoéside sanciones por el
incumplimiento de los dispositivos legales vincuala@l transporte y transito

terrestre”.

Gobiernos Regionales

Competencia Normativa Corresponde a los gobiernos regionales aprobanas

especificas en materia de transportes con sujegido establecido en cada

Reglamento Nacional.

El articulo 16-A de la Ley General establece qegobiernos regionales tienen en

materia de transportmmpetencia normativa, de gestion y fiscalizacioconforme

a lo sefialado en el articulo 56° de la Ley Orgatéc&obiernos Regionales — LOGR,

Ley N° 27867. El articulo 56° de la LOGR dispondrerotras competencias, lo

siguiente:

Supervisar y fiscalizar la gestion de actividadesdraestructura de transporte

vial de alcance regional.
Autorizar, supervisar, fiscalizar y controlar laegtacion de servicios de
transporte interprovincial dentro del &mbito regioen coordinacién con los

gobiernos locales.

Regular, supervisar y controlar el proceso de atoignto de licencias de

conducir, de acuerdo a la normatividad vigente.
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cl)

c2)

c3)

d)

d1)

Municipalidades Provinciales

Competencia Normativa.-Corresponde a los gobiernos locales entre otros,
emitir normas y disposiciones, asi como realizardctos necesarios para la
aplicacion de los reglamentos nacionales dentresud@espectivo ambito

territorial.

Competencia de Gestidn Podra entre otras competencias, dar en concesion
en el &mbito de su jurisdiccidn los servicios dmsporte terrestre en areas o
vias que declaren saturadas; asi como otorgar g&smi autorizaciones en
areas o vias no saturadas, de acuerdo a las nprevastas en el reglamento
nacional respectivo; recaudar y administrar loansgms provenientes del pago

de multas por infracciones de transito.

Competencia de fiscalizaciGnSupervisar, detectar infracciones e imponer
sanciones por incumplimiento de los dispositivogales vinculados al
transporte y al transito terrestre; fiscalizardaacesiones de infraestructura
vial que otorgue la municipalidad provincial enregpectiva jurisdiccion, en

concordancia con los reglamentos nacionales.

Municipalidades Distritales

El numeral 18.1 del articulo 18° de la Ley Gendrllransporte y Transito
Terrestre establece que las Municipalidades Dagtstejercen las siguientes

competencias:
En materia de transporte en general, las que los reglamentos nacionales y

las normas emitidas por la Municipalidad Provincespectiva les sefialen y

en particular, la regulacion del transporte menwot6 taxis y similares).
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d2) En materia de transita la gestion y fiscalizacidn, dentro de su jurisiba,
en concordancia con las disposiciones que emNalacipalidad Provincial

respectiva y los reglamentos nacionales pertigente

d3) En materia de vialidad: lainstalacion, mantenimiento y renovacion de los
sistemas de sefalizacion de transito en su judssic conforme al
reglamento nacional respectivo. Asimismo, son cderges para construir,
rehabilitar, mantener o mejorar la infraestructuah que se encuentre bajo su

jurisdiccién.

e) Policia Nacional del Peru

El articulo 19° de la Ley General de Transportadnsito Terrestre establece que la
Policia Nacional del Peru es la autoridad respdasibfiscalizar el cumplimiento de
las normas de transito por parte de los usuariok defraestructura vial y de los
prestadores de servicios de transporte, brindahdpaoyo de la fuerza publica a las
autoridades competentes. Asimismo, presta apogs adncesionarios a cargo de la

administracion de infraestructura de transportestepublico, cuando le sea requerido.

f) INDECOPI

El articulo 20° de la Ley General dispone que &BTCOPI es competente en: aplicar
normas generales sobre proteccion al consumidrisila Comision de Proteccion al
Consumidor del INDECOPI el ente competente parasugervision, de su

cumplimiento.
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2.4.4.2 Rol de la SUTRAN y el Planeamiento Estratégico d&a Fiscalizacion del

Transporte Terrestre

a) Rol de la SUTRAN

La Superintendencia de Transporte Terrestre deoRass Carga y Mercancias -
SUTRAN, fue creada mediante Ley N° 29380 como dsgan publico adscrito al
Ministerio de Transportes y Comunicaciones — MT@&@iformada por la ex - Direccion
de Supervision, Fiscalizacion y Sanciones de ladgidn General de Transporte
Terrestre, las areas de pesaje y proceso sanoinadla Unidad Gerencial de
Operaciones del Proyecto Especial de InfraestractarTransporte Nacional - Provias

Nacional.

La SUTRAN tiene por finalidad, cautelar el cumpkmio normativo de la circulacion
de vehiculos bajo estandares minimos de seguridadeyatividad, ejerciendo la
supervision y fiscalizacion del servicio de transpderrestre y el transito de personas,

carga y mercancias nacional e internacional eedavial nacional.

Asimismo realiza la fiscalizacion de la infraestiwa y el servicio de entidades
complementarias, bajo modalidades inopinadas. lcagores de fiscalizacion se
orientan a la preservacion de la vida y la salukbsle@suarios del servicio de transporte
terrestre, sancionando a quienes incumplen la rtiviceed vigente o actliien bajo el

marco de la informalidad en el servicio.

La SUTRAN, en el ambito de su competencia fiscalempresas de transporte,
vehiculos autorizados, conductores y terminalesestes, pesos y dimensiones
vehiculares a través de los pesajes; asimismo liilac&mpresas de servicios
complementarios: escuela de conductores, centrascose plantas de inspeccion

técnica vehicular, talleres de GPL, talleres de GMNwpresas certificadoras de
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conformidad de fabricacion; y a todos los usuati®sias nacionales: transportistas y

particulares.

No le corresponde a SUTRAN la fiscalizaciéon delvsér de transporte regional,
fiscalizacion del servicio de transporte provinaigbano e interurbano, fiscalizacidon
del servicio de transporte en vehiculos menores.efins casos, la accion de
fiscalizacion corresponde a la autoridad regiopedyincial o distrital, segun sea el

caso.

La acciéon de control del transito y la circulacim vehiculos la realiza la PNP, que

deriva a la SUTRAN las papeletas para la imposid@&ia sanciones.

Mediante Decreto Supremo N° 033-2009-MTC se apreeBazglamento de la Ley de
creacion de la SUTRAN, a través del cual se estabiés funciones:

. Normativa

. Supervision, fiscalizacion y control
. Sancionadora

. Ejecucion y coordinacion

Con Decreto Supremo N° 021-2010-MTC, se aprueBaeglamento de Organizacion
y Funciones de la SUTRAN. La estructura organicamp@nde como organos de
Direccion: Consejo Directivo; Superintendencia;8tria General. Como 6rganos de
asesoramiento y apoyo: Oficina de Asesoria Legdicimta de Planeamiento y
Presupuesto; Oficina de Administracion. Como o6rgade Linea: Direccion de
Supervision y Fiscalizacion; Direccion de Evaluaciy Sanciones. Incluye

Direcciones Zonales.
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La SUTRAN inici6 sus operaciones en octubre del20i®D con el apoyo presupuestal
del Ministerio de Transportes y Comunicacionesgleaio 2011 le asignan recursos

presupuestales como Pliego 202.
b) Articulacidon de planes estratégicos en materia déstalizacion

La Directiva N° 001-2014-CEPLAN, dispone que loargs estratégicos se deben
articular con el plan operativo y el presupueststimcional a fin de asegurar el
cumplimiento de los objetivos y metas. La articidacdebe darse de modo

concatenado.

PESEM > PEI POI PRESUPUESTO >

El Plan Estratégico Sectorial Multianual — PESEMeleborado por el MTC para un

periodo de 05 afios; el Plan Estratégico Institdion PEI es elaborado por la
SUTRAN para un periodo de 03 afios; el Plan Opeardngtitucional — POI es el
documento que desagrega las acciones estratégleasificadas en el PEI en
actividades para un periodo determinado; asimisasoatciones estratégicas deben
vincularse con el Sistema de Presupuesto PublicesPuesto Institucional de
Apertura — PIA 6 Modificado — PIM); para el casola&programas presupuestales los
indicadores y metas de los productos se consignael presupuesto institucional,
ambos instrumentos (POI, PIA-PIM) son elaboraoiol@ SUTRAN.

De la revision efectuada a los planes estratégidels sector transportes y

comunicaciones se verifica que los objetivos y sgilanteados en materia de
fiscalizacion se encuentran débilmente vinculadfisjando baja prioridad; sé6lo el 8%

del presupuesto se destinan a cumplir los indiemdoy metas relacionados

directamente con la fiscalizacion del servicio tl@hsporte terrestre, como se detalla
en el Cuadro N° 21.
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Cuadro N° 21

ARTICULACION DE LOS PLANES ESTRATEGICOS CON EL PLAN OPERATIVO Y EL PRESUPUESTO INSTITUCIONAL

Plan

Problema Principal

Lineamiento Estratégico 2

Objetivo Estratégico General 2

Objetivo Estratégico Especifico 2.5

PESEM 2012-

2016

Débil institucionalidad del servicio de transporte
terrestre en el ambito publico y provado, con sefales
muy marcados de incumplimiento de las normas de
transito y transporte con niveles precarios de
seguridad, lo que se traduce en elevados indices de
accidentes de de transito

Promover la competitividad y seguridad
de los servicios de transporte seguros,

eficientes y de aclidad, incorporando la

logistica de transporte, preservacion del
medio ambiente e inclusion social

Disponer de servicios de transporte seguros,
eficientes y de calidad, incorporando la
logistica de transporte, preservacion del
medio ambiente e inclusion social

Fortalecer los mecanismos de supervision y
fiscalizacion de los servicios de transporte

Indicador

Grado de incumplimiento a
las normas por buses
interprovinciales e
internacionales

Grado de incumplimiento a
las normas por camiones

Linea de Base

3.80% 4.70%

Meta

0% 0%

PEI 2013-2016

SUTRAN

Incumplimiento de la normatividad del servicios de
transporte terrestre y complementarios; incremento de
accidentes de transito y limitada asignacion de
recursos presupuestales

Promover la competitividad y seguridad
de los servicios de transporte seguros,

eficientes y de aclidad, incorporando la

logistica de transporte, preservacion del
medio ambiente e inclusién social

Disponer de servicios de transporte seguros,
eficientes y de calidad, incorporando la
logistica de transporte, preservacion del
medio ambiente e inclusion social

Obijetivo Estratégico Institucional 1

Proteger la vida, tutelar los intereses publicos y defender
el derecho de los usuarios en el ejercicio de la
prestacion del servicio de transporte terrestre sujeto a
supervision, fiscalizaciéon y control

Objetivo Institucional Especifico 1.1

Ampliar la cobertura de supervision, fiscalizacion y
control a nivel nacional, con tecnologia moderna de
operacion y gestion

Indicador Numero de personas fallecidas en accidentes de transito por 100,000 habitantes
2013 2014 | 2015 2016
Meta 15 | 13 | 12 10
Indicador NuUmero de personas heridas en accidentes de transito por 100,000 habitantes
2013 2014 2015 2016
Meta 11.25 10.63 10.05 9.50

Incumplimiento de la normatividad del servicios de
transporte terrestre y complementarios; incremento de
accidentes de transito y limitada asignaciéon de
recursos presupuestales

Promover la competitividad y seguridad
de los servicios de transporte seguros,

eficientes y de aclidad, incorporando la

logistica de transporte, preservacion del
medio ambiente e inclusién social

Disponer de servicios de transporte seguros,
eficientes y de calidad, incorporando la
logistica de transporte, preservacion del
medio ambiente e inclusioén social

Objetivo Estratégico Institucional 7

Fortalecer la capacidad de fiscalizacion de los servicios
de transporte terrestre de los ambitos nacional e
internacional y los servicios complementarios, con la
finalidad que se desarrollen en adecuadas condiciones
de seguridad y calidad en favor de los usuarios,
sancionando los incumplimientos e infracciones en que
incurran.

Objetivo Institucional Especifico 7.2

Indicador Optimizar los procesos de fiscalizaciéon y sanciones que se realiza al servicio del transporte terrestre
2013 2014 2015 2016
Meta 20 22 10 10
Articulacién de objetivos/indicadores Tarea 2014 PIM 2014
OEE2.5/0OEI1/OIE1l.1/tasa de mortalidad por 100 mil
hab. Superv., acciones de fiscaliz., de la SUTRAN 10 660,057
POI SUTRAN OEEZ.5/0OEIL/OIlEL.1/tasa de lesionados (heridos) por
2014 100 mil hab. Convenios con GR y GL para fiscalizac. TT 10 2,318,364
OEE2.5/0OEI7/OIE7.2/Optimizar procesos fiscalizac. |Supervisién y seguimiento de compromisos iz 1,251,256
Presupuesto Subtotal objetivos/metas articuladas 4,229,677 7.9%
2014 Subtotal objetivos/metas no articuladas 49,047,888 92.1%
Total PIM 2014 53,277,565 100.0%

Fuente: PESEM Sector MTC 2012-2016; PEI-SUTRAN 2013 -2016 , POI 2014 - SUTRAN

Elaboracion: Propia
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Como podra notarse los indicadores de mortalidadigtos para los afios 2014 y 2015
son mayores a la tasa ajustada estimada por MINBAgcion que amerita revisada

para efecto de reprogramar dichos planes y prestgaie

El Presupuesto Institucional Modificado — PIM deSBITRAN durante el periodo

2011-2014 presenta un comportamiento fluctuantel @fio 2011 le asignan S/ 53.9
millones y solo ejecutd el 53.2% explicado por etfdse en el Sistema Nacional de
Inversion Publica - SNIP del Proyecto de Inverdimblica — PIP: “Fortalecimiento

Institucional de la SUTRAN” cuyo monto asignado tieeS/ 20.0 millones; en el aio
2012 le asignan S/ 37.1 millones ejecutando el¥B6ld menor ejecucion se concentra
en el rubro de gasto de personal del régimen lapdreado (D. Leg 728) asumiendo

el gasto PROVIAS NACIONAL del personal transferidepido a la no aprobacion de
los documentos de gestidon del personal (CAP, PAIRO13 le asignan un monto de
S/ 42.1 millones ejecutando el 84%; en el 2014&igrecion fue de S/. 53.3 millones,

manteniéndose el porcentaje de ejecucion en 8A/8¥dsrafica N° 36.
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Grafica N° 36

Ejecucion Presupuestaria SUTRAN: 2011-2013
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Elaboracién: Propia

2.5 Formulacion de Hipotesis

De acuerdo al disefio de la investigacion relaciareddncumplimiento de las normas del
transporte terrestre y su influencia en los ussat®la Red Vial Nacional por accidentes de
transito, se plantea una (01) hipétesis generalog (D2) hipotesis especificas. La
comprobacion de las hipotesis se realiza regrestmias variables de afectacion de usuarios
de la Red Vial Nacional por accidentes de trangitos incumplimientos de las normas del
transporte terrestre; el resultado de la evideanigirica puede modificada mediante la

variable interviniente del Planeamiento Estratégie la Seguridad Vial.

157



2.5.1 Hipdtesis General, Variables, Operacionalizacion

Hipotesis General

El incumplimiento de las normas del transporte ter restre influye en
los usuarios de la Red Vial Nacional por accidentes de transito

Variables

. Variable Independiente X = Incumplimiento de lagmas del transporte
terrestre.

. Variable Dependiente Y = Afectacion de usuariokdeed Vial Nacional por

accidentes de transito.

. Variable Interviniente P = Planeamiento Estratéde la Seguridad Vial

Operacionalizacion Hipotesis Nula Ho: Hipétesis Alternativa H1

La Hipdtesis General o Principal se transforma rea Hipotesis Estadistica con sus

dos componentes: Hipdétesis Nula (Ho) y la Hipotadiernativa (H1).

Ho: El incumplimiento de las normas del transporte terrestre No
influye en los usuarios de la Red Vial Nacional por accidentes de
transito .

H1: El incumplimiento de las normas del transporte terrestre Si
influye en los usuarios de la Red Vial Nacional por accidentes de
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2.5.2 Hipotesis Especificas, Variables, Operacionalizaaid

2.5.2.1 Primera Hipotesis Especifica

El incumplimiento de las normas del  transporte terrestre de personas
afecta a usuarios de la Red Vial Nacional por accid entes de transito

Variables

. Variable Independiente X1 = Incumplimiento de tasmas del transporte
terrestre de personas

. Variable Dependiente Y = Afectacion de usuariokdeed Vial Nacional por

accidentes de transito.

Operacionalizacion Hipotesis Nula Ho: Hipétesis Alternativa H1

La Primera Hipdtesis Especifica se transforma enHipotesis Estadistica con sus

dos componentes: Hipétesis Nula (Ho) y la Hipotédisrnativa (H1).

Ho: El incumplimiento de las normas del transporte terrestre de_
personas No afecta a los usuarios de la Red Vial Na cional por
accidentes de transito

H1: El incumplimiento de las normas del transporte terrestre de_
personas Si _afecta a los usuarios de la Red Vial Na cional por
accidentes de transito
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2.5.2.2 Segunda Hipotesis Especifica

El incumplimiento de las normas del transporte terestre_ de mercancias
impacta en los wusuarios de la Red Vial Nacional poaccidentes de
transito

Variables

. Variable Independiente X = Incumplimiento de lasmas del transporte

terrestre de mercancias

. Variable Dependiente Y = Afectacion de usuariokdeed Vial Nacional por

accidentes de transito.

Operacionalizacion Hipotesis Nula Ho; Hipotesis Alternativa H1

La Segunda Hipotesis Especifica se transforma andipotesis Estadistica con sus

dos componentes: Hipoétesis Nula (Ho) y la Hipotadiernativa (H1).

Ho: El incumplimiento de las normas del transporte terrestre de_
mercancias No impacta en los usuarios de la Red Via | Nacional por
accidentes de transito

H1: El incumplimiento de las normas del transporte terrestre de_
mercancias Si_impacta en los usuarios de la Red Vi  al Nacional por
accidentes de transito

2.6 Matriz de Consistencia de la Investigacion

En el Cuadro N° 22 se presenta la Matriz de cassish de la Investigacion.
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Cuadro N° 22

Matriz de Consistencia de la Investigacion

Fiscalizacion del Transporte Terrestre y su Influen  cia en los Accidentes de Trénsito: Red Vial Naciona  12010-2013
Problemas | Objetivos | HipGtesis | Variables | Indicadores | Fact or 1. | Fuentes
General
¢Elincumplimiento de las normas del |Demostrar que el incumplimiento de las  |El incumplimiento de las normas del  {Independiente: Nivel de incumplimiento |Vehiculos con actas no
transporte terrestre influye en los normas del transporte terrestre influye en  |transporte terrestre influye en los Incumplimiento de las de las normas de conformes/total de SUTRAN
usuarios de la Red Vial Nacional por  |los usuarios de la Red Vial Nacional por  |usuarios de la Red Vial Nacional por  {normas del Transporte transporte terrestre.  |vehiculos fiscalizados MTC
accidentes de transito? accidente de transito. accidentes de transito. Terrestre RVN
Dependiente: Nivel de afectacion de |Indice = Heridos/ACC + [MTC
Mectacion de usuarios de  |usuarios de la RVN por [Muertos/ACC + PNP
la Red Vial Nacional por accidentes de transito ~ Vehiculos/ACC SUTRAN
accidentes de trénsito CNSV
Especificas
¢Elincumplimiento de las normas del {Comprobar que el incumplimiento de las | El incumplimiento de las normas del X1 = Incumplimiento de las | Nivel de incumplimiento |Vehiculos de transporte
transporte terrestre de personas normas del transporte terrestre de transporte terrestre de personas afecta |normas del transporte de  |de las normas del de personas con actas
afecta a los usuarios de la Red Vial | personas afecta a los usuarios de la Red  (a los usuarios de la Red Vial Nacional  |personas por carretera transporte de personas |no conformes/total de MTC
Nacional por accidentes de transito? |Vial Nacional por accidentes de transito.  |por accidentes de transito por carretera vehiculos fiscalizados [ SUTRAN
RN
¢Elincumplimiento de las normas del |Comprobar que el incumplimiento de las  |El incumplimiento de las normas del | X2 = Incumplimiento de las | Nivel de incumplimiento |Vehiculos de transporte
transporte terrestre de mercancias  |normas del transporte terrestre de transporte terrestre de mercancias  |normas del transporte de  |de las normas del de mercancias con
impacta en los usuarios de la Red Vial|mercancias impacta en los usuarios de la  |{impacta en los usuarios de la Red Vial {mercancias por carretera  |transporte de actas no conformestotal MTC
Nacional por accidentes de transito? |Red Vial Nacional por accidentes de Nacional por accidentes de transito mercancias por de vehiculos fiscalizados | SUTRAN
transito carretera RVN

Elaboracion: Propia
1/. Forma de célculo
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CAPITULO IlI: METODOLOGIA DE LA INVESTIGACION

3.1 Tipo, Nivel y Disefio de la Investigacion

En el desarrollo del presente capitulo se ha teardauenta los aspectos metodologicos
expuestos por Roberto Herndndez Sampieri y otrossiedibro “Metodologia de la
Investigacion®2.

3.1.1 Tipo de Investigacion

La presente investigacion es de tifplicada e Histérica, en razén que busca

analizar las variables explicativas relacionadasuahplimiento de las normas del
transporte terrestre y su incidencia en la variabiplicada “Afectacion de los
usuarios de la Red Vial Nacional por Accidented dinsito”, con base a una data

historica mensualizada del periodo 2010-2013.

Es histérica porque se basa en el analisis de dohds ocurridos en el pasado
relacionando el fenédmeno de los accidentes deitvatento en el contexto mundial
como nacional, para luego enfocarse en los indreadpfactores que explican dicho
fendmeno, acotando a un espacio y tiempo determijreagbartir de los cuales se
valida la consistencia global e individual del mlodgue sustenta la comprobacion

de la hip6tesis general y las hipotesis especificas

Es aplicada; porque a partir de sus resultadosuseabformular propuestas de
solucion al problema en estudio, utilizando hereartds normativas, de politica,
estrategias, planes y programas; asi como critééosicos metodoldgicos para

encarar dicha problemética.

42 HERNADEZ Roberto y otros (2010)etodologia de la InvestigaciéMeéxico. DF. 5ta. Edic. 655P.
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3.1.2

3.1.3

Nivel de la Investigacion

La presente investigacion esNwel Correlacional por que tiene el proposito de

comprobar la existencia de grado de relacion o asociacidonentre lasvariables
independientes que se representa por “X = Incumplimnto de las normas del
transporte terrestre” y la variable dependiente repesentada por “Y=
Afectacion de los usuarios de la Red Vial Naciongbr Accidentes de Transito”,
gue ha sido medida a través de indicadores y egtestimandose los parametros y

coeficientes estadisticos respectivos.

De acuerdo al grado de correlacion que se obtengaparmitira responder a la
pregunta planteada por la investigacion (problegi) incumplimiento de las
normas del transporte terrestre influye en los usugos de la Red Vial Nacional
por accidentes de transito?;asimismo, conociendo el comportamiento de las
variables independientes o explicativas (X1, X2g godra explicar el

comportamiento de la variable dependiente ().

Disefio de la Investigacion

El disefio de la investigacion Bgbliografico y/o Documental, porque sistematiza

la informacién realizando observaciones no experinmales de caracter

longitudinal; ha sido establecido, a partir de la estratega@tadla para lograr el

objetivo propuesto.
En ese sentido, nuestra estrategia parte de redaed problema con la hipotesis y el

objetivo de la investigacion; para luego, en ectpso de alineamiento determinar el

conjunto de actividades a realizar en forma suaeginrganizada.
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Las actividades han priorizado la revision y/o citasde informacion “Bibliografica
y/o Documental”’, tanto de autores, entidades pablicprivadas, nacionales e
internacionales, que tengan un planteamiento cstigacion sobre la materia; se ha
revisado, procesado y analizado la informaciorndéstiaa secundaria recolectada por

las entidades publicas y privadas responsables desduccién y/o elaboracion.

Se ha realizado entrevistas a investigadores ydoados expertos en la materia, asi
mismo se ha consultado revistas especializadasmation de internet de toda
fuente relacionada, lo que nos ha permitido coneterstado de situacion de la

investigacion y el dimensionamiento de los antestdedisponibles.

Se ha seleccionado las técnicas de recolecciomfdemacion mas apropiada;
recurriendo a la estadistica de la Policia Nacide&Peru, Ministerio de Transporte
y Comunicaciones- MTC; Consejo Nacional de Segdriddial-CNSV;
Superintendencia de Transporte Terrestre de Pexsddarga y Mercancias —
SUTRAN; Instituto Nacional de Estadistica e Infotice:INEI.

Las variables en estudio estdn basados en datesvatles en su contexto natural,
permitiendo calcular y analizar la correlacion &ase entre la variable X e Y,
incluyendo sus respectivos indicadores y factokdsfin es demostrar quel
incumplimiento de las normas del transporte terresk influye en los usuarios de

la Red Vial Nacional por accidentes de transito.
Se trabajé con informacion muestral de la Red Metional, que en nuestro caso es

equivalente a la poblacional (por constituir ladami de analisis), permitiendo

calcular los parametros y estimadores respectivos.
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El disefio de la investigacion buscé facilitar lagiva de hipétesis para encontrar la
consistencia individual y global del modelo. En @Grafica N° 37 se presenta el

esquema del disefio de la investigacion.

Grafica N° 37

Disefio de la Investigacion

Tipo: Aplicada e
Histdrica

Disefio: Bibliografico,

Investigacion
TESIS documental

Nivel:

Correlacional

Fuente: Elaboracion propia

3.2 Universo, Poblaciéon, Muestra, Unidad de Andlisis

En toda investigacion cientifica, es necesarioniteéil universo, la poblacién y la muestra
del objeto o fenbmeno a investigar; asi como ldachide analisis. Para nuestro caso, dichas
categorias han sido desarrolladas a partir dédaniacion proporcionada por las entidades

y organismos publicos competerites

43 OMS, BID, MTC, MINSA, PNP, SUTRAN, INEI,
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Para la definicién de las mencionadas categoriasvestigacion, se ha tenido en cuenta la
caracterizacion de las variables, el ambito, perimtiempo de ocurrencia de los accidentes

de transito y la fiscalizacion del transporte tetne Ver Grafica N° 38.

Grafica N° 38
Universo, Paoblacién, Muestra
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3.2.1 Universo

Universo es el conjunto infinito o finito de elen®s) seres o cosas, que tienen

atributos o caracteristicas comunes susceptibiidgeysos de ser observados.

El Universo esta constituido por el nUmero de amtiels de transito, los afectados
(muertos, heridos y vehiculos involucrados) y ainato de fiscalizaciones (actas
conformes y no conformes) a todo tipo de vehicule girculan en el Sistema
Nacional de Carreteras (SINAC) o Red Vial Total lals.
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El SINAC tiene una longitud de 163, 480 km deduoales 156, 792 son Red Vial
Existente, estd conformado por 25, 005 km de RatiNaAcional, 24, 992 km de Red
Vial Departamental o Regional y 106, 795 km de Riadl Vecinal o Local.

En el Cuadro N° 23 se presenta el dimensionamigekdJniverso para 14 afos

referida a la variable enddgena.

Cuadro N° 23

ACCIDENTES DE TRANSITO EN EL SINAC: MUERTOS, HERIDO S
Y VEHICULOS INVOLUCRADOS
PERIODO 2000-2013

Afos Acc.Trans. Muertos Heridos Veh. Involuc
2000 76,665 3,118| 29,945 103,839
2001 76,545 3,208| 27,747 105,656
2002 74,221 2,929| 29,887 99,790
2003 74,612 2,856| 32,670 105,406
2004 74,672 3,166| 35,337 101,238
2005 85,245 3,302| 40,448 102,970
2006 77,840 3,481 46,832 103,559
2007 79,972 3,510| 49,857 105,338
2008 85,337 3,489 49,440 114,512
2009 86,026 3,237| 48,395 114,488
2010 83,653 2,856| 49,714 117,554
2011 84,495 3,531 49,291 120,649
2012 95,692 4,138| 54,547 133,976
2013 102,762 3,110| 59,453 146,453

Fuente: Oficina de Estadistica OGPP-MTC
Elaboracion: Propia

En el Cuadro N° 24 se detalla las distintas cldsesccidentes de transito ocurridas

en las vias urbanas y rurales del pais, duramereldo 2000-2013.
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Cuadro N° 24
PERU : ACCIDENTES DE TRANSITO, SEGUN CLASE Y AREA

(En nlimero de ac

cidentes de trénsito)

CLASE DE ACCIDENTES ~ 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011

2012

2013

TOTAL 76,665 76,545
Atropellos 15,674 14,997
Caida de pasajeros 1562 1,469
Choques 54,975 55,920
Colisiones/Rozamientos - -
Volcamientos 1,904 1516
Incendio de vehiculos 265 250
Otros 2,285 2,393
URBANO 73,858 74,119
Atropellos 15,241 14,614
Caida de pasajeros 1562 1,464
Choques 53,804 54,956
Colisiones/Rozamientos -
Volcamientos 1260 757
Incendio de vehiculos 257 244
Otros 1,734 2,084
RURAL 2,807 2,426
Atropellos 433 383
Caida de pasajeros 0 5
Choques 1171 964
Colisiones/Rozamientos - -
Volcamientos 644 759
Incendio de vehiculos 8 6
Otros 551 309

74,221 74,612 74,672
15,773 17,139 19,569
1518 1729 2121
52,102 50,685 46,513

1567 1573 1984
121 169 357
3140 3317 4128

71977 72,754 73,474
15,410 16,818 19,373
1518 1729 2121
51,233 49,944 45997

1056 1444 1726
117 169 357
2,643 2,650 3,900

2244 1858 1,198

363 321 19
0 0 0
869 741 516
511 129 258
4 0 0
497 667 228

74,945 77,840 79,972 85337 86,026 83,653 84,018
20,962 22,624 22,778 23,357 22,267 19,673 18,475
2390 2750 3021 3011 2636 2641 2515
43,804 44,531 45,656 48,592 50,941 51,679 52,200

1992 2268 2424 2623 2216 1847 2076
336 425 459 35 225 180 369
5461 5242 5634 7359 7741 7633 8,860

73,800 76,246 78,055 83524 84,079 81,851 82,198
20,773 22,373 22,519 23172 22,071 19,459 18,278
2390 2750 3021 3011 2636 2641 2515
43,304 43,855 44,820 47,781 50,109 50,868 51,226

1711 2166 2363 2579 2148 178 2011
336 425 459 35 225 180 369
5286 4,677 4873 6586 6890 6917 7,799

1145 1594 1917 1813 1947 1802 1,820
189 251 259 185 196 214 197

0 0 0 0 0 0 0

500 676 836 811 832 811 83%
281 102 61 4 68 61 65

0 0 0 0 0 0 0

175 565 761 773 851 716 723

95,692 102,762

19,859
2,707
57,555

2,390
643
12,538

20,676
2,742
64,304

2,438
324
12,278

93,631 100,286

19,677
2,707
56,612

2,338
643
11,654

2,061
182
0
943
52

0
884

20,454
2,742
63,251

2,354
324
11,161

2,476

222
0
1053
84
0
1117

Fuente: Accidentes declarados en las Unidades de la Policia Nacional del Perd
Elaboracion: Ministerio de Transportes y Comunicaciones (Oficina de Estadistica - OGPP)
Choque: Esta variable incluye los rosamientos y colisiones

NOTA: En el dmbito Rural se considerd lo registrado en las Carreteras de Penetracion Sur; Penetracion Norte; Carretera de Penetracion Centro; Carretera Central;

Panamericana Norte y Sur.

Los accidentes de transito con consecuencias $ayate fatales ocurridos en las

zonas urbanas y rurales del pais se presenta@nazro N° 25.
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Cuadro N° 25

PERU: ACCIDENTES DE TRANSITO POR ANO, SEGUN GRAVED AD Y AREA

(En nimero de personas)
DESCRIPCION 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013
TOTAL 33,063 30,955 32,816 35526 38,503 43,750 50,313 53,367 52,929 51,638 52,572 52,822 58,685 62,563
Heridos 29,945 27,747 29,887 32,670 35337 40,448 46,832 49,857 49,440 48,395 49,716 49,291 54,547 59,453
Muertos 3118 3208 2929 2856 3166 3,302 3481 3510 34890 3243 285 3531 4,138 3110

URBANO 26,539 25,619 27,236 30,257 33500 39,298 44,710 47,042 46,752 45649 47,283 47434 52,674 55,824

Heridos 24,411 23251 25,059 28,166 31,101 36,702 41,990 44,391 44,154 43212 45,018 44,634 49,393 53,715
Muertos 2128 2368 2177 2091 2399 25% 2720 2651 2598 2437 2265 2800 3281 2109
RURAL 6524 5336 5580 5269 5003 4452 5603 6325 6177 5989 5289 5388 6,011 6,739
Heridos 5534 44% 4828 4504 4236 3746 4842 5466 5286 5183 4,698 4,657 5154 5738
Muertos 990 840 752 765 767 706 761 859 891 806 591 731 857 1,001

Fuente: Accidentes declarados en las Unidades de la Policia Nacional del Per(i

Elaboracion : Ministerio de Transportes y Comunicaciones (Oficina de Estadistica-OGPP)

Nota: En el &mbito Rural se considerd lo registrado en las Carrreteras de Penetracién Sur; Penentracion Norte; Carretera de Penetracion Centro; Carretera
Central; Panamericana Norte y Sur.

El universo de vehiculos que participaron en losness de accidentes de transito
ocurridos en el ambito del SINAC, por afio, tipopnaairbana y rural durante el
periodo 2000-2013, se presenta en el Cuadro N° 26.
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Cuadro N° 26

PERU : ACCIDENTES DE TRANSITO, SEGUN TIPO DE VEHICU LO Y AREA
(En ntimero de vehiculos)

TIPO DE VEHICULO
TOTAL
Automavil
Omnibus
Camién
Camioneta
Microbus
Trayler
Volqueta
Motocicleta
Furgoneta
Bicicleta
Motocarro
Otros (triciclos y Vehiculo de la PNP,
Ambulancia, Locomotoras, etc.)

URBANO
Automovil
Omnibus
Camién
Camioneta
Microbus
Trayler
Volqueta
Motocicleta
Furgoneta
Bicicleta
Motocarro

Otros (triciclos y Vehiculo de la PNP,
Ambulancia, Locomotoras, etc.)

RURAL
Automovil
Omnibus
Camién
Camioneta
Microbus
Trayler
Volqueta
Motocicleta
Furgoneta
Bicicleta
Motocarro

Otros (triciclos y Vehiculo de la PNP,
Ambulancia, Locomotoras, etc.)

2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013
103,839 105,656 99,790 105,406 101,238 102,970 103,559 105,338 114,512 114,488 117,554 120,649 133,976 146,453
48,802 49,572 46,200 48,411 44,106 42,334 41,595 42,155 45204 46,563 49,855 52,050 56,222 61,708
8368 8104 7,184 6860 6627 6188 5935 6193 5889 5808 5425 5169 6,071 6,439
5814 4539 4248 4,013 4,082 3581 3602 3946 4304 3960 4003 3876 4,645 5024
21,842 23,449 21,578 21,677 20,673 22,537 22,894 22,893 24,919 24,398 25287 26,124 27,341 28,887
4974 5523 5041 5939 5278 6227 7,992 7208 6,724 5952 5623 5887 5568 6,173
754 786 762 910 973 978 958 1351 1363 1074 1119 1133 1551 1,583
469 489 362 494 589 354 417 562 587 557 571 487 656 706
2460 2,367 2,183 2163 2287 3271 3762 4177 5436 6835 7,119 7,827 10,200 12,309
364 2714 239 330 238 214 282 266 443 368 268 317 677 619
1472 1318 1123 1529 1504 1737 1758 1660 1,711 1,504 912 887 959 935
3504 4599 5366 6515 7,312 8975 9431 10372 12,382 13,278 13,472 13,298 14,662 16,360

5016 4,636 5504 6565 7569 6574 4,933 4555 5550 4,191 3900 3594 5424 5710

... 103,004
49,093
7,588
4,024
22,988
5,508
771
486
2,346
274
1,303
4,586

96,992 102,941
45,721 47,945
6,627 6,406
3,699 3,499
21,072 21,236
5035 5,938
728 866
361 494
2,148 2,130
238 330
1,091 1,490
5338 6,480

99,556 101,371 101,334 102,618 111,980 111,779 114,504 117,380 130,918 142,812
43,829 42,112 41116 41,466 44529 45949 49,162 51471 55554 60,904
6,251 5830 5447 5668 5443 5364 4968 4,725 5702 6,012
3824 3292 3190 3481 3891 3537 3529 3403 4,233 4,554
20,311 22,273 22,771 22,872 24,869 24,240 24,883 25540 26,908 28,119
5278 6188 7979 7,208 6,723 5942 5621 5875 5555 6,138
930 976 934 1340 1352 1056 109 1,098 1535 1,564
588 350 416 560 577 551 568 474 638 667
2,257 3251 3,733 4,098 5366 6694 6973 7,645 10,008 12,085
238 214 279 266 437 367 265 306 674 583
1478 1704 1713 1613 1689 1474 888 863 943 920
7272 8947 9367 10,296 12,306 13226 13,398 13,207 14,584 16,244

4037 4934 6,127 7300 6234 4389 3750 4798 3379 3153 2,773 4584 5,022
2,652
479
516
515 549 514 258
461 506 441 362 264
15 6 1 0 39 13 0 1 10 2
15 34 44 43 2 24 11 1 18 23
3 1 0 1 4 1 2 10 6 3
21 35 33 30 20 29 79 70 141 146
0 1 0 0 0 3 0 6 1 3
15 32 39 26 33 45 47 22 30 24

13 28 35 40 28 64 76 76 52 T4

2,798
479
557

2,465
466
454

1,682
217
376

1,599
222
358
289

2,225
479
488
412 465 413
123 21 50

2,720
689
525

2,532
675
446

2,709
614
444
423 474
158 404

3,050
693
457

3,269
579
444
473
584

12
35

3,058
668
369
412
433

13

16

13 18
182 192
11 3
24 16
91 78

3,641
804
427
470
768

35
19
39
224
36
15
116

599 570 438 269 340 544 805 752 812 747 821 840 688

Fuente: Accidentes Declarados en las Unidades de la Policia Nacional del Pert
Elaboracién: Ministerio de Transportes y Comunicaciones (Oficina de Estadistica - OGPP).

Nota:

a) La Informacién del afio 2000 se acumulo en el ambito Urbano (no se tiene registro discriminando por carreteras - Ambito Rural).
b) En el &mbito Rural se considerd lo registrado en las Carreteras de Penetracion Sur; Penetracion Norte; Carretrea de Penetracion Centro; Carretera Central; Panamericana Norte y Sur.
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El Universo en materia de Fiscalizacion del Transp®errestre por Carretera se
encuentra dimensionado por las acciones que déaanas entidades competentes
de los tres niveles de gobierno; sin embargo abmbar con informacion disponible
de la fiscalizacion de los gobiernos regionalescgles, se presenta informacion de
fiscalizacion efectuada por el Gobierno Naciondtawés del MTC (Programa
Tolerancia 0) y la SUTRAN. La fiscalizacion estéerida al cumplimiento de las
normas del transporte terrestre de personas, nuéasarentidades que brindan
servicios complementarios al transporte terrepegeps y dimensiones vehiculares
en la Red Vial Nacional, evaluadas mediante Actasf@mes y Actas No

Conformes: Ver Cuadro N° 27.

Cuadro N° 27

FISCALIZACION DEL TRANSPORTE TERRESTRE EN LA
RED VIAL NACIONAL BAJO DIVERSAMODALIDA: 2007-201 3

Actas Conformes y No Conformes de
Vehiculos y Agentes Fiscalizados
ARO Tolerancia O SUTRAN Total
Transp. Dimen, Exc. Transp.
Pers. Veloc. Pers.
Merc Ent. Comp. Merc
2007 1,282,444 1,282,444
2008 2,031,993 2,031,993
2009 2,142,681 2,142,681
2010 1,972,980 5,392,340 7,365,320
2011 5,266,581| 1,688,591| 6,955,172
2012 5,351,301| 1,740,799 7,092,100
2013 3,482,839 2,104,225 5,587,064

Haboracion: Propia

Fuente: Oficina Estadistica - OGPP-MTC; Subdireccién Estadistica - OPP SUTRAN
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3.2.2 Poblacién:

La Poblacion, estadisticamente hablando se refl@@njunto de datos que presentan
una determinada caracteristica o atributo de ldisioluos o cosas que pretendemos

estudiar.

En ese sentido, la Poblacion esta constituidepodmero de accidentes de transito
con consecuencias fatales y no fatales, asi cosneelniculos involucrados en dichos
eventos; la fiscalizacion del transporte por daree de personas y mercancias

realizadas en la Red Vial Nacional.

La Red Vial Nacional esta conformada por 26,8k00metros de carretera, incluye
1,865.5 km de carretera proyectada. Objetivamestadcidentes y la fiscalizacion
ser realizan en vias existentes, en ese sentigirawestudio considera 25,000.5 km

de via existente.
La Poblacién en materia de accidentes de trapséfectados se encuentra

dimensionado por la ocurrencia de dichos eventokd®ed Vial Nacional como se

detalla en el Cuadro N° 28 para una serie de @4.af
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Cuadro N° 28

ACCIDENTES DE TRANSITO EN LARVN: MUERTOS,
HERIDOS Y VEHICULOS INVOLUCRADOS
PERIODO 2000-2013

Afos [Acc.Trans. |Muertos Heridos Veh. Involuc
2000 2,807 990 5,534 2,596
2001 2,426 840 4,496 2,652
2002 2,244 752 4,828 2,798
2003 1,858 765 4,504 2,465
2004 1,198 767 4,236 1,682
2005 11,445 706 3,746 1,599
2006 1,594 761 4,842 2,225
2007 1,917 859 5,466 2,720
2008 1,813 891 5,286 2,532
2009 1,947 806 5,183 2,709
2010 1,802 591 4,698 3,050
2011 1,820 731 4,657 3,269
2012 2,061 857 5,154 3,058
2013 2,476 1,001 5,738 3,641

Fuente: Oficina de Estadistica OGPP-MTC
Elaboracion: Propia

Los accidentes de transito ocurridos en la Red Nadional durante el afio 2013
suman un total de 2,476. El 42.6% de los accidesggsodujeron por despiste, el
27.6% por choque, y el 14.9% por choque y fugeelEPuadro N° 29 se detalla los

tipos de accidentes ocurridos en la Red Vial Nadidnrante el afio 2013.
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Cuadro N° 29

ACCIDENTES DE TRANSITO SEGUN TIPO - RED VIAL

NACIONAL -2013

TIPO DE ACCIDENTE CANTIDAD| %
ATROPELLO 160 6.5
ATROPELLO Y FUGA 62 2.5
CHOQUE 684| 27.6
CHOQUE Y FUGA 369 14.9
VOLCADURA 84 34
DESPISTE 1,056 42.6
ESPECIAL 61 25
OTROS 0 0.0
TOTAL 2,476 100.0

Fuente: Oficina de Estadistica - OGPP MTC; Oficina de Estadistica PNP

Elaboracién propia

Las principales causas de accidentes de transitorden de importancia y segun la
clasificacion realizada por la Policia Nacional Eerd, son: exceso de velocidad
(32.3%), impudencia del conductor (27.8%), ebried@ldconductor (11.7%), y la

imprudencia del peaton (8.3%); otras causas cagsetitel 14.6%. Como podra
notarse el 80.1% de las causas se atribuyen affiaginano, sin contar el rubro de

otros en la que también existe participacion huniaieecta. Ver Cuadro N° 30.

Cuadro N° 30

CAUSAS DE ACCIDENTES DE TRANSITO EN LARED
VIAL NACIONAL -2013

CAUSAS DE ACCIDENTES CANTIDAD %

Exceso de velocidad 800 32.3
Embriaguez o droga 290 11.7
Imprudencia 893 36.1
. Ocasionada por el conductor 688 27.8
. Ocasionada por el peatéon 206 8.3
Exceso de carga 12 0.5
Falla mecanica 57 2.3
Pista en mal estado 43 1.7
Sefializacion defectuosa 19 0.8
Otros 362 14.6
TOTAL 2,476| 100.0

Fuente: Oficina de Estadistica - OGPP MTC; Oficina de Estadistica PNP

Elaboracién propia
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Con relacién a los vehiculos involucrados en actetede transito durante el afo
2013 en la Red Vial Nacional, el 22.1% constitugemomoviles, el 15.0% son

remolque, 12.9% corresponde a 6mnibus, y el 12@%camiones. Ver Cuadro N°

31.

Cuadro N° 31

VEHICULOS INVOLUCRADOS EN ACCIDENTES
DE TRANSITO: RED VIAL NACIONAL -2013

TIPO DE VEHICULO CANTIDAD 20
AUTOMOVIL 804 22.1
CAMIONETA 5 0.1
MICROBUS s 0.4
OMNIBUS 470 12.9
CAMION 448 12.3
TRAYLER 320 8.8
VOLQUETE 14 0.4
BICICLETA 36 1.0
FURGON 4 0.1
TRICICLO 35 1.0
MOTOCAR 224 6.2
MOTO 116 3.2
CAMIONETA RURAL 427 11.7
REMOLCADOR 83 2.3
REMOLQUE 546 15.0
VEHICULO PNP 5 0.1
LOCOMOTORA 19 0.5
CARGADOR 3 0.1
TRACTOR 28 0.8
OTROS (FUGADOS) 39 1.1
TOTAL 3641 100.0

Fuente: Oficina de Estadistica - OGPP MTC; Oficina de
Estadistica PNP

Elaboraciéon propia

De acuerdo al Ministerio de Salud, la mayor cautide accidentes de transito con
consecuencias fatales se producen en las fechiasessemana santa, fiestas
patrias y de afio nuevo; asi como los dias deefisetihana. Es importante indicar
gue la alta severidad relativa de los accidentasagsito ocurre los dias sabados y
domingo. Estos efectos corresponden a los accelertenadrugada (derivados del
dia viernes y sabado). Se observa también impertantcentracion de accidentes
y fatalidades en horarios asociados al crepuscula yoche. Esta ultima es

especialmente significativa debido a lo bajo dgjoflvehicular en dicho periodo,

gue incentiva a correr con altas velocidades.
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Esta situacion se aprecia en el Cuadro N° 32, enalse verifica la mayor
incidencia diaria los sabados y domingos, la maycdencia horaria de 14:00 a
20:00 horas.
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FIGURA N° 3

ACCIDENTE DE TRANSITO: VEHICULO DE TRANSPORTE
DE MERCANCIA

Un furgdn de la empresa Vasrom E.I.R.L Serviciopregos de Carga choco contra la parte
posterior de un trailer a la altura del km 659San Pedro de Lloc, provincia de Pacasmayo
(La Libertad) al promediar la 1 a.m. (29/01/2015).
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Cuadro N° 32

ACCIDENTES DE TRANSITO SEGUN INCIDENCIA
DIARIA, HORARIA, CANTIDAD DE VICTIMAS

RVN 2013
ACC. INCIDENCIA DIARIA 2,476
LUNES 327
MARTES 325
MIERCOLES 338
JUEVES 300
VIERNES 349
SABADO 417
DOMINGO 420
ACC. INCIDENCIA HORARIA 2,476
08:00 - 14:00 606
14:00 - 20:00 744
20:00 - 02:00 484
02:00 - 08:00 642
CANTIDAD DE VICTIMAS (PERS.) 6,739
MUERTOS 1,001
HERIDOS 5,738

Fuente: Oficina de Estadistica - OGPP MTC; Oficina de
Estadistica PNP

Elaboracion: Propia

La poblacion en materia de fiscalizacion esta aonémla por los vehiculos de
transporte de personas y mercancias fiscalizadogcias Conformes y Actas No
Conformes a cargo de la SUTRAN en la Red Vial NaaliovVer Cuadro N° 33
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Cuadro N° 33

FISCALIZACION DEL TRANSPORTE REGULAR Y NO
REGULAR DE PERSONAS Y MERCANCIAS EN LA RED
VIAL NACIONAL: 2007-2013

ANO Transp. Personas y Mercancias RVN
Tolerancia O SUTRAN Total
2007 1,282,444 1,282,444
2008 2,031,993 2,031,993
2009 2,142,681 2,142,681
2010 1,972,980 1,972,980
2011 1,688,591 1,688,591
2012 1,740,799 1,740,799
2013 2,104,225 2,104,225

Haboracion : Propia

Fuente: Oficina de Estadistica OPP-MTC; Subdireccion Estadpistica OPP-
SUTRAN

La SUTRAN, a finales del afio 2011 conté con 23tgsirde control fijos en

carreteras, localizados en 09 gobiernos regionkies, Piura, Lambayeque, Ica,
Junin, Cuzco, Arequipa, Tacna y la Libertad; asi@d5 puntos de control fijo en
terminales terrestres, a través de los cuales akzaelas intervenciones de
fiscalizacion al cumplimiento de la normatividadl deansporte terrestre de:
personas, carga y mercancias, entidades de sesrwoiplementarios, pesos y
dimensiones vehiculares. En el Cuadro N° 34 sdladdadistribucion de los puntos

de control fijo ubicados carreteras y terminaggsestres.
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Cuadro N° 34
PUNTOS DE CONTROL EN LIMAY REGIONES FIJOS Y TERMIN ALES

PUNTOS DE CONTROL FIJO EN CARRETERA FISCALIZACION
j Inspectores
LIMA/ REGIONES UBICACION DEL PUNTO DE CONTROL CANTI DAD PUNTOS P Pasajeros Mercancias
Ba!
Piura yovar 2 19 X X
Sullana 14 X X
Mocce 9 X X
Reque
Lambayeque d 4 1 X X
Pomalca 9 X X
Morrope 12 X X
La Libertad Trujillo 2 22 X X
Ancon ( 3 Puntos : Merca., Pers y Variant 23 X X
Lima Pucusana ( 2 Puntos: Merca. Pers.) 7 14 X X
Corcona (2 Puntos : Merca en Grifo y Pers,| 12 X X
Villacuri
lca 2 15 X X
Via los Libertadores 9 X X
Intihuatana 18 X X
Junin Huacrapugquio 3 18 X X
Pilcomayo 18 X X
. Uchumayo
Arequipa Y 2 13 X X
Yura 14 X X
Tacna Estacion Servicios Internacional 1 12 X X
TOTAL 23 268 |
PUNTOS DE CONTROL FIJO EN TERMINALES TERRESTRES Insp Pasajeros | Mercanc
LIMA/ REGIONES UBICACION DEL PUNTO DE CONTROL CANTI DAD PUNTOS
Piura Av. Sanchez Cerro 11-12 2 3 X
Av. Loreto - Av. Bolognesi 3 X
Agencias 2 X
Lambayeque Inmobiliaria Sur 2 2 X
Fiori 15 X
Lima Plaza Norte 3 14 X
Yerbateros 13 X
Antesana Hnos 3 X
ca Expreso Oropesa Huancavelica SA 4 3 X
Flores Hnos SRL TDA - SETUR / CAPLINA 3 X
Term. Terrestre Ica SA / SOYUS Peru Bus 3 X
Junin Huancayo 1 18 X
Arequipa Corattsa 1 11 X
Cuzco Via de Evitamiento N° 429 Santiago 1 7 X
Tacna Odria 1 4 X
TOTAL 15 104
TOTAL COBERTURA DE CONTROL 38 372

FIJOS MAS TERMINALES TERRESTRES EN LIMA/ REGIONES

Fuente: SUTRAN
Elaboracién Propia

180




La fiscalizacion a nivel nacional de los centrosliogés, escuelas de conductores,
centros de inspeccion técnica vehicular, entidaeetficadoras y verificadoras,
talleres de conversiones GNV/GLP se realiza deddmopinada. En el afio 2013
se tiene 675 establecimientos de servicios compl@ries, distribuidas en las

principales ciudades del pais. Ver Cuadro N° 35.

Cuadro N° 35

ENTIDADES DE SERVICIOS COMPLEMENTARIOS DEL
TRANSPORTE TERRESTRE - 2013

Entidades de Servicios Complementarios Erinpresas
Centro de Inspeccion Técnico Vehicular - CITV 48
Establecimiento de Salud 218
Taller de Conversion GNV 44
Taller de Conversion GLP 24
Escuela de Conductores 322
Certificadora GNV 8
Certificadora GLP 8
Verificadora - CETICOS 1
Certificadora Conformidad 1
Centro de Revision Periddica de Cilindros 1
Total 675

Fuente: Oficina Estadistica - OGPP MTC
Elaboracion: Propia

La fiscalizacion de pesos y dimensiones vehiculaeesealiza a través de 19
estaciones de pesaje distribuidos en la Red Vialddal administrados por la
SUTRAN; no incluye las estaciones de pesaje (Bfdadlos en tramos de via
concesionadas. En el Cuadro N° 36 se detallsstasienes de pesaje fijo y movil
a cargo de la SUTRAN.
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Cuadro N° 36

ESTACIONES DE PESAJES FIJOS Y MOVILES 1/.

ESTACIONES DE PESAJE FIJOS SIMPLES

o emom i
1 |EP. Piura Carretera Piura - Sullana Km. 1018.892 - Sullana - Piura 15/01/2000 7
2 |EP. Cocachacra Carretera Central km. 52+200 - Cocachacra - Huarochiri - Lima 15/01/2000 7
3 |EP. Cut Off Carretera Central km. 157+500 - Cut Off - Yauli - Junin 01/09/1998 7
4 |EP. Huancayo Carretera La Oroya - Huancayo km. 10+980 - Quiulla - Yauli - La Oroya - Junin 01/12/1999 7
5 |EP. Chicama Panamericana Norte km. 588+300 - Chicama - Ascope - La Libertad 18/01/2000 7
6 |EP. Desaguadero Carretera Puno - Desaguadero km. 139+200 - Huilacaya - Zepita - Desaguadero - Puno 01/11/2002 7

SUB TOTAL : 42

UNIDADES DE PESAJES MOVILES
N° ESTACION UBICACION FEI;:: /I:\ A[;%IQE'(S:IO TO(;GLE PLE;(S)%’\:AL
1 [EPM. N°2 Ciudad de Dios  [Carretera Pacasmayo - Cajamarca km. 2+100 - Ciudad de Dios - Pacasmayo - La Libertad 19/02/1999 7
2 |EPM. N° 4 Yanag Carretera Lima - La Oroya -Huanuco km 401+700 - Pillcomarka - El Triunfo - Huanuco 31/12/2004 7
3 |EPM. N°5 Nazca Panamericana Sur km. 413+100 - Ingenio - Nazca - Ica 31/12/2004 7
4 |EPM. N°6 Junin Desvio Las Vegas - La Merced km. 92+600 - Pedregal - San Ramon - Chanchamayo - Junin 01/01/2004 7
5 |EPM. N° 14 Tomasiri Panamericana Sur km. 1258 - Tomasiri - La Yarada - Tacna 19/11/2005 7
6 [EPM. N° 15 Sicuyani Carretera Bi Nacional llo - Desaguadero km. 270 - Sicuyani - Desaguadero - Puno 26/01/2006 7
7 |EPM. N° 16 Cancas Panamericana Norte km. 177.242 al 177.887 - Cancas - Zorritos - Tumbes 20/01/2006 7
8 [EPM. N° 20 Mocce Antigua Panamericana Norte Km 2+500 - Mocce - Lambayeque 12/05/2008 7
9 |EPM. N° 22 Yanango Cartt. Div. Las Vegas - San Ramén Km. 79+100 - Primavera - San Ramon - Chanchamayo - Junin 28/12/2006 10
10 |EPM. N° 17 Vesique Panamericana Norte Km. 415+550 - Vesique - Chimbote - Ancash 22/12/2008 7
11 |EPM. N° 23 Pacanguilla Panamericana Norte Km. 713+640 - Cerro Colorado - Pacanguilla - La Libertad 22/12/2008 7

12 [EPM. N° 24 Pacra Via Los Libertadores Km. 072+500 - Pacra - Ica 22/12/2008 7

13 [EPM. INAMBARI Tramo Il INTEROCEANICA SUR S,i 7

SUB TOTAL 9%
TOTAL 136

Elaboracion : Propia

1/. Edtaciones de Pesaje que PROVIAS transfirid a

la SUTRAN .
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La SUTRAN viene implementado aéreas desconcentraa@gel nacional en el
marco del “Programa Viaje Seguro” con lo cual garés ampliando la cobertura
de la fiscalizacion. En la Grafica N° 39 se detlkazonas en donde la SUTRAN

tiene presencia en forma permanente y aquellaszpreopera por campafas.

Grafica N° 39
Bases Zonales de la SUTRAN

BRRASIL

sl Y

MOCREGU A [y =

e

® -
BASE FONAL SUTRAM. - CHILE

@  REGION COM PRESENCIA PERMANENTE.
@ REGION COMN PRESENCLA OPERACION VIAJE SEGURD.

Dficina de Plsnssamiento § Presopoesto
Uridad de Estadistics v Registro
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3.2.3 Muestra

La Muestra, hablando estadisticamente es el sulmtonjle los individuos o cosas
materia de observacion, y constituyen los valoedaslvariables de sélo una parte
de la poblacion. A partir de la muestra, se puedézar inferencias estadisticas
sobre la poblacion total. Los datos sobre la téalide una poblacidn se obtienen
a través de un censo; sin embargo por el alto apstoesto implica se busca

trabajar mediante una muestra.

En nuestro caso, la muestra lo constituyen losdaotés de transito con
consecuencias fatales y no fatales en los queipanti los vehiculos del transporte
regular de personas y mercancias en la Red ViabNalcexistente; asi como la
fiscalizacion al cumplimiento de las normas portgate dichos vehiculos. El
dimensionamiento de la Muestra puede verse enadiGuWN° 37

Cuadro N° 37

ACCIDENTES DE TRANSITO EN LARVN: MUERTOS, HERIDO S'Y VEHICULOS DE TRANSPORTE REGULAR DE
PERSONAS Y MERCANCIAS INVOLUCRADOS
PERIODO 2010-2013

Trafico General Tréfico Servicio Regular
Anos Accidentes | Muertos Heridos CEL Accidentes | Muertos |Heridos Ll
Involucrados Involucrados
2010 1,802 591 4,698 3,050 818 268 2,132 1,384
2011 1,820 731 4,657 3,269 784 315 2,006 1,408
2012 2,061 857 5,154 3,058 1,100 457 2,751 1,632
2013 2,476 1,001 5,738 3,641 1,270 513 2,942 1,867

Fuente: Oficina de Estadistica OGPP-MTC
Elaboracion: Propia
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El tamafio de la muestra comprende las observacimesuales efectuadas

durante el periodo 2010-2013; en este caso 48 mesasservancia de accidentes

de transito y fiscalizaciones en los que parti@paos vehiculos del transporte

regular de personas y mercancias en la Red VidbNal. Durante el periodo de

analisis el promedio mensual de intervencionehiécutos de pasajeros fue de 79,

039 y a vehiculos de mercancias de 71,759.

La muestra de accidentes de transito y fiscalizadél transporte regular de

personas y mercancias en la Red Vial Nacionalesepta en el Cuadro N° 38.

Cuadro N°38

FISCALIZACION DEL TRANSPORTE REGULAR DE PERSONAS, MERCANCIAS Y ACCIDENTES DE
TRANSITO EN LA RED VIAL NACIONAL: 2010-2013

FISC. TRANSP. PERSONAS

FISC. TRANSP. MERC.

ACC. MUERTOS, HERIDOS,

o VEHIC.
Ao N N Total Veh
Total Confor 0 Total |Confor 0 oa Heridos Muertos en.
Confor Confor | Acc. Invol
2010 751,485 722,198| 29,287| 953,207| 882,796 70,411 818 2,132 268| 1,384
2011 842,421 805,725| 36,696| 846,170| 756,368 89,802 784 2,006 315] 1,408
2012 1,021,067 982,631| 38,436| 719,732| 654,280 65,452| 1,100 2,751 457] 1,632
2013 1,178,911 1,134,917 43,994| 925,314| 889,391 35,923| 1,270] 2,942 513] 1,867

Elaboracién: Propia
Fuente: Oficina de Estadistica de la OGPP - MTC; Subdireccion de Estadistica OPP-SUTRAN
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Dichas observaciones son aplicadas al Modelo deeRiég Lineal segun la
Gréfica 40.

Gréafica N° 40

Datos de la Poblacion = Muestra

Red Vial Nacional

¢ Accidentes de Transito, vehic., transp. Py M.
¢ Muertos, Heridos y Vehiculos involucrados

e X= Fiscalizacion del transporte Py M

e X1=FSP (ANC)
X2= FSM (ANC)

3.2.4 Unidad de Analisis

La unidad de analisis de la investigacion se ertcaeleterminada por la Red Vial Nacional
existente; es decir los 25,000 km de carreteralpode circulan las unidades de transporte
del servicio regular de personas y mercanciasaeanrque sobre ella se producen los
accidentes de transito y se realizan las accioméisahlizacion; a través de las observaciones
efectuadas se buscara determinar la existenciela@an entre las variables en estudio; asi
como la demostracion de la hipétesis general hiladtesis especificas. En el Cuadro N° 39
se detalla la Red Vial Nacional existente.
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Cuadro N° 39

RED VIAL NACIONAL EXISTENTE,
CLASIFICACION POR EJES VIALES : 2013

(Kildbmetro)

Superficie de Rodadura
Clasificacion de Rutas Nacionales Pavimentada |[No Pavimentada | Total
TOTAL 15,906.0 9,099.6( 25,005.6
59.2 33.9 93.1
1. Ejes Longitudinales 6,764.7 1,113.0 |7,877.7
Long, de la Costa 2,589.8 0.0] 2,589.8
Long, de la Sierra 2,684.0 785.7| 3,469.7
Long, de la Selva 1,490.9 327.3] 1,818.2
2. Ejes Transversales 5,500.7 2,650.3 |8,151.0
3. Variantes - Ramales 3,640.6 5,336.3 | 8,976.9

Fuente: Oficina de Estadistica - OGPP MTC
Elaboracioén: Propia

3.3 Instrumentos y Técnicas de Recoleccion de Datos, Meion, Validacion y
Confiabilidad

El proceso de Recoleccion, Medicion y Validacionagedatos se desarrollo en tres fases,

como se detalla en la Gréafica N° 41.
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Gréafica N° 41

RECOLECCION DE DATOS, MEDICION Y VALIDACION

[ FASES

ACCIDENTES DE TRANSITO

——| RECOLECCION DE DATOS

FISCALIZACION

' VARIABLE DEPENDIENTE INDICE DE AFECTACION DE
USUARIOS DE LA RVN

MEDICION

| VARIABLE INDEPENDIENTE

FUENTES SECUNDARIAS

L VALIDACION CONDICIONES QUE CUMPLEN

LAS VARIABLES

MODELOS DE REGRESION
LINEAL

CONDICIONES QUE CUMPLEN
LOS MODELOS

Elaboracion: Propia

3.3.1 Fasel: Recoleccion de Datos

La recoleccion de los datos de accidentes de toassirealiza a través de los partes
de ocurrencia e informes policiales de los pued®sontrol de la PNP que tienen
bajo sus ambitos el control de las carreteras.dabgs de fiscalizacion se obtienen
con base a las Actas Conformes y Actas No Confolquesemiten los inspectores
del MTC (Tolerancia 0) y la SUTRAN, distribuidos ks puntos de control de la
Red Vial Nacional. Dichos datos son procesadosl|@®respectivas oficinas de
estadistica de la PNP (Division de Estadisticaadérlidad de Planeamiento — UP,
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3.3.2

Estado Mayor DIRPEP- PNP; DIRTEPOLES), el MTC (DG, TOGPP), y la
SUTRAN.

La informacion de accidentes de transito relacianadn otros paises ha sido
elaborada con base a la informaciéon publicada @@rhanizacion Mundial de la
Salud- OMS; el Banco Interamericano de Desarrditb; Direccion General de

Trafico de Espana, etc. La medicion de las vargablactores se efectia utilizando

instrumentos e indicadores estadisticos.

Es necesario mencionar que a partir de agostonde?@10 la SUTRAN inicia sus
operaciones como Pliego Presupuestal y priorizgrtaduccion estadistica de
fiscalizacion, ampliando la data a las modalidades mercancias, entidades
complementarias, pesos y dimensiones vehicularegstid trabajo utiliza la
estadistica correspondiente al periodo 2010-2&®lectada a través de las Actas
Conformes y Actas No Conformes de los vehiculosatesporte de personas y carga

fiscalizados en la Red Vial Nacional.

Fase Il: Medicién

a) Variable Dependiente

La Variable Dependienté = Afectacion de usuarios de la RVN por accidentede

transito se operativiza a través de los factores siguiehbe&T, MXAT, VXAT

AT = Accidente de transito

Hx AT = Heridos por accidente de transito

M x AT = Muertos por accidentes de transito

V x AT = Vehiculos involucrados en accidentesrdegito.
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Cada factor de Y se mide o calcula con base aclmdentes de transito ocurridos en
la Red Vial Nacional, el cual indica el nivel deeethcion de usuarios (heridos,

muertos, vehiculos involucrados) por accidenteséiesito.

b) indice de Afectacion de Usuarios de la Red Vial Namnal por Accidentes

de Transito.

Como se mencion6 anteriormente, la condicion derést de nuestro trabajo es
dimensionar la problematica y su solucion deteamilo los afectados (muertos y
heridos que resulten de las colisiones de vehigyldss manera de encarar las
medidas. En ese sentido, el principal indicadorggrenite dar razén de la magnitud
del problema y a partir de ello estructurar unatigal, plan y estrategia es la tasa de

afectaciofi* de los usuarios de las vias por accidentes dsitina

En nuestro caso, la tasa o nivel de afectacion@eeatra representada por la variable
enddgena, y se compone por los factores: heridesitos y vehiculos comprendidos
en los accidentes de transito. Para el indiceatgadion por accidentes de transito se

ha razonado de la siguiente manera:

La fiscalizaciobn genera actas conformes que denatamplimiento de la
normatividad del transporte terrestre o actas nmfocmes que denotan
incumplimiento de la normatividad. No obstante, leshiculos fiscalizados
independientemente a las actas que obtengan puedernr o no en accidentes de
transito; claro esta que la mayor probabilidad dem@ncia se encuentra en aquellos

gue no cumplen la norma. El calculo de afectacigedp estimarse en cualquiera de

4 La tasa de afectacion de ciudadanos por accidelgesansito considera tanto la mortalidad como la
morbilidad resultante de las colisiones.
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las situaciones, cumplimiento o no cumplimientdadeorma, para nuestro caso se

ha elegido el no cumplimiento.

El no cumplimiento de las normas del transporteestire también se ajusta a la
probabilidad de ocurrencia o no ocurrencia de actab de transito, lo que significa
un proceso de agregacion, en ese sentido el iddiaectacion es resultado de la
suma ponderada de los factores: muertos, heridoghyculos afectados por

accidentes de transito, como se detalla a contitwoiac

indice de Afectacion = (HXAT/AT) + (MXAT/AT) + (VXAT/AT)

C) Variable (s) Independiente (s)
La variable independienté = Incumplimiento de las normas del transporte de
personas y mercancias por carretera.Su representacion en el Modelo es
FSTOTALX.
Indicadores
X1 = Incumplimiento de las normas del transporte dgpersonas por carretera
La unidad de cuenta lo constituye el nUmero de Adia Conformes de vehiculos de
transporte terrestre de personas fiscalizadas erRdd Vial Nacional. Su

representacion en el modelo es FSP (X1).

Este indicador refleja las intervenciones a losiagdbs de transporte del servicio

regular de personas, particularmente el servidierprovincial, con la finalidad de
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verificar las condiciones Optimas del servicio selyis requisitos establecidos en los

documentos de autorizacin

X2 = Incumplimiento de las normas del transporte teestre de mercancias

La unidad de cuenta lo constituye el nimero de A& Conformes de vehiculos de
transporte terrestre de mercancias fiscalizadadaeRed Vial Nacional. Su

representacion en el modelo es FSP (X2).

Este indicador refleja las intervenciones a losiadbs de transporte del servicio
regular de mercancias, particularmente el serimt@provincial, con la finalidad de
verificar las condiciones Optimas del servicio selyis requisitos establecidos en los

documentos de autorizacion.

Factores de X , forma de calculo

Cada indicador de X se calcula con base aAlttas No Conformes(ANC) de

vehiculos de transporte de personas y mercanstaifiados por la SUTRAN en la

Red Vial Nacional.

FSP (X1) = Veh., de TT de personas con actas mméormes

Total de Veh. Fiscalizados en la RVN

FSP (X2) = _Veh., de TT de mercancias con actas conformes

Total de Veh. Fiscalizados en la RVI

45 La Revisién Técnica Vehicular es un requisito gdiorio para la prestacion del servicio de trartspde
personas, carga y mercancias. Esta actividad semna regulada por el MTC en coordinacién con los
gobiernos locales.

192



3.3.3

d) Variable Interviniente Z = Planeamiento Estratégio de la Seguridad Vial

La situacion que se descubra con la comprobaciéradkipotesis podra ser
modificada con la variable interviniente, en esteocel Planeamiento Estratégico de

la Seguridad Vial que comprende la articulaciétogesiguientes planes:

. Planeamiento de la Normatividad y Auditoria Vial
. Planeamiento de Fiscalizacién del Transporte Tee@er Carretera

. Planeamiento de Prevencion de Accidentes de Toansit

Fase lll: Validacion y Confiabilidad

a) Fuentes Secundarias

La validacién y confiablidad de la informacién seeentra garantizada en las fuentes
secundarias utilizada; en este caso, la fuentemdacda de los accidentes de transito
lo constituye la PNP; el correspondiente a laafigacion del transporte de personas

y mercancias en la RVN lo constituyen la SUTRA& WMTC.

La data para la construccion de los indicadoregtofes ha sido procesada con base
a la informacioén recolectada por las entidadesigabcompetentes mencionadas; lo
gue fue contrastadas con publicaciones estadisgc&ntes del Ministerio de Salud

- MINSA, Instituto Nacional de Estadistica — INEt¢.
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b) Modelos de Regresién Lineal

b.1) Condiciones que deben cumplir las variables pa la aplicacion de la

Regresion Lineal Multiple

José Manuel Rojo Abuff recomienda, que para la aplicacion de la regnesio
lineal multiple, se debe realizar una cuidadosecéa de las variables, debiendo

estos cumplir con los siguientes requisitos:

* Tener sentido numérico.

* No debera de haber variables repetidas o redurglante

* Las variables introducidas en el modelo deberantafer una cierta
justificacion teorica.

» Larelacion entre variables explicativas en el nmgeasos debe de ser como
minimo de 1 a 10.

» Larelacion de las variables explicativas con laade dependiente debe ser

lineal; es decir, proporcional.

b.2) Condiciones que deben cumplir los modelos degresion lineal

Modelo de Regresién Lineal Simple

Para estimar la linea de regresion poblacionaltr ple la nube de puntos se
utiliza el método de los minimos cuadrados ordosafMCO), que considera
como recta al que mejor se ajusta a la que minifaisama de los cuadrados

de los residuos.

46 ROJO, J.M (2007) Regresion Lineal Multiple. Madili®007. 31P.
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Si la recta de mejor ajuste Y: = a+bXi,  |os errores o reside definen

como: & = Yi = ¥ y los estimadores por MCO de la ordenadd erigen,

«@ y de la pendient#  son:

a=Y —bX b=SXY
S%

Para evaluar la bondad del ajuste se calcula éicemde de determinacion
R2y, para medir la dispersion de los puntos attedde la recta estimada, el

error tipico de la estimacion Su. Estas medidakefaen como:
_ |z
Su= n-—2

Donde SCT o suma total de cuadrados es la varidgialhde Y en la muestra

SCR

2 __
R"SCT

y SCR o0 suma de cuadrados de la regresion estk geta variacion total
explicada por la recta ajustada. Por lo tanto, Rfica la proporcion de
variacion total explicada mediante la relacion dinentre X e Y, y toma

valores entre 0 y 1. Un valor de R2 préximo a lcadjue la recta ajustada es

un buen modelo para explicar el comportamientoadeatiable Y, y por lo

tanto existe relacion lineal entre X e Y. Por aitcario, un valor proximo a 0

indica que la recta ajustada no explica la variacidservada en Y.

En la Regresion Simple interesa el coeficiente €bi2egida: El resultado
expresa la incidencia del numero de la muestra 812 conforme a las
relaciones siguientes:

SCT =SCR + SCE

1=SCR+SCE ;_SCR =R
SCT SCT SCT
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n-k

R?= 1- SCE ; R?=1-
SCT SCT
n-k

Modelo de Regresiéon Lineal Multiple

En la regresién lineal multiple se utiliza mas da uariable explicativa; esto
nos ofrece la ventaja de utilizar mas informaciénla construccion del

modelo y, consecuentemente, realizar estimacio@sspnecisas.

Al tener mas de una variable explicativa surgif@yurgas diferencias con el
modelo de regresion lineal simple. Una cuestiégrea interés sera responder
a la siguiente pregunta: de un vasto conjunto delas explicativas: x1,
X2,..., Xk, cudles son las que mas influyen en léabbr dependiente Y. En
definitiva, y al igual que en regresioén lineal sieypramos a considerar que
los valores de la variable dependiente Y han sidoemados por una
combinacion lineal de los valores de una 0 masabbas explicativas y un

término aleatorio:

Y = b0 + b1X1+ b2X2+...+bk. Xk + u

Los coeficientes son elegidos de forma que la sdenauadrados entre los
valores observados y los pronosticados sea mirgmalecir, que se va a
minimizar la varianza residual. Esta ecuacion mellmombre de hiperplano,
pues cuando tenemos dos variables explicativaggezde recta de regresion
tenemos un plano. Con tres variables explicatigadriamos un espacio de

tres dimensiones, y asi sucesivamente.
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La validez y confiabilidad de la informacion seexa con mayor firmeza con
la bondad y consistencia del modelo que sustentaukba de hipoétesis. La
prueba de hipétesis responde a la pregunta ¢ ellmesi@decuado?, Carlos
Véliz Capufia§’ indica que una manera de medir si el modelo esuadie

para predecir los valores de Y, en términos devédsres de las variables
independientes X1y Xk a nivel de toda la poldlaces mediante el contraste

de las hipotesis:

Ho: 1 =... pk = 0; H1: Al menos uno de g es diferente de 0.

El rechazo de la hipotesis nula indicara que existerelacion significativa
entre la variable dependiente y todas las variablgspendientes, y que al
menos una de las variables independientes cong&ibigyificativamente en
la prediccién. Es decir que el modelo es mejor [zapaediccion que el simple

promedio de las variables.

4TVELIZ, Carlos (2011Estadistica para la Administracion y los Negociléxico D.F.
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CAPITULO IV: ANALISIS Y RESULTADOS DE LA INVESTIGAC ION

En este capitulo presentamos los resultados deliaeon de los modelos de regresion
lineal. Como dijimos anteriormente, previo a lareation del modelo principal nos interesa
confirmar la relacion que existe entre los recu@supuestales utilizados en materia de
fiscalizacion y las intervenciones realizadas anga al Programa ejecutado por el Gobierno
de Tolerancia “0”. De igual modo en esta lineajmijgando la data disponible de parque
automotor y fiscalizacion (intervencién de vehisulle transporte de personas y mercancias
en general) del transporte terrestre se buscarowrfi la relacion existente entre el parque
automotor, la fiscalizacion y los accidentes deditd en la Red Vial Nacional; luego
presentamos los resultados del modelo de la HigdBeneral y el modelo de las Hipotesis

Especificas.

4.1 Resultados de los Modelos de Regresién Lineal

4.1.1 Relacion entre la Fiscalizacion del Transporte de é¥sonas y Mercancias por
Carretera y Recursos Presupuestales Ejecutadosld&ograma Tolerancia “0”
(2007-2010)

En el marco del Decreto Supremo N° 035-2006-MTGJEC, entre los afios 2007-
2010 implemento el Programa de Fiscalizacion deh3porte Terrestre de Tolerancia
“0” orientado a reducir los accidentes de transitm el cual se fortalecio el Sistema
de Control en Garitas de Peaje. Dicho Programavesaucargo de la Direccién
General de Transporte Terrestre del Ministerio da3portes y Comunicaciones. En
el Cuadro N° se presenta los vehiculos de traresplerfpersonas intervenidos en la

Red Vial Nacional con Actas Conformes y No Confesny el presupuesto ejecutado
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por dicho Programa en actividades de fiscalizaciéhtransporte terrestre.

Cuadro 40.

Cuadro N° 40

PROGRAMA TOLERANCIA"O", RVN
PERIODO : 2007-2010

~ Ejecucion Vehic.

ANO Mes Presup. S/. Interv.
Enero 280,171 46,803
Febrero 441,710 88,269
Marzo 404,670 110,933
Abril 424,434 102,359
Mayo 487,485 114,132
2007 Jur)io 503,199 110,018
Julio 410,351 114,548
Agosto 535,697 125,369
Setiembre 475,868 112,312
Octubre 854,841 125,479
Noviembre 723,131 114,538
Diciembre 692,153 117,684
Enero 648,807 127,202
Febrero 683,938 125,134
Marzo 771,292 147,905
Abril 901,917 161,090
Mayo 949,762 167,776
2008 Jur)io 862,685 170,991
Julio 975,903 180,849
Agosto 957,502 187,032
Setiembre 781,063 186,192
Octubre 836,985 196,324
Noviembre 865,381 192,757
Diciembre 839,567 188,741
Enero 895,370 179,349
Febrero 892,132 159,666
Marzo 873,112 165,985
Abril 839,567 171,192
Mayo 944,232 185,636
2009 Jur?io 876,963 171,787
Julio 870,000 175,340
Agosto 931,202 174,138
Setiembre 974,089 188,683
Octubre 1,210,231 206,840
Noviembre 948,789 186,637
Diciembre 940,200 177,428
Enero 870,950 169,363
Febrero 945,012 173,871
Marzo 952,132 186,403
Abril 780,787 148,351
Mayo 936,214 178,723
2010 Jurjio 910,123 159,856
Julio 1,100,102 195,190
Agosto 850,369 151,099
Setiembre 727,615 141,228
Octubre 875,870 154,807
Noviembre 836,978 152,385
Diciembre 935,012 161,704

Fuente:

OGPP - MTC

Elaboracién: Propia
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Variables

<
I

Vehiculos de transporte de personas fiscabigamh la Red Vial Nacional

X
Il

Presupuesto ejecutado en actividades de fiszadfin del transporte terrestre
en la RVN

En la Grafica N° 42 se muestra la tendencia lidedbs variables X e Y.

Grafica N° 42
Tendencia Presupuesto e Intervenciones por Fiscadizion

PRESUPUESTO EJECUTADO VS VEHICULOS DE TRANSPORTE DE PERSONAS FISCALIZADOS: PROGRAMA
1,600,000 TOLERANCIA "0" RVN  2010-2013
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Aplicando la Regresion Lineal Simple con el Prografstadistico del Excel, se
comprueba que existe correlacion entre el prestpuescutado y el niumero de
intervenciones (actas) de vehiculos de transpemtestre de personas en la RVN, con
un coeficiente de correlacion R=0.88 y coefitée de determinacion ajustado R2
= 0.78. El Cuadro N° 41 muestra el detalles dedbreas estadisticos segun reporte
del Programa Estadistico en Excel.

Cuadro N° 41

Resumen: Presupuesto ejecutado por el Programa Tole  rancia "0" Vi fiscalizacin del transporte de perso — nas enla RVN 2007-2010
Estadisticas de la regresion

Coeficiente de correlacion maltiple .885995742

Coeficiente de determinacion R"2 .784988454

R"2 ajustado 0.78031429
Error tipico 164738412
Observaciones 8
ANALISIS DE VARIANZA

Grados delibertad Suma de cuadrados Promedio delos cuadrados —~ F - Valor eritico de F
Regresion 1 45577349878 45577349878 1679419992 5.82029E-17
Residuos 46 12483822418 2113874439
Total 47 58061172295

Coeficientes Error tipico Estadistico t Probabiidad  Inferior 95%  Superior 95% Inferior 95.0% Superior 95.0%

Intercepcion 2985190882 9852455947 3029895184 0.004005678  10019.94361 4968387403 10019.94361 4968387403
Variable X 1 0155589563 0012006068 1295924377 582029E-17  0.131422601 0.079756525 0131422601 0179756525

Elaboracién: Propia

Ecuacion del Modelo Y =29 851 + 0.16 X
Se verifica que existe correlacién entre ambaslbas y su ecuacion indica que ante

un incremento de S/. 1.0 en la asignacion prestgludas intervenciones por

fiscalizacion del trasporte terrestre se incremré@ntalimero y cobertura) en 0.16.
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4.1.2 Relacion entre el Parque Automotor, la Fiscalizacid del Transporte Terrestre

y los Accidentes de Transito

De acuerdo a los antecedentes, Luis Chia Rami&mgiro Huamani nos indicaban
que el incremento del parque automotor trae coneigemento en la ocurrencia de
accidentes de transito; asi mismo, segun nuestrocomgedrico una mayor

fiscalizacion al cumplimiento de las normas deln$gorte terrestre deberia
producirse una disminucion en los accidentes desiti esta situacion lo podremos

verificar con el Modelo de Regresion Lineal Mulépl

Con la Data de Total de Vehiculos de TransportauiRegle Personas y Mercancias
intervenidos o fiscalizados (Actas Conformes y Nanférmes) en la Red Vial
Nacional con cargo al Programa de Tolerancia200{7-2010) y la SUTRAN (2011-
2013); y la Data de Parque Automotor y AccidentesTdansito se calcula los
estadisticos del Modelo de Regresién Lineal Mgtiper Cuadro N° 42.

Cuadro N° 42

Parque Automotor, Fiscalizacion y Accidentes de

Transito

Periodo : 2007-2013
ANO Total Parque A&I:cic.i.

Interv. 1/. | Automotor Transito
2007 1,282,444| 1,534,303 79,972
2008 1,157,525| 1,640,970 85,337
2009 1,113,908| 1,732,834 86,026
2010 1,972,980 1,849,690 83,653
2011 1,629,173 1,979,865 84,495
2012 1,596,800, 2,137,837 95,692
2013 1,465,310 2,223,092 102,762

Elaboracion: Propia
1/. Vehiculos de transporte regular de personas y mercancias
fiscalizados en la RVN, no incluye exceso de velocidad
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La Grafica N° 43 muestra la tendencia tempordhdevariables en estudio

Grafica N° 43

Tendencia: Parque Automotor, Fiscalizacion del Transporte Terrestre y Accidentes
de Transito

2,500,000 2,500,000

2,000,000 2,000,000
B T ——— 1,500,000
1,000,000 1,000,000
500,000 500,000
o R 0

s Fiscaliz. s Acc.

Elaboracién: Propia

Aplicando la Regresion Lineal Multiple con el Pragra Estadistico del Excel, se
comprueba que existe correlacion entre el Parquemator, la Fiscalizacién del
Transporte Terrestre y los Accidentes de TransittaeRed Vial Nacional, con un
coeficiente de correlacion R= 0.94 y coeficiemte determinacion ajustado R2 =
0.82. El Cuadro N° 43 muestra el detalles de losédeestadisticos segun reporte del
Programa Estadistico en Excel.

203



Cuadro N° 43

Resumen: Parque Automotor, Fiscalizacion de Vehicul  os de Transporte de Personas y Accidentes de Trénsi  to
Estadisticas de la regresion

Coeficiente de correlacion miltiple 0.937166384

Coeficiente de determinacion R'2 0.878280831

R"2 ajustado 0.817421247
Error tipico 3414.624575
Observaciongs 1
ANALISIS DE VARIANZA

Grados de libertad Suma de cuadrados Promedio de los cuadrados ~ F Vialor critico de F
Regresion 2 3365273315 168263665.7 144312657 (.014815556
Residuos 4 46638643.95 1165966099
Total 6 383165975.4

Coeficientes Error tipico Estadistico t Probabiidad Inferior 95%  Superior 95%ferior 95.09uperior 95.0¢

Intercepcion 4246789525 10483 54082 405091142 00154641 1336091964 71574871 1336092 71574.871
Variable X 1 0011171988 0.005227491 -2.137160424 009940446 -0.025685831 0.0033419 -0.025686 0.0033419
Variable X2 0.033195836 0.006203917 5350786576 0.00588254  0.015971001 0.0504207 0015971 0.0504207

Elaboracién: Propia

Ecuacion del Modelo
Y = 42467 — 0.0112 X1 + 0.0332 X2
La ecuacion demuestra que la fiscalizacion impaeamanera negativa en los

accidentes de transito, en tanto el parque automotpacta en forma positiva,

situacion que confirma el marco teorico de nuestrastigacion.
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4.1.3 Relacion entre el Cumplimiento de las Normas del Bnsporte Regular de
Personas y Mercancias y Afectacion de Usuarios tkeRed Vial Nacional

Con base a las Actas Conformes de los vehiculosatisporte de personas y
mercancias fiscalizados en la Red Vial Nacionalcakula los factores de
cumplimiento de la normatividad del transportedasire. Asimismo, siendo los
accidentes de transito eventos que se producemmegor frecuencia en fechas
festivas (ciclico), se ha visto por convenienteagir el efecto estacional de la serie

y determinar la tendencia a través del promedioilgv este caso de nivel 13.

El en Cuadro N° 44 se presenta la Base de Datosekdra investigacion.
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Fiscalizacion del Transporte de Personas y Mercanci

Cuadro N° 44

Transito, periodo 2010-2013

as en la Red Vial Nacional y Accidentes de

FSP (X1)

FSM (X2)

ACC. TRANS. VEH. CP

RVN
Ao MES
Total |Confor No Total [Confor No Total |Heridos Muertos venh.
Confor Confor AT Invol
Enero 53,789| 51,408 2,381 94,562 90,217 4,345 96 325 37 129
Febrero 57,339| 55,918 1,421 83,889| 79,899 3,990 88 256 25 151
Marzo 60,054| 57,714 2,340 99,802| 92,660 7,142 63 175 20 123
Abril 61,839| 59,203 2,636 52,840| 43,002 9,838 82 198 22 128
Mayo 62,005| 58,910 3,095| 44,262 35,783 8,479 51 90 18 129
2010 Junio 63,633| 60,843 2,790] 105,730| 101,119 4,611 49 154 18 94
Julio 64,201| 61,246 2,955 52,5632 42,801 9,731 48 134 19 99
Agosto 64,662 62,071 2,591 87,723| 84,655 3,068 51 167 14 104
Septiembrg 65,353| 63,547 1,806 85,746 81,500 4,246 59 136 22 110
Octubre 65,599| 62,670 2,929 50,454 42,428 8,026 68 151 25 101
Noviembre| 66,444| 64,595 1,849 88,363| 85,125 3,238 65 114 21 110
Diciembre 66,567| 64,073 2,494 107,304| 103,607 3,697 98 232 26 103
Enero 66,852 63,965 2,887 56,386| 47,921 8,465 92 306 43 128
Febrero 67,991| 64,646 3,345 51,957| 43,831 8,126 84 241 29 109
Marzo 68,397| 66,062 2,335 118,006 114,061 3,945 60 164 24 109
Abril 68,970| 65,826 3,144 50,610| 41,916 8,694 78 186 26 130
Mayo 69,086| 65,767 3,319| 48,349| 38,619 9,730 49 84 21 106
2011 Junio 69,279| 66,411 2,868| 49,222 40,005 9,217 47 145 21 120
Julio 69,992| 67,257 2,735]| 108,731| 100,683 8,048 46 126 23 81
Agosto 70,013| 67,063 2,950 52,016 41,704| 10,312 49 157 17 129
Septiembrq 71,334| 68,866 2,468| 123,856 117,456 6,400 57 128 26 127
Octubre 71,552| 68,373 3,179 49,077 42,086 6,991 65 142 30 113
Noviembre| 73,806| 69,040 4,766 87,898| 84,186 3,712 62 107 25 114
Diciembre 75,149| 72,449 2,700 50,062| 43,900 6,162 94 219 31 143
Enero 75,815| 72,712 3,103 52,352| 45,677 6,675 129 419 63 191
Febrero 75,990| 72,451 3,539| 45,613| 38,731 6,882 118 331 43 181
Marzo 80,221| 76,276 3,945 53,732| 45,343 8,389 85 225 34 93
Abril 80,642| 77,959 2,683 61,401| 56,047 5,354 110 255 37 167
Mayo 82,321| 79,143 3,178 50,300| 43,663 6,637 69 116 30 100
2012 Junio 84,207| 80,871 3,336 49,787 42,230 7,557 66 199 30 94
Julio 85,639| 81,975 3,664| 55,072 48,538 6,534 65 172 33 102
Agosto 89,135| 86,819 2,316 66,096| 61,777 4,319 68 216 25 108
Septiembrg 89,169| 86,471 2,698 59,868| 55,503 4,365 80 176 38 120
Octubre 92,160| 88,053 4,107 80,960| 78,342 2,618 91 194 43 140
Noviembre| 92,336| 89,295 3,041 78,865| 76,363 2,502 87 147 36 132
Diciembre 93,432| 90,606 2,826 65,686 62,066 3,620 132 300 45 203
Enero 93,729| 91,670 2,059 63,156| 59,954 3,202 95 237 19 117
Febrero 93,808| 91,722 2,086 72,603| 69,314 3,289 109 245 31 172
Marzo 94,161| 91,113 3,048 77,847 73,513 4,334 123 246 68 187
Abril 95,489| 92,972 2,517 69,393| 66,367 3,026 95 220 43 148
Mayo 98,146| 93,629 4,517 85,841| 83,191 2,650 93 224 41 137
2013 Junio 98,245| 96,141 2,104 64,816 61,874 2,942 113 256 62 167
Julio 98,722| 95,409 3,313 91,045| 88,574 2,471 102 230 35 150
Agosto 99,371| 96,522 2,849 71,552| 68,585 2,967 110 303 39 163
Septiembrg 99,617| 95,250 4,367 90,267| 87,753 2,514 108 257 36 154
Octubre 100,673 95,173 5,500 83,642| 79,588 4,054 99 268 54 151
Noviembre| 102,709| 98,387 4,322 74,361 72,381 1,980 105 198 35 149
Diciembre | 104,241| 96,929 7,312 80,791| 78,297 2,494 118 258 49 172

Elaboracion: Propia
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En el Cuadro N° 45 se detalla los factores de comgatto de la normatividad del

transporte terrestre.

Cuadro N° 45

Factores de Cumplimiento de las Normas del TT de Cumplimiento de
Personas y Mercancias - Afectacién por ACC- RVN Normas del TT
FSP FSM
(X1) (X2) > X14X2 Afectac (Y) S x1+x2 |Afectac(Y)
0.9557 0.9541 1.9098| 5.114145972
0.9752 0.9524 1.9277| 4.912161925
0.9610 0.9284 1.8895| 5.041843932
0.9574 0.8138 1.7712| 4.259025217
0.9501 0.8084 1.7585| 4.629950639 .°4§
0.9562 0.9564 1.9125| 5.417970498 O
0.9540 0.8148 1.7687| 5.258089266 ?rb\ \'\",,
0.9599 0.9650 1.9250| 5.620989134 € é\“e
0.9724 0.9505 1.9228( 4.550917254
0.9553 0.8409 1.7963( 4.078410241
0.9722 0.9634 1.9355( 3.795263681
0.9625 0.9655 1.9281( 3.696663189
0.9568 0.8499 1.8067| 5.185476825 1.86556| 4.73545444
0.9508 0.8436 1.7944| 4.502128165 1.85668| 4.68837615
0.9659 0.9666 1.9324| 4.907210048 1.85705| 4.68799524
0.9544 0.8282 1.7826| 4.357841749 1.84883| 4.63537969
0.9520 0.7988 1.7507| 4.299430161 1.84726| 4.63848776
0.9586 0.8127 1.7713| 6.07081433 1.84824| 4.74932343
0.9609 0.9260 1.8869| 4.97728808 1.84627| 4.71542478
0.9579 0.8018 1.7596( 6.231708261 1.84557| 4.79031855
0.9654 0.9483 1.9137( 4.969294598 1.84471| 4.7401882
0.9556 0.8576 1.8131( 4.371409401 1.83627| 4.7263799
0.9354 0.9578 1.8932 3.964345 1.84372| 4.71760565
0.9641 0.8769 1.8410( 4.174838647 1.83645| 4.74680373
0.9591 0.8725 1.8316( 5.20661157 1.82903| 4.8629536
0.9534 0.8491 1.8026( 4.684684685 1.82871| 4.82443113
0.9508 0.8439 1.7947| 4.150943396 1.82873| 4.79741692
0.9667 0.9128 1.8795| 4.174757282 1.82466| 4.7410744
0.9614 0.8681 1.8294| 3.573643411 1.82826| 4.68075145
0.9604 0.8482 1.8086| 4.887096774 1.83271| 4.72595657
0.9572 0.8814 1.8386| 4.768595041 1.83789| 4.62578586
0.9740 0.9347 1.9087 5.1015625 1.83956| 4.63534543
0.9697 0.9271 1.8968| 4.201342282 1.85012| 4.47916343
0.9554 0.9677 1.9231( 4.140350877 1.85084| 4.41539853
0.9671 0.9683 1.9353( 3.625766871 1.86024| 4.35804141
0.9698 0.9449 1.9146( 4.157894737 1.86189| 4.37292985
0.9780 0.9493 1.9273( 3.924731183 1.86853| 4.35369082
0.9778 0.9547 1.9325( 4.127358491 1.87629| 4.27067135
0.9676 0.9443 1.9120 4.075 1.88471| 4.22377253
0.9736 0.9564 1.9300( 4.335135135 1.89512| 4.23794112
0.9540 0.9691 1.9231| 4.302197802 1.89847| 4.24774424
0.9786 0.9546 1.9332| 4.295454545 1.90645| 4.30326817
0.9664 0.9729 1.9393| 4.070351759 1.9165| 4.24044163
0.9713 0.9585 1.9299( 4.572093023 1.92353| 4.22532609
0.9562 0.9721 1.9283| 4.152380952 1.92504| 4.15231213
0.9454 0.9515 1.8969| 4.78238342 1.92504| 4.1970076
0.9579 0.9734 1.9313( 3.651960784 1.92567| 4.15943913
0.9299 0.9691 1.8990| 4.060869565 1.92288| 4.19290857
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En el Cuadro N° 46 se presenta los indicadoresiddelo de Regresion Lineal sobre

el cumplimiento de la normatividad del transpoetedstre.

Cuadro N° 46

Resumen : Cumplimiento de normas del trasnporte ter ~ restre V/s Afectacion de usuarios de la Red Vil Nac  ional por Accidentes de Transito.

Estadisticas de la regresion
Coeficiente de correlacion mdtiple  0.894402552
Coeficiente de determinacionR"2  0.799955925

R"2 ajustado (.794072276
Error tipico 0.108041933
Observaciones 36
ANALISIS DE VARIANZA

Grados de libertacuma de cuadradosomedio de los cuadrado ~ F /alor crffico de F
Regresion 1 1587098837 1587098837 135.96254 1.98446E-13
Residuos 34 0396884014 0.011673059
Total 3 1983982852

Coeficientes  Error tipico Estadisticot ~ robabilidad Inferior 95% Superior 95%nferior 95.0%uperior 95.0%

Intercepcion 164822596 1025636555 1607027315 1.886E-17 14.39791534 18566604 14.397915 185666039
Variable X 1 -6.41361909  0.550039048 -11.66029779 1.984E-13 -7.531432929 5295805 -7.5314329 -5.2958053

Y =1648-6.413X

Los indicadores de desempefio son buenos, R = B89;0.80. La ecuacion del
Modelo evidencia una relacion inversamente propoali es decir a mayor
cumplimiento de las normas del transporte terrestrproduce una disminucion de
los accidentes de transito, consecuentemente naéaciacion de los usuarios de la

Red Vial Nacional por accidentes de transito.

208



4.1.4 Relacion entre el Incumplimiento de las Normas deTransporte Regular de
Personas y Mercancias y la Afectacion de Usuariog da Red Vial Nacional por

Accidentes de Transito

Con base a las Actas No Conformes de los vehiadasansporte de personas y
mercancias fiscalizaos en la Red Vial Nacional,ceastruye los factores de
cumplimiento de la normatividad del transporte dsime, para las siguientes

variables:

FSPX 1 =Incumplimiento de las normas del transporte té@ede personas en la

Red Vial Nacional.

FSMX2 = Incumplimiento de las normas del transporte té&ieee mercancias en la

Red Vial Nacional
En el Cuadro N° 47 se presenta los factores deriptmiento de las variables en

estudio, con los cuales se estiman los estadstietos Modelos de Regresion Lineal

para las pruebas de hipotesis.
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Cuadro N° 47

Factores: Incumplimiento de las normas de
transporte terrestre, afectacidon de usuarios de la
RVN

~ Incumplimiento

Ao MES ESP(<1) ESM(X2) Afectac (Y )
Enero 0.044266 0.0459487 5.114145972
Febrero 0.024782 0.0475629 4.912161925
Marzo 0.038965 0.0715617 5.041843932
Abril 0.042627 0.1861847 4.259025217
Mayo 0.049915 0.1915639 4.629950639

2010 Jur_1io 0.043845 0.0436111 5.417970498
Julio 0.046027 0.1852395 5.258089266
Agosto 0.04007 0.0349737 5.620989134
Septiembrg 0.027635 0.0495183 4.550917254
Octubre 0.04465 0.1590756 4.078410241
Noviembre 0.027828 0.0366443 3.795263681
Diciembre 0.037466 0.0344535 3.696663189
Enero 0.043185 0.1501259 5.185476825
Febrero 0.049198 0.1563986 4.502128165
Marzo 0.034139 0.0334305 4.907210048
Abril 0.045585 0.1717842 4.357841749
Mayo 0.048042 0.2012451 4.299430161

5011 Junio 0.041398 0.1872537 6.07081433
Julio 0.039076 0.0740175 4.97728808
Agosto 0.042135 0.1982467 6.231708261
Septiembrg 0.034598 0.0516729 4.969294598
Octubre 0.044429 0.1424496 4.371409401
Noviembre 0.064575 0.0422308 3.964345
Diciembre 0.035929 0.1230874 4.174838647
Enero 0.040929 0.1275023 5.20661157
Febrero 0.046572 0.150878 4.684684685
Marzo 0.049177 0.1561267 4.150943396
Abril 0.033271 0.0871973 4.174757282
Mayo 0.038605 0.1319483 3.573643411

2012 Jur_1io 0.039617 0.1517866 4.887096774
Julio 0.042784 0.1186447 4.768595041
Agosto 0.025983 0.0653443 5.1015625
Septiembrg 0.030257 0.0729104 4.201342282
Octubre 0.044564 0.032337 4.140350877
Noviembre 0.032934 0.0317251 3.625766871
Diciembre 0.030247 0.0551107 4.157894737
Enero 0.021968 0.0506999 3.924731183
Febrero 0.022237 0.0453012 4.127358491
Marzo 0.03237 0.0556733 4.075
Abril 0.026359 0.0436067 4.335135135
Mayo 0.046023 0.030871 4.302197802

5013 Junio 0.021416 0.04539 4.295454545
Julio 0.033559 0.0271404 4.070351759
Agosto 0.02867 0.0414663 4.572093023
Septiembrg 0.043838 0.0278507 4.152380952
Octubre 0.054632 0.0484685 4.78238342
Noviembre 0.04208 0.0266269 3.651960784
Diciembre 0.070145 0.0308698 4.060869565

Elaboracion: Propia

En la Gréfica N° 44 se presenta la tendencia devdaigbles relacionadas a los

incumplimientos de las normas del transporte dequexs y mercancias por carretera.
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Gréafica N° 44

NIVEL DE INCUMPLIMIENTO (ANC) DE LAS NORMAS DEL TRANSPORTE DE PERSONAS Y MERCANCIAS POR LA RED VIAL
NACIONAL 2010-2013
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Segun la informacién de fiscalizacion de vehicutalectada por la SUTRAN, el
incumplimiento promedio de las normas del trangpoetpersonas durante el periodo
2010-2013 fue del 3.9% y refleja una tendenciaierge; el correspondiente a las

mercancias fue del 8.9% y refleja una tendenaeedente.

El indice de afectacién de usuarios de la RVN poidentes que relaciona la cantidad
de: muertos, heridos y vehiculos afectados, prasamtpromedio de afectacion de
4.5 en el periodo 2010-2013, con una tendencieedesrte, siendo el maximo de
afectacion en agosto del 2011(6.2) y el minimafdetacion en mayo del 2012 (3.6),

como se aprecia en la Gréafica N° 45.

211



Gréafica N° 45
Tendencia AFECTY

AFECTY = NIVEL DE AFECTACION DE USUARIOS DE LARVN POR ACCIDENTES DE TRANSITO
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En el Cuadro N° 48 se presenta el promedio mévihigel 13 de los factores de
fiscalizacion y los accidentes de transito, deteamdo asi una serie de 36
observaciones con lo cual se ajusta el efectocoic)i se obtiene adecuados

estimadores estadisticos del Modelo de RegresideaLi
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Cuadro N° 48
Factores de Fiscalizacién y Acc.Transito- Mévil Nigl 13

Incumplimiento

FSP FSM
oBS (X1) (X2) |Afectac (Y)
N

&

0.0393278 0.095113| 4.7354544
0.0397072| 0.103609| 4.6883762
0.0404269| 0.102522| 4.6879952
0.0409361 0.110231| 4.6353797
0.0413527 0.11139| 4.6384878
0.0406975 0.111058| 4.7493234
0.0403306 0.113397| 4.7154248
0.0400312| 0.114398| 4.7903185
0.0396103 0.115682| 4.7401882
10| 0.0409022| 0.122831| 4.7263799
11| 0.0424348| 0.113843| 4.7176057
12| 0.0430579 0.120492| 4.7468037
13| 0.0433243 0.12765| 4.8629536
14| 0.0435848| 0.127707| 4.8244311
15| 0.0435832 0.127687| 4.7974169
16| 0.0435164( 0.131822| 4.7410744
17| 0.0429795 0.128758| 4.6807514
18| 0.0423314 0.124954| 4.7259566
19| 0.0424381| 0.119676| 4.6257859
20| 0.0414309 0.119009| 4.6353454
21| 0.0405172| 0.109368| 4.4791634
22| 0.0412839 0.10788| 4.4153985
23| 0.0403996 0.099363| 4.3580414
24 0.037759( 0.100354| 4.3729299
25| 0.0366851 0.094785| 4.3536908
26| 0.0352472 0.088462| 4.2706713
27| 0.0341548| 0.081139| 4.2237725
28| 0.0323996 0.072483| 4.2379411
29| 0.0333806| 0.068151| 4.2477442
30| 0.0320583| 0.061492| 4.3032682
31| 0.0315924 0.051904| 4.2404416
32| 0.0305067| 0.045967| 4.2253261
33| 0.0318801 0.043083| 4.1523121
34| 0.0337551 0.041203| 4.1970076
35| 0.0335641| 0.040764| 4.1594391
36| 0.0364265 0.040698| 4.1929086
Elaboracion: Propia
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4.1.4.1 Verificacion de las condiciones que deben cumplirak variables para la

incorporacion en el Modelo de Regresién Lineal Muiple

Para la verificacion de los requisitos de las \deis que indica J.M Rojo Albuin,
para la incorporacion en el Modelo de RegresioredlirMultiple, se utilizo el
Programa Estadistico SP8S

a) Variables con sentido numérico

Para operar el Programa Estadistico SPSS, se pyacéal creacion de la Base de
Datos (48 meses del periodo 2010-2013) de los restoelacionados a los
incumplimientos (Actas No Conformes) y las afeaiaes de usuarios de la Red
Vial Nacional (muertos heridos y vehiculos involdws, verificando asi que las
variables en estudio tienen sentido numérico. EGrifica N° 46 se presenta el

detalle de los datos ingresados al SPSS.

48 |BM (2012) Guia Breve de IBM SPSS Statistics21edYork. 173P.

Nota: El SPSS es un programa de analisis estamlisisatil en su utilizacién y con gran capacidadrativa.
Permite operar y analizar datos almacenados enmstis formatos y generar documentos con alta catida
presentacion. Tiene dos archivos con terminacideesxxxx.sav que es de la configuracion de la dastatos
y la terminacién xxxxx.spo que corresponde admt®s de resultado (Regresién Simple 6 Multipleanival
del Usuario del Sistema Basico de IBM SPSS Stedi0. Nueva York. 455P
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Grafica N° 46
SPSS Editor de Datos

E 2014 AFECTAC25NQV sav [Conjunte_de_datosl] - Editor de datos SP35

Archive Edicion Ver Datos Transformar Analizar Grificos  Utilidades Ventana 7

EHE I Wb i EHEE Y @

Naombre Tipo Anchura | Decimales Etiqueta Valores Perdidos | Columnas |  Alineacidn Medida
1)FSPX1 | Numérico 8 6 Ninguno Ninguno 8 Derecha Escala
2|FSMX2 | Numérico 8 6 Ninguna Ninguna 8 Derecha Escala
3| AFECTAC | Numérico 8 5 Ninguna Ninguna § Derecha Escala
4

Fuente: SPSS. BD Tesis.

b) No existe variables repetidas o redundantes.

El Modelo de Regresion Lineal Mdltiple contienest(63) variables en estudio con
distintos significados y como tal el calculo de Fastores presenta resultados
especificos. Se digitaron los datos de las vasabéleccionadas confirmando asi

gue no son repetidas. Ver Grafica N° 47.

Grafica N° 47
Hoja Vista de Datos

g 2014 AFECTACZSMOV . sawv [Conjunto_de_datos0] - Editor de datos SP5S

Archivo Edicicn Wer Datos Transformar SAnalizar Graficos Utilidades Wentana B
=4 = [EE = B - = B el B S @
1 - FSPXA 0039327768
FSP F S22 AFECTAC war war war

1 039328 095113 4 F3545

2 039707 _103609 4 655338

3 040427 102522 4. 68300

A 040936 110231 4 63538

5. 041353 - 111390 4. 63849

=] 040697 _111058 4. FT4932

Ll 040331 113397 4. 71542

8 040031 114398 A _F9032

9 039610 _115682 4 74019

10 040902 122831 4 T2638

11 042435 -113843 4. 71761

12 043058 120492 A _FAG80

13 043324 127650 4 86295

14 043585 _12FTFOoT 482443

15 043583 127687 4. T7TaT4z2

16 043516 _131822 A FA107F

17 0429793 128758 4 68075

18 042331 124954 4 TFT2596

19 042435 119676 4 62579

20 041431 119009 4 63535

Fuente: SPSS. BD Tesis.
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c) Las variables tienen justificacion tedrica

La variable dependiente Y, se fundamenta en |lasasague originan los accidentes
de trénsito y sus consecuencias fatales, no fatatehiculos siniestrados; en tanto
gue la variable independiente X se fundamenta enakpectos tedricos de la
seguridad vial, asi como las atribuciones fiscdlizas del Estado para hacer
cumplir las normas del transporte terrestre degpaisy mercancias. Dicha variable
se operativiza a través de la fiscalizacion dehsparte de personas (X1) y

mercancias (X2).

FSP(X1): Incumplimiento de las normas del transpos de personas por

carretera.

La variable independiente X1, se fundamenta erAtdas No Conformes de la

fiscalizacion del transporte de personas por aadESP).

El nivel de incumplimiento de las normas del tramspterrestre de personas por
carretera se obtiene dividiendo las Acta No Coné&snANC de los vehiculos de
transporte de personas fiscalizados entre eldetélctas de vehiculos de transporte

de personas fiscalizados en la Red Vial NacioRFafN.

FSP (X1) = _ANC de Veh. Transporte de personas
Total de Actas de Vehic. T de personas Fisca &MN
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FSM (X2): Incumplimiento de las normas del transpote de mercancias por

carretera.

La variable independiente X2 se fundamenta en lessANo Conformes de la
fiscalizacion del transporte de mercancias poetena (FSM).

El nivel de incumplimiento de las normas del tramspde carga y mercancias por
carretera, se obtiene dividiendo las ANC de lekisulos de transporte de
mercancia fiscalizados entre el total de vehicdestransporte de mercancias

fiscalizados en la RVN.

FSM (X2) = _ANC de Veh. Transp. M
Total de Vehic. T de M. Fiscaliz., en la RVN

d) Relacion entre las variables explicativas debe seomo minimo de 1 a
10.

Esta condicion hace referencia en concreto a #endia de multicolinealidad entre
las variables explicativas; es decir a la existenla relaciones aproximadamente
lineales entre los regresores del modelo, cuangleestimadores obtenidos y la

precision de éstos se ven seriamente afectados.

Esta condicion se valida con el Factor de Inflacléria Varianza — FIV o el Factor
de Agrandamiento de la Varianza — FAV. Algunos egaonsideran que existe
problema grave de multicolinealidad cuando el F\freayor de 10 o en el caso que
la tolerancia de la variable (diferencia entreR2yse ubica por debajo o es menor
a 0.10.
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Como podré notarse en el Cuadro N° 49, los resadtagipresan la no existencia de
multicolinealidad entre las variables regresora$:1¥ de X1 y X2 tienen valores
de 6.576; es decir se encuentra en el rango dd.01 Asimismo, la Tolerancia de
las variables se ubica en el rango de la diferesmiee 1 y R2 con un valor de 0.152;

es decir es mayor a 0.10 de la regla general.

Cuadro N° 49

Coeficientes
oeficiente

Coeficientes no standarizal Estadisticos de
estandarizados 0s Correlaciones colinealidad
Model B FErrortip] Beta t Sig. Jrden cer{Parcial jemiparcidolerancii FIV

1 (Constar] 3.200 | .299 10.705 | .000
FSPX1 [23.934 [11.154 413 | 2.146 | .039 .880 | .350 .161 .152 | 6.576
FSMX2 | 4.110 | 1.561 .507 | 2.634| .013 .888 | .417 .198 .152 | 6.576

aVariable dependiente: AFECTACY

e) Relacion de las variables explicativas con la vaide dependiente es

lineal, es decir, proporcional.

En la Gréfica de analisis de tendencia de variabfastores se ha demostrado que
existe relacion lineal. Esta l6gica de ocurreneidemuestra con la ecuacion general
del Modelo de Regresion Lineal Multiple, que retaa linealmente la variable
dependiente Y con las variables independientes X2 En la Grafica N° 48 se

presenta el calculo de la Regresion Lineal cor@fdma SPSS.
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Gréafica N° 48

Regresion Lineal Multiple

E 2014 AFECTACZSMNOVY . sav [Conjunto_de_datos0] - Editor de datos SP55

Archivo Edician Wer Datos  Transformar Analizar  Graficos  Wtilidades  Ventana

= - g b B M EEE GEE % 9@%

[1:-FsPx1 [0 039327768

FSPX1 FSMx2 | AFECTAC| var [ var | var [ var | var [ var | var

21 040517 | 109368 | 4.47916] m | Regrecion lmeal i
22| 041284 107880 | 4.41540 -
23| 040400| 099363 | 4.35804| | & FSPX1 shnendos Aceptar | [
24| 037759 100364 | 4.37293| | FSMx2 (] [&arscTacy | el
25 _036685 094785 | 4.35369 Blogque 1de 1 =
26 035247 | 088462 | 4.27067] Anteriar (Siguente | [ Restablecer | |-
27 034165 081139 4 22377 Independientes: [ cancelar | |
28 032400 072483 | 4.23794 & FSPX1 - e
29 033381 0BB151 424774 r | | F sz e
30 032058 061492 | 4 30327 1
31 031592 051904 | 4.24044 Método:  |Itrodusic v ii
32| 030507 | 045967 | 4 22533 i
33 -031880 043083 4 15231 Variable de seleccidn: B
34| 033755 | 041203 | 419701 [+ | | [Regla i
35 033564 040764 | 415944 TR I
36| 036426 040698 | 4 19291 5] | | I
37
38 Ponderacién MCF: I
] | | i
AD
el |Estadisticcs...| [Glﬁﬁcos_._ I IGuardEu'._. | [Opclones._. m
42 . I~

Fuente: SPSS. BD Tesis.

4.1.4.2

Modelo de Regresion Lineal Simple de la Hipotes{Seneral

Constituye el modelo principal de la investigacy@e calcula con la Base de Datos

de 36 observaciones (promedio movil de nivel 18 Mariables en estudio son:

X = Incumplimientos de las normas del transponteettre

Y= Afectacién de usuarios de la Red Vial Nacigmad accidentes de transito

La Data de la variable X, es la sumatoria de latofas de los vehiculos de

transporte regular de personas y mercancias ctas Ao Conformes. La Data de

la variable Y, es la sumatoria ponderada de losrtmsieheridos y vehiculos

involucrados por accidentes de transito.

219



El reporte del Programa Estadistico en Excel deddto N° 50, presenta los
principales indicadores que demuestran una altsistencia del Modelo al nivel de

confianza del 5%.

Cuadro N° 50

Resumen ; Incumplimiento de las Normas del Transpor e Terrestre Vs Afectacion de Usuarios de laRed Vil Nacional por Accidentes de Transito
Estadisticas de la regresion

Coeficiente de correlacion miltple 0924131191

Coeficiente de determinacion R2 0.854018459

R ajustado 0.849724884
Error tipico 0.092295063
Observaciones 36
ANALISIS DE VARIANZA

Grados de libertad Suma de cuadrados Promedio de los cuadrados F Valorcritico de F
Regresion 1 1.694357977 1,694357977 198.906159  9.08447E-16
Residuos 34 0.289624874 0.008518379
Total 3% 1.983982852

Coeficientes Error tipico Estadistico t Probabilidad  Inferior 95%  Superior 95% Inferior 95.0% Superior 95.0%

Intercepcion 3590686467 0.068001188 52.80329051 3.241E-34 3452491427 3.72888151 3.452491427 3.728881507
Variable X 1 14.80364111 1.049649813 1410340947 9.0845E-16 1267049604 16.9367862 1267049604 16.93678617

Elaboracién: Propia
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Ampliando el analisis de los indicadores en el Coad® 51 se presenta los

resultados del Programa Estadistico SPSS.

Cuadro N° 51

Resumen del modelo

R cuadrado Error tip. de la
Modelo R R cuadrado corregida estimacion
1 .924(a) .854 .850 092295064

a Variables predictoras: (Constante), FSTOTALX

El tipo de error de la estimacion resultante e®ZB0lo que significa que las

observaciones de la muestra se encuentran alrededarrecta de regresion lineal,

con una dispersion + de 0.0923

El Andlisis de Varianza (ANOVA)

al 5% de confianpmesenta una alta

significacion global del modelo, medido por el ¢oehte F = 0.000. En el Cuadro

N° 52 se detalla el resultado ANOVA

Cuadro N° 52

ANOVA (b)
Suma de Media
Modelo cuadrados al cuadrética F Sig.
1 Regresion 1.694 1 1.694) 198.906 .000(a)
Residual 290 34 .009
Total 1.984 35

a Variables predictoras: (Constante), FSTOTALX
b Variable dependiente: AFECTACY
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A través del indicador de Pearson, con un valdd.€24, se verifica que no existe

autocorrelacion, siendo la regla generak R< +1. Ver Cuadro N° 53.

Cuadro N° 53

Correlaciones

FSTOTALX AFECTACY
FSTOTALX Correlacion de Pearson 1 .924(**)
Sig. (bilateral) .000
N 36 36
AFECTACY Correlacion de Pearson .924(**) 1
Sig. (bilateral) .000
N 36 36

** | a correlacion es significativa al nivel 0,0kilateral).

El coeficiente estandarizado beta (B) de X camdirque existe una relacion

directamente proporcional con la variable Y; esirdente

incrementos de

incumplimiento de las normas del transporte tereesé produce incrementos de

accidentes de transito. Ver Cuadro N° 54.
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Cuadro N° 54

Coeficientes del Modelo General (a)

Coeficientes no

Coeficientes

Modelo estandarizados | estandarizados t Sig.
B Error tip. Beta B Error tip.
1 (Constante) 3.591 .068 52.803 .000
FSTOTALX 14.804 1.050 9241 14.103 .000

a Variable dependiente: AFECTACY

Ecuacion del Modelo de la Hipotesis General

AFECTACY =3.591 + 14.804 X

4.1.4.3 Modelo de Regresion Lineal Mdltiple de las Hipotesi Especificas

Es el modelo secundario de la investigacion y ailzacon la Base de Datos de

36 observaciones, con lo cual se realiza la congmioh de las hipoétesis

especificas, las variables en estudio son:

X1 = Incumplimientos de las normas del transpoe@ersonas en la Red Vial

Nacional

X2 = Incumplimiento de las normas del transportengecancias en la Red Vial

Y

Nacional

= Afectacion de usuarios de la Red Vial Nacigmal accidentes de transito
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Utilizando el Programa Estadistico del Excel serest los estadisticos del Modelo
gue reflejan una alta consistencia al 5% de confiagoomo se detalla en el Cuadro
N° 55.

Cuadro N° 55

Resumen ; Incumplimiento de las normas del transpor te de personas y mercancias Vs afectacion de usuari  os de la Red Vial Nacional por accidentes de trénsi  to

Estadisticas de la regresion

Coeficiente de correlacion miltiple 0.902164951
Coeficiente de determinacion R"2 0.813901599

R ajustado 0.802622908
Error tipico 0.105775067
Observaciones 36
ANALISIS DE VARIANZA

Grados de libertad - Suma de cuadrados  Promedio de los cuadrados F Valor critico de F
Regresion 2 1.614766815 0.807383408 72.16277148  8.92799E-13
Residuos 33 0.369216036 0.011188365
Total 35 1.983982852

Coeficientes Error tipico Estadistico t Probabilidad  Inferior 95%  Superior 95% [Inferior 95.0% Superior 95.0%

Intercepcion 3200029904 0.2989287 1070499389 2.86118E-12  2.591854892 3.808204917 2591854892 3808204917
Variable X1 2393358345 11.15409986 2145720745 0039345049 1240396662 46.62677025 1.240396662  46.62677025
Variable X2 4110224749 1.560598325 2633749301 0012754763  0.935163582 7.285285915 0.935163582  7.285285915

Elaboracién: Propia

Ampliando el analisis con el Programa SPSS, estolora los resultados
obtenidos con el Excel. Como podra notarse see tigsultados con alta
significacion global e individual al ubicarse lasipabilidades por debajo del rango
permisible del 5%. La variable X1 (3.9%) y X2 @B lo que demuestra la

existencia dé§ # 0, condicién cientifica exigida para la pruebahgmtesis. En el

Cuadro N° 56 se presenta los mismos resultadosRnograma SPSS.

El nivel de tolerancia de las variables y el FaaterInflacion de la Varianza

muestran indicadores que confirman que no exidieezdidad.
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Cuadro N° 56

Modelo Especifico

Coeficiente8

Coeficientes
Coeficientes no pstandarizag Estadisticos de
estandarizados 0s Correlaciones colinealidad
Modelc B Error tip. Beta t Sig. Drden cerd Parcial femiparciaJolerancig FIV
1 (Constant] 3.200 .299 10.705 .000
FSPX1 |23.934 | 11.154 413 | 2.146 .039 .880 .350 .161 152 | 6.576
FSMX2 4110 | 1561 507 | 2.634 .013 .888 417 .198 152 | 6.576

a.Variable dependiente: AFECTACY

Con relacion al estadistico de Durbin — Watsongaresun valor = 0.364; es decir
cercano a 0 (segun la regla no existe autocorgelasii “d” es aproximadamente
igual a 2), en este caso presenta una ligera depera entre los errores de X,
situacion que ocurre generalmente por el factonpi sin embargo este indicador
no afecta el objetivo de nuestra investigacionepia si busca establecer prognosis
de la variable, en ese caso diversos autores reodaanalizar el método ARIMA.
Ver Cuadro N° 57.

Cuadro N° 57

Resumen del Modelo (b)

R cuadrado| Error tip. de la
Modelo R R cuadrado| corregida estimacion | Durbin-Watsorn
1 .902(a) .814 .803 10577506 .364

a Variables predictoras: (Constante), FSMX2, FSPX1
b Variable dependiente: AFECTACY

El Analisis de Varianza, presenta una significaagpsbal F de 0.000, lo que

permite continuar con la prueba de las hipotemisigles. Ver Cuadro N° 58.
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Cuadro N° 58

Modelo Especifico

ANOVA (b)
Suma de Media
Modelo cuadrados gl cuadrética F Sig.
1 Regresion 1.615 2 .807|  72.163] .000(a)
Residual .369 33 011
Total 1.984 35

a Variables predictoras: (Constante), FSMX2,XEP
b Variable dependiente: AFECTACY

Ecuacion del Modelo de las Hipotesis Especificas

AFECTACY =3.200 + 23.934 X1 + 4.110 X2

4.1.4.4 Caracteristicas importantes por cada Variable

a) Afectacién de usuarios de la Red Vial Nacional poaccidentes de
transito (AFECTACY)

La variable consolida el nivel de afectados poidmetes de transito, cuyo indice
se calcula mediante la suma ponderada de los dfect@muertos, heridos y

vehiculos) por accidentes de transito ocurridosaeRVN y que son atribuido al
transporte de personas y mercancias.
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b) Incumplimiento de las normas del transporte de pernas y
mercancias por carreteras (FSTOTALX)

La variable consolida el nimero de vehiculos cdéasato conformes del transporte
regular de personas y de mercancias como resultatiofiscalizacion en la RVN;
el factor se calcula dividiendo el nimero de velowcon actas no conformes
respecto el total de vehiculos de transporte dgopas y carga fiscalizados en la
RVN.

C) Incumplimiento de las normas del transporte de pemnas por

carretera (X1)

La variable cuantifica el incumplimiento de lasmas del transporte de personas
por carretera medido a través del nimero de Act@asChnformes (ANC) de
vehiculos fiscalizados en la RVN, cuya caract@dsprincipal es el transporte

regular interprovincial de personas.

d) Incumplimiento de las normas del transporte de mem@ncias por

carretera (X2)

La variable cuantifica el incumplimiento de lasmas del transporte de mercancias
por carretera medido a través del nimero de Act@asChnformes (ANC) de
vehiculos fiscalizados en la RVN, cuya caract@dsprincipal es el transporte

regular de carga y mercancias por carretera.
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4.1.5 Contraste de Hipotesis

4.1.5.1 Prueba de la Hipotesis General

El incumplimiento de las normas del transporte terestre influye en los usuarios
de la Red Vial Nacional por accidentes de transito

HO: El incumplimiento de las normas del transporteterrestre No influye en los
usuarios de la Red Vial Nacional por accidentes deansito.

H1: El incumplimiento de las normas del transporteterrestre Si_influye en los
usuarios de la Red Vial Nacional por accidentes densito.

Primer Paso: Establecimiento de las condiciones de validaciamvel de

confianza
De acuerdo a la metodologia aplicada: la Hipotésiga HO= 0; la Hipodtesis

Alternativa H1# 0, entonces por lo menos frdebe ser diferente que cero ante un

nivel de confianza = 5%.

Segundo Paso: Establecimiento de la zona de rechazo o aceptacio

Dado que el numero de observaciones n = 36, esteagsr que 30, entonces los
puntos criticos de la prueba de hipétesis se atdizl de la distribucidon normal
estandarizada Z. Ver Graficas N° 49 y N° 50.
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Grafica N° 49
Distribucién Normal
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La distribucion probabilistica de la campana dessas = 1, el nivel de confianza o
significaciona = 5%, cada cola = 2.5%. El valor Tabla de Z se obtiene = 1 — 0.05
=0.95 + 2 = 0.4750. Al contrastar el valor en &bla de Z se tiene en el eje vertical

1.9 y en el eje horizontal 0.06, integrando lo®red se tiene Z =1.96

Tercer _Paso: Regla de decision.

Zc<-1.96 6 Zc >1.96; como resultado de lacagion SPSS, modelo de Regresion
Lineal Simple se tiene para X un Z= 14.103, se daffig O.

En la Gréfica N° 51 puede verse el resultado gedaba de la Hipbtesis General.

Grafica N° 51

Prueba de Hipotesis General - Zc

Zona rechazo HO

Zona aceptacion HO

Zc =14.103

Z=1.96
Z=-1.96
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Cuarto Paso: Conclusion del Modelo de Regresion Lineal Simple

El valor del estadisticoZcae fuera de la zona de aceptacion de Ho, dadtogor
puntos criticos de la prueba Z; por lo tanto shaea HO y se acepta Hla prueba

demuestra que el modelo cumple con la condicién @®r lo menos un ‘B’ es

diferente que cero: por lo tanto, existe la Regr@mn Lineal Simple, en ese sentido

se acepta H1:

H1: El incumplimiento de las normas del transporterrestre Si influye en los

usuarios de la Red Vial Nacional por accidentestdinsito.

4.1.5.2 Prueba de Hipétesis Especificas

Primera Hipotesis Especifica

El incumplimiento de las normas del transporte terestre de personas
afecta a usuarios de la Red Vial Nacional por acoghtes deransito

HOy H1

HO: El incumplimiento de las normas del transporte terrestie personas
No afecta a los usuarios de la Red Vial Nacionalrpaccidentes de
transito.

H1: El incumplimiento de las normas del transporte terrestie personas
Si afecta a los usuarios de la Red Vial Nacionalpacidentes de transito]
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Sequnda Hipotesis Especifica

El incumplimiento de las normas del transporte terestre_ de mercancias
impacta en los usuarios de la Red Vial Nacional poaccidentes de

HOy H1

HO: El incumplimiento de las normas del transporte terrestoe
mercancias No_impacta en los usuarios de la Redl|\Nacional por
accidentes de transito

H1: El incumplimiento de las normas del transporte terrestoe
mercancias Si_impacta en los usuarios de la Redl\Wacional por
accidentes de transito

Primer Paso: Establecimiento de las condiciones de validaciaivgl de confianza
De acuerdo a la metodologia aplicada: la Hipotékisla HO = 0; la Hipotesis
Alternativa H1+# 0, entonces por lo menos firdebe ser diferente que cero ante un

nivel de confianzan, = 5%.

Segundo PasoEstablecimiento de la zona de rechazo o aceptacion

De acuerdo a la metodologia, si n > 30, se utifiziistribucion normal estandarizada
Z para encontrar los puntos criticos de la pruebhaipidtesis.

Tercer Paso: Regla de decision.
Zc<-1.96 6 Zc > 1.96; como resultado de lacagiion SPSS, modelo de Regresion

Lineal Multiple se tiene:

Para X1 se tiene Z = 2.146, para X2 se tiene 634, ambos son diferente de “0".

Se cumpld £ 0. Se utiliza el de mayor valor.
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En la Grafica N° 52 se presenta el resultado gedaba de las Hipétesis Especificas.

Grafica N° 52
Prueba de Hipétesis Especificas - Zc

Zona rechazo HO

Zona aceptacién HO

Zc=2.634

Z=-196 Z=1.96

Cuarto Paso: Conclusion del Modelo de Regresion Lineal Mudipl

El valor del estadisticoZcae en la zona de rechazo HO, dado por los puantaos

de la prueba Z; por lo tanto se acepta Hi .pkueba demuestra gue el modelo

cumple con la condicién de por lo menos unp” es diferente que cero; por lo

tanto, existe la Regresion Lineal Multiple, en esgentido se comprueba que:

H1: El incumplimiento de las normas del transporterrestre Si influye en los

usuarios de la Red Vial Nacional por accidentestdinsito.
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4.2 Discusion de los Resultados

En términos generales, se ha logrado comprobaripétésis General y las hipétesis
especificas de nuestra investigacion, de tal mad® mps permite afirmar que existe
correlacion entre las variables: Afectacion de Ussade la Red Vial Nacional por

Accidentes de Transito y el Incumplimiento de lasNas del Transporte de Personas y

Mercancias por Carretera

En ese sentido, manteniendo ceteris paribus lasaglarariables, la fiscalizaciéon del
transporte terrestre de personas y mercancias cexgle manera importante el

comportamiento de los accidentes de transito.

Este resultado es concordante con las recomendasca®s la OMS, en el sentido que los
paises deben invertir en el desarrollo y cumplitaiete la normatividad del transporte y
transito por carretera; la implementacion de ngtnafusion y monitoreo son acciones
prioritarias de una Politica y Plan de Seguridaal;\6tros autores como CANNEL, Alan y

Philip GOLD recomiendan la fiscalizacion electr@@mmo medida efectiva para reducir los
accidentes de transito, sobre todo en los puntg®saeg zonas de alto riesgo.

No obstante, la experiencia nos indica que nofesente enfocarnos en la fiscalizacion para
lograr la total disminucion de los accidentes degito; estos fendOmenos van a ocurrir con
o sin fiscalizacién si la persona como factor deyanacausacién no toma conciencia y

conocimiento basico sobre la prevencion de losdaotes en general, aqui tenemos que
rescatar las pautas de la teoria general de ladeates y la Matriz de Haddon para articular

Politicas, Planes y Estrategias sobre Prevencidcdieentes de Transito.
Para cambiar la situacion presentada por el Modeoge necesario activar la variable

interviniente del Planeamiento Estratégico de guBdad Vial, dicho planeamiento debe ser

asumido por cada entidad de acuerdo a su facultadhpetencia.
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El Ministerio de Transportes y Comunicaciones spaasable de proponer y gestionara la
creacion del Sistema y la aprobacion de la Poliiaeional de Seguridad Vial; asi como el
Plan de Actualizacion de la normatividad del trampterrestre y auditoria vial; el CNSV
es la responsable de coordinar y articular la fbagion, monitoreo y evaluacién del Plan
Nacional de Seguridad Vial; la SUTRAN, del PlanFiscalizacion del Transporte Terrestre
por Carretera; finalmente las entidades publicagwadas involucradas en la problematica
son responsables de formular, monitorear y evausirespectivos planes de prevencion de

accidentes de transito.
4.2.1 Resultados del Modelo de la Hipotesis General
Ecuacion AFECTACY = 3.591 + 14.804 X
El coeficiente positivo de la variable X, demuestpae existe una relacion
directamente proporcional entre el incumplimientlds normas del transporte
terrestre y los accidentes de transito, en conse@éiene impacto directo en el
nivel de afectados, medido en nimero de muertosldsey vehiculos involucrados.
Resumen:
» El coeficiente de correlacién entre la variableadatiente (Y) vy la variable
independiente (X) es de R= 0.92, que significa lopgye una alta correlacién

lineal.

* El coeficiente de determinacion es de R2 = 0.854jue significa que el

85.4% de la variacion de la afectacion de usua®k Red Vial Nacional
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4.2.2

por accidentes de transito, es explicada por elnmpdimiento de las normas
del transporte terrestre sujetos a fiscalizacion.

» El coeficiente R? corregida es de 84.9% y exptegsaalta incidencia del

numero de la muestra en R2; este corroborarsistencia del modelo.

* De la ecuacion del modelo se tiene una propensaginal de ocurrencia de
accidentes de transito de 14.8 ante un incumptitmiele normas del
transporte terrestre.

Resultados del Modelo de las Hipotesis Especificas

Ecuacion AFECTACY =3.200 + 23.934 X1 + 4.11@X

Los coeficientes positivos de X1 y X2 reflejandgistencia de una relacion
directamente proporcional entre el incumplimiedéolas normas del transporte
terrestre de personas y mercancias con los aceglelet transito y su nivel de
afectacion.

Siendo el objetivo directo de la fiscalizacion k@yencion de los accidentes de
transito, el incumplimiento de las normas traerasggo el incremento de dichos
accidentes. La proporciéon de los impactos se dtifgan por la funcién o
caracteristica de los vehiculos involucrados. Ea&sso la variable X1 relacionada
con los vehiculos de transporte de personas, anéecaidente de transito presenta
una mayor proporcion de afectados (23.934); situmdistinta refleja la variable
X2 relacionado con los vehiculos de transporteallgacy mercancias, con menor
impacto de afectados (4.110); esto es asi, porteuan vehiculo de carga
generalmente es operado por un conductor y sweayeidy el impacto en el nimero

de personas afectadas es menor.
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Resumen:

. El coeficiente de correlacion entre la variableadepente (Y) y la variable
independiente (X) es de R= 0.90, lo que signifiecee dhay una alta

correlacion lineal.

. El coeficiente de determinacion entre las indicadasmbles es de R2= 0.81,
lo que significa que el 81.4% de la variacionalafectacion de usuarios de
la Red Vial Nacional por accidentes de transito,egplicada por el

incumplimiento de las normas del transporte teneesijetos a fiscalizacion.

. De la ecuacién del modelo se tiene que el incumigiito de las normas por
parte de los vehiculos de transporte de persoraason@ mayor afectacion
de usuarios de la RVN por accidentes de transiton relaciéon a los
incumplimientos de los vehiculos de transporte decancias.

. La normatividad vigente en el Pera dispone queBCM través de la DGTT
es la encargada de formular los planes de preverd@daccidentes de
transito; el CNSV es la encargada de formularah Rlacional de Seguridad
Vial; la SUTRAN debe supervisar, fiscalizar y sanar a los titulares de
los servicios de transporte terrestre en los amimigzional e internacional;
tiene como objetivo entre otros, la de protegesida, tutelar los intereses
publicos y defender los derechos de los usuariolegjercicio de la
prestacion del servicio de transporte terrestra; s10 parte PROVIAS
NACIONAL es la encargada de la construccion, rdiabion y
mantenimiento de la Red Vial Nacional ; sin embadgsde el punto de
vista de la seguridad vial, no se aprecia unaudateon y coordinacion

interna de las acciones de dichas dependencias.
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CAPITULO V: CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES

5.1 Conclusiones

a)

b)

Se ha probado que la Hipotesis General (HG)Vesdadera” . En consecuencia, se
puede afirmar que hay evidencia empirica respeatd @ incumplimiento de las
normas del transporte terrestre influye en los usudos de la Red Vial Nacional por

accidentes de transito.

Esto es asi, porque las normas regulan los reggiigitondiciones de operatividad de
un vehiculo para el servicio regular de transpdegersonas y mercancias; asi como
los requisitos y condiciones psicosomaticas queranmplir los conductores; las
horas de trabajo que deben cumplir acorde condassidades de descanso fisico, el
control de la velocidad y otros aspectos de sed@bn y auditoria vial; de no cumplirse
estas normas definitivamente ocurrirdn accidengdrénsito, con la consecuente

afectacion de los usuarios de la via.

Se ha probado que las hipétesis especificas (HEMaydaderas”. En consecuencia,

se puede afirmar que hay evidencia empirica resppe:

« Elincumplimiento de las normas del transporte terestre de personas afecta a
los usuarios de la Red Vial Nacional por accidentete transito

* El incumplimiento de las normas del transporte terestre de mercancias

impacta en los usuarios de la Red Vial Nacional
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d)

f)

9)

Se ha logrado el objetivo general de la investigaal demostrar que el incumplimiento
de las normas del transporte terrestre influye@smisuarios de la Red Vial Nacional por
accidentes de transito; consecuentemente, tamlaémas logrado los objetivos

especificos relacionados al transporte regularedgopas y mercancias.

Los resultados del Modelo de la Hipotesis Genété)(ha evidenciado que existe una
alta correlacion (92.4%) entre la variable depemdi€Y) y la variable independiente
(X), con coeficiente de determinacion ajustado B4:9. Dicho de otro modo, la
reduccion de afectacion de usuarios de la RVN poidantes de transito se explica en
gran medida (84.0%) por el incumplimiento de laswas del transporte terrestre. Dicho

resultado por inferencia es aplicable al SINAC.

Los resultados del Modelo Especifico (HE) ha evidkaio que existe correlacion entre
las variables independientes (X1, X2) y dependie(i¢ con coeficiente de
determinacion ajustado R = 80.3. Dicho de otro mémoeduccion de la afectacion de
usuarios de la RVN se explica en gran medida (80886 el cumplimiento de las

normas del transporte terrestre de personas y naasa

Los accidentes de transito se producen por cahsasanas, estado del vehiculo, y
estado de la via (entorno ambiental). En el Pasichusas humanas representan en
promedio el 80%. Luis Chia Ramirez y Sandro Huamartonio han demostrado
adicionalmente que ekrecimiento desordenado del parque automotor y las
desacertadas politicas de importacion de vehicugaglostambién constituyen causas

de los accidentes de transito.

El andlisis del marco tedrico general y especifieda presente tesis ha evidenciado la
gravedad del problema de los accidentes de traypsitdaja prioridad en las politicas
publicas al no contar con un sistema y politicaaread de seguridad vial;, asi como

acciones no articuladas para la reduccion de lddeates de transito; por lo que resulta
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h)

necesario elaborar propuestas en este sentidd ptane internacional, la OMS analiza
declarar en la proxima reunion de las UN a losdeesties de transito como el factor que

retrasa el desarrollo de los paises.

El trabajo de investigacion ha permitido evidentaausencia de un Sistema Nacional
de Seguridad Vial, asi como de una Politica Natidea Seguridad Vial; el Plan de
Seguridad Vial (2007-2011) se encuentra desfagasl@entidades involucradas carecen

de planes de prevencidon de accidentes de transito.

Nuestra investigacion complementa los resultadososidrabajos presentados en el
marco tedrico general y especifico, al no habeesamollado en nuestro medio
investigaciones especificas sobre fiscalizacionrdakporte terrestre, lo que constituye

referencia necesaria para otras investigacionas $alnateria.
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5.2 Recomendaciones

Como resultado de la investigacion se compruebdadfigcalizacion del transporte terrestre
si influye en los accidentes de transito reduci@gsjsin embargo, siendo los accidentes de
transito eventos que afectan a la sociedad y laomet@, su solucion requiere dela
participacion de todos los agentes publicos y piegainvolucrados, en ese sentido en el
marco de los resultados de la investigacion semegula lo siguiente:

a) Crear un Sistema Nacional de Seguridad Vial -\6N&r Anexo N° 01

b) Aprobar e implementar la Politica Nacional de®eizd Vial — PNSV. Ver Anexo
N° 01.

c) Formular e implementar el Plan Nacional de Segdridaal 2015-2019 PNSV. Ver
Anexo N° 02.

d) Formular e implementar los Planes de PrevencidAatdidentes de Transito — PPAT.
Ver Anexo N° 03.

e) Criterios para la estimacion de costo de accidedgdsansito. Ver Anexo N° 4.
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ANEXO 1

SUSTENTO PARA LA CREACION DEL SISTEMA NACIONAL DE S EGURIDAD

VIAL Y LA POLITICA NACIONAL DE SEGURIDAD VIAL

Sistema Nacional de Sequridad Vial - SNSV

El Sistema Nacional de Seguridad Vial, comprendleenéoque tedrico, normas legales,

organo rector, agentes involucrados, y mecanisraoridos de coordinacién para su

implementacion, monitoreo y evaluacion.

a) Enfoque Tedrico:

El SNSV se estructuraria bajo los enfoques de entatidad de: H. W. Heinrich referido al

efecto domind; FranK E. Bird Jr., sobre causalidR&ason, referido a los aspectos

organizacionales; Hollnagel, aspectos sistémiddaddon, referido a la Matriz Haddon

(fases y factores), los cuales se resumen come:sigu

H. W. Heinrich:

Ambiente Social y Antepasados

Errores de las personas

Fallo de la persona (descuido)

Accion o condicion insegura
Accidente

Lesion
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FranK E. Bird Jr: Preguntg Por qué ocurren los accidentes?

. Programa inadecuado
. Estandares inadecuados del
programa

. Factores personales
. Factores de trabajo

Actos y condiciones sub-estandares

Contacto con energias o sustancias

Lesiones/Dafos/Pérdidas
. Personas

.Propiedad

. Proceso

. Medioambiente

Reason: Desde el punto de vista organizacional plantea

Falta de

Causas basicas

Causas

Accidentes

}
} Causas
—

> | Pérdidas

|::> Efect

» Sistema de gestion de seguridad

* Investigacion de accidentes e incidentes

* Andlisis de gestion y construccion de base de datos

* Programa de prevencion de accidentes

e Auditorias de seguridad
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Hollnagel :
Los accidentes resultan de una combinacion inedpefi@sonancia) de la variabilidad
normal del desempenio; los peligros surgen de iabiidad esperada dentro del sistema 'y

los accidentes se previenen mediante la supemwsamortiguamiento de la variabilidad.

William Haddon Jr.

accidentes de transito, su utilidad se amplia pacs aspectos como los temas laborales.

En el Cuadro N° 01 se presenta las Fases y Facdesser en cuenta para desarrollar la

Concibe a la seguridad como sistemas no lieeale

Fases del accidente: Antes, Durante, Después

Desarrolla una matriz para analizar y encarardalpmatica de los

Factores que interactla en cada fase: Persona,jhdagémbiente.

Actuaciones planificables: antes y después detiants.

Actuaciones espontaneas: antes, durante, despluscitkente

Elementos constituyentes del trafico y su relac\ia- Persona; Persona — Vehiculo;

Via — Vehiculo; Via-Vehiculo-Persona.

Matriz Haddon.

Cuadro N° 01

Fases y Factores de la Matriz Haddon

MATRIZ HADDON
Factores

Fase Humano Vehiculo Ambiente
Antes del Prevencio de Aplicacionde la  |Condiciones 6ptimas Condiciones
choque choque Ley operativas estandar de la via
Choque Prevencién de Dispositivos de Disefio y dispositivos de |Elementos

traumatismo proteccién seguridad protectores de via
Después del Preservacion de |Primeros auxilios |Acceso para atender Equipamiento de
choque lavida riesgos S0Corro

Fuente: OMS (2004)
Elaboracién: Propia
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b) Normas legales

La creacion e implementacion de un sistema reqeiedesarrollo de un marco normativo,
en este caso la Ley de creacion que seria aprgimadal Congreso de la Republica y su
Reglamento a través de un Decreto Supremo del Bpelartivo; las disposiciones técnicas-

normativas seran emitidas por el érgano rector.

c) Organo rector y agentes involucrados

De acuerdo a la Ley N° 27791, Ley de OrganizacioRupnciones del Ministerio de
Transportes y Comunicaciones; y el Decreto Supmdm@21-2007-MTC corresponderia al
Ministerio de Transportes y Comunicaciones asumirectoria del Sistema Nacional de
Seguridad Vial, a través de la Direccidbn Generalldmsporte Terrestre que tendria las
facultades técnico administrativas para el funaicieato del Sistema.

d) Agentes involucrados:

ElI MTC, la SUTRAN, el CNSV, los gremio de transjis#ds, los gremios de empresas que
realizan actividades de servicios complementargstrdnsporte terrestre, los gremio de
conductores profesionales, los gremios de defeledaconsumidor, la Policia Nacional del
Peru, el OSITRAN, la Comision de Transporte y Coitaciones del Congreso de la
Republica, los gobiernos regionales, gobiernos aipmlies provinciales, Ministerio de
Salud, INDECOPI, Presidencia del Consejo de MiosstrMinisterio de Economia y
Finanzas; Contraloria General de la Republica; is¢eno Publico, Poder Judicial.
Ministerio del Ambiente, OSINERGMIN, etc.
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e) Mecanismos técnicos y de coordinacion

Corresponderéa al érgano rector del SNSV establesedirectivas e instructivos técnicos
para asegurar la fluidez de los procesos técniedsrchulacion, ejecucion y evaluacion de
los planes, programas, proyectos y actividadessgugjecuten en el marco del SNSV y la
Politica Nacional de Seguridad Vial.

Politica Nacional de Sequridad Vial - PNSV

De acuerdo a la Guia Metodoldgica para la Formditede Politicas Publicas Regionéfes

la politica publica existen siempre y cuando lastiinciones estatales asuman total o
parcialmente la tarea de alcanzar ciertos objet(eambiar un estado de cosas percibido
como problematico o insatisfactorio), a partir @étedminados instrumentos (o medios) y la
asignacion de los recursos correspondientes. Bidsela Politica Nacional de Seguridad

Vial como respuesta a la situaciéon problematicaodeaccidentes de transito descrita,
expresara la voluntad de la autoridad de gobiera@ ncarar la solucion de dicha

problematica; para tal efecto se estableceran gnuas de actividades y proyectos con
objetivos, indicadores y metas especificas, asimdns recursos presupuestales que
correspondan a través de las entidades publicapartieipan activamente en el marco del

Sistema Nacional de Seguridad Vial.

49 SUBSECRETARIA DE DESARROLLO REGIONAL Y ADMINISTRAIVO DEL GOBIERNO DE
CHILE( 2008) Guia Metodologica para la FormulacienPoliticas Regionales. Santiago de Chile.
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ANEXO 2

CONTENIDO MINIMO PARA LA FORMULACION DEL PLAN NACIO _ NAL DE
SEGURIDAD VIAL

Plan Nacional de Sequridad Vial 2014-2021-PNSV

Para la formulacion e implementacion del PNSV geiexe contar con los instrumentos que
establecen el marco estratégico de actuacion,tercaso la Politica Nacional de Seguridad
Vial; a falta de este instrumento, se sugiere agVs politicas de Estado establecidos en el
marco del Acuerdo Nacional, y el Plan Nacional asdrollo “Perd hacia el afio 20217;
asumiendo la disponibilidad de la mencionada in&midn, se recomienda revisar también
el “Plan Mundial para el Decenio de Accién par&éayuridad Vial 2011-2020” de la OMS.

a) Marco estratégico y situacion problematica: Plan Madial para el Decenio de
Accion para la Seguridad Vial 2011-2020.

Eje 1: Gestion de la Seguridad Vial

“Alentar la creacion de alianzas multisectoriales Ig designacion de organismos
coordinadores que tengan capacidad para elaboraragsgias, planes y metas nacionales
en materia de seguridad vial y para dirigir su @jeidn, basandose en la recopilacién de
datos y la investigacion probatoria para evaluardgeiio de contramedidas y vigilar la
aplicacion y la eficacia”.

Eje2: Vias de transito y movilidad mas seguras

“Aumentar la seguridad intrinseca y la calidad d®feccion de las redes de carreteras en

beneficio de todos los usuarios de las vias desttanespecialmente de los mas vulnerables
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(peatones, ciclistas y motociclistas). Ello se &sgrmediante la aplicacién de evaluaciones
de la infraestructura vial y el mejoramiento deplanificacion, el disefio, la construccion y

el funcionamiento de las carreteras teniendo emtauka seguridad”.

Eje3: Vehiculos més seguros

“Alentar el despliegue universal de mejores tecgs de seguridad pasiva y activa de los
vehiculos, combinando la armonizacion de las normaadiales pertinentes, los sistemas
de informacion a los consumidores y los incentd@stinados a acelerar la introduccion de

nuevas tecnologias”.

Eje4: Usuarios de vias de transito mas seguros

“Elaborar programas integrales para mejorar el coorpamiento de los usuarios de las vias
de transito. Observancia permanente o potenciad®ias leyes y normas en combinacion
con la educacién o sensibilizacion publica para euatar las tasas de utilizacién del
cinturén de seguridad y del casco, y para redugicdnduccion bajo los efectos del alcohol,
la velocidad y otros factores de riesgo.

Eje 5: Respuesta tras los accidentes

“Aumentar la capacidad de respuesta a las emergenccasionadas por los accidentes de
transito y mejorara la capacidad de los sistemassdlud y de otra indole para brindar a
las victimas tratamiento de emergencia apropiadehabilitacion a largo plazo”.

Establece los siguientes factores de riesgos gladsal

* No utilizar cinturén de seguridad

* Ingesta de alcohol
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+ Exceso de velocidad
* No utilizar sillas de retencion de infantes

« No utilizar cascos de seguridad

Con base a dichos ejes y factores se analizalldaéanacional y se determina los ejes del
Plan Nacional de Seguridad Vial, cuya viabilidadeat@ sustentarse en una plataforma
interinstitucional gubernamental, privada y dedeisdad civil, por medio del érgano rector

del Sistema Nacional de Seguridad Vial.

b) Esquema — PNSV (propuesta)

* Visién

* Problematica (analisis estadistico, estado degar&tad vial del Per() y prospectiva
* Ejes estratégicos

e Matriz de Objetivos

» Lineas de accion (con base a la Matriz Haddon)

e Matriz de Metas, indicadores y responsables

* Mecanismos institucionales para la gestion de PNSV

Vision

“Ciudadanos con derecho a un Sistema Seguro delislad, en donde todos (ciudadanos,
autoridades, empresas publicas, privadas, etéenen responsabilidad para su adecuado

funcionamiento”...

Problematica y prospectiva (temas propuestos)

* Se estima que a nivel nacional un incumplimientorgdio de las normas del transporte

y transito terrestre del 12%., porcentaje consaitede alto riesgo.
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Incremento de accidentes (variacion 2013/20124%Y, victimas fatales (8.9%) y no
fatales (-6.1).

Normatividad del transporte y transito terrestaimsistente y desactualizada

Ausencia de liderazgo por parte el MTC a travéadeGTT y el CNSV, para encarar

la problemética de la seguridad vial, por endeatasdentes de transito.

Limitada capacidad operativa y escasa coordindai@mna en el sector para actuar en
las medidas preventivas de accidentes de traSifbRAN, CNSV, DGTT, PROVIAS
NACIONAL.

Ausencia de coordinacion de los principales actatesla seguridad vial: MTC,
SUTRAN, CNSV, gremio de transportistas, gremios elapresas que realizan
actividades de servicios complementarios del tramsperrestre, gremio de conductores
profesionales, gremios de defensa del consumiBoficia Nacional del Perq,
OSITRAN, Congreso de la Republica, gobiernos meges, Ministerio de Salud,
INDECOPI, Presidencia del Consejo de Ministros, isterio de Economia y Finanzas;
Contraloria General de la Republica; Ministeridlito, Poder Judicial. Ministerio del
Ambiente, OSINERGMIN.

Carencia de un Sistema de Seguridad Vial, que amdprla prevencion de accidentes

de transito como elemento principal.
Carencia de una Politica Nacional de Seguridad §fi@ involucre a los principales

actores en la solucién o reduccion de los nivekesacktidentes de transito con las

consecuencias fatales y no fatales; asi comaosé socioecondmico que ello significa.
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Prospectiva (analisis propuesto)

Andlisis de tendencia

Andlisis de factores de cambio
Validacién de factores de cambio
Construccion de escenarios
Matriz dependencia — influencia

Anéalisis estructural

Temas de interés a tener en cuenta

Seguridad vial con enfoque sistémico, que privéddgivida de los usuarios de las redes
viales: peatones, conductores y pasajeros.

Disminucion de accidentes de transito, con susafesociales y econdmicos

Libre acceso y transparencia del mercado del tatesgle carga y pasajeros a nivel
nacional.

Mejora de los servicios del transporte publicgpdesonas carga y mercancias

Mejorar la infraestructura vial con arreglos i€éos preventivos de accidentes de
transito

Garantizar los estandares de seguridad de losuteliouevos y usados previo a la
prestacion de servicios publicos y privados.

Fortalecimiento de la conciencia civica de los catores, pasajeros y peatones en
materia de seguridad vial.

Atencion oportuna de las personas afectadas pafestes de transito.

Reduccion de la contaminacion ambiental, transpgetgiro de materiales y residuos

peligrosos.
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Matriz de Ejes Estratégicos y Obijetivos

La propuesta de ejes, objetivos y estrategias ldel IRacional de Seguridad vial se resuma

en el Cuadro N° 01.

Cuadro N° 01

Propuesta de PNSV 2014-2023: Ejes, Objetivos, Estr — ategias y Agentes involucrados

accidentes de transito

victimas

Propuesta |
Ejes OMS Ejes Objetivos Generales Bstrategias Agentes involucrados
1. Gestion de la Sequridad Vial ~ |Derechos y deberes compartidos | Generar sinergias y marco legal adecuado para  (Sistema Nacional de Sequridad Vial. ~ |MTC; CNSV:
la actuacion conjunta de los diferentes agentes. [Desarrollo normativo e institucional ~ |SUTRAN; PNP;
Reducir el impacto socioecondmico de los Coordinacion y participacion en MINSA; MINEDU,
accidentes de transito aspectos de educacion, formaciony | Ministerio Pdblico;
comunicacion vinculado a la seguridad {Poder Judicial;
2. Vias de transito y movildad ~ {Vias y entornos seguros, Lograr carreteras y vias Whanas més sequras |Sistema nteligente de ransporte |COngresodela
més segura movilidad sostenible (e facilten al conductor, peaton, etc, su Replblca; OSITRAN;
movildad, INDECOP!
3. Vehiculos més seguros |Vehiculos seguros Vehiculos equipados con més y mejores Actuacidn sobre los veficulos OSINERGMN; MEF;
elementos de seguridad PCM Grgmios de
4. Usuarios de vias de transito | Usuarios seguros Consoldar el cambio de comportamiento deos ~[Actuacidn sobre la infraestructura vial [1ansportstas;
Més Sequros usuarios de las vias supervisando el Gremios de
cumplimienty de la norma Consumidores;
5. Respuesta tras los accidentes |Atencion a victimas Auxiio y apoyo a las personas afectadas porlos |Sistema de atencion y rehabiltacion de gog?ernos [%egi(l)nales;
obiemos Locales

Elaboracion : Propia

Lineas de Accion y Metas

Las lineas de accion se formulan a partir del sisatle las fases y factores de la Matriz

Haddon, como se presenta en el Cuadro N° 02.
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Cuadro N° 02
Propuesta Matriz Haddon: PNSV 2014-2023

Factores
Fase Humano Vehiculoy equipamiento Viasy entorno
Antesdel |Prevenciode |. Informacion .Estado técnico (mantencion  |.Disefio y trazado de lavia
choque  [choque . Capacitacion permanente) publica
. Normatividad . Luces . Limitacion de la velocidad
. Fiscalizacion y control .Frenos . Viias peatonales
. Control de salud preventivo  |. Maniobrabilidad
permanente . Control de velocidad

Choque  [Prevencionde |. Utilizacion de dispositivos de  |. Dispositivo de retencion de los |.Objetos protectores contra

traumatismo ~ |retencion ocupantes. choquesy colisiones
. Discapacidad . Otros dispositivos de seguridad
. Primeros auxilios . Disefio protector contra
accidentes.
Después  [Preservacion de |. Acceso aatencion médica . Facilidad de acceso . Equipamiento de socorro
del choque [lavida .Riesgo de incendio . Congestion
Disefio vial

Elaboracion: Propia

Las medidas operativizan los aspectos analizadoe causas de los accidentes de transito
y las fases y factores de la Matriz Haddon. EnugldEo N° 03 se detalla las Lineas de Accion
y Medidas.
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Cuadro N° 03
Lineas de Accion y Metas (medidas)

Lineas de Accion

Medidas

Aspectos normativos e
institucionales

Creacidn del Sistema Nacional de Seguridad Vial

Actualizacion de normas legales

Aprobacidn de la Politica Nacional de Seguridad Vial

Fortalecimiento del MTC(DGTT, PROVIAS NACIONAL), CNSG, SUTRAN

Fortalecimiento territorial para la seguridad vial

Elaboracidn de plan de rutas y acceso de servicios (carret. departame - provinc)

Simplificacidn de Tramites, Manual de Procesos y Procednientos

Comportamiento humano

Consolidacidn del Sistema de Otorgamiento de Licencias de Conducir

Regulacion y supervisidn de horas de conduccion y descanso

Seguridad y capacitacidna los conductores

Campafias comunicacionales

Regulacidn del alcohol en la conduccidn

Educacidn vial

Control del usos del cinturon de seguridad y dispositivos de retencion

Mejoramiento de la regulacion y el control del uso del casco para motociclistas

Mejoramiento de la regulacion y control de la velocidad de los vehiculos

Vehiculos seguros

Equipamiento de seguridad para motocicletas y vehiculos similares y sus conductores

Disefio seguro de vehiculos automotores

Mejoramiento de la regulacidn y control de vehiculos importados

Homologacion de vehiculos automotores

Mejoramiento del sistema de revision técnica de los vehiculos

Retroreflectividad en vehiculos de carga y transporte escolar

Localizacaion de flota - GPS

Infraestructura vial segura

Mejoras en la normatividad para la infraestructura vial

Auditorias de seguridad vial

Mapeo y programa de intervencion de puntos negros

Mejoras en la red vial nacional, departamental y locales.

Atencion a victimas

Sistema de atencion y rehabilitacidn de victimas por accidentes de transito

Elaboracidn: Propia
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ANEXO 3

CONTENIDO MINIMO PARA LA FORMULACION DEL PLAN DE
PREVENCION DE ACCIDENTES DE TRANSITO

Plan de Prevencion de Accidentes de Transito - PPAT

Las entidades conformantes del Sistema NacionalSeguridad Vial, elaboran sus
respectivos planes de prevencion de accidentésdgito actuando principalmente sobre
las causas. En concordancia al enfoque teoricBN8NV, se propone los aspectos que deben

revisarse y considerar en dichos planes.

a) Aspectos organizacionales y de control

» Liderazgo y Administracion.

* Entrenamiento de la Administracion.

* Inspecciones Planeadas.

* Analisis y Procedimientos de Trabajo / Tareas.
* Investigacion de Accidentes / Incidentes.

* Observacion Planeada de Trabajo / Tareas.
» Preparacion Para Emergencias.

* Reglamento de la Organizacion.

* Andlisis de Accidentes / Incidentes.

* Entrenamiento de los Trabajadores.

* Equipo de Proteccion Personal.

« Controles y Servicios de Salud.

» Sistemas de Evaluacién del Programa.

» Controles de Ingenieria.
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b)

Comunicaciones Personales.
Comunicaciones con Grupos.
Promocion General.
Contratacién y Colocacion.
Controles de Adquisicion.
Seguridad Fuera del Trabajo.

Mantenimiento en Linea, correctivo y predictivo.

Aspectos de supervision

Relaciones jerarquicas poco claras o conflictivas.

Asignacién de responsabilidades poco claras oictinéls.

Delegacion insuficiente o inadecuada.

Definir politicas, procedimientos, practicas o eisele accion inadecuadas.
Formulacion de objetivos, metas, 0 estandares gasianan conflictos.

Programacion o planificacion insuficiente del tijaba

Instruccion, orientacién y/o entrenamiento insfites.

Entrega insuficiente de documentos de consultansigucciones y de publicaciones
guias.

Identificacion y evaluacién deficiente de las expioses a pérdidas.

Falta de conocimiento en el trabajo de supervigsi@dministracion.

Ubicacion inadecuada del trabajador, de acuerds awsalidades y a las exigencias que
demanda la tarea.

Medicion y evaluacion deficiente del desempefio.

Retroalimentacion deficiente o incorrecta en rélaal desemperio.
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c)

d)

f)

Desarrollo de normas para:

Inventario y evaluacion de las exposiciones y rideess.
Coordinacion con quienes disefian el proceso.
Compromiso con el trabajador.

Estandares / procedimientos / reglas inconsistentes

Comunicacion inadecuada de las normas

Publicacion.

Distribucion.

Adaptacion a las lenguas respectivas.
Entrenamiento.

Reforzamiento mediante afiches, cédigo de color@guglas para el trabajo.

Mantencién Inadecuada de las normas

Seguimiento del flujo de trabajo.
Actualizacién.

Control del uso de normas / procedimientos / reglaos.

Comportamiento humano: Actos subalternos

Adelantar o sobrepasar en forma indebida a otrécuéh

No hacer sefales ni tomar las precauciones pamg gaoltear en U, pasar de un carril de
la calzada a otro o detener el vehiculo.

Detener el vehiculo bruscamente y sin motivo.

No respetar el derecho de paso del peaton.
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Retroceder inadecuadamente.

No detenerse antes de la linea de parada o antes @leas de interseccion de calzadas.
No mantener la distancia razonable y prudenteaslale otro vehiculo tanto en su
desplazamiento como cuando se detiene.

No ceder el paso a otros vehiculos que tienen nerefe.

No ubicar el vehiculo con la debida anticipacioreeaarril donde va a efectuar el giro
0 volteo.

No conservar su derecha al transitar.

Circular en sentido contrario al tréansito autorizad

Cruzar una interseccioén o girar, estando el sem&or luz roja y no existiendo la
indicacion en contrario

Circular sobre islas de encauzamientos, marcasmitigtioras de carriles, separadores
centrales, islas canalizadoras, de refugio o dildsalel transito o bermas.
Desobedecer las indicaciones del efectivo de leipahacional asignada al control del
transito.

No respetar las sefiales que rigen el transito.

Girar estando el semaforo con luz roja y flechaleesin respetar el derecho preferente
de paso de los peatones.

Conducir en estado de ebriedad o bajo los efeaosstlipefacientes, narcéticos y/o
alucinégenos.

Conducir un vehiculo subestandar.

Conducir vehiculos sin cumplir con las restriccorgue consigna su licencia de
conducir.

Efectuar maniobras peligrosas.

No utilizar el carril derecho para recoger o de@sajeros.

No sefalizar el estacionamiento o detencion deicuét ocasionado por razones de

fuerza mayor.
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Conducir un vehiculo haciendo uso del teléfono lagluadio portatil o similar o
cualquier otro objeto que impida tener ambas maanbee el volante de direccion.
Conducir un vehiculo con el motor en punto neutapagado.

Compartir el asiento de conducir con otra pers@mimal o cosa que dificulte la
conduccion.

No respetar los limites maximo y minimo de velodidatablecidos.

No reducir la velocidad al aproximarse a una iecsn o via preferencial.

No reducir la velocidad al ingresar a un tuneluzar un puente.

No reducir la velocidad al aproximarse a la cimaida cuesta.

Aumentar la velocidad cuando es alcanzado porvetniculo que tiene la intencion de
sobrepasarlo o adelantarlo.

Estacionar en carreteras sin sefializar el lugarcaodo los dispositivos de seguridad
reglamentarios.

Adelantar o sobrepasar en forma indebida a otrécu&h

No hacer sefales ni tomar las precauciones pamg goltear en U, pasar de un carril de
la calzada a otro o detener el vehiculo.

Detener el vehiculo bruscamente y sin motivo.

No respetar el derecho de paso del peaton.

Retroceder inadecuadamente.

No detenerse antes de la linea de parada o anes @leas de interseccion de calzadas.
No mantener la distancia razonable y prudenteaslale otro vehiculo tanto en su
desplazamiento como cuando se detiene.

No ceder el paso a otros vehiculos que tienennerefa.

No ubicar el vehiculo con la debida anticipacioreeaarril donde va a efectuar el giro
0 volteo.

No conservar su derecha al transitar.

Circular en sentido contrario al transito autorizad
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g)

h)

Cruzar una interseccion o girar, estando el semator luz roja y no existiendo la

indicacién en contrario

Condiciones subestandares

Objetos o sustancias en la via publica que digecula circulacion.

Otros conductores en similares condiciones sub@gtan

Condicioén peligrosa por Accidente no sefializaddeetido a otros conductores.
Parada peligrosa de conductor curioso en lugacddente o incidente.
Conduccion Ofensiva de otros usuarios de la via.

Piedras abandonadas en la via por otros conductores

Vehiculo en la via por averia no sefalizado pepetiuctor.

Vehiculo en marcha lento sin sefializacion o coalgs&ftion inadecuada o insuficiente.
Via resbaladiza por derrame o caida de materiabrmegida por el conductor.
Imprudencia del peaton.

Ebriedad del peaton

Desperfecto mecanico.

Visibilidad Reducida por neblina, lluvia, granizdento paracas. etc.

Piedras en la via, por derrumbes.

Huaicos o deslizamientos de tierra.

Via deteriorada por inadecuado mantenimiento.

Via sin sefializacion vertical u horizontal.

Via mal disefiada o modificacion inadecuada deda vi

Capacidad inadecuada: Fisica / Fisiol6gica

Altura, peso, talla, fuerza, alcance, etc., inaddos.

Capacidad de movimiento corporal limitada.
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)

Capacidad limitada para mantenerse en determimedasones corporales.
Sensibilidad a ciertas substancias o alergias.

Sensibilidad a determinados extremos sensoriaagpf@ratura, sonido, etc.).
Vision defectuosa.

Audicion defectuosa.

Otras deficiencias sensoriales (temperatura, speidg.

Incapacidad respiratoria.

Otras incapacidades fisicas permanentes.

Incapacidades temporales

Capacidad inadecuada: Mental / Sicoldgica:

Temores y fobias.

Problemas Emocionales.
Enfermedad Mental.

Nivel de inteligencia.
Incapacidad de comprension.
Falta de Juicio.

Escasa coordinacion.

Bajo tiempo de reaccion.
Aptitud mecanica deficiente.
Baja aptitud de aprendizaje.

Problemas de memoria.

Tension: Fisica / Fisiolégica

Lesion o enfermedad.

Fatiga debido a la carga o duracion dela tarea.
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Fatiga debido a la falta de descanso.

Fatiga a la sobrecarga sensorial.

Exposicidn a riesgos contra la salud.

Exposicidn a las temperaturas extremas.

Insuficiencia de oxigeno.

Variaciones en la presion atmosférica.

Restricciones de movimiento.

Insuficiencia de azucar en la sangre.

Ingestion de Droga.

Tension: Mental / Sicolégica:

Sobrecarga emocional.

Fatiga debido a la carga o las limitaciones dep®ufe la tarea mental.
Obligaciones que exigen un juicio o toma de denescextremas.
Rutina, monotonia, exigencias para un cargo sstéradencia.
Exigencia de una concentracion / percepciéon pagun
Actividades “insignificantes” o “degradantes”.

Ordenes confusas.

Solicitudes conflictivas.

Preocupaciones debido a problemas.

Frustraciones.

Enfermedad mental.

Aspecto de vehiculos: Condiciones subestandares

Sistema de frenos del vehiculo en mal estado.
Sistema de direccion del vehiculo en mal estado.

Carga que sobrepasa las dimensiones del vehiculo.
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Vehiculo cuyas caracteristicas y condiciones tasni@yan sido modificadas alteradas
0 agregadas.

Parabrisas deteriorados o trizados.

Vehiculo sin luces y dispositivos retrorreflectivos

Volante de direccion del vehiculo en el lado deoech

Vehiculo sin espejos retrovisores.

Vehiculo sin limpiaparabrisas.

Vehiculo sin parachoque delantero o posterior.

Vehiculo con neumaticos cuya banda de rodadurameesiesgaste.

Vehiculo cuya carga o pasajeros obstruyan la viguaipidan o dificulten el control

sobre los sistemas de direccion, frenos o seguridad

Aspectos de infraestructura vial: Ingenieria inadegada

Evaluacion insuficiente de las exposiciones a pasdi

Preocupacion deficiente en cuanto a los factoresahos / ergondmicos.
Estandares, especificaciones y/o criterios de digetecuados.

Control e inspecciones inadecuados de las congines:

Evaluacion deficiente de la condicion.

Evaluacion deficiente para el comienzo de una ap@na

Evaluacién insuficiente respecto a los cambiossgugroduzcan.

Adquisiciones inadecuadas

Especificaciones deficientes en cuanto a los réauesttos.
Investigacion insuficiente respecto a los matesiglequipos.
Especificaciones deficientes para los vendedores.

Modalidad o ruta de embarque inadecuada.
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Inspecciones de recepcidn y aceptacion deficientes.
Comunicacion inadecuada de las informaciones sadpectos de seguridad y salud.
Manejo inadecuado de los materiales.

Almacenamiento inadecuado de los materiales.
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ANEXO 4

CRITERIOS PARA LA ESTIMACION DE COSTOS DE ACCIDENTE S DE
TRANSITO

La propuesta metodologia desarrolla los aspectosiderados por Diego Manuel Lopez

Morales0 adecuados para nuestra realidad. Consiste eiglosrdes pasos:

» Definicion de los factores intervinientes (basaddeeexperiencia internacional): costos
humanos, costos generales, costos por dafio adeegaal.

» Precisar los componentes de cada factor desagregaados tipos de accidentes segun
su gravedad: accidentes con solo dafio, accideotelseridos, accidentes con muertos.

« Para cada uno de los componentes, en cada nivgladtedad de los accidentes, se
determinan las variables con las cuales se cadtw@asto correspondiente.

* Se construye los mapas de procesos que deben,ssggim las posibles fuentes
disponibles actuales y futuras para el calcuload@aano.

» El costo total estaria dado por: costos humanog,(€idtos generales (CG), costos por

dafos a la propiedad (CP), La ecuacion basica:

CT=CH+CG+CP

En el Cuadro N° 01 se presenta la Matriz de Fastpf@omponentes que conforman el costo

de accidentes de transito:

50 MINISTERIO DE TRANSPORTES DE COLOMBIA (200®)eterminacion de los costos de los
accidentes de transito — aspectos generales dedalentalidad Bogota. 76P.
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Cuadro N° 01

Matriz de Factores y Componente

MATRIZ PARA LA DETERMINACION DE COSTOS POR ACCIDENTES DE TRANSITO

TIPO DE ACCIDENTE

FACTORES COMPONENTE —
SOLO DANO |HERIDOS | MUERTOS
Valor por cese de trabajo X X X
Calidad de vida X X
Costos médicos X X
Cuidados continuos a largo plazo X X
Servicios judiciales X X
Costo humano
Costos por funerales prematuros X X
Costos legales X X
Costos penitenciarios X X
Valor porreemplazo temporal o
definitivo en el lugar de trabajo X X
Costos Grua X X X
Pérdida de productividad de los
vehiculos X X X
Costos — —
Policia de transito X X X
generales — -
Otros servicios de emergencia X X X
Aseguradoras X X X
Costo por demoras en los viajes X X X
Costo de reparacién de vehiculos
Coito por % % %
dafios ala Costo por daiios a objetos fijos
propiedad X X X

a) Costos humanos

Reune aquellos elementos de costos que son direatamelacionados con accidentes y que

involucran esencialmente al “hombre” como parteditsema de transito. Comprende los

siguientes componentes:

e Valor por cese de trabajo Cuando una persona muere 0 es seriamente leaiosiad

potencial de produccion se pierde o se ve dismintgmnporalmente y esto puede

expresarse como una pérdida social.

» Calidad de vida Comprende el dolor y el sufrimiento de la persaneidentada y la

inhabilitacion para volver a la forma de vida lldaaantes del accidente.

» Costos médicos Costos que generan las atenciones meédicas

e Cuidados continuos a largo plazo: Costos por abenai discapacitados después de

ocurrido el accidente.
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* Servicios judiciales Costos cuando se necesita la intervencion de grdeciales como
la policia o la fiscalia.

» Costos por funerales prematuros: Carga financemalp familia de la victima por costo
del funeral.

» Costos legalesSe generan por un accidente de transito cuargl@itaunstancias
requieren asistencia legal.

» Costos penitenciarios Cuando un acusado tendra que cumplir una seatemcila
penitenciaria.

* Valor por reemplazo temporal o definitivo en el lgar de trabajo: Cuando el lugar
de trabajo de la victima sufre pérdidas debideslitado de los accidentes de transito.

En el Cuadro N° 02 se presenta la Matriz de Cddtoeanos.
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Cuadro N° 02

MATRIZ COSTO HUMANO

COSTO

UNIDADES DIRECTAS

UNIDADES
FINALES

ACTIVIDADES

FUENTES DE
INFORMACION

Cese de trabajo

Tiempo, dinero

Dinero
(valor por
accidente)

Determinar duracion de la
incapacidad segudn la lesién
v los ingresos del herido de
Sn.

acuerdo con la ocupa
Con el valor promedio de
los ingresos y los dias
dejados de trabajar se

Medicina Legal,
ESSALUD, EPS,
Hospitales del
Ministerio de
Salud, etc.

Calidad de vida

Dinero por compensacid|

Dinero
(valor por
accidente)

Se debe estimar el valor
promedio de las
compensaciones pagadas a
los heridos en accidentes,
segun nivel de lessidn,
teniendo como referencia
las conciliaciones, o las

Medidina Legal,
Juzgados,
Victimas de
accidentes de
transito.

los

Costos meédicos

Dinero segdn servicio

Dinero
(valor por
accidente)

Costos servicios de
ambulancia segun
severidad de la lesidn y asi
mismo se organizan el
Nnumero de viajes. Costos
hospitalarios segun
severidad de lesidn,
promedio de dias de
hospitalizacion segun
severidad.

SOAT,
Ministerio de
Transporftes y
Comunicacione
s, Victimas de
los accidentes
de transito

Cuidados
continuos a
largo plazo

Tiempo, dinero

Dinero
(valor por
accidente)

Con el numero de
discapacitados anual por
accidentes y el costo medio
ponderado por nivel de
discapacidad de cuidado
obtener el costo total,
incrementar este valor con
tasa de crecimiento y
expectativa de afios de
vida.

ESSALUD, EPS,
Hospitales del
Ministerio de

Salud, etc.

Servicios
judiciales

Dinero

Dinero
(valor por
accidente)

Estimar valores tipicos de
atencion de accidentes
relacionados por gravedad
de
Nnumero de accidentes
atendidos relacionados de
la misma forma. Obtener
los valores parciales y

lesiones. Establecer e

Policia, Fiscalia,
Ministerio del
INnterior y de
Justicia,
Procuradurias,
Ministerio de
Trabajo,etc.

Costo por
funerales
prematuros

Dinero

Dinero
(valor por
accidente)

Obtener valores medios de
los servicios funerarios por
medio de un analisis
estadistico, obtener el valor
actual de los funerales,
estimar el incremento de
este costo en los afios
remanentes de vida
esperados, traer estos
costos estimados a valor
presente y calcular la
diferencia entre estos
valores.

Medicina Legal,
funerarias,
cementerios y
aseguradoras,
Victimas de
accidentes de
transito.

Costos legales

Tiempo dinero

Dinero
(valor por
accidente)

Obtener valores de
litigaciondes asociados con
la gravedad o con los
montos de las
reclamaciones, asociar el
Nnumero de casos litigados
con los valores obtendidos
para los diferentes casos,

Juzgados,
abogados,
aseguradoras,
etc.

Costos
penitenciarios

Tiempo, dinero

Dinero
(valor por
accidente)

Con los datos promedio de
encarcelamiento por
accidentes de transito, la
duraciéon promedio de las
condenas y el costo de la
manutencidn de los reos se
puede estimar el total del
costo

Juzgados,
abogados,
INPE,
Ministerio del
Interior.

Valor por
reemplazo
temporal o
definitivo en el
lugar de trabajo

Tiempo, dinero

Dinero
(valor por
accidente)

Con los datos para muetos,
lesiones serias y lesiones
menores se halla el valor
de cada uno y se hace la
sumatoria para hallar el
total.

Medicina Legal,
hospitales y
clinicas.
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b) Costos Generales

Son los costos que no estan directamente relacsraadivel de severidad del accidente de

transito.

Costo de Grua: Se evalua su pertinencia cuando el vehiculo astade queda
imposibilitado para moverse.

Pérdida de productividad de vehiculo:Un vehiculo que ha sido averiado en un
accidente de transito, puede quedar inutilizadtahgise sea reparado o hasta que sea
devuelto en los casos en que son inmovilizadosligposicion de la Ley.

Policia de transito: Labores como la atencion de los accidentes y etanamiento de

la base de datos de los accidentes de transito,damo los programas de prevencion y
educacion que desarrolla.

Otros servicios de emergenciaAdicionalmente a los servicios de urgencia médica,
otros organismos como los bomberos y la defenslamiveden requerirse en la atencion
de accidentes de transito.

Aseguradoras: Las aseguradoras incurren en gastos conocidos amsims de
suscripcioén, los cuales son costos de adminismmab@dgquejas y reclamaciones.

Costos por demoras en los viajed:as demoras imponen costos por los tiempos de
retrasos, como una pérdida de productividad tami@ pas personas que se ven

inmiscuidas, como para las mercancias transportadastos vehiculos.

En el Cuadro N° 03 se presenta la Matriz de CdStoerales.
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Cuadro N° 03

MATRIZ COSTO GENERALES

Gruas

Dinero segun servicio

(valor por
accidente)

distancia y tipo de vehiculo. Se
debe conocer el total de
vehiculos que han pedido el
servicio yencontrarun precio
promedio.

COSTO UNIDADES DIRECTAS UNIDADES ACTIVIDADES FUENTES D,E
FINALES INFORMACION
Dinero Costo del servicio segun Aseguradoras

segun cobertura,
Policia de
Transito,
servicios
particulares

Productividad vehiculos

Tiempo (horas).
Participacién segun el
nivel econémico

Dinero
(valor por
accidente)

Establecer el costo por pérdida
en la productividad, segun el

tipo, servicio yuso del vehiculo
yel dafio sufrido porel mismo.

Empresas de
transporte,
aseguradoras.

Policia

Tiempo ocupado en el
accidente, dinero para la
gestion

Dinero
(valor por
accidente)

Se hace seguimiento al tiempo
gastado por policia en un
accidente, su salario y por
tanto su equivalencia. Se
suman los costos porgestidony
administracién.

Policia de
transito: bases
de datos,
seguimiento en
campo (estudio
adicional).

Otros servicos

Tiempo, dinero

Dinero
(valor por
accidente)

Se hace seguimiento al tiempo
gastado porestas unidades de
emergencia en un accidente de
transitoyse le atribuyen los

costos por gestién yoperacion.

Bases de datos,
Defensa Civil y
Bomberos.

Aseguradoras

Dinero segun servicio

Dinero
(valor por
accidente)

Segun el numero de vehiculos
involucrados en accidentes de
transito, se relacionan los
gastos de suscripcién de los
automores ylos costos de
suscripcidn.

Superintendecia
Nacional de
banca y Seguros,
etc.

Demoras en el viaje

Dinero segun valoraciéon
actividad del pasajero

Dinero
(valor por
accidente)

Segun el nuUmero de pasajeros
involucrados

Manifiesto de
viaje de las
empresas
involucradas

c) Costos por dafios a la propiedad

Costos asociados tanto con los dafios al vehicdhiculos implicados en los accidentes de

transito, al igual que los ocasionados en el ldgaaccidente.

» Costos de reparaciones de vehiculobicluye tanto repuestos y partes como costos de

mano de obra requerida para llevar a cabo diclp@saeiones.

» Costos por dafio a objetos fijosComprende los costos por reparacion o reemplazo de

bienes materiales ya sea por dafios al inmobildeitas vias (postes, andenes, sefales

de transito, semaforos, etc.) o por dafos a laigidag privada.
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En el Cuadro N° 04, se detalla los rubros delacpst dafos y perjuicios.

Cuadro N° 04

MATRIZ COSTO POR DANOS A LA PROPIEDAD

Reparacién de
vehiculos

Dinero segun servicio

accidente)

Ilevara cabo las reparaciones.

UNIDADES FUENTES DE
COSTO UNIDADES DIRECTAS ACTIVIDADES L
FINALES INFORMACION
Dinero Costo compra de repuestos, Aseguradoras
(valor por costo de mano de obra para seguln cobertura,

Policia de
Transito segun
denuncia de
implicados

Dafios a objetos
fijos

Bien material afectado

Dinero
(valor por
accidente)

Reparacién o reemplazo de
bienes materiales ya sea por
dafios al inmobiliario de la via
(postes, andenes, sefiales de
transito, semaforos, etec) o por
dafos a la propiedad privada.

Peritos de la
Policia Nacional -
Ministerio del
Interior

286




