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Resumen
En la presente investigacion, titulada “Medidas/prdivas en seguridad vial en los servicios
nacionales de transporte de pasajeros: Caso détbhio de Transporte y Comunicaciones”,
se utiliz6 un enfoque cualitativo para determinaelsMinisterio cumple su funcién de
prevencion de accidentes de trafico en los sewicarionales de transporte de pasajeros. El
método inductivo basado en el paradigma interpvetdtie utilizado para desarrollar una
teoria empiricamente fundamentada sobre las medataadas por el Ministerio en el
ejercicio de sus responsabilidades de legislaagéstion y control del transporte y transito
por carretera, para evitar la ocurrencia de actédette transito en los servicios nacionales de
transporte de pasajeros. La investigacion consistioun estudio de caso, en el que
participaron funcionarios publicos designados poMaisterio para el ejercicio de las
funciones de legislacion, gestion y de control wiahsporte por carretera y el transito, a
quienes se les invitd a presentar su experiendangcimiento sobre el asunto a través de
entrevistas. Se concluyo lo siguiente: La reguladdbre servicios de transporte y transito
por carretera emitida por el Ministerio, asi coneo destion y fiscalizacion de dichas

actividades no son suficientes para prevenir lareagia de accidentes de transito.

Palabras claves: accidentes de transito, transgoereencion, seguridad vial



Abstract

The present investigation, entitled “Preventive sueas in road security in the national
passenger transport services: The case of the tiiro$ Transport and Communications”,
had as its main objective to use a qualitative @ggn in order to determine if the Ministry
fulfills its role of preventing traffic accidenta the national passenger transport services. The
inductive method based in the interpretative pagadwas used in order to develop an
empirically grounded theory about the measuresntdiyethe Ministry in the exercise of its
responsibilities of lawmaking, management and abntf road transport and transit to
prevent the occurrence of traffic accidents in nlagional passenger transport services. The
investigation consisted of a Case Study, havingaascipants public officials designated by
the Ministry who were in charge of lawmaking, mag@agnt and control of road transport
and transit, which were invited to present theiparience and knowledge about the matter
through interviews. It was concluded the followirlge regulation on transportation services
and road transit issued by the Ministry, as wellhesmanagement and supervision of various

activities carried out, are not enough to previeatdccurrence of road accidents.

Keywords: traffic accidents, transportation, preiem road safety



I. Introduccién

La siniestralidad en carreteras representa paraueldo una grave problematica para los
paises, debido al gran nimero de muertos y lesisnadlos fuertes impactos econémicos y
emocionales para sus familias y a los ingentesrsesuque destinan los paises para su
atencién. En el mundo fallecen, diariamente, ma3,0@0 seres humanos como consecuencia
de este mal, siendo los paises de menor desamollss de ingresos medios los que
contribuyen con cerca del 85% de esas muertespsio econdémico es cercano al 1% del
producto nacional bruto (PBI) para las nacionesedeirsos escasos, el 1,5% para los de
ingresos medianos y un 2% para los paises desalwsl(Organizacion Mundial de la Salud,
2004, p. 2). Los porcentajes sefialados muestrasignéicativa afectacion de las economias
de los paises. La tematica expuesta forma parlasdmesas de trabajo de los organismos
internacionales y de las agendas de los gobiequisnes buscan identificar alternativas para
impulsar acciones para controlarla y revertirlebi®ael particular, la Asamblea General de las
Naciones Unidas, declar6 los afios del 2011 al 26@0o el “Decenio de Accién para la
Seguridad Vial”; ello, con el propésito de promowar los paises, acciones orientadas a
controlar y reducir los siniestros viales y a redat numero de fallecidos por esta causa.
También elabord y aprobé el “Plan mundial para exdethio de accion sobre la seguridad
vial”, con miras a proveer a los paises, un mammeral de accion, a fin que dentro de sus
compromisos suscritos en esta materia, impulseividades sobre seguridad vial que
reduzcan la siniestralidad en las vias (Organizakidndial de la Salud, 2017, p. 10). El plan
mundial comprende aspectos referidos a la gesténadseguridad vial que incluye las
carreteras, vehiculos, usuarios de la red vial ryiges de transporte seguros; asi como
aspectos referidos a la respuesta y atencion hémpt de los lesionados. En el Perd, la
situacion no es menos preocupante; segun la Pabkl presente documento, el promedio
anual de fallecidos por esta causa entre el 200B2017 fue de 3,072 personas (Consejo
Nacional de Seguridad Vial, 2017); es decir, masa® personas diarias, cantidad mayor al
promedio mundial, que representa para el pais gtogaproximado del 1% del PBI
(Ministerio de Salud, 2009, p. 34). Como se aprecida Tabla 2 del presente documento, el
27.37 % de fallecimientos por accidentes de tréresit el mismo periodo ocurrieron en red
vial no urbana del pais, por las cuales, durantafiel 2018, se movilizaron més de 84
millones de personas utilizando los vehiculos i@ldporte nacional de pasajeros que unen la

ciudad capital y las ciudades del interior; asmcoel prestado entre éstas ciudades



(Ministerio de Transportes y Comunicaciones, 2@L&5). Ello, significaria que las personas
que se desplazan por la red vial nacional, genergknde menores recursos, estarian en
riesgo de sufrir un siniestro vial. Dada la grawkdal problema y teniendo como perspectiva
el control y disminucién de los siniestros vialelsMinisterio de Salud (MINSA) presento el
Informe nacional - accidentes de transito, probleteasalud publica, el cual comprende
recomendaciones sobre seguridad vial que debematementar los organismos publicos
vinculados, de manera directa, a través de ladyesti control del transito y transporte
terrestre 0, de manera indirecta, a traves derlacges de salud, educacion otros, con el
propésito de controlar y disminuir la cantidad @sidnados por siniestros viales. Estas
recomendaciones estan referidas al compromisoiqmolit a las iniciativas que dichas
instituciones, con el liderazgo de la Presiden@alal Republica, podrian desarrollar de
manera integral, para afrontar el problema dedagaridad vial (Ministerio de Salud, 2009,
p. 61). No obstante la iniciativa sefialada, laadife la accidentalidad en las carreteras del pais
mantiene la tendencia de los dltimos 10 afios, arppse el Estado, a través del MTC, emitio
normas para regular el transporte y trénsito tege® impulsé acciones administrativas y de
fiscalizacion para orientar la conducta de los tiesale la red vial publica; asi como de los
transportistas con la finalidad de contar con andporte y transito terrestres seguros; siendo
en consecuencia, la siniestralidad vial un graweblpma para el servicio de transporte
nacional de pasajeros y, por ende, para el pais.

Sobre los accidentes de transito existen diversassiigaciones orientadas a explicar
el fenébmeno y a proponer algunas medidas que poddatribuir a su solucion. Sobre el
particular, Requena (2018, pags. 319 - 329) enmarééa a la seguridad vial, concluye entre
otros, en: (a) la necesidad de la unificacién dtertos y la integracion de las dependencias
publicas competentes para mejorar la gestibn deselguridad vial, (b) propiciar las
investigaciones rigurosas en materia de segurigddaen la participacion del sector privado,
(c) el sistema educativo debe impartir una educati@sada en valores para mejorar la
formacion en de la ciudadania en general. Por de,gaonzalez (2017, p. vii) concluyé que
la aplicacion de la Ley de Tolerancia Cero enlaad de Santiago y los controles realizados
por sus autoridades, redujo el nimero de accidemdss, de manera significativa en tres
zonas de la region Metropolitana; sin embargo, ipfeque aun existen algunos lugares
problematicos que presentan alta concentracion dedentes. En Colombia, una
investigacion concluy6 que en el departamento delc@, no existen politicas publicas de

seguridad vial, salvo un acto administrativo insipé que capta informacion de las fuentes



policiales sin participacion interinstitucional oha visién para mejorar los indicadores,
programas y proyectos utilizados para controlaninarar las muertes y lesiones ocasionadas
por este mal (Cuadros, 2016, pp. 162 - 166). Pgraste, Tencio (2008, pag. 13), indicé, a
partir de un enfoque educativo, la necesidad deulsap una formacién ciudadana
comprometida con la seguridad vial, con ideas dpet® de la vida en la busqueda del bien
comun. En el pais, Mendo (2018, p. viii) sefial6 @lenivel de conocimientos de los
conductores respecto de las reglas de transito,Amicec y manejo se incrementd
significativamente con la aplicacion del nuevo Regtnto de licencias de conducir y que su
responsabilidad en los siniestros viales dismirery@9% con relacion al periodo anterior a la
Gltima revalidacién o recategorizacién de sus retyges licencias de conducir. Por su parte,
Ocmin (2015, p. xi) concluyé que la seguridad & relaciona inversamente con la
conciencia civica y ciudadana en los mototaxistéa¥ ufimaguas; esto es, a mayor numero de
infracciones de transito, menor nivel de concierdiéca y ciudadana. Contribuye al debate
nacional Baca (2015, pp. 61 - 62), sefialando qyela@ politicas de seguridad vial
implementadas en el pais son pocas, (b) que nteexiscursos para la seguridad vial y que,
no obstante, resaltar que la prevencion es impertdos indices de siniestralidad siguen
creciendo y (c) que hay deficiencia en las coomores de los actores que ejecutan las
politicas publicas sobre la seguridad vial. Popaue, Malaga (2010, pag. 235) concluyé que
debe caracterizarse mejor el problema para estahpetiticas publicas sobre accidentes de
transito y recomendd efectuar valoraciones con domahtos cientificos y evaluaciones
econémicas, de tal manera, que se pueda teneroumaresion de la problematica soportada
en el conocimiento cientifico del fendmeno y enisysactos econémicos para el Estado, la
sociedad y las familias de las victimas. Der aaao| Quistberg, Miranda &Ebel (2010, pag.
248) concluyeron que en el Peru, la seguridadegatritica y, por lo tanto, prioritaria; en tal
sentido, recomendaron una serie de intervencioaes gvitar las muertes y lesiones de los
peatones. Por su parte Pico, Gonzélez y Norefid (2@1. 190) concluyeron que las politicas
publicas sobre seguridad vial y peatonal disefigdaa influir de manera integral en las
personas deben ser reenfocadas para generar canbésomportamiento humano, de una
conducta de sobre exposicidn y factores ambientalasn enfoque de cultura y participacion
de los ciudadanos y de vision social del riesdo, ebn el fin de propiciar las condiciones
para la participacion de la autoridad local yakediudadanos con conocimiento del problema
y SuUs consecuencias; asi como su compromiso y esrgraento para contribuir a resolver

este flagelo de manera seria. Finalmente, Artid@l%2 pp. 51 - 54) concluyé que las



principales dificultades de la seguridad vial s@):la carencia de atencion completa a las
victimas de siniestros viales, debido a una inaa#guejecucion de las politicas sobre
seguridad vial y a la falta de una legislacion,gpamas y planes sobre esta temética,
agregando que los que existen se aplican bajoigaslino articuladas y un inapropiado

sistema de monitoreo; (b) la ausencia de politiphblicas y normas en materia de

cooperacion institucional dificultan la coordinati@ntre los entes responsables de la
fiscalizacion y la ejecucion de las sanciones eftraisporte y transito vehicular; (c) las

carencias en las normas para la recoleccion ynsagieacion de la informacion sobre la tasa
de mortandad y lesionados y (d) el bajo conocimigiat los usuarios y de los operadores del
transporte de las normas de transito y sobre spgctvos derechos.

El transito y transporte son conceptos inherenties actividades de desplazamiento
de los seres humanos y se materializan cuandosistessladan de un lugar a otro. Conforme
a la Constitucion Politica del Pera (1993), el sitimderiva del derecho fundamental de la
persona de desplazarse por el territorio naciomalrestricciones, salvo las que podrian
derivar de las situaciones de seguridad naciospauéstas por el gobierno nacional, ello con
sujecion al mandato constitucional (art. 2, numdrb). Sobre este particular, Hernandez
(2003, p. 43) sefialé que “el derecho de transitoemomas que un cumulo de normas
reguladoras del espacio, tiempo, el movimiento gdtancia de personas, vehiculos y otros
objetos interactuantes en la via, para soluciasmpbtenciales conflictos y evitar dafios”. En
efecto, existen diversas normas, emitidas por lorigiad competente para regular el
desplazamiento, el uso del espacio publico, losgas y demas acciones, a fin que el transito
por la via publica sea ordenado y seguro, conal@sito de alcanzar el bien comun en una
comunidad y evitar de esta manera, los desenteelios entre sus miembros. El Texto
Unico Ordenado del Reglamento Nacional de Transit6odigo de Transito (Decreto
Supremo 016-2009-MTC, 2009) define al transito cahtConjunto de desplazamientos de
personas, vehiculos y animales por las vias tezsede uso publico” (art. 2). Esta definicidn
es el marco para el desarrollo de diversas disposis sobre el transito y transporte que
orientan la conducta y el proceder del usuaricaddd como condicion basica para alcanzar
su seguridad al desplazarse por la via, ello fggarée del bien juridico de seguridad de las
personas protegido por el Estado, que garantizhbse desplazamiento por el territorio
nacional. De otro lado, La Ley General de Trangppriransito Terrestre (Ley 27181, 1999)
define al transporte terrestre, como la actividael permite el traslado de las personas, bienes

y cosas de un lugar a otro (art. 2). Esta actividadtiria a ser la evolucion de la actividad del



trdnsito (desplazamiento) a una mas compleja ddatta de personas y bienes utilizando
medios de transporte, siendo uno de ellos el autbngue se desplaza por las carreteras
acortando las distancias y facilitando este trasl&s decir, el transporte se convirtié en una
actividad de significativa trascendencia para taestad actual; pues, por un lado, satisface las
necesidades desplazamiento de las personas dearm@aréicular y, por otro, satisface las
necesidades de desplazamiento comunitario. Al céspAparicio (Ingenieria del transporte,
2008) define al transporte como una “actividad écwica que tiende a satisfacer las
necesidades humanas de movilidad, tanto de la®mayscomo de las cosas por medios
materiales y escasos” (p. 19). El desarrollo daulmanidad y el desarrollo de sus actividades
trajo consigo las necesidades de desplazamient@svasade personas y el traslado de
grandes volumenes de bienes, creando asi, lasccumel para el servicio de transporte,
como una actividad econOmica realizada por persoesisecializadas, denominadas
transportistas, quienes de manera organizada yneains y procesos definidos previamente,
atienden las necesidades de traslado de las pergobignes con objetivos diversos, entre
ellos, los econdmicos, productivos, comercialesismo, deportivos a cambio de una
retribucion. Segun Ruiz (2011), el transporte &ree en sus distintas clasificaciones, es una
actividad econémica importante para las econom@emas; sin embargo, se encuentra ante
contradicciones permanentes entre la necesidad ay@rnmovilidad, la congestion y los
accidentes de transito (pag. 13). Estas contramtiesi definidas como externalidades
impactan negativamente en las personas, afectandegsiridad y su salud, el ambiente y la
propiedad. Una de las externalidades, quizas Rimportante, es el accidente de transito,
con graves consecuencias econdémicas y emocioraladgs familias de las victimas y para
la sociedad. Al respecto, en un estudio realizaddaeciudad de Bogota, concluyé que el
costo médico de los siniestros viales, resultanuserimportante carga econémica para el
Estado y para las familias de las victimas y quactadentalidad, principal consecuencia del
problema del transito, resulta ser un problemaatigdspublica (Gdmez, Quitian, Maldonado,
Naranjo, & otros, 2014, pp. 679 -680); por el gnémero de bajas en la poblacion (muertos y
lesionados) y las pérdidas econdémicas que gen€ar&(Cardenas, 2007, p. 510); asi como
los costos indirectos de la congestion (pérdidabatas hombre) y de la contaminacion de
fuentes moviles (enfermedades). Con relacion axtarmalidad denominada accidente de
transito, se debe sefalar que en el Texto Uniceeridb del Reglamento Nacional de
Transito - Codigo de Transito (Decreto Supremo N5-2009-MTC, 2009) es definido como

el “evento que causa dafio a personas o cosas guedteEe como consecuencia directa de la



circulacion de vehiculos”(art. 2). No obstante ekéinicion amplia, el accidente de transito
ha sido analizado por diversos autores, quienes rhanifestado sus ideas en diversos
documentos. Al respecto, Chia y Huamani (2010, )pcdhsideran que el accidente de
transito, que deberia ser un suceso eventual &imanio, tiene una causalidad dependiente y
gue no resulta necesariamente de acciones no lzm#so de parte de los agentes
involucrados, sino que es el resultado de acciooesientes y, por lo tanto, voluntarias de
los hacedores de la politica. Es decir, el accalelet transito podria devenir de situaciones
imprevisibles o por actitudes negligentes de stsnoiales generadores que son el peatén, el
conductor o el pasajero, cuando éstos se desplapara red vial publica, siempre que no
haya intencién de provocarlo o una actitud de gandafio a un tercero. Esta seria la razén
principal por la cual, en las regulaciones de lasgs, el siniestro vial es considerado como
un delito culposo debido a la actitud imprudenteegligente del conductor o peatén o por la
inobservancia de la reglamentacion del transito.cBso que el siniestro vial haya sido
causado bajo una conducta maliciosa, este serfadesado como un delito (Silva, 1995, p.
464). Lo sefalado lineas arriba, hasta ciertogguntestiona la definicion establecida en la
reglamentacion vigente por no ser completa al moptender el elemento de la prevencion,
razon por la cual podria surgir la idea de propaerevision con el propdsito de establecer
un concepto completo y orientador para determimsurésponsabilidades que deriven de este
suceso. De otro lado, Aparicio (2008, pag. 342pkeue William Haddon determiné las
tres fases de la produccion de un accidente; asd ¢os tres elementos epidemioldgicos que
participan en cada fase. La importancia del insémtm creado por Haddon, radica en que es
un modelo dinamico de nueve celdas, en las cual@siede intervenir con diversas medidas
para tratar de reducir el nUumero de siniestrogsjasi como la ejecucion de las estrategias y
planes de prevencién. Al respecto, Manso y Castafid8) sefialan que aplicando la Matriz
de Haddon al tema de los accidentes de traficolasoties fases temporales y los tres factores
del triangulo de la enfermedad, se pueden evaloarnhlltiples factores que podrian
incrementar o reducir la probabilidad de que sedymoan lesiones, asi como la
implementacion de acciones y planes de preven@or®X y 90). Es decir, la matriz de
Haddon permite analizar y conocer las principafassas del error, los defectos del disefio de
los vehiculos, los defectos de las vias y los cotapoventos peligrosos que contribuyen a la
ocurrencia de siniestros viales; también permisefthr medidas preventivas para atenuar la
gravedad y los efectos de los traumatismos a lptgeo. Estos aspectos deberian ser

considerados en el disefio y formulacion de las asyroomo disposiciones preventivas y en



formulacién de estrategias y planes para contrpleeducir el nimero de siniestros viales.
Teniendo en cuenta que el transporte y transit@gdges son actividades bésicas para el
desplazamiento de las personas y bienes y pamalaacién de las diversas tareas de la
sociedad, éstas deben ser eficientes y seguras quarasus miembros satisfagan sus
necesidades sin dificultades y dentro de los m&ggmevisibles. Para este cometido, es
necesario que las instituciones competentes cumgdansu rol en materia de transito y
transporte terrestres, con la eficiencia y eficagia establecen sus normas organicas y las
funciones que les asignan las leyes, en concom@aoci el objetivo de la accion del Estado,
ello con el propoésito de satisfacer el desplazatmida sus integrantes en condiciones seguras
y cuidando su salud mediante servicios segurdsadsporte (Ley 27181, 1999, art. 3). Este
lineamiento es el marco para el ejercicio de laspmiencias reguladoras, de fiscalizacion y
gestion del transporte y transito terrestres erncestobservancia del principio de la accién
estatal; en tal sentido, el Estado, a través demstisuciones, esti obligado a propiciar la
seguridad en el trnsito vial como presupuestacbgsara salvaguardar la vida e integridad
fisica de las personas cuando se desplazan pda.l&EVMTC, dependencia del Gobierno
Nacional, cuya mision es impulsar y facilitar “sisias de transporte y comunicaciones
eficientes, seguros y competitivos, que contribugda inclusién social, la integracion y del
desarrollo econdmico sostenible del pais (Plan @jver Institucional 2018 - POI del
Ministerio de Transportes y Comunicaciones, 2015B)pes el 6rgano rector del pais en esta
materia con las competencias (Ley 27181, 1999 1@jtpara alcanzar el objetivo de proveer
al pais un transporte seguro, eficiente y competitiEste objetivo concuerda con el
lineamiento de “Promocién del desarrollo, segurigadlidad en los servicios de transporte”
sefialado en la politica nacional del Sector TramspdaResolucién Ministerial 817-2006-
MTC/09, 2006, p. 3); por lo tanto, el MTC tiene lerramientas para dictar las reglas que
orienten la conducta de los usuarios durante spladsmiento por las vias, para establecer
los instrumentos legales y administrativos que ipiep una gestién eficiente de los servicios
de transporte por carretera terrestre, infraestraicvial y una circulacion segura de los
vehiculos. También tiene las herramientas parablestr las instrumentos legales y
administrativos para una fiscalizacion eficientela® dispositivos reglamentarios vigentes,
teniendo a la seguridad como elemento basico paraqgver el desarrollo del transporte y
trénsito terrestres. En consecuencia, el ejerdieisus competencias normativas, de gestion y
de fiscalizacion deberia tener la eficiencia yflaagia para propiciar la seguridad vial en el
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transporte es “La potestad de dictar los reglanseqte rigen en los distintos niveles de la
organizacion administrativa nacional” (Ley 2718399, art. 11), sobre cuyo amparo el MTC
emite los reglamentos nacionales establecienddéasamientas legales y administrativas
para la fiscalizacion y gestion del transito y sj@orte por carretera; también tiene la facultad
exclusiva de interpretar los principios establesidobre esta materia y la obligacion de
cautelar su cumplimiento en todo el pais (Ley 2718499, art. 16). La competencia de
gestion de la autoridad competente es la “facuttadlas autoridades competentes para
implementar los principios rectores y las dispasies de transporte y transito terrestre,
contenidos en la Ley y en los reglamentos nacishdleey 27181, 1999, art. 12), al amparo
de la cual, el MTC administra la infraestructuralvio concesionada y la expedicion de las
concesiones y licencias de autorizacion para lezae@on de los servicios de transporte por
carretera terrestre; asi como de la instrumentadgdla prevencion de los siniestros viales, la
administracion y actualizacion de los sistemasantias de conduccion y de las revisiones
técnicas de los vehiculos. También estd a cargonueitenimiento de los registros
administrativos del transito y transporte terregtae generar las acciones para fortalecer las
capacidades institucionales y técnicas de los goiisesubnacionales en esta materia (Ley
27181, 1999, art. 16). La competencia de fiscalimaade la autoridad competente es la
“facultad que comprende la supervision, detecciénimfracciones y la imposicion de
sanciones por incumplimiento de los dispositivagles vinculados al transporte y al transito
terrestre” (Ley 27181, 1999, art. 13); marco enugl el MTC desarrolla la fiscalizacion del
transito y transporte terrestre que esta bajo mpetencia (Ley 27181, 1999, art. 16, literal
). En este contexto, el MTC, en su condicién dgado rector nacional en transporte y
transito terrestres, ejerce sus competenciasgstablecer las condiciones basicas necesarias
para el desarrollo de un transporte seguro, efieigrtompetitivo, emitiendo una regulacién
coherente y técnicamente razonable para el delsamel las actividades del transito y
transporte terrestres, los instrumentos y proceditos necesarios para una gestion y
fiscalizacion eficiente de dichas actividades, riaelo a nivel nacional la regulacion, gestién
y fiscalizacién de las referidas actividades. HEmtexto, el MTC, en ejercicio de su
competencia normativa, elabor6é y publico los reglamos nacionales relativos a los
requisitos y condiciones que deben cumplir los aglbg para ingresar al parque automotor
nacional y las condiciones para su circulacionlpaed vial publica (Reglamento Nacional
de Vehiculos, 2003), la asignacion de la placaainiacional de rodaje para identificar y
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Placa Unica Nacional de Rodaje, 2008), la inspectéénica vehicular con el proposito de
verificar y mantener las condiciones técnico mezade los vehiculos, de tal manera que, su
circulacion por la red vial publica sea segura gasusuarios de la misma (Reglamento
Nacional de Inspecciones Técnicas Vehiculares, 2@08eguro que debe contar un vehiculo
gue circula por la via publica y que permita agassonas usuarias de la misma contar con
una cobertura ante la eventualidad de un siniegiab (Texto Unico Ordenado del
Reglamento Nacional de Responsabilidad Civil y $&gubligatorios por Accidentes de
Transito, 2002), las normas que rigen el desplazatmide personas y vehiculos por la via
publica, asi como las condiciones de sefalizacidisoyde la via publica, el ambiente y la
propiedad relacionadas al transito (Texto Unico eéDedio del Reglamento Nacional de
Transito - Cddigo de Transito, 2009), el desarradé la infraestructura vial (Reglamento
Nacional de Gestion de Infraestructura Vial, 2008% condiciones y requisitos para la
emision de las licencias para conducir vehiculo®raatores de transporte terrestre y el
régimen para su otorgamiento (Reglamento Nacioslabistema de Emision de Licencias de
Conducir, 2016), las condiciones y requisitos panarestacion de los servicios de transporte,
régimen de autorizaciones, los derechos y obligasiale los transportistas y usuarios; asi
como el régimen de fiscalizacion del referido sgov(Reglamento Nacional de Transportes,
2009) entre otros reglamentos. Con dicha normagvayITC ha venido desarrollando el
cuerpo legal que soporta la seguridad vial y lsta@on de los servicios de transporte por
carretera en condiciones seguras. Forma parte denspetencia de gestioén la administraciéon
de la infraestructura vial nacional no entregadaarcesion, el proceso de otorgamiento de
las autorizaciones para el servicio de transpoagonal de personas por carretera, y las
autorizaciones para la circulacion vial (placa @anigacional de rodaje y licencias de
conducir). También otorga las autorizaciones a&fdglades complementarias encargadas de
verificar los requisitos y condiciones de los cartdies y las condiciones técnicas y de
funcionamiento de los vehiculos; asi como la adstria¢ion y actualizacion de los diversos
registros administrativos de transito y transpotéerestres. Para el ejercicio de su
competencia fiscalizadora, se cre6 la Superintaridete Transporte Terrestre de Personas,
Carga y Mercancias (SUTRAN), con facultad para siger, fiscalizar y sancionar los
incumplimientos a las normas del transito y trangpterrestres nacionales e internacionales
vigentes (Ley 29380, 2009). Esta institucion tamb@sta facultada para fiscalizar el
cumplimiento de las disposiciones relacionadasetdransito en la red vial departamental y
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complementarias para cautelar la seguridad en sdrd#lo del transporte por carretera y
trdnsito a nivel nacional (Reglamento de la Supemigencia de Transporte Terrestre de
Personas, Carga y Mercancias, 2009). Los gobieBabsacionales, en sus jurisdicciones,
tienen facultad para complementar sin desnaturkdizéa reglamentacion nacional sobre
transito y transporte terrestres, mediante ordexgaflzey 27181, 1999, art. 16A y art. 17.1).
Una de las medidas del Poder Ejecutivo para promlaveeguridad vial en el Peru fue la
creacion del Consejo Nacional de Seguridad Vial $Ncomo instancia rectora de la
promocién y coordinacion de las acciones relaciasamn la seguridad vial del pais y para
elaborar las propuestas de metas, objetivos yigaditle prevencion orientadas a controlar y
reducir los siniestros viales (Decreto Supremo NJ-96-MTC, 1996). Mediante los Decretos
Supremos 024-2001, 027-2002 y 023-2008, 028-201GMS3e emitieron normas para
fortalecer este ente; sin embargo, con el Decrafme®no N° 021-2018-MTC se redujo su
nivel a la de una comisién multisectorial, sologpegalizar el seguimiento de los temas de la
seguridad vial, no obstante, que en el Plan Egimté\acional de Seguridad Vial PENsv
2017-2021 (Decreto Supremo N° 019-2017-MTC, 208&)sefialé que la complejidad de la
seguridad vial requiere de instituciones y normagie” respondan al enfoque de
gobernabilidad como capacidad de las institucigreesa formular e implementar de forma
eficiente politicas y normas en pos del bien com(mimeral 1.1.1). Con el cambio
normativo sefialado se generé una contradiccioe ehropésito sobre la seguridad vial que
se persigue en el pais con el nivel de los instnioseadministrativos que requiere el Estado
para la implementacion de sus politicas en estariaatA la fecha no se ha remediado esta
situacion, no obstante la probleméatica que reptasda siniestralidad en las carreteras. Con
relacion al rol de las entidades publicas, la LegaDica del Poder Ejecutivo (Ley N° 29158,
2007) establecio que “Las entidades del Poder Eyecastan al servicio de las personas y de
la sociedad; actian en funcién de sus necesidasiespmo del interés general de la nacién”
(art. 11). Segun esta norma, las entidades publits®en realizar sus funciones conforme,
entre otros, a los principios eficacia, eficiengigrevencién que sefiala la norma referida,
para dar oportuno cumplimiento a sus metas y obgtioptimizar los recursos asignados
para el desarrollo de sus funciones y para enfrdot riesgos que pudieran impactar
negativamente en la vida de las personas; ellonsugae el MTC deberia desarrollar su rol
rector nacional de manera eficiente, eficaz y aqpart teniendo siempre presente el interés de
la ciudadania. Lo sefalado se lograria si las &aéisl publicas disefian sus objetivos y metas
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la problemética planteada y utilizan los recursestidados para la intervencion de manera
eficiente. En este contexto, el MTC esté obligadd@ptar las medidas adecuadas para que el
transporte nacional por carretera sea seguroepfely competitivo, desempefiando sus roles
normativos, de gestion y de fiscalizacibn con eficia para alcanzar este objetivo
estratégico, de tal manera que dicho servicio @¢agatun apoyo para el desarrollo de las
diversas actividades del pais. Sobre el partic@arcia (2007) refiere que la “nueva gestion
publica persigue la creacibn de una administracéiciente y eficaz; es decir, una
administracion que satisfaga las necesidades rdalexs ciudadanos al menor coste posible”
(p. 44). Esto supone una gestibn publica moderna cuente con los instrumentos
administrativos y los recursos materiales y humanesn las capacidades suficientes para
atender las demandas de la sociedad, entre adrag, tautelar la salud y seguridad de sus
miembros durante su desplazamiento por la laspid@ficas; asi como la proteccion de la
propiedad y el ambiente. En este contexto, lasridaibes competentes deberian desarrollar
sus facultades de manera diligente dentro del m@gdas politicas nacionales para alcanzar
las metas y objetivos previstos en sus planestucginales. En tal sentido, la presente
investigacion indagara sobre si las normas sobrémdito y transporte terrestres emitidas por
el MTC y si la gestion y fiscalizacion de dichasiadades desarrolladas por este organismo
cumplen con su finalidad de prevenir los accided&gransito en el transporte nacional de
pasajeros por carretera, servicio afectado poigmfisativo nimero de siniestros viales. En
este contexto, se formulan las siguientes preguntas

Problema General ¢ En qué medida el MTC cumple con su rol de prieves accidentes de
transito en el transporte nacional de pasajerosgoetera?

Problema especifico 1 ¢En qué medida las normas sobre transporte gitiwaterrestre
emitidas por el MTC previenen la ocurrencia dedosidentes de transito en el transporte
nacional de pasajeros por carretera?

Problema especifico 2¢ En qué medida la gestion del transporte y ticdtesirestre efectuada
por el MTC previene la ocurrencia de los accidediesransito en el transporte nacional de
pasajeros por carretera?

Problema especifico 3:;,En qué medida la fiscalizacion del transporteapsito terrestre
efectuada por el MTC previene la ocurrencia deaosdentes de transito en el transporte
nacional de pasajeros por carretera?

La presente investigacion tiene una justificaciéécpica porque esté orientada a conocer si
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el MTC, en su condicion de 6rgano rector nacionamplen con su finalidad de prevenir los
accidentes de transito en la prestacion del sendei transporte nacional de pasajeros por
carretera. Los resultados de la investigacion gaanirecomendar algunas lineas de accion
que conlleven a profundizar los esfuerzos nacisnatgentados a controlar y reducir dichos
siniestros viales (Bernal, 2010, pp. 106 - 101), ebn el propdsito de contribuir a resolver el
problema de siniestralidad vial en el transporteiaral de pasajeros y, por ende, del pais;
fendmeno que ha mantenido su tendencia en los adtiafios, no obstante, las acciones
realizadas para afrontarlo. Los objetivos de Iagmée investigacién son los siguientes:
Objetivo General: Determinar si el MTC cumple con su rol de prevémiocurrencia de los
accidentes de transito en el transporte nacionphdajeros por carretera

Objetivo especifico 1 Determinar si las normas sobre transporte y iti@itsrrestre emitidas
por el MTC previenen la ocurrencia de los accidene transito en el transporte nacional de
pasajeros por carretera

Objetivo especifico 2 Determinar si la gestion del transporte y trangérrestre efectuada
por el MTC previene la ocurrencia de los accidedisransito en el transporte nacional de
pasajeros por carretera

Objetivo especifico 3 Determinar si la fiscalizacion del transporte rgnsito terrestre
efectuada por el MTC previene la ocurrencia dealosidentes de transito en el transporte
nacional de pasajeros por carretera

II. Método

2.1. Tipo y disefio de investigacion

Tipo de estudio

La investigacién es de enfoque cualitativo. Seg@upds, Valdivia, Palacios y Romero
(2018) la investigacion cualitativa “utiliza la aeccion y el andlisis de datos, sin
preocuparse demasiado de su cuantificacién (...)prSposito es reconstruir la realidad,
descubrirlo, interpretarlo” (pag. 141). En efedéoinvestigacion explora la funcion del MTC
sobre la prevencion de accidentes de transito emaesporte nacional de pasajeros por
carretera, a partir de los datos vertidos a trale&das opiniones de los ex funcionarios
designados por el MTC para el ejercicio de sus ebtemgias normativas, de gestion y
fiscalizadoras del trnsito y transporte terresttes la finalidad de determinar si las normas
sobre el transito y transporte terrestre emitidasgb MTC y si la gestion y fiscalizacion de
dichas actividades realizadas por dicho organismioligp cumplen con su finalidad de
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Disefio de investigacion

El método utilizado se basa en el paradigma int¢aivo (Naupas, Valdivia, Palacios, &
Romero, 2018, pag 378), citando a Vasilachis (ZIB)6:con relacion al método, sefala que
“la investigacion cualitativa es interpretativaductiva, multimetddica y reflexiva” y con
referencia a los objetivos, indica que “la investign cualitativa busca descubrir o nuevo y
desarrollar una teoria fundamentada empiricameBte&l marco de este concepto, se indago,
a partir de los puntos de vista o la manera delpede los profesionales que ejercieron las
potestades normativa, de gestidn y fiscalizacidriréasito y transporte terrestre, sobre el rol
de la prevencion del MTC en materia de accidengesrahsito a fin de determinar si las
normas de transito y transporte terrestre y lai@este dichas actividades cumplieron con su
finalidad de prevenir los siniestros viales enrahsporte nacional de pasajeros por carretera.
Con los resultados obtenidos y los conceptos edbszan el marco teérico, se arrib6é a
conclusiones que explican el grado alcanzado eactin del MTC para prevenir los
siniestros viales en el transporte nacional dejparsa Para el efecto, se empled el Estudio de
Caso, como “una modalidad empirica que se adecta gsudiar problemas préacticos o
situaciones especificas” (Naupas, Valdivia, PatadoRomero, 2018, pag 383) para conocer
los alcances del ejercicio normativo, de gesti@elycontrol de las actividades del transporte
terrestre.

2.2. Escenario de estudio

Al respecto, Hernandez, Fernandez y Baptista (28&#Aanlaron que “el punto de partida de
una indagacion cualitativa es la presencia delsitigador en el contexto, donde comienza su
inducciéri (pag. 364). En efecto, la investigacibn se dedarreh el ambito de las
competencias normativa, de fiscalizacion y de gesiiel MTC sobre el transporte y transito
terrestres, escenario en el cual se realizaroeragvistas a los exfuncionarios designados
por dicho organismo para el ejercicio de dichaspatencias, siendo su experiencia en este
campo, muy valiosa para obtener informacién sobrgrevencion de los accidentes de
transito en el transporte nacional de pasajerocawetera desarrollada por el MTC a través
del ejercicio normativo; asi como de la fiscalizacde dichas actividades.

2.3. Participantes

Se consider6é como participantes a tres profesisragsignados por el MTC para ejercer las
competencias normativas, de gestion y de fiscafimadel transito y transporte y transito
terrestres. Dos profesionales fueron designadoslgdifC para el cargo directivo de director
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regular el transito y transporte terrestre, erfasrautorizaciones y licencias para el trnsito y
transporte por carretera y administrar los respestiegistros administrativos (Reglamento de
Organizacion y Funciones del Ministerio de Trang®l Comunicaciones, 2010, pag. art.
66); el primer profesional ejercié el cargo ent@iambre 2011 y setiembre 2014 y el
segundo entre marzo 2017 y noviembre 2018. El teuafesional entrevistado ejercio el
cargo de superintendente de transporte terrestrgpedgonas, carga y mercancias por
designacion del MTC con facultades para fiscalgtdransporte nacional e internacional por
carretera (Ley 29380, 2009), entre abril 2010 - 2maR015. Al respecto, Hernandez,
Fernandez y Baptista (2014, pag. 387), sefiala oere éstudios con perspectiva
fenomenoldgica, en los que el objeto es analizavébores, experiencias y significados de un
grupo social, es frecuente el uso de expertos adenoasos tipo”. En efecto, los referidos
profesionales son expertos, en el ejercicio deptaestades normativas, de fiscalizacidon y
gestion del transito y transporte terrestre, conademarco legal y los logros alcanzados en
esta materia; asi como las limitaciones y dificdégque se presentaron en su gestion, por lo
tanto sus opiniones, comentarios y perspectivasvabosas. Dichos ex funcionarios fueron
invitados a exponer su experiencia y conocimienttaenateria a través de entrevistas semi-
estructuradas.

2.4. Técnicas e instrumentos de recoleccion de dato

Para la indagacion se utilizé la técnica individdalentrevistas semi — estructuradas, con un
formato flexible que permitié profundizar cada teerael desarrollo mismo de la entrevista
mediante repreguntas y/comentarios que surgieromadeonversacion. Los instrumentos
utilizados para recoger la informacién fueron dofag de entrevista sobre las competencias
normativas, de gestion y fiscalizacién del transpgrtransito a cargo del MTC. Las referidas
guias son: Guia de entrevista 1: Preguntas a aliescgenerales de transporte terrestre del
Ministerio de Transportes y Comunicaciones (Anexyg & Guia de entrevista 2: Preguntas a
Superintendente de Transporte de Personas, Caldargancias — SUTRAN (Anexo 6).
Ambas guias de entrevistas fueron formuladas tdoiem cuenta la misién del MTC vy al
objetivo de la accion estatal, la calidad de lam@y su factor disuasivo para determinar si
estan orientadas a lograr un transporte segurapasd los mecanismos de prevencion de los
accidentes de transito, el desarrollo de los s&s$ede licencias de conducir y los registros
administrativos para integrar la informacién prddegor los tres niveles de gobierno como
herramientas para prevenir los accidentes de tea@siel transporte nacional de pasajeros por
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cinco (5) preguntas relacionadas con la subcategmripetencia normativa, tres (3) con la
competencia de gestion y tres (3) preguntas ceoprigpetencia de fiscalizacion, en tanto que
la guia de entrevistas para la Superintendenteatesporte de Personas, Carga y Mercancias,
contiene cuatro (4) preguntas sobre la competeraimativa del MTC y seis (6) preguntas
sobre la competencia de fiscalizacion.

2.5. Procedimiento

Recojo de datos

Una vez elaborada las guias de entrevistas, sdin6aron los participantes el lugar, fecha y
hora para cada entrevista. El dia 17/06/2019 d&zdda entrevista al primer participante, el
dia 19/06/2019 la entrevista al segundo particpanel dia 28/06/2019, la entrevista a la
Superintendente. Las entrevistas fueron grabadaarehivos virtuales y luego fueron
reproducidas en CD que se adjunta cémexo 7

Construccion de la matriz de categorizacion apriostica

En el desarrollo del marco tedrico se identificénococategoria aprioristica el rol preventivo
del MTC en seguridad vial en el transporte naciohal pasajeros por carretera, y sus
competencias sobre el transporte y transito teeresbmo subcategorias siguientes: a)
Competencia normativa del transporte y transitoestre, b) Competencia de gestion de
dichas actividades y c) Competencia de fiscalizadé las obligaciones establecidas en
materia de transporte y transito terrestre, cooual se elabor6 la matriz aprioristica que
figura comoAnexo 1.
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Matriz de categorizacion aprioristica

. Subcategorias Informacion
Problema de Pregunta Objetivo Preguntas especificas; Objetivos especificos Catefgor i i i
investigacion general general 9 P d P r 0 Competenc Preguntas Sluj Szul S;]
ia
1 Misién del MTC y el objetivo de la accién estat: Segln su opinion, ¢Cuéles
serian las condiciones basicas para que un traespma seguro, eficiente y X X X
competitivo?
¢En qué medida lag Determinar si las] 2. Misién del MTC y el objetivo de Iz accion estata: Segun su opinién, ¢Cudlgs
normas sobre| normas sobre| serian las condiciones minimas que deben cumplia$portista y el conductor para X X X
transporte y transitg transporte y transitg . evitar la ocurrencia de accidentes de transitole@ragsporte nacional de pasajerps
. . Normativa P
terrestre emitidas pof terrestre emitidas po del por carretera?
el MTC previenen la| el MTC previenen la transporte 3. Misién del MTC y el objetivo de la accidn estat: Segin su opinion, ¢Por qué
ocurrencia de los| ocurrencia de los| SPOME Y| existen servicios informales en automéviles y careias rurales, si la norma preyé
. P | : P | trénsito PR P . . X X X
accidentes de transitp accidentes de transit terrestre que el 6mnibus (M3 de mas de 8.500 kg de peso vetiular) es el vehiculg
en el transporte| en el transporte| adecuado para un transporte de pasajeros seguro?
nacional de pasajeros nacional de pasajeros 4. Calidad de la normg; Segln su opinién, ¢Por qué los reglamentos nalei®| X X
por carretera? por carretera sobre transporte y transito terrestre sufren f 1te modificaciones?
5. Factor disuasivo de la Norma Segln su opinién; ¢Por qué las sanciones |por
infracciones al transporte y transito vigentesdisnaden al infractor para que cambie X X X
Determi . su actitud de infractor por una actitud de cumpdimd de la norma?
(En qué ele ermln’a[rc& ¢En qué medida I3 Determinar  si  la 1. Prevencion de accidentes de transit Segin su opinién, ¢Cudles serian Jas
L medida el gestion del transportg ) Rol medidas para prevenir los accidentes de transit gansporte nacional de pasajerps X X
Significativo cumple con su i gestion del transporte .
© B MTC cumple .| Yy transito terrestre| P preventivo del - por carretera?
S | namero de con su rol de rol de prevenir efectuada por el MTq Y, fransito terrestrel Lt TR De gestion
kS accidentes de| U | la ocurrencia : | p | efectuada por el MTC ia d del 2. Sistema estandar de licencias de conduciBegun su opinién, ¢Por qué el sistema X X
& | trénsito en el| PTEVENM 0S| 4 los | PTEVIENE 1 OCUITENCI3 previene la ocurrencig °UTTeNC1@ C€ yansporte y| estandar de licencias de conducir no alcanzalatarias de conducir de la clase BP
c accidentes de : de los accidentes de . accidentes de PR
S transporte transit | accidentes de| transito en el de los accidentes de transit | transito
% | nacional del| anstto en ell .. cito en el 5 ! " onal 4¢ rénsito en || ransito en ell . ostre | 3. Integracion de los registros administrativos de @nsportes: Segiin su opinion
ﬁ pasajeros por| tran_sporlte d transporte ransporte naciona transporte nacional dg tran_spm;te d ¢Por qué no existe un registro nacional que aetidal informacion sobre lag X X
carretera naciona ©| nacional de| Pasaleros por] pasajeros por carreterg naciona e autorizaciones del transporte por carretera otmgadr los tres niveles de gobiernof?
pasajeros por| i os bor carretera? pasajeros
carretera? Earrejtera p 1. Mecanismos de fiscalizaciénSegin su opinién, ¢Considera que la normativiglad
vigente provee los mecanismos legales y adminigbstpara una fiscalizacié X X X
eficiente y eficaz y oportuna del transporte y sitinterrestre?
. . 2. Método de fiscalizacion Durante el ejercicio de su designacién como
¢En qué medida I3 . . N [ A " B > X
fiscalizacio del Determinar  si la superintendente ¢,qué método de deteccién de idreecfue el mas usual?
t;;%zlzjgéon 1réns(iato gestion del transportg De 3. oportunidad en la tramitacién del procedimiento adninistrativo sancionador:
terresptre efe)r,:tuada o Y trénsito  terrestre| fiscalizacio SegUn su opinién, ¢Por qué existe un alto nimenpratsedimientos sancionadores X
el MTC previene 'I)a efectuada por el MTC| n del sin resolver, no obstante, el tiempo transcurridesde el inicio de dichg
P previene la ocurrencig procedimiento sancionador?
ocurrencia de los| . transporte y - —— — — - ——
N . .1 de los accidentes d¢ P 4. Efecto de la fiscalizaciér Segin su opinion, la fiscalizacion del transporte
accidentes de transitp ;. transito PR Ny PP e . N
en el transporte] transito en el terrestre trénsito terrestre realizada en su gestion, ¢Loegplacir el nimero de accidentes gle X X X
nacional de pasajero transporte nacional dg trénsito en el transporte nacional de pasajerosg a?
por carretera? pasajeros por carreter: 5. Recursos para la fiscalizacionSegun su opinion, en su gestion ¢Se conté cor los X
’ recursos humanos y econémicos para la fiscaliz&cion
6. Reduccién / condonacién de multas poinfracciones al transporte: Segin su
opinién, ¢Por qué se redujeron y/o condonaron lakas por infracciones a lag X X
normas de transporte nacional por carretera?
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2.6. Método de andlisis de informacién

Para analizar la informacion recolectada medianigeeistas semiestructuradas a los
participantes y gravadas en tres audios en forniigdtal, fue necesario realizar la
desgravacion correspondiente, lo cual consta eal ffisgico. La desgravacion de entrevistas
sujeto 1 figura coménexo 8 la desgravacion de entrevistas sujeto 2 figuracchnexo 9y

la desgravacion de entrevistas sujeto 3 figura cémexo 1Q Luego se procedié a la
construccion de las matrices de triangulacion eigeis: (a) Matriz de triangulacion sobre
competencia normativa del MTC que figura cofrexo 2 (b) Matriz de triangulacion sobre
competencia de gestion del MTC que figura codmexo 3y (c) Matriz de triangulacion
sobre competencia de fiscalizacion del MTC querigtomoAnexo 4

La presente investigacién cumple con los critedescalidad del rigor cientifico. En efecto,
cumple con el criterio de credibilidad — autentiddtoda vez que se cumplié con todas las
etapas del proceso de investigacion, desde elealaniénto del problema, la formulacién de
las preguntas general y especificas, los objetijeoeral y especificos, la identificacién de la
categoria y subcategorias, la determinacion dafoemantes, las técnicas e instrumentos de
recoleccion de datos, el andlisis de la informacaddrienida y la formulacion de las
conclusiones y recomendaciones. También con ekicritle transferibilidad, pues el presente
trabajo puede ser tomada por otros investigadoega pxplorar el tema materia de la
investigacion, cumple con el criterio de Seguridadauditabilidad, toda vez que los
informantes existen, las entrevistas existen y &ormarte de la investigacibn como anexos 8,
9y 10 de la misma vy, finalmente cumple con cocrigtrio de confirmabilidad, toda vez que
otros investigadores pueden confirmar los hallazdbsespecto se elabord previamente el
mapeo de los procesos de la investigacion que dfiggm el cuadro que se indica a
continuacion. Luego se construyeron las matricestridgulacion con los respectivos
resimenes por cada categoria a fin de validafdanracion confrontando los datos obtenidos
de cada entrevista (Diaz & Rosales, 2004, p. 39).
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Mapeamiento de procesos de investigacion

Técnica de
) Instrumento de
Informante recoleccién de i
recoleccién de datqs
datos
PE1 OE1
¢En qué medida las normaf Determinar si las normas|
sobre transporte y transitol sobre transporte y transit Analisis 1 - g
terrestre emitidas por el MT terrestre emitidas por el MT| Estamento Guia de Grabacion: G1 S 8
previenen la ocurrencia de I | previenen la de 3 —1—1"| entrevistal | entrevista | +> Desgrabacion: D2 2 §
accidentes de transito en ¢ accidentes de transito en ¢ 2 GE1 Triangulacién: T1 é §
transporte nacional de pasajq transporte nacional de ]
por carretera? pasajeros por carretera
PE2 OE2
¢En qué mediida la gestion dpl Determinar si la gestion def — —
transporte y transito terrestfe transporte y transito terres Estamento Andlisis 2 5 S
efectuada por el MTC previege efectuada por el MTC <1 Guia de Grabacion: G2 i 2
la ocurrencia de los accidentps previene la ocurrencia de Igs Py Entrevistal _| L | entrevista 1 4|  Desgrabacion: D2 o2 g
de trénsito en el transportd > | accidentes de transito en 41 > GE1 Triangulacion: T2 8 g
nacional de pasajeros por transporte nacional de &
carretera? pasajeros por carretera
PE3 OE3
4En qué medida la fiscalizacid Determinar si la fiscalizaciof Analisis 3 = 1 ]
P PR Estamento s © S
del transporte y trénsito del transporte y transito o Guia de Grabacion: 3 kol 2
terrestre efectuada por el M]C terrestre efectuada por e . s Entrevistal entrevista | 4+—» Desgrabacion: D3 |—# 3 © |—»fE =
previene la ocurrencia de | * MTC previene la ocurrenci G3 Triangulacién: T3 s
accidentes de transito en ef de los accidentes de transifo 3 g
transporte nacional de pasajq en el transporte nacional de —
por carretera? pasajeros por carretera
Leyenda
PE1: Pregunta especifica 1 OE1: Objetivo especifico 1
PE2: Pregunta especifica 2 OE2: Objetivo especifico 2
PE3: Pregunta especifica 3 OE3: Objetivo especifico 3
S 1: Director General de Transporte Terrestre nov. 2011 - set. 2015
S 2: Director General de Transporte Terrestre marz 2017 - nov. 2018
S 3: Superintendente de Transporte Terrestre de Personas, Carga y Mercancias marzo - 2010 - marzo 2015
GE1: Guia de entrevista Director General de Transporte Terrestre
GE2: Guia de entrevista Superintendente de Transporte Terrestre de Personas, Cargay Mercancias
G1: CD grabacién entrevista S1 |D1: Desgrabacién entrevista S1 _|T1: Matriz de triangulacién 1
G2: CD grabacién entrevista S2 |D2: Desgrabacidn entrevista S2_|T2: Matriz de triangulacidn 2
G3: CD grabacién entrevista S3 | D3: Desgrabacion entrevista S3_|T3: Matriz de triangulacién 3

2.7. Aspectos éticos

El desarrollo del presente trabajo siguid los ppios éticos de la investigacion cientifica,
usando para ello, una metodologia apropiada; pdadm para asegurar que los resultados
respondan a las preguntas que originaron el esyydior otro, para ser validada y aceptada
por la comunidad cientifica (Gonzalez M., 20029®). Su objetivo fue conocer los alcances
de la prevencion sobre accidentes de transito desgrrollo de las competencias normativa,
de gestién y fiscalizacion sobre el transporteangito terrestre, ejercidas por el MTC con la
finalidad de recomendar acciones orientadas aalanty reducir dichos sucesos viales. La
seleccion de los participantes se realiz6 utilibaedcriterio de la experiencia en la materia,
por su desempefio en el cargo por un periodo su@rabio por designacion oficial del MTC,

lo que sera evaluado por el Jurado que designailetsidad
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Ill. Resultados

Luego de la desgravacion de las entrevistas, seegi® a elaborar las matrices de
triangulacion por subcategorias, comprendienddlas, @n resumen de los principales datos,
ideas o conceptos expuestos por los entrevistadosada una de sus respuestas a las
preguntas relacionadas con cada subcategoria.

Con relacion a la subcategoria “competencia nouaatel MTC sobre el transporte y trnsito
terrestre” se formul6 la pregunta: ¢En qué medidanormas sobre transporte y transito
terrestre emitidas por el MTC previenen la ocun@&me los accidentes de transito en el
transporte nacional de pasajeros por carretera?ré&eimen de las entrevistas sobre la
competencia normativa del MTC contenida en la matd triangulacion N° 1, que figura
comoAnexo 2 se encontro lo siguiente: (a) Se consideran carndiciones béasicas para un
transporte seguro, eficiente y competitivo: (i) iltervencién armonizada en los tres
elementos del transporte y transito terrestre (gotod, via y vehiculo), sobre lo cual hay que
realizar mejoras, (ii) el establecimiento de tiiminimas y méaximas para el servicio de
transporte terrestre, (iii) mecanismos de caducidadla autorizacion para expulsar al
transportista ineficiente, (iv) la participacion idesociedad en la solucién de los problemas
del transporte, (v) el establecimiento de un segum altos estdndares de calidad para el
servicio de transporte nacional de pasajeros poretesa; (vi) la especializacion del
transportista inducida por la regulacion a trave@darreras de entrada y modelos de acceso al
mercado Yy (vii) la formacién profesional del condudajo la perspectiva de un transporte
seguro y eficiente y un tratamiento laboral diglm. Existen automéviles y camionetas
rurales en el servicio de transporte de pasajevosc@rretera sin que la normatividad los
reconozca como aptos para dicho servicio, situagifaicada como consecuencia de la falta
de control de la autoridad, la existencia de busebaja calidad, la existencia de carreteras
(por su estrechez, gradientes) o condiciones deader que no permiten la utilizacién de los
omnibus; (c) La modificacion de las normas delgpmte y transito terrestre es consecuencia
de su mala e inapropiada concepcién y mal diseflosdeeglamentos y de la presion de los
transportistas sin la participacion del usuario skevicio; (d) El objeto disuasivo de las
sanciones por infracciones al transporte y al tt@msrrestres no es logrado porque el sistema
de ejecucion de las multas y sanciones no es mtiGieel procedimiento administrativo
sancionador es extremadamente garantista que wardlearchivamiento de los casos por
caducidad y prescripcion y por el anacronismo yoldssencia del Estado, carente de

tecnologia que genera sensacion de impunidad. Ntamte, los hallazgos sefalados en los
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literales anteriores, se aprecian propuestas paefinir y reorganizar el Estado para un
mejor entendimiento de la problematica del trangitmansporte terrestres y desarrollar un
nuevo enfoque que permita declarar al transpomeocservicio publico. De lo sefialado se
concluye que las normas de transporte y transitestee emitidas por el MTC: (a) no
comprenden las suficientes condiciones de segupdaa un transporte seguro, eficiente y
competitivo, (b) no recogen la realidad del tramspen vehiculos distintos al émnibus, (c)
son materia modificacion debido a su mala concepgidnal disefio y a la presiéon de los
transportistas sin participacion de los usuarigg)yno cumplen con su objetivo disuasivo,
situacion que se agrava por un accionar deficidelt&stado en esta materia.

Con relacion a la subcategoria “competencia dedgedel MTC sobre el transporte y transito
terrestre” se formulo la pregunta: ¢ En qué medidgektion del transporte y transito terrestre
efectuada por el MTC previene la ocurrencia deaosdentes de transito en el transporte
nacional de pasajeros por carretera? Del resumésmsdentrevistas sobre la competencia de
gestion del MTC contenida en la matriz de triangidila 2, que figura coménexo 3 se
encontro lo siguiente: (a) No se han establecidoamiemos eficientes para el control de la
velocidad y el control efectivo de las horas decdaso de los conductores del servicio de
transporte como medidas de prevencion de accidatgegransito, el GPS no es buen
instrumento de control porque solo reporta la vdkxt promedio y los conductores estan
conduciendo mas del tiempo establecido, debidodeldlidad institucional de la autoridad
competente y la ausencia de politicas publicasgnes que probablemente no permiten
sostener las acciones de seguridad vial; (b) Ereis estdndar de licencias de conducir no
comprende las licencias de la clase B, ello deaitiofalta de rectoria del MTC que no emitié
los parametros para un sistema soportado en ueadeadatos integral que vincule a los tres
niveles y a la dispersion competencial para erig@ncias de conducir; situacién que podria
superarse con liderazgo que imponga una regulacbarente; y (c) los estudios de disefio
del Sistema Nacional de Registro de Transportee$te - SINARETT a cargo del MTC esta
en proceso Y el proyecto de software para intdgsabases de datos de los tres niveles de
gobierno estan sin priorizacion y no existen namae obliguen a los tres niveles de
gobierno a transmitirse la informacién sobre la®@zaciones de transporte y habilitaciones
vehiculares que otorgan en sus jurisdicciones. Tamde encontrd que los gobiernos locales
provinciales no inscriben las infracciones y samefoal transito en el Registro Nacional de
Sanciones a cargo del MTC debido a que no existemas que les exija y a su baja

capacidad y débil institucionalidad. De lo sefialad@oncluye que la gestion del transporte y
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trénsito terrestre realizada por el MTC: (a) nontaeon los mecanismos suficientes para el
control de la velocidad y el control efectivo ds horas de descanso de los conductores del
servicio de transporte, (b) no se cuenta con uarss estandar de licencias de conducir que
vincule a los tres niveles de gobierno que expitiehas licencias y (c) no se cuenta con un
registro nacional del transporte terrestre queweda informacion sobre las autorizaciones
del transporte que otorgan los tres niveles deegnbi

Con relacion a la subcategoria “competencia dalfacion del MTC sobre el transporte y
transito terrestre” se formul6 la pregunta: ¢En oedlida la fiscalizacion del transporte y
transito terrestre efectuada por el MTC previeneclarrencia de los accidentes de transito en
el transporte nacional de pasajeros por carreteel?esumen de las entrevistas sobre la
competencia de fiscalizacién del MTC contenida @&mhtriz de triangulacion 3 que figura
comoAnexo 4se encontro lo siguiente: (a) La normatividad ntgeno prevé los mecanismos
para la fiscalizacion del transporte y transitoestre, es engorrosa y arcaica que dificulta el
uso de la tecnologia en este campo y que el Cdetidonitoreo de SUTRAN, basado en el
GPS para el control de la velocidad de los 6mnibigsprovinciales no alcanza al control de
todas las actividades reguladas, pero se podriaraneacompanéndolo con una red de
porticos de control electrénico u otros sistemasligentes a nivel de toda la red vial para
fortalecer la fiscalizacion; (b) los peajes, puntiescontrol naturales, estan convertidos en
puntos de cobro como consecuencia de la concesida ®ia; (c) el usuario del servicio
podria ser empoderado con un protocolo de denurscpsrtado en la tecnologia; (d) la
fiscalizacion del transporte nacional de pasajeroas carreteras a las salidas de la ciudad
(tolerancia cero), después de ocurrida la infragcfGe cambiada por una fiscalizacién en
terminales, antes de la salida del vehiculo, parsar la documentacion y las condiciones del
vehiculo y del conductor con la vision de evitezidentes y no de levantar actas e imponer
sanciones; sin embargo, esta practica no alcanilas los dmbitos del transporte por
carretera en los que la fiscalizacién no esta exfal objetivo del cambio de conducta de
los operadores de transporte y de los prestaderéssdservicios complementarios sino mas
bien en la simple represién (sancion) y que se lmm® por las auditorias, que son
mecanismos que podrian generar cambios en la candatoperador de transporte (educar
antes que sancionar); (e) Los procedimientos saadmres por infracciones al transporte y
trdnsito a cargo de la SUTRAN no son resueltod plaeo de 30 dias por falta de tecnologia;
(f) no se contd con los recursos suficientes parfistalizacion del transporte nacional de

pasajeros; y (g) la reduccién y/o condonacion demaltas por infracciones a las normas de
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transporte y transito terrestre se dieron paraaevita responsabilidad funcional, dada la
ineficacia de los medios de fiscalizacion, la falle tecnologia y la ausencia de
procedimientos simplificados para atender la capgacesal a cargo de los Organos
fiscalizadores. De lo sefialo se concluye que ndaotes los esfuerzos realizados por
SUTRAN (fiscalizacion en terminales), la fiscalidat del transporte y transito terrestre
realizada por el MTC a través de la SUTRAN: (a)cmenta con los herramientas legales,
administrativos y tecnologicas para su realizacif), no prioriza intervenciones que
propicien una actitud de cumplimiento de las normas regulan el transporte y transito
terrestre por parte de los transportistas y ussi@®las vias; (c) No cuenta con los recursos
para su implementacién; (d) no resuelve los prociditos administrativos sancionadores
dentro de los plazos establecidos, y (e) se reslujgfo condonaron multas para evitar

responsabilidades administrativas.
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IV. Discusion

De los datos recogidos de las entrevistas a lamexfnarios del MTC se concluy6 que las
normas sobre el transporte y transito terrestreidasi por dicho organismo, asi como la
gestion y fiscalizacion de las referidas actividatienen una serie de limitaciones. En efecto,
en lo referente a la subcategoria normativa selwgique las normas de transporte y transito
terrestre emitidas por el MTC: (a) no comprendemdenones de seguridad para un
transporte seguro, eficiente y competitivo, (b) negogen la realidad del transporte en
vehiculos distintos al 6mnibus, (c) son materia iffeation debido a su mala concepcion y
mal disefio y a la presion de los transportistaspsirticipacion de los usuarios y (d) no
cumplen con su objetivo disuasivo, situacion queg&va por un accionar deficiente del
Estado en esta materia. Los resultados fueronzadal a la luz de la Politica del sector
transporte aprobada en el afio 2006, que estabdtetegias para el transporte terrestre que
no estarian reflejadas en la ley 27181 ni en sglamentos. En dicha regulacion no se
desarrollan las condiciones para el desarrollo aeinktitucionalidad, consolidacion y
competitividad en los servicios de transporte dsajesos. En efecto, en el Reglamento
Nacional de Administracion de Transportes, se &steh las condiciones de acceso a los
servicios de transporte y las condiciones de op@rague deben cumplir los transportistas.
Para el acceso a los servicios se consideran fasodanes y requisitos que deben cumplir los
vehiculos y las condiciones legales que deben d¢uihogl operadores como condiciones de
seguridad; sin embargo, el reglamento no comprandesarrolla las condiciones de calidad
gue debe cumplir el operador para brindar un serdficiente y competitivo, tal como lo
sefiala la Politica del Sector Transportes, asppetoal no estar regulado, deja al operador
con la facultad de ofertar “servicios diferenciddd3e otro lado, se ha verificado que la
intervencion armonizada en los tres elementosrdakporte y transito terrestre (conductor,
via y vehiculo) como condicién bésica para un parte y transito seguros y eficientes, se
encuentra regulada por los reglamentos de la LdB8P27en los cuales se desarrollan las
normas para el uso de las vias terrestres durhdisplazamientos de las personas y bienes
(Texto Unico Ordenado del Reglamento Nacional dan3ito - Codigo de Transito, 2009),
los requisitos aplicables a los vehiculos autonestquara su circulacion por la red vial
nacional (Reglamento Nacional de Vehiculos, 200®)syrequisitos y condiciones para la
construccion, conservacion y mantenimiento de tenas(Reglamento Nacional de Gestion
de Infraestructura Vial, 2008); es decir, existenmtiva para el desarrollo del transito y

transporte terrestres para cautelar la seguridselud de las personas que da soporte legal a
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una gestion y fiscalizacion eficientes del trangpgr trnsito terrestres; sin embargo, en su
aplicacion, la normativa no se estaria cumpliendm su finalidad de orientar el
comportamiento de los usuarios de la via porqueelginenes de infracciones y sanciones no
estarian disuadiendo al infractor para que cambiactitud, haga conciencia de sus faltas y
reconozca el imperio de la ley, ello debido quead#oridad no ejecuta oportunamente las
sanciones impuestas o simplemente no las ejecaa sy defecto, condona las multas. Esta
situacion probablemente podria ser explicada pardficiencia administrativa y por la falta
de mecanismos eficaces, lo que expresa debiliddaduicional para planificar y ejecutar los
programas que conlleven a la ejecucion oportundaslesanciones y el menoscabo de la
finalidad resocializadora, educativa y represivhrdgimen sancionatorio y, por ende, del
principio de autoridad. Con relacion a las condie® basicas para un transporte seguro,
eficiente y competitivo relativas a la participacidle la sociedad en la solucion de los
problemas del transporte, el establecimiento deseguro que cubra altos estandares de
calidad del servicio, asi como la especializadéhtransportista, la formacion profesional
del conductor y el mecanismo de caducidad de larization para expulsar del sistema al
transportista ineficiente, se considera que padnfaulsarse un mayor desarrollo normativo
dentro del marco legal vigente, toda vez que s& tle aspectos de caracter técnico no
desarrollados y por otro lado, existen normas giabéecen los criterios de participacion
ciudadana en los asuntos publicos; sin embargalesarrollo, requiere de la sustentacion
técnica y legal soportada en el conocimiento dedéidad y en estudios técnico — legales que
demuestren su razonabilidad ante eventuales dexsupor barreras burocréticas, todo ello
con un claro enfoque que privilegie la seguridadlyd de las personas sobre los criterios de
libre mercado, ambos lineamientos establecidoa ¢égyl27181. En lo relativo a la condicion
basica de tarifas minimas y maximas para el serdeitransporte terrestre, supone un nuevo
enfoque y, de ser el caso, la revision de los tmeatos de libre competencia en el acceso al
transporte terrestre establecidos en la (Ley Gederaransporte y Transito Terrestre, 1999);
asi como en la relativo a la libertad para la fjacde las tarifas del transporte de personas y
mercancias por carretera (Decreto Legislativo N2, 8091), en la medida que la fijacién de
tarifas minimas y maximas en el transporte serimodelo de banda de precios en la cual los
operadores de transporte determinarian sus taAfagual que en el transporte aéreo, este
aspecto deberia ser establecido mediante ley @2y12 2000, art. 84.2). Cualquier precio
ofertado por algun transportista fuera de esa beadarifas podria ser una alerta para que la

autoridad lo intervenga con el objeto de determiaaxistencia de falencias y, de ser el caso,
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la adopciéon de las medidas correctivas que cormelsgo Este modelo estaria dentro del
marco de una regulacion econdémica de manera sialtzs servicios publicos de la salud o la
educacion; pero deberia conllevar la adopcion dasamnedidas como la declaratoria del
transporte por carretera como servicio publicogyirios de planificacion, todo ello con el
propédsito de proteger la salud y seguridad de éasomas y elevar los niveles de calidad del
servicio. En lo referente a los servicios de trangpen automdviles y camionetas rurales
recogidos en la reglamentacion del transporte deeraaexcepcional, supone, por parte del
ente regulador, un desconocimiento de la realigddrensporte del interior del pais; basta
salir a las carreteras para ver la presencia @s gshiculos prestando el servicio de manera
alternativa a los buses en las carreteras naceogalie manera regular, en las vias por donde
no pueden circular los 6mnibus, probablemente delaid desarrollo de la via o a las
condiciones de mercado de transporte. La presdercighiculos distintos a los previstos en la
norma podria explicarse por la ausencia o insufdiée de control o por las condiciones
particulares del mercado de transporte a nivelomati las que al parecer no habrian sido
tenidas en cuenta en la formulacion de la normaata la investigacibn se mencionaron
antecedentes respecto de la existencia de los avilesm en el servicio desde décadas
pasadas, pero no existen estudios o, por lo mgmogimaciones, que indiquen la dimension
del fendmeno, el que oficialmente solo existiriantinera excepcional, lo que contradice la
realidad. Seria conveniente que el MTC reflexiotan el concurso de la academia, las
autoridades de los gobiernos subnacionales y gen@aciones de usuarios, los aspectos del
transporte por carretera a fin de tener una corsprery vision de la realidad diversa del pais,
de tal manera que le permita propiciar medidasfquealicen el transporte y erradiquen la
informalidad, ¢ ondicién que pone en riesgo la gdgd de los pasajeros que viajan en estos
vehiculos al no existir ningun tipo de control sohors mismos. De otro lado, la modificacién
de las normas de transporte y transito debidoraada concepcion y mal disefio y a la presion
de los transportistas sin participacion de los uesasuponen un manejo inadecuado de la
regulacion debido a situaciones de orden politicoyuntural, la que en la mayoria de casos
resulta contraproducente para resolver la problematel transporte, dejando de lado el
proceso técnico de su elaboracién y /o modificadéportada en estudios y evaluaciones
técnicas, lo que vulnera el marco de las politmadicas para proteger la salud y seguridad
de las personas, el medio ambiente y propiedadgalplprivada. No obstante el abundante
namero de investigaciones sobre los accidentegdsitb, no fue posible encontrar una tesis

de maestria o doctorado que enfoque el problemarta de la finalidad preventiva de la
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norma. Sin embargo, Cuadros (2016) y Artica (2@Esjlan la ausencia de politicas publicas
para el control y disminucién de los siniestrodesay la falta de normativa especifica en
materia de cooperacion institucional. En el Pedl,pblitica del sector transportes fue
aprobada en el afio 2006 y la ley 27181, que esaetarmlegal para las actividades del
transporte terrestre es del afio 1999, ambas delsaiaactualizadas de conformidad con los
lineamientos de la politica general de Gobiern®laga por el Decreto Supremo N° 056-
2018-PCM vy los nuevos escenarios surgidos de lhdagadel transporte nacional por
carretera. En este proceso se deberia privilegpanp ya se indico lineas arriba, la seguridad
y salud de las personas sobre los criterios de libercado. De lo sefialado, se concluye que
las normas de transporte y transito terrestre éasitpor el MTC al no comprender diversas
condiciones de seguridad para un transporte segiioignte y competitivo, no recoger la
realidad del transporte en vehiculos distintos rahibus, ser materia de modificacién por
motivos de orden politico y coyuntural y por no g@limcon su objetivo disuasivo no serian
suficientes para prevenir los accidentes de ti@&mrsitel transporte nacional de pasajeros por
carretera.

Con la relacion a la subcategoria gestion del pans y transito terrestre realizada por el
MTC, se concluy6 que la gestidon del transporteapdito terrestres: (a) no cuenta con los
mecanismos suficientes para el control de la vé#atiy el control efectivo de las horas de
descanso de los conductores del servicio de traiesfb) no cuenta con un sistema estandar
de licencias de conducir que vincule a los trexlesr de gobierno que expiden dichas
licencias y () no cuenta con un registro naciatell transporte terrestre que vincule la
informacion sobre las autorizaciones del transpgui otorgan los tres niveles de gobierno.
Como se puede apreciar, los datos obtenidos darclarea idea sobre la insuficiencia de
mecanismos para controlar la velocidad de los wtgcy el control de las horas de
conduccion en el transporte nacional de pasajeyosaretera, aspectos que podrian formar
parte de los sistemas de prevencidén de accideeteégadsito que debe desarrollar el MTC
como una de sus facultades de gestibn que sefidky 127181. Si bien el GPS como
mecanismo de control de la velocidad que actuaknaftanza solo a los émnibus de
transporte nacional, los mecanismos establecidm® sssta materia con el Decreto Supremo
N° 011-2018-MTC, que a la fecha aln no estan impitgados y la hoja de ruta electronica,
instrumento para el control de las horas de condancain no complementada con acciones 'y
herramientas que permitan verificar su veracidasuyinterconexiéon con los sistemas de

control laboral a cargo de la autoridad de trabsgo, algunos mecanismos para prevenir los
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accidentes de transito, se podria decir que el MG no ha disefiado ni ha puesto en
ejecucion un sistema integral de fiscalizaciontdeisporte y trénsito terrestre. De otro lado,
si bien se cuenta con un registro nacional de adodes con licencias de la clase A para la
conduccion de vehiculos mayores (clases M y N),spporta la informacion de las licencias
de conducir emitidas por las instancias competatdgdes gobiernos regionales y por el MTC
de conformidad con el Reglamento de licencias aeledr, a la fecha, alin no se cuenta con
los mecanismos de supervision y monitoreo de latameias previas a su emision, para
verificar los requisitos sicofisicos del conductale los centros de emisién de los gobiernos
regionales, lo cual hace vulnerable el control jorele la emisién de la licencia. La situacion
de las licencias de la clase B para la conduccérvahiculos menores (clase L) es mas
dramética, toda vez que las municipalidades priades, gobiernos locales competentes para
emitir esta licencia, en términos generales, laamsin los controles minimos necesarios. El
MTC, en su condicion de 6rgano rector nacionalycsalu clasificacion en el reglamento
nacional de licencias de conducir, no ha emitiddo nharmas y medidas para su correcta
emision e incorporacion en el sistema estandaicdedias de conducir ni realiza ningun tipo
de supervision. En lo referente a los registros iadimativos del trénsito y transporte, el
MTC ha regulado el SINARETT con el objeto de lodeaunificacion e interconexién de los
registros administrativos de transporte y tranaitoivel nacional (Régimen de Gestion del
Sistema Nacional de Registros de Transporte y ToarsSINARETT, 2013), relativos al
Registro Nacional de Transporte, el Registro Naiaie Conductores, el Registro Nacional
de Sanciones de Transito y el Registro Naciondlidencias por Puntos, entre otros, pero
hasta la fecha no se ha logrado su construccidmsyestudios de su disefio y el proyecto de
software para la integracion de las bases de dtdes tres niveles de gobierno estan sin
priorizacion. En el caso del Registro Nacional danctones, los gobiernos locales
provinciales no inscriben las infracciones y same® al transito por su precariedad
administrativa y debilidad institucional, asi copar la falta de regulacion, supervision y de
iniciativas del MTC para que los gobiernos locgbesvinciales registren la informacion.
Segun los entrevistados, la situacion descritaatire@riba podria superarse con un liderazgo
del MTC gue imponga una regulacion coherente ysupervision eficiente en los tres niveles
de gobierno. La realidad descrita revelaria lxigtencia de planes y menos de objetivos y
metas claras en la gestion del transporte y tdnsitrestre para disefiar los sistemas de
sistemas de prevencion de accidentes de trank#iistema estandar de licencias de conducir,

la actualizacién y mantenimiento de los registrdmiaistrativos del transito y transporte

27



terrestres y el fortalecimiento de las capacidaedss Gobiernos Subnacionales, facultades a
cargo del MTC (art. 12 de la Ley 27181); por lotteda gestion del MTC en materia de
transporte y transito no se estaria desarrollarmifoome a los principios de eficacia,
eficiencia y prevencion que sefiala la Ley 29158e&tr caso, tampoco fue posible encontrar
una tesis de maestria o doctorado que enfoquelelepna a partir de la finalidad preventiva
de la gestion de la autoridad de transporte e faader accidentes de trnsito. Sin embargo,
Cuadros (2016) y Artica (2015) sefialan la ausedeigoliticas publicas para el control y
disminucién de los siniestros viales; asi comaoaltafde planes y programas en materia de
seguridad vial, aspecto que se refleja en la gestéd MTC al no contar con los planes y
programas para disefar los sistemas de preveneidmsdaccidentes de transito; asi como el
sistema estandar de licencias de conducir y lostreg administrativos del transporte y
transito terrestre para los tres niveles de gobjezn lo que corresponda, bajo su liderazgo.
Al parecer la gestion del MTC adolece de la fattauda vision de desarrollo del transporte y
trénsito terrestres y refleja debilidad instituabwg la falta de lineas de politica publica que
orienten el accionar de los funcionarios encargagok competencia de gestion en los tres
niveles de gobierno. De lo sefialado se concluyelagestion sobre el transporte y trnsito
terrestre realizada por el MTC al no contar commh@zanismos suficientes para el control de
la velocidad vy el control efectivo de las horagldecanso de los conductores del servicio de
transporte, con un sistema estandar de licenciasmiducir que vincule a los tres niveles de
gobierno que expiden dichas licencias y con urstegnacional del transporte terrestre que
vincule la informacion sobre las autorizacionestdalisporte que otorgan los tres niveles de
gobierno no seria suficiente para prevenir losdeetes de transito en el transporte nacional
de pasajeros por carretera.

Con la relacién a la subcategoria fiscalizaciéntdaisporte y transito terrestre realizada por
el MTC se concluy6 que no obstante los esfuerzalizeglos por SUTRAN (fiscalizacién en
terminales), la fiscalizacion del transporte y sigmterrestre realizada por el MTC a través de
la SUTRAN: (a) no cuenta con los herramientas Eggahdministrativos y tecnoldgicas para
su realizacion, (b) no prioriza intervenciones guepicien una actitud de cumplimiento de
las normas que regulan el transporte y transiteesge por parte de los transportistas y
usuarios de las vias; (c) no cuenta con los resysaca su implementacion; (d) no resuelve
los procedimientos administrativos sancionadorestrd de los plazos establecidos, y (e) se
redujeron y/o condonaron multas para evitar resgauhdades administrativas. Varios de los

reglamentos de la Ley 27181, cuentan con su ragpegégimen sancionador, a los cuales
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habria que proveer de los mecanismos administetivotecnolégicos y/o revisar los
existentes a fin de convertirlos en herramientesesftes. Si bien se aprecia un escaso uso de
mecanismos electronicos en la fiscalizacion delsparte y transito terrestre, no obstante que,
a través del Decreto Supremo N° 016-2009-MTC s&béstieron mecanismos electrénicos e
informaticos para el control del transito y corDelcreto Supremo N° 011-2018-MTC, que
contiene aspectos tecnoldgicos para el contrahsiplacas de rodaje y las velocidades de los
vehiculos en la red vial nacional, se estableci@precedimiento especial de acciones e
intervenciones en los servicios de transportesagstto terrestre vinculadas a la seguridad
vial, existen dificultades para su instalacion,alad alto costo y el tramite burocratico para
su adquisicion e implementacion. De otro lado, cone al Reglamento de Administraciéon
de Transportes (DS 017-2009-MTC, art. 81), la fizeaion del transporte terrestre
comprende la fiscalizacion de campo, de gabindtes yauditorias anuales de servicios; sin
embargo, la SUTRAN, la Policia Nacional del Perllog Gobiernos Subnacionales
privilegian la modalidad de fiscalizacion de canmaoa detectar las infracciones a las normas
de transporte y a las normas de transito, intezmiido con mayor frecuencia a los que
cumplen con las normas. No se conoce de la exiatete planes de fiscalizacion que
privilegien el trabajo de gabinete para identifipegviamente a los potenciales infractores, de
tal manera que los controles se dirijan, especiagiena éstos, ni se conocen planes para
impulsar las auditorias de servicios, como un misgamde advertencia para el transportista
sobre sus falencias antes de prestar sus seryicis esta manera, propiciar una conducta
responsable en el cumplimiento de sus obligacighesonsecuentemente, la adopcion de
medidas correctivas para evitar la comision deifdisacciones. En lo relativo a la no
resolucién de los procedimientos administrativoscemadores dentro de los plazos
establecidos, asi como la reduccion y/o condonatgdias multas por infracciones al transito,
se aprecia una ineficiencia administrativa de laoradad competente que conlleva al
debilitamiento del régimen sancionatorio como elamelisuasivo para los infractores de las
normas del transito y al transporte. Por un latlaphcarse la sancién después de un dilatado
proceso, podria llevar a que su impacto educativesgcializador no tenga el efecto en el
cambio de conducta del infractor y, por otro ladoreduccion y/o condonaciéon de la multa,
generara un incentivo en el infractor de no obselas normas porque estas nunca serian
efectivas y, por lo tanto, se debilitard el princigle autoridad. Sobre este particular,
Gonzalez (2017), sefala que los accidentes deittrass reducen si existe herramientas

legales, como la Ley, y si funciona el brazo dfisiealizacion, entendiendose a éste, como la
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ejecucion de la sancion. Por lo expuesto, se cgadiue la fiscalizacion del transporte y
trdnsito terrestre realizada por el MTC al no contan las herramientas legales,
administrativos y tecnoldgicas para su realizaciah,no priorizar intervenciones que
propicien una actitud de cumplimiento de las normas regulan el transporte y transito
terrestre por parte de los transportistas y ussiat@las vias; al no contar con los recursos
para su implementacion; al no resolver los proceditns administrativos sancionadores
dentro de los plazos establecidos, y por reduco gbndonar multas para evitar
responsabilidades administrativas, no seria sufieigpara prevenir los accidentes en el

transporte nacional de pasajeros por carretera.
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V. Conclusiones

Conclusion 1.Las normas de transporte y transito terrestreidesitpor el MTC, al no
comprender diversas condiciones de seguridad gazhfpara un transporte seguro, eficiente y
competitivo, no recoger la realidad del transpogeional en vehiculos distintos al 6mnibus,
ser materia de modificacién por razones politicayunturales y sin participacion de los
usuarios, no cumplir con su funcién disuasiva,asitbn que se agrava porque la politica del
sector transportes no ha sido actualizada confoamles lineamientos de las politicas
nacionales aprobadas, no serian suficientes pasgemr los accidentes de transito en el
transporte nacional de pasajeros por carretera.

Conclusion 2. La gestion del transporte y transito terrestrdizada por el MTC al no
disponer de programas de prevencion de accideatgamsito para el control de la velocidad
y el control efectivo de las horas de descansosliednductores del servicio de transporte, al
no contar y sostener un sistema estandar de lazdei conducir que vincule a los tres niveles
de gobierno que otorgan dichas licencias y al aotar con un registro nacional del
transporte terrestre que vincule la informacion lae autorizaciones del transporte que
otorgan los tres niveles de gobierno; situaciore e estaria produciendo por la
inobservancia de las normas y la falta de modednétala administracion del MTC, no seria
suficiente para prevenir los accidentes de trarasit@l transporte nacional de pasajeros por
carretera.

Conclusién 3. La fiscalizacién del transporte y transito terrestealizada por el MTC a
través de la SUTRAN, al no contar con los herratagnlegales, administrativos vy
tecnoldgicas para su realizacion, al no prioriréervenciones que propicien una actitud de
cumplimiento de las normas que regulan el transpprtrnsito terrestre por parte de los
transportistas y usuarios de las vias; al no cartaros recursos para su implementacion, al
no resolver los procedimientos administrativos garadores oportunamente, situacion que
menoscaba el principio de la autoridad y por radw@ condonar las multas por razones
administrativas no seria suficiente para prevessrdccidentes de transito en el transporte

nacional de pasajeros por carretera.
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VI. Recomendaciones

Recomendacion 1ElI MTC deberia revisar la politica de transpoeds de actualizarla de
conformidad con los lineamientos de la politicaegah de gobierno establecidos con los
Decretos Supremos N° 029 y 056-2018-PCM vy actuadizenarco legal establecido por la ley
N° 27181 desde un enfoque de regulacion econdmiakecjaracion del transporte por
carretera como servicio publico, marco en el csalpueda desarrollar normas con soporte
técnico para dotar a los organismos de gestionsgalizacion del transporte y transito
terrestres de instrumentos legales, técnicos y rasimativos coherentes y técnicamente
razonables orientados a cautelar la seguridadug s las personas, el medio ambiente y la
propiedad publica y privada.

Recomendacion 2ElI MTC deberia desarrollar un sistema de gest@nransporte y transito
terrestres que integre a los tres niveles de gubiex fin de alcanzar un transporte y transito
terrestres seguros y eficientes con el liderazdoddgano rector nacional del transporte y
transito terrestre.

Recomendacion 3 El MTC deberia desarrollar mecanismos legalesiniistrativos para
una fiscalizacion con caracter preventivo, orieosad propiciar una actitud de cumplimiento
de las normas por parte de los usuarios de lasyviperadores del transporte por carretera,

soportados en uso intensivo de tecnologia.
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Anexo 1: Matriz de categorizacion de datos

. Subcategorias Informacion
Problema de Pregunta Objetivo Preguntas especificas Objetivos especificos Catefgor i i i
investigacion general general 9 P d P r 0 Competenc Preguntas Sluj Szul S;]
ia
1 Misién del MTC y el objetivo de la accién estat: Segln su opinion, ¢Cuéles
serian las condiciones basicas para que un traespma seguro, eficiente y X X X
competitivo?
¢En qué medida lag Determinar si las] 2. Misién del MTC y el objetivo de la accién estat: Segun su opinién, ¢Cudlgs
normas sobre| normas sobre| serian las condiciones minimas que deben cumplia$portista y el conductor para X X X
transporte y transitg transporte y transitg . evitar la ocurrencia de accidentes de transitole@ragsporte nacional de pasajerps
. . Normativa P
terrestre emitidas pof terrestre emitidas po del por carretera?
el MTC previenen la| el MTC previenen la transporte 3. Misién del MTC y el objetivo de la accién estat: Segln su opinién, ¢Por qué
ocurrencia de los| ocurrencia de los| SPOME Y| existen servicios informales en automéviles y careias rurales, si la norma preyé
. P | : P | trénsito PR P . . X X X
accidentes de transitp accidentes de transit terrestre que el 6mnibus (M3 de mas de 8.500 kg de peso vetiular) es el vehiculg
en el transporte| en el transporte| adecuado para un transporte de pasajeros seguro?
nacional de pasajeros nacional de pasajeros 4. Calidad de la normg; Segln su opinién, ¢Por qué los reglamentos nalei®| X X
por carretera? por carretera sobre transporte y transito terrestre sufren f 1te modificaciones?
5. Factor disuasivo de la Norma Segln su opinién; ¢Por qué las sanciones |por
infracciones al transporte y transito vigentesdisnaden al infractor para que cambie X X X
Determi . su actitud de infractor por una actitud de cumpdimd de la norma?
(En qué ele ermln’a[rc& ¢En qué medida I3 Determinar  si  la 1. Prevencion de accidentes de transit Segin su opinién, ¢Cudles serian Jas
L medida el gestion del transportg ) Rol medidas para prevenir los accidentes de transit gansporte nacional de pasajerps X X
Significativo cumple con su i gestion del transporte .
© B MTC cumple .| Yy transito terrestre| P preventivo del - por carretera?
S | namero de con su rol de rol de prevenir efectuada por el MTq Y, fransito terrestrel Lt TR De gestion
kS accidentes de| U | la ocurrencia : | p | efectuada por el MTC ia d del 2. Sistema estandar de licencias de conduciBegun su opinién, ¢Por qué el sistema X X
& | trénsito en el| PTEVENM 0S| 4 los | PTEVIENE 1 OCUITENCI3 previene la ocurrencig °CUTTeNC1@ C€ yansporte y| estandar de licencias de conducir no alcanzalatarias de conducir de la clase BP
c accidentes de : de los accidentes de . accidentes de PR
o | transporte transit | accidentes de| transito en el de los accidentes de¢ transit | transito
% | nacional de| ransto en €l yansito en el ¢ ! " ional e transito en el| ansito en ell o eqire | 3. Integracion de los registros administrativos de @mnsportes: Segln su opinion|
ﬁ pasajeros por| tran_sporlte d transporte ransporte naciona transporte nacional dg tran_spm;te d ¢Por qué no existe un registro nacional que aetidal informacion sobre lag X X
carretera naciona ©| nacional de| Pasaleros por] pasajeros por carreterg naciona e autorizaciones del transporte por carretera otmgadr los tres niveles de gobiernof?
pasajeros por| i os bor carretera? pasajeros
carretera? Earrejtera p 1. Mecanismos de fiscalizaciénSegin su opinién, ¢Considera que la normatividad
vigente provee los mecanismos legales y adminigtiatpara una fiscalizacioi X X X
eficiente y eficaz y oportuna del transporte y sitinterrestre?
. . 2. Método de fiscalizacion Durante el ejercicio de su designacién como
¢En qué medida I3 . . N [ A " B > X
fiscalizacis del Determinar si  la superintendente ¢qué método de deteccion de irdreecfue el més usual?
t;;%zlzjgéon 1réns(iato gestion del transportg De 3. oportunidad en la tramitacion del procedimiento adninistrativo sancionador:
terresptre efe)r,:tuada o Y transito  terrestre| fiscalizacio SegUn su opinién, ¢Por qué existe un alto nimenpratsedimientos sancionadores X
el MTC previene 'I)a efectuada por el MTC| n del sin resolver, no obstante, el tiempo transcurridesde el inicio de dichg
P previene la ocurrencig procedimiento sancionador?
ocurrencia de los| . transporte y - —— — — - ——
N . .1 de los accidentes d¢ P 4. Efecto de la fiscalizaciér Segin su opinion, la fiscalizacion del transporte
accidentes de transitp ;. transito PR Ny PP e . N
en el transporte] transito en el terrestre trénsito terrestre realizada en su gestion, ¢Loegplacir el nimero de accidentes gle X X X
nacional de pasajero transporte nacional dg trénsito en el transporte nacional de pasajerosg a?
por carretera? pasajeros por carreter; 5. Recursos para la fiscalizacionSegun su opinién, en su gestién ¢Se conté cor) los X
’ recursos humanos y econémicos para la fiscaliz&cion
6. Reduccién / condonacién de multas por infraccionesl &ransporte: Segin su
opinién, ¢Por qué se redujeron y/o condonaron lakams por infracciones a lag X X
normas de transporte nacional por carretera?
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Anexo 2: Matriz de triangulacién N° 1 sobre competecia normativa del MTC

Matriz de triangulacion de entrevistas sobre la cometencia normativa del transporte y

transito terrestre emitidas por el MTC para prevenr la ocurrencia de los accidentes de

transito

Objetivo especifico 1:Determinar si las normas sobre transporte y tdmsirestre emitidas

por el MTC previenen la ocurrencia de los accided transito en el transporte nacional de

pasajeros por carretera

Pregunta especifica 1. En qué medida las normas sobre transporte yittraesrestre

emitidas por el MTC previenen la ocurrencia dedosidentes de transito en el transporte

nacional de pasajeros por carretera?

PREGUNTA Sujeto 1 Sujeto 2 Sujeto 3
Normatividad establece Se debe afrontar el problemée debe tener en cuenta los tres
mecanismo débil para acceder desde la (a) arista instituciongelementos basicos (conductor,
la autorizacion y las sanciongegredefinicion y reorganizaciopvehiculo 'y la via) deben
no se aplican, lo que conlleval alel aparato estatal), (b) |aarmonizar.
que el incumplimiento de lasparticipacién de la sociedad
normas no sea problema (conocimiento y| La via (carretera) debe contar cpn
1. Mision del sensibilizacion de la condiciones de seguridad tales
MTC y objetivo | Hay transportistas de lasproblematica) Y, (c] como senfalizacién, proteccign
de la accién| categorias a, b, c, d, e y f con|laealizacién de accionegsiluminacién, orientacion, etc. El
estatal: Segun| misma autorizacidon que ofertarconcretas para mejorar |aconductor debe ser evaluado de
su opinion, | servicios a precios diferentes sitintervencion de los elementgscuerdo al servicio que realizara,
¢Cudles serian| cumplir con estandar minimodel transporte y transitpel tipo de via, la unidad que
las condiciones| establecido sin que el MTC(conductor, vehiculo y laconducirhA 'y con quienes
bésicas para| pueda corregir esta situacion. Smfraestructura vial) interactuara en la via. También [se
que un | responsabiliza al conductor y no debe preparar (capacitar) a las
transporte sea| a al empresario, quien debéNo cree en soluciones queautoridades conjuntamente con
seguro, cumplir con las normas delataguen con mayor severidadhs empresas.
eficiente y | servicio eficiente y seguro. las infracciones (sanciongs
competitivo? mayores). Con la perspectiyéEl vehiculo debe reunir las

Propone el establecimiento dealel tiempo, ninguna de ellg
y ha dado resultado (la curva

tarifas minima y maxima
causal de caducidad de
autorizacion para expulsar d
sistema al transportista que
cumple el estandar minimo.

laccidentes de transito contin
eken aumento)
ho

scondiciones para la zona, tramqg
i¢ipo de via donde circulan autd
udbuses, camiones.

Agrega, que parece que fa
mucho trabajo por realizar y p
eso aumenta la siniestralidad.
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El primero, opina que el sistema para acceder autarizacion es débil y las sanciones no funciorgue hay
transportistas de categorias diferentes con prelifesentes que no cumplen con el estandar mingimogue el MTC
pueda corregir la situacion. Propone el establexitoi de tarifas minima y méxima para el transpgrteausal de

caducidad de la autorizacion para el que no cusgieestandar minimo.

El segundo opina que el problema debe afrontarsiamie una redefinicion y reorganizacion del apaestatal parg
entender la problematica del transporte y trankitparticipacion de la sociedad educada y seirmti en la solucion d
la problemética y la adopcion de acciones concretrar la intervencion de los elementos del parte y transito

(conductor, vehiculo y la infraestructura vial).

El tercero opina que los tres elementos basicasd(etor, vehiculo y la via) deben armonizar resdlbala capacitacion
de las autoridades y de las empresas y que el camdiebe ser evaluado de acuerdo al servicio enatlprestara su
servicios, el tipo de via y unidad que conducirdog quienes van a interactuar en la via, finalivagde “falta muchqg

trabajo por realizar y por eso aumenta la sinikdad”

Conclusion 1: De las opiniones vertidas, se apreormo condiciones basicas la intervencion armomizael los treg
elementos (conductor, via y vehiculo) en el trartepp transito terrestre, la que debe armonizamgrgen dos aspectd
no esperados: Las tarifas minimas y maximas pasareicio, la una redefinicion y reorganizacion alghrato estatal par
entender la problematica del transporte y trangita participacion de la sociedad en la solucionaieproblemas e

y

S

Q

transporte.
PREGUNTA Sujeto 1 Sujeto 2 Sujeto 3
Respecto del transportis| Existe un transportista (| El transportista esesponsable d
opina que el seguro que cubrenaletin titular de Ia la operacion (venta de pasajes, |as
el transporte y transitpautorizacion, que presta gkondiciones de sus conductores, y
terrestre no es eficiente por geservicio a través de sus afiliadpslel vehiculo, pero no es idéng¢o
bajo y las compafias deguienes le pagan una comision.(inadecuado mantenimiento, falta
2. Misién del | seguros no colaboran con [el de supervision y programacion;
MTC y el | sistema. Propone un segur&xiste nuevo enfoque, bajo ekxceso de horas de conduccin,
objetivo de la| con altos estandares de calidacual se declara al transpofténobservancia de las condiciones
accion estatal | donde las Compafias deomo servicio publico y nuevgsdel conductor con incidencia
Segun su seguros se encarguen gdeonceptos (movilidad), quedirecta en la seguridad). Su
opinion, ¢Cuales verificar las  condiciones suponen un Estado planificadpprofesionalizacién debe darse cpn
serian lag establecidas que debe cumpliy de regulacion economica queriterios empresariales (no
condiciones el transportista. va a revertir la desregulacigrmaltrato de sus unidades y de |su
minimas que del pasado y la indiferencia defecurso humano, sino que Ilps
deben cumplir el Respecto del conductor oping&stado con el transporte. tiene que optimizar para un
transportista y e| que los requisitos establecidps rendimiento adecuado.
conductor parg para obtener la licencia no harLa especializacior
evitar la| sido disefiados desde [gprofesionalizacion) de| La conduccién es una alternatiya
ocurrencia  de perspectiva de un chofertransportista debe ser inducigale trabajo que se deberia
accidentes  de profesional con buena paga| yor la regulacion a través de laprofesionalizar para convertirla gn
transito en el producen accidentes poibarreras de entrada y modelosna actividad técnica a cargo fe
transporte cansancio por exceso de horade acceso al mercado. FElinstitutos con un curriculp
nacional de| de conduccién y que se Jeconductor debe ser  unsupervisado. Si se logra alcanzar
pasajeros por puede controlar mediante gprofesional del volante, conla profesionalizacion en ¢l
carretera? tacografo. formacion técnica y académig¢aonductor 'y  un criterid
bajo la perspectiva de unempresarial en el transportista
Al igual que es facil sacar unaransporte seguro y eficiente |ydefinitvamente va a verse
autorizacion de transportes, nan tratamiento laboral dignpreflejado en una disminucién de
es complicado sacar unacorde con esa circunstancig gccidentes.
brevete profesional. con el bien juridico tutelado.
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El primer entrevistado opina como un seguro consa#istandares de calidad donde las Compafiias deosese
encarguen de verificar las condiciones establecjdasdebe cumplir el transportista y que los remsiestablecidos par
obtener la licencia no han sido disefiados despertpectiva de un chofer profesional con buena.paga

[9)

El segundo entrevistado sefiala la existencia depmtista de maletin, opina que la especializag@rransportista debge
ser inducida por la regulacion a través de barmgasntrada y modelos de acceso al mercado y gste exievo enfoque
gue permite declarar al transporte como servicldipd y el desarrollo de los conceptos de movilidag suponen un
estado planificador y de regulacién econdmica guertird la desregulacion y la indiferencia delBstcon el transporte.
Opina que conductor debe ser un profesional delnte] con formacion técnica y académica bajo lapsetiva de urj
transporte seguro y eficiente y un tratamientodabdigno.

El tercer entrevistado opina que el transportistaresponsable de la operacién, pero no es idémeadcuadd
mantenimiento, falta de supervisién y programaciéxceso de horas de conduccion), debe ser proédigiado con
criterios empresariales para que no maltrate ausidades y su recurso humano. Sefiala que la caddues una
alternativa de trabajo que se deberia profesiarafiara convertirla en una actividad técnica acaeginstitutos con un
curriculo supervisado.

Conclusion 2: De las opiniones vertidas, se apremmo condiciones basicas para el transporte fesdia de un seguro
que cubre altos estdndares de calidad donde lasp&@das de seguros verifican las condiciones esidble la
especializacion del transportista debe ser indysttida regulacion a través de barreras de enyraadelos de acceso a
mercado, con criterios empresariales que hagaeficiel uso de sus unidades y su recurso humaaamugvo enfoque ha
permitido declarar al transporte como servicio jmably el desarrollo de nuevos conceptos de moulligeopios de ur
estado planificador y de regulacién econémica.ef@la como condicién del conductor una formacid@démica bajo la
perspectiva de un transporte seguro y eficiente tyatamiento laboral digno.

PREGUNTA Sujeto 1 Sujeto 2 Sujeto 3

Hay abundancia de transporté&l transporte eficiente es el quéday informalidad de conducta
pequefio, debido a la falta dese presta en vehiculos de mas deeniendo la autorizacion ge
control y por la existencia de8.5 toneladas de peso neto. $imcurre en una actitud informal:

3. Misién del | buses de baja calidad. Tod@mbargo, hay carreteras (por |stecojo de pasajeros en lugares|no

MTC y el | mundo toma taxi, porque esestrechez, gradientes), o poautorizados), informalidad puna

objetivo de la| barato y asequible condiciones de mercado estésin tener el permiso, presta |el
accion estatal vehiculo no puede ser usado. | servicio con vehiculos que no
Segun sy La licencia de taxi en todgs cumplen las condiciones) se

opinion, ¢Por los lugares de mundo es car&n esos casos, la demanda |dwesente cuando la demanda [no
qué existen porque requiere de vehiculogransporte es atendida {euede ser atendida con buses por
servicios nuevos y con mas de 2000ceanera informal con autos |yazones econdmicas y cuando|la

informales  en| de capacidad de motor. En |etamionetas rurales absorbiendautoridad no responde a [a

automoviles y| PerG es un servicio deun importe porcentaje de lasperacion y a las necesidades|de

camionetas transporte que esta por debajoecesidades de viaje de lpsnovilidad (informalidad comg
rurales, si lal de su precio real. pobladores, pese a lo cual no|sena respuesta a las necesidades
norma prevé que da la oportunidad de movilidad)

el émnibus (M3| El servicio publico para queformalizarse bajo determinados

de mas de 8.500sea de alta calidad tiene gu@arametros (distancia, mercaddYo se ha estudiado la demanda

kg de peso netp ser prestado por el Estadoflota, entre otros) para ir cambiando la normativa.
vehicular) es el porque no hay forma de tenger Hay que ajustar las condiciongs
vehiculo un servicio eficiente de bajoLa formalidad y la regulacionde la operacion y darlgs
adecuado paraprecio. En todos los paises dede este transporte,condiciones de seguridad |y
un transporte de mundo para tener un servicjdnstitucionalizado desde haceequisitos que se requieran para
pasajeros de calidad, donde todo esténas de 60 afios deberia ser unm transporte seguro.
seguro? cubierto, el Estado tiene queopcidn para la solucion de este

entrar a principio a grave problema d

subvencionar. informalidad. (parte de |

respuesta de la pregunta dos)
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El primer entrevistado opina que existen serviéidermales en automoviles y camionetas ruralesaepréstacion dej
servicio por la falta de control por parte de ltosidad, que el taxi colectivo abunda porque hasebude baja calidad
porque es barato y asequible, el transporte pubbkté por debajo de su precio real y que debeubsescionado por €
Estado para tenga calidad

- <<

(=)

El segundo entrevistado opina que el transportgeefie se presta en vehiculos de mas de 8.5 t@wela peso net
vehicular; sin embargo, hay carreteras (por se@séiz, gradientes) o por condiciones de mercadse mpueden utilizaf
estos vehiculos. Agrega que la demanda del tratesporestos casos es atendida con automéviles ipratias rurales
pero que la normatividad vigente no los aceptaplbstante que absorben un importe porcentaje deelessidades d
viaje de los pobladores que se trasladan por eaarebugiere que se da la oportunidad de formaézaajo determinadg
pardmetros (distancia, mercado, flota, entre otros)

wn D

El tercer entrevistado opina que la informalidadpsesenta porque la autoridad no responde a laacipery a las
necesidades de movilidad por lo que aparece lanv#iacdad como respuesta a las necesidades de daulili

Conclusion 3: De las opiniones vertidas, se aprga&los servicios informales en camionetas runglagtomoviles se
dan por la falta de control por parte de la autatigl por la existencia de buses de baja calidadardas bajas, porque |
autoridad no responde a la realidad y porque hegtesas (por su estrechez, gradientes) o por ciamgis de mercado,
gue no permiten utilizar 6mnibus. En este casajeimanda del transporte es atendida con automdyitzemionetag
rurales, pero que la normatividad vigente no lept; no obstante que absorben un importe poreesitaps necesidades
de viaje de los pobladores que se trasladan poetesa. Se sugiere que se da la oportunidad deafimarse bajg
determinados parametros (distancia, mercado, #oti@e otros).

Sujeto 1 Sujeto 2

4. Calidad de la
norma: Segln
su opinion,
¢Por qué los
reglamentos
nacionales
sobre
transporte
transito
terrestre sufren
frecuentemente
modificaciones?

y

Entre la norma y el hecho hay brechas y que
presion de los transportistas se baja el estared

la norma llevando a sus modificaciones. lLasglamentos
sidapropiada (afios 2008 — 2009) que ha dejado
normas

normas responden a la presion de los gremio
transportistas y no a las necesidades del usu
En las mesas de negociaciones se concert
reduccién de la exigencia de seguridad
régimen, siempre frente a la presion de
huelga.

El Consejo de Seguridad Vial y la SUTRA

paas modificaciones de la norma son
acdnsecuencia logica de varios errores.
fueron disefiados, de mar

auoa secuela de malas normas,
oinadecuadas o normas mal concebidas, lo qu
debntinuado con las modificaciones de eg

contenta a las tribunas mas que con un crit
netamente técnico. Por eso la regulacién no ay
Na la solucion del problema.

deben contribuir a que el MTC tenga una mejor

norma, estudios, colaboradores y todo lo que
en el mercado del transporte.

hay

la
Los
era

e ha
tas

umdrmas con propositos efectistas, para tener

erio
uda

El primer entrevistado, opina que entre la normal iecho hay brechas, por presion de los transpastise baja
estandar de la norma llevando a sus modificacisimetener en cuenta las necesidades del usuario.

El segundo entrevistado opina que los reglamenteon disefiados de manera inapropiada (afios 2@089), que hg
dejado una secuela de normas malas, inadecuadakaontebidas, tendencia que ha continuado corotiificecion de
las mismas con propdésitos efectistas, para temgect a las tribunas mas que con un criterio naténtécnico. No le
extrafia que la regulacién no ayude a la solucibprddlema.

Conclusion 4: De las opiniones vertidas, se aprgc@ las brechas entre la norma y la realidad,isdfid de log
reglamentos y sus modificaciones de manera inagaapy la presion de los transportistas conllevinmodificacion de
las normas sin la participacion del usuario delisgr

PREGUNTA Sujeto 1 Sujeto 2 Sujeto 3

5. Factor | El sistema de multas ylLa sancion no llega a seérYo creo que tener una tabla de
disuasivo de la| sanciones no es eficiente, nefectiva. El problema no es |anfracciones y sanciones no
norma: Seguln| es coercitivo y es facil evadjrseveridad de la sancion, sinsoluciona un cambio de condugta
su opinién; | la sancién. No se publica elque la sancion no llega |aen forma aislada.

¢Por qué las| ranking de los transportistas|ycumplirse, falla ejecucion de la

sanciones por| conductores infractores. Si sesancion. La falta de disefio y colocacién de
infracciones al| cancela la (autorizacién de) elementos de seguridad en las
transporte y al | empresa, al dia siguiente sal&l procedimiento administrativocarreteras que  alerten @l
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transito no | otra empresa. No hay unsancionador es  garantistagonductor hace al sistema
disuaden al| sistema automatico deestablece un segundo descargofracciones y sanciones co
infractor a | vigilancia de la velocidad. Laque amplia el tiempo de suncompleto. La normativida
cambiar su | gente, a veces, exige que [seesolucion y existen expresada solo como tabla
actitud de | vaya a mayor velocidad y elmecanismos de caducidad | ynfracciones no va a funcionar.
infractor  por | transporte pulblico va a masprescripcion que generan $u

una actitud de

velocidad.

archivamiento y finalmente |

a

1o

cumplimiento impunidad.

de la norma? Los conductores estgn
sufriendo un stress porqueEl Estado es anacronico,
ellos buscan una utilidad gnobsoleto, carente de tecnologia
los pasajeros que recogengdel siglo XX, que genera
funciébn que debe ser delsensacion de impunidad.

empresario.

e

)|
de

El primer entrevistado opina que las sancionesnfi@cciones al transporte y al transito no disuealdrfractor porque €
sistema de multas y sanciones no es eficiente faaisevadir la sancién y no existen mecanismosiaftes para €
control.

El segundo entrevistado, opina que esta situa@édasporque la sancion no llega a ser efectivaugosg falla en Ig
ejecucioén, porque el procedimiento administratiemeyal es garantista que conlleva su archivamipataccaducidad y
prescripcion y porgque el Estado es anacronico, letussocarente de tecnologia del siglo XX, que gerssmsacion d
impunidad.

Conclusion 5: De las opiniones vertidas, se aprgoe las sanciones por infracciones al transporé tyansito no
disuaden al infractor porque (i) el sistema de asulf sanciones no es eficiente (faltan mecanisrficierges para e
control y se falla en su ejecucion), (ii) el prooeiénto administrativo sancionador es extremadaengarantista qué
conlleva al archivamiento de los casos por caddcidarescripcion vy (iii) por anacronismo y obsotssta del Estadg
carente de tecnologia que genera sensacion de iighaplun

R

)

Fuente: desgravacion de entrevistas

S 1: Director General de Transporte Terrestre 20%1 - set. 2015

S 2: Director General de Transporte Terrestre m2@Ad - nov. 2018

S 2: Superintendente de Transporte Terrestre deiras, Carga y Mercancias marzo - 2010 - marzo 2015
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Anexo 3: Matriz de triangulacién N° 2 sobre competecia de gestion del MTC

Matriz de triangulacion de entrevistas sobre la cometencia de gestion del transporte y

transito terrestre por el MTC para prevenir la ocurrencia de los accidentes de transito

Objetivo especifico 2:Determinar si la gestion del transporte y tranttoestre efectuada
por el MTC previene la ocurrencia de los accidedisransito en el transporte nacional de
pasajeros por carretera

Pregunta especifica 2¢ En qué medida la gestion del transporte y ti@tsitestre efectuada

por el MTC previene la ocurrencia de los accidedisransito en el transporte nacional de

pasajeros por carretera?

Pregunta Sujeto 1 Sujeto 2

Controlar la velocidad por mediolLa accidentalidad es consecuencia de la debil
de sistemas, a través del tacografostitucional y ausencia de politicas publicas g
y a través de la velocidadsostener la movilidad y su eficiencia. La polit
promedio entre peajes. EL GR$le transporte aprobada por el MTC
no es buen instrumento par&orresponde a una politica gobierno / politica
controlar la velocidad, reporta |aestado. Los funcionarios no tienen idea hd
velocidad promedio donde se dirigen, cual es el objetivo, a do
enrumban sus acciones, condicion que po
Las escuelas de conductoresxplicar la falta de sostenibilidad en las accio
deben tener el tacdgrafo para|lde seguridad vial.

ensefianza de los

1. Prevencion de
accidentes de transito:
Segun su opinion,
¢Cuales serian lag
medidas para prevenir
los accidentes de transitg
en el transporte nacional
de pasajeros por

El Consejo Nacional de Seguridad Vial lidera
carretera?

Control efectivo de las hordsacciones de sensibilizacion y rectoria

descansa del conductor. [Ebeguridad vial. Deben tener presupuesto, recu
conductor estd manejando mas délumanos, capacitacion, condiciones ausente
tiempo debido. el CNSV hoy reducido a su minima expresion.

dad
ara
ca
no
de
\cia
nde
dria
nes

las
en
rsos
5 en

El primer entrevistado opina que una de las medgdaa prevenir los accidentes de transito es efraode la
velocidad a través de los peajes (velocidad promenire peajes) y por medio de instrumentos contacélgrafo.
Opina que el GPS no es buen instrumento para d¢anteovelocidad y el control efectivo de las hodgscanso de
conductor, sin embargo, este estd manejando méiemiglo debido.

El segundo entrevistado sefiala que la accidenthtidava de la debilidad institucional y de la awtse de politicas
publicas, lo que conlleva a que el funcionario gseme responsabilidad competencial en el transportene idea
hacia donde ir, cual es el objetivo y por dondeuermar sus acciones, probable causa por la que ista
sostenibilidad en las acciones de seguridad vial.

Conclusion 1: Se considera como medidas de preMeru® accidentes de transito, el control de lacigda y el
control efectivo de las horas de descanso de lodumbores del servicio de transporte; sin embangose han
establecido los mecanismos eficientes para suaoBg considera que el GPS no es buen instrunpangocontrola
la velocidad y que los conductores estan manejama® del tiempo debido y que la accidentalidad s& d@mo
consecuencia de la debilidad institucional y pauaencia de politicas publicas y seria una prelezhisa de la falt
de sostenibilidad en las acciones de seguridad vial

PREGUNTA Sujeto 1 Sujeto 2
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2. Sistema estandar de
licencias de conducir:
Segun su opinion, ¢P
qué el sistema estandar
licencias de conducir n
alcanza a las licencias ¢
conducir de la clase B?

Hay problemas en las licencias d€alta de rectoria del MTC. No emitid los

las clases A y B los Municipiosparametros a los niveles de gobierno regional y

poco hacen. Si el sistema A no|elcal para construir un sistema estandar | de

adecuado y el sistema B tampogdicencias de conducir. Ello ocurrié por el desface
tecnolégico del Estado que no cuenta ¢on

El MTC, como ente rector npsoftware para una base de datos integral |que

)rdebe _entregar licencias devincule a los tres niveles.

dé:onducw. Por ley deben ser

otorgadas por los departamentos lya dispersion competencial en la emision |de

Oemunicipios. Falta incrementar
control (por el MTC) a los qu

dan el brevete.

El MTC se debilita porqu
entregar todo, autorizar todo
pierde control

elicencias (MTC y gobiernos regionales emit
e licencias de clase A y gobiernos provinciales
licencias clase B), es el principal obstaculo far
estandarizacion, la que se lograria con liderd
2 para imponer una regulacién coherente [
yincorporar la licencia de clase B en el siste
estandar a nivel nacional.

€

El primer entrevistado opina que el MTC como emtetar no debe otorgar licencias de conducir y qusten
problemas en las licencias de la clase A y Clagg8rque no hay control sobre los que otorgan dictozumentos.

El segundo entrevistado sefiala que se debe lad@ltactoria del MTC que no emitié los pardmetmissistema
para los gobiernos regional y local, a la dispersidmpetencial en la emision de licencias (MTC Yigmos
regionales emiten licencias de clase A y gobietocales provinciales emiten licencias clase B) {a alta de ung
base de datos integral que vincule a los tres esvele gobierno, sin embargo considera que se sigp@sta
problematica con liderazgo que imponga una regiacioherente para incorporar la licencia de clasenBel

sistema.

Conclusion 2: El sistema estandar de licenciasodelucir no comprende las licencias de la clase Bagéalta de
rectoria y control del MTC que no emitio los parénoe del sistema, la dispersion competencial, jpees niveles
otorgan licencias la falta de una base de dategrak que vincule a los tres niveles de gobiermoblpma que s¢

superaria con liderazgo que imponga una regulawmberente.

en
las
a
Zgo
ara
ma

u u
PREGUNTA Sujeto 1 Sujeto 2
. Formalmente existe el Sistema Nacional |de
Cuando se dio Ila ley .
reqionalizacion I3 Registro de Transporte Terrestre, pero solg es
3. Integracion de los 9 L Y . aplicado por el MTC. Se han hecho estudios de
. . . descentralizacion se entreg6 todo,._ . . L
registros administrativos . disefio y un proyecto de software de integragion
. . Se crearon tres niveles de )
de transportes: Segun su . las bases de datos de los tres niveles de
O, . .| gobierno estancos unos a otros. ; . o .
opinion ¢Por qué no existe . - obierno, que estan en la Oficina de Tecnolggia
. : gue estaba en un nivel no tieng| | o T
un registro nacional que’ . "” " . e Informacion sin priorizacion.
articule  la  informacion obligacién de informar al otro y
o eso estd mal, porque en m . o .
S S autorizaciones SO S i S s provinciales en su i
obre las autorizaciong experiencia  uno pde?be dar IaLO obiernos locales provinciales en su mayopria
S . - is i i6n sobre i i 5
del transporte por carretefa > no registran la informacion sobre infraccione
competencia de autorizar, perq_ - Lo : .
otorgados por los tres Sanciones al transito en el Registro Nacional de
. . nunca debe perder la competen0|§ . . .
niveles de gobierno? anciones porque no hay nadie que les exija yf por
de controlar. . - e
su baja capacidad y fortalecimiento

institucionalidad.
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El primer entrevistado opina que la inexistenciauteregistro nacional que articule la informaci@bre las
autorizaciones del transporte terrestre otorgaddogdres niveles de gobierno se debe que ladgipnalizacion y 1a
descentralizacion generd estancos sin que un teéwgla la obligacion de informar al otro. Considgue solo sg
debe transferir la competencia de autorizar, panca debe perder la competencia de controlar.

El segundo entrevistado opina que formalmente exgisSistema Nacional de Registro de Transportee3iee, perd
solo es aplicado por el MTC que se han hecho estudi disefio y un proyecto de software de integmade las|
bases de datos de los tres niveles de gobiernogperao esté priorizado y que los gobiernos logalesginciales no
inscriben las infracciones y sanciones al transit@l Registro Nacional de Sanciones porque nanbdie que les
exija y por su baja capacidad y fortalecimiensgitncionalidad.

Conclusion 3: Existe el Sistema Nacional de Regidé Transporte Terrestre, pero solo es aplicadelpdTC; sin
embargo, los tres niveles de gobierno no estamadidis a informar el uno al otro, pero que existgndios de
disefio y un proyecto de software de integracidlasidases de datos de los tres niveles de golsermpiorizacion.
S explica que los gobiernos locales provincialesnsoriben las infracciones y sanciones al trarsiteel Registrg
Nacional de Sanciones porque no hay nadie queiiasyepor su baja capacidad y fortalecimientoitnstonalidad

Fuente: desgravacion de entrevistas

S 1: Director General de Transporte Terrestre B0%1 - set. 2015

S 2: Director General de Transporte Terrestre m2@Ad - nov. 2018

S 2: Superintendente de Transporte Terrestre deiras, Carga y Mercancias marzo - 2010 - marzo 2015
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Anexo 4: Matriz de triangulacién N° 3 sobre competecia de fiscalizacién del MTC.

Matriz de triangulacién de entrevistas sobre compeincia de fiscalizacion del transporte
y transito terrestre por parte del MTC para prevenir la ocurrencia de los accidentes de

transito

Objetivo especifico 3 Determinar si la fiscalizacion del transporte rgnsito terrestre
efectuada por el MTC previene la ocurrencia deaosdentes de transito en el transporte
nacional de pasajeros por carretera

Pregunta especifica 3., En qué medida la fiscalizacion del transporteansito terrestre
efectuada por el MTC previene la ocurrencia deaosdentes de transito en el transporte

nacional de pasajeros por carretera?

PREGUNTA Sujeto 1 Sujeto 2 Sujeto 3
Creo que faltan sistem| La normatividad vigente no prevé || La legislacion vigeni no
de control. mecanismos para la fiscalizacion | prevé los mecanismds

para la fiscalizacion, |
Los peajes son el puntoLa regulacion de promocién de |anormatividad es arcaic
mas eficiente donde unparticipacion privada en el transport@o usa tecnologia.

chofer puede sery en el transito terrestre es
controlado; sin embargo,inadecuada y esta sustentada en Tados los carros tiene
no son puntos de contrgl,desconfianza en el funcionarjoGPS y pueden tener
sino de cobro, situacidoppublico. Establece procedimientpgamaras para monitorear
generada por la engorrosos para implementar centros visualizar lo que est
concesion de la via quede gestibon y monitoreo para |gasando en el vehicul
ha hecho claudicar 4dlinspeccion técnica vehicular |ydelante y después; sin
MTC en su funciéon de licencias de conducir. embargo, no se h
control. desarrollado toda |
La toma de decisiones estatales| gmtencialidad que tiene |
No hay un eficientg engorrosa 'y complicada, Latecnologia para variar
control de pesos, deaspiracion del Estado de ingresar a Eonductas infractoral
choferes, de nada. HgyOCDE, ha devenido en la aplicacipporque estarian ante

1. Mecanismos de
fiscalizacion: Segun
su opinioén,
¢Considera que la
normatividad

vigente provee los
mecanismos legales
y  administrativos

fﬁggglizacién una sistema; de control endel Andlisis de Calidad Regul'ayo.ranuchos ojos qu
eficiente y eficaz y Ios, peajes, en todos IgsACR y gl Impacto del Andlisis controlan.

oportuna del | Paises excepto en elRegulatorio - RIA .

transporte y transito Pera. _ Se debe iincorporar mas
terrestre? Centro de Monitoreo de SUTRANal usurario del servici

Los sistemas inteligentes,no transmite la informacion enen la fiscalizacion, per
la colocacion de arcos grtiempo real de todas las actividadeson una voz firme
las vias o algun otrpque son objeto de regulacion. Estdecidida. Debe existir u
mecanismo  electrénicpomecanismo se usa en los émnibyzrotocolo de denunci

que pueda controlar elinterprovinciales y no en lossoportado en |
paso del vehiculo, pesoscamiones por factores politicosfecnologia para verificar
velocidades, incluso deberia ser acompafiado por una [rél situ al infractor.

hasta la identificacion dede poérticos con mecanismos de
los  conductores escontrol electrénico a nivel de toda |a
posible. red vial.
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El primer entrevistado opina que hay falta sistemh@ control, que los peajes son el punto masafieide contro
pero han sido convertidos solo en puntos de cammp consecuencia de la concesion de la via, afdetancion de
control del MTC. Considera que los sistemas inggltgs, la colocacion de arcos en las vias o algonntecanismd
electrénico podrian ayudar a controlar el pasovdbiculo, los pesos, velocidades, incluso hastddatificacion de
los conductores.

El segundo entrevistado opina que la normatividiggnte no prevé los mecanismos para la fiscalinagidie La
regulacién de promocién de la participacion privadeel transporte y en el transito terrestre edeoaada y estableg
procedimientos engorrosos para implementar cediggestion y monitoreo. El Centro de Monitoreo 48 BAN no
transmite la informacion en tiempo real de todasaletividades que son objeto de regulacion, quessltiliza en los
omnibus interprovinciales, y que deberia ser acdiapa por una red de poérticos con mecanismos deotd
electrénico a nivel de toda la red vial

El tercer entrevistado opina que la legislaciorenig no prevé los mecanismos para la fiscalizagide,es arcaica, n
usa tecnologia. Sefiala que todos los carros tiéfShy pueden tener camaras para monitorear y iau#d que est3
pasando en el vehiculo, delante y después; sinrgmbao se ha desarrollado la potencialidad dedadlogia parg
variar las conductas infractoras. Precisa que be dmpoderar mas al usurario del servicio en &alfzcion con ur
protocolo de denuncias soportado en la tecnologia.

Conclusion 1: La normatividad vigente no prevért@eranismos para la fiscalizacion del transporténsito terrestre
es engorrosa, arcaica que dificulta el uso dedadlogia en la fiscalizacion (centros de gestignopitoreo), que €|
Centro de Monitoreo de SUTRAN, basado en el GP8 glacontrol de los dmnibus interprovinciales, qodransmite
la informacién en tiempo real de las actividadegulzdas, podria ser acompafiado por una red decqsrtion
mecanismos de control electronico u otros sistemsdigentes a nivel de toda la red vial para feder la
fiscalizacion. Se considera que los peajes soruelopmds eficiente de control, pero han sido cdides solo en
puntos de cobro como consecuencia de la concesida da, afectando funcion de control del MTC.d&& que s€
debe empoderar més al usurario del servicio enstalizacion con un protocolo de denuncias soportad la
tecnologia.

nt

(@]

|

PREGUNTA Sujeto 3

Lo tradicional que era fiscalizar en las salidadadecarreteras (tolerancia cero con puestos diot@m carretera
donde el control era después de ocurrida la inffac€&sta fiscalizacion no estaba bien disefiada.

Se cambié a una fiscalizacién preventiva. En lasniteales, antes de la salida del vehiculo se rdaidas
documentos y las condiciones del vehiculo y detlootor con un poco de tecnologia (hoja de rutatréleica que
permite el control en el cambio de conductor catiar&s)

2. Método de

fiscalizacion: Durante el N, . . . . . . . . .
ejercicio de su La vision no era la cantidad de actas ni la cadtdlasanciones, sino la cantidad de accidentesegpedrian evitar.
designacion como

La fiscalizacion era preventiva porque no se degatlia del terminal sino esta con todo en regle gysompafada d
una fiscalizacién durante el transcurso con elrobuie velocidad por GPS y el tema de la hoja de electronical
que se dejo6 ya en sus etapas de implementacion.

superintendente squé
método de deteccion de
infracciones fue el mas

usual? El uso del GPS fue totalmente productivo; pernsfidcerar los tiempos de viaje el origen y el destirse logré

cambiar la mentalidad de los transportistas quéelmn como un incentivo a la seguridad (aviso ¥ cumplo con
GPS” “Yo si informo a SUTRAN" “Yo si respeto lasleeidades por eso tengo ahora estos tiempos”.

El GPS puede servir, ademas del control de la igd¢ para mucho mas (paradas, tiempo de parastnaleruta),
Se podria complementar con camaras internas ysdditro de los buses que alerten al conductor.

El entrevistado opina que se cambié el métododiautl que era fiscalizar en las salidas de laetsnas (toleranciz
cero con puestos de control en carretera) dondergtol era después de ocurrida la infraccion pofidcalizacion
preventiva en los terminales donde, antes de idasdkl vehiculo, se revisada los documentos gdasliciones de
vehiculo; asi como las condiciones del conductor wo poco de tecnologia (hoja de ruta electronica germite el
control en el cambio de conductor cada 4 horas)l@aision de evitar accidentes y no de levantatasae impone
sanciones.

La fiscalizacion era preventiva porque no se degattia del terminal sino estaba en regla con tadompafada de ur
fiscalizacion durante el transcurso, como el comdeovelocidad por GPS y la hoja de ruta elect@mjoe se dejo y
en sus etapas de implementacion.

4%

el ]
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El uso del GPS permitié sincerar los tiempos eelti@igen y destino del viaje, logrando cambiamientalidad de log
transportistas que lo vieron como un incentivo adguridad (avisos: “Yo si cumplo con GPS” “Yo sformo a
SUTRAN?" “Yo si respeto las velocidades por eso teagora estos tiempos”. El GPS puede servir, pas(paradas
tiempo de parada, destino, ruta) y podria ser cemg@htar con camaras internas y audios dentro dbuess que

alerten al conductor.

Conclusion 2: La fiscalizacion fue preventiva. 83enbi6 el método tradicional que era fiscalizarandarreteras, a I3
salidas de la ciudad (tolerancia cero), despuésaderida la infraccion por una fiscalizacion pretvem en los
terminales donde, antes de la salida del vehicglagvisada la documentacion y las condicionevelgiculo y del
conductor con un poco de tecnologia (hoja de fettrénica que permite el control en el cambio odiedeictor cada 4
horas) con la vision de evitar accidentes y naeglaritar actas e imponer sanciones. La fiscalingmiéventiva en los
terminales era acompafiada de una fiscalizacionntiural viaje (control de velocidad por GPS y lasakode
conduccion con la hoja de ruta electrénica).

L

D

PREGUNTA

Sujeto 3

3. Demora en la
tramitacion de los
accidentes de|
transito: Segun su
opinion, ¢Por qué
existe un alto
ndmero de
procedimientos

sancionadores  sin
resolver, no
obstante el tiempo
transcurrido desde
el inicio de dicho
procedimiento

sancionador?

El alto nimero de procedimientos sancionadoresesiolver es porque el plazo de 30 dias
inaplicable cuando no se usa tecnologia. Los plaebgprocedimiento sancionador no s
reales (15 dias para descargos y 15 dias paraeeswl primera instancia). El tiempo que
a tomar la autoridad en evaluar, notificar (en Liynan todo el pais) no es suficiente. No
usa la natificacion electrénica recientemente radgil

PREGUNTA

Sujeto 1

Sujeto 2

Sujeto 3

4. Efectos de I3
fiscalizacion: Segun
su opinion, la
fiscalizacion del
transporte y transito
terrestre realizada
en su gestion ¢logrg
reducir el ndmero
de accidentes dg
transito en el
transporte nacional
de pasajeros por
carretera?

Logr6 una pequefi
tendencia. El sistema n
ayudaba al control.

Muchos accidente
venian del sobrepes
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500 kg llevan 1000kg
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de los vehiculos es u
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sumamente grande.

La fiscalizacion del transporte
otransito terrestre no redujo el nime
de accidentes de transito

5El enfoque de la fiscalizacion e

aobjetivo del cambio de conducta p
2rparte de los operadores de transp
oy de los prestadores de los servic
taomplementarios sino mas bien de
ssimple represion.
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e hace por hacer auditorias que pern
aml propio operador de transporte
cambiando sus conductas sin inic
laesa accion, el educar antes ¢
rsancionar no se esta cumplien
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ncreo que es una fiscalizacid
sincompleta.

En los 5 afios de gesti
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nivel nacional eso esta €
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El primer entrevistado opina que se logré una peguendencia en la reduccion de los accidentesétesito.
Considera que la sobrecarga de los vehiculos &ctor de accidentes sumamente grande.
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El segundo entrevistado opina que la fiscalizadélntransporte y transito terrestre no redujo eher® de accidente
de transito, porque no estaba enfocada al objegv@ambio de conducta por parte de los operadEdsmnsporte y
de los prestadores de los servicios complementsinosmas bien de la simple represion, consideedagiacciones d
control inopinadas tienen el propdsito de sancignque se hace poco por las auditorias que pemhitgerador de
transporte ir cambiando su conducta (educar aniessgncionar). Una sancion sin educacion es unalifiacion

incompleta.

El tercer entrevistado opina que en los 5 afiosudgestion se logré una reduccidn del 25% de actadea nivel

nacional (estadisticas de SUTRAN y comunicacionessuales al MTC).

Conclusion 4: d) Respecto a si la fiscalizaciéntdmisporte y transito terrestre redujo los acdgigros informante
manifestaron discrepancia, dos opinaban que lalizscion si redujo el nimero de accidentes, etotque el tercerd
afirmé que no hubo reduccién. La reduccion del mamde accidentes fue sustentada en las estadistecda
SUTRAN vy en las comunicaciones al MTC, en tanto splere la version de que la fiscalizacion no realijoimero
de accidentes se explicd que esta no esta enfatadadetivo de cambio de conducta por parte deofmeradores dé
transporte y de los prestadores de los serviciogplmentarios sino mas bien en la simple represida en el
propésito de sancionar y que se hacia poco paudsorias que permitan al operador de transportarhbiando su
conducta (educar antes que sancionar).

PREGUNTAS

Sujeto 3

5. Recursos para |3
fiscalizacion: Segun
su opinién, en su
gestion ¢Se contd
con los recursos
humanos y
econdémicos para la
fiscalizacion?

Conclusién 5.

Los recursos fueron muy estrechos. Por eso fuimdssaerminales en donde pudim
cambiar la fiscalizacion tradicional represiva poa preventiva.

Se aplicaron estrategias para reducir costos dppoenos, no incurrir en mayores y tratar
ser mas efectivos, pero no nunca era suficienteinislar la gestion no habia ni un sg
vehiculo para desplazar a los inspectores ni lecateel interior del pais para las labo
administrativas, reunion y capacitacion del perk@iacion que cambi6 contratando dich
locales para el trabajo durante las 24 horas, qaipes informaticos para escanear las act
asegurar la informacion y la idoneidad del docuiment

Se logré mejorar, pero no se obtuvo los recursecwEtios desde un inicio y tuvo q
aplicarse mucha creatividad.
Para la fiscalizacion, los recurdesron muy estrechos. Se aplicar,
estrategias para reducir costos o, por lo menosnawrir en mayores y tratar de ser n
efectivos, pero no nunca era suficiente, no obstaglto, la situacién fue cambiando, c
mucha creatividad, se lograron locales para elajoaldurante las 24 horas, con equipos
informaticos para escanear las actas y aseguirgolanacion y la idoneidad del documento

on
as
on

PREGUNTA
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Sujeto 2

Sujeto 3
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reconocen entonces ahi
hay un trabajo que hacer
con ellos y hay qu
mejorar definitivamentg
los tiempos y &
tecnologia y asi com
sincerar los plazos.

(=)

El primer entrevistado sefiala que es inauditodaaeion y/o condonacion de las multas por infracefoa las normas
de transporte y transito terrestre.

El segundo entrevistado sefiala que la reducciércgrmlonacion de las multas por infracciones a tasnas de
transporte y transito terrestre se dio por el tdméa responsabilidad funcional. Frente a la irefe de los medios de
fiscalizacion, la falta de tecnologia y una ausemig un procedimiento simplificado, hubo un sohlmegisionamientd
de la carga procesal para los 6rganos fiscalizadoree la Unica solucién fueron los mecanismosodel@nacion de
multas.

El tercer entrevistado opiné que fue algo que veh&ciendo muchos afios. Precisé que el transpoesstera siempre
la oportunidad que se le anulen las papeletas ezgagspera los UGltimos plazos para descargarsymosble pedir Ig
nulidad total de las papeletas, no aceptan laslgtageo no las reconocen entonces ahi hay un ¢raje hacer con
ellos y hay que mejorar definitivamente los tiempda tecnologia y asi como sincerar los plazos.

Conclusion 6: La reduccion y/o condonacion de ladtam por infracciones a las normas de transportensito
terrestre se para evitar la responsabilidad furatidfrente a la ineficacia de los medios de figealbn, la falta de
tecnologia y una ausencia de un procedimiento giogulo, hubo un sobredimensionamiento de la cprgeesal para
los 6rganos fiscalizadores, que la Unica soludi@ndn los mecanismos de condonacion de multascdpene mejorar
la tecnologia y sincerar los plazos.

Fuente: desgravacion de entrevistas

S 1: Director General de Transporte Terrestre 20%1 - set. 2015

S 2: Director General de Transporte Terrestre m204d - nov. 2018

S 2: Superintendente de Transporte Terrestre dmiras, Carga y Mercancias marzo - 2010 -
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Anexo 5: Instrumentos de recoleccion de dato§uia de entrevista 1: Preguntas a directores

generales de transporte terrestre del Ministeridrdasportes y Comunicaciones
Tema: Competencias normativas, de gestion y fisehn del transporte y transito

Ministerio de Transportes y Comunicaciones

del

1. Mision del MTC vy el objetivo de la accién estatalSegun su opinion, ¢ Cudales serian
condiciones basicas para que un transporte seeoseficiente y competitivo?

as

2. Misién del MTC y el objetivo de la acciénestata: Segun su opinién, ¢ Cudles serian
condiciones minimas que deben cumplir el transgtarty el conductor para evitar
ocurrencia de accidentes de transito en el tratespacional de pasajeros por carretera?

as
la

3. Mision del MTC y el objetivo de la accién estatalSegun su opinién, ¢ Por qué exis
servicios informales en automoviles y camionetaales, si la norma prevé que el 6mnif
(M3 de més de 8.500 kg de peso neto vehicular) eshéculo adecuado para un transp(
de pasajeros seguro?

ten
DUS
brte

4. Calidad de la normg, Segun su opinion, ¢Por qué los reglamentos nalei®rsobre
transporte y transito terrestre sufren frecuentéenerodificaciones?

A

5. Factor disuasivo de la Norma Segun su opinién; ¢Por qué las sanciones
infracciones al transporte y transito vigentes,disuaden al infractor para que cambie
actitud de infractor por una actitud de cumplimiedé la norma?

por
su

6. Prevencion de accidentes de transit Segun su opinion, ¢ Cuales serian las medidas
prevenir los accidentes de transito en el tranepmtional de pasajeros por carretera?

para

7. Sistema estandar de licencias de conduciSegun su opinién, ¢Por qué el siste
estandar de licencias de conducir no alcanzalaéaxias de conducir de la clase B?

ma

8. Integracion de los registros administrativos de transportesSegun su opinion ¢ Por q
no existe un registro nacional que articule la rimacion sobre las autorizaciones
transporte por carretera otorgados por los tresdeswvde gobierno?

del

9. Mecanismos de fisalizacion: Segun su opinion, ¢ Considera que la normatividgente
provee los mecanismos legales y administrativoa paa fiscalizacion eficiente y eficaz
oportuna del transporte y transito terrestre?

10. Efecto de la fiscalizacior Segun su opinion, la fiscalizacién del transpgrtieansito
terrestre realizada en su gestion, ¢Logré redliciimero de accidentes de transito ef
transporte nacional de pasajeros por carretera?

N el

11.Reduccion / condonacion de multas por infracciones transporte: Segun su opinion
porgue se redujeron y/o condonaron las multas rgoaidciones a las normas de transp
nacional por carretera?

)

Drte
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Anexo 6: Instrumentos de recoleccion de datosGGuia de entrevista 2: Preguntas a

superintendente de transporte de personas, cangacancias

Tema: Competencias de fiscalizacién del transpotténsito del Ministerio de Transportes

y Comunicaciones

1. Mision del MTC y el objetivo de la accion estatalSegun su opinidn, ¢ Cuéles serian
condiciones bésicas para que un transporte seeosefjsiente y competitivo?

as

2. Mision del MTC y el objetivo de la accion estata Segun su opinion, ¢ Cuales serian
condiciones minimas que deben cumplir el transgtarty el conductor para evitar
ocurrencia de accidentes de transito en el tratespacional de pasajeros por carretera?

as
la

3. Misién del MTC y el objetivo de la accion estata Segun su opinién, ¢,Por qué exis

ten

servicios informales en automaoviles y camionetaales, si la norma prevé que el 6mnibus
(M3 de mas de 8.500 kg de peso neto vehicular) eshéculo adecuado para un transporte

de pasajeros seguro?

4. Factor disuasivo de la Norma: Segun su opinién; ¢Por qué las sanciones
infracciones al transporte y transito vigentes,disuaden al infractor para que cambig
actitud de infractor por una actitud de cumplimiedé la norma?

por
su

5. Mecanismos de fiscalizacionSegun su opinion, ¢ Considera que la normatividgehte

provee los mecanismos legales y administrativoa paa fiscalizacion eficiente y eficaz y

oportuna del transporte y transito terrestre?

6. Método de fiscalizacior Durante el ejercicio de su designacion como sofggrdente
¢, qué método de deteccion de infracciones fue euséd?

7. Demora en la tramitacion de los accidentes de traite: Segun su opinion, ¢Por q

existe un alto niamero de procedimientos sanciomadsin resolver, no obstante, el tiempo

transcurrido desde el inicio de dicho procedimiesaincionador?

8. Efectos de la fiscalizacionSegun su opinién, la fiscalizacién del transpgrteansito

terrestre realizada en su gestiéon ¢logré reducimielero de accidentes de transito en el

transporte nacional de pasajeros por carretera?

9. Recursos para la fiscalizaciébn Segin su opiniéon, en su gestion ¢Se conté co
recursos humanos y econémicos para la fiscaliza@ion

n los

10. Reduccion / condonacion de multas por infraccioned transporte: Segun su opinion,

porgue se redujeron y/o condonaron las multas rgoaidciones a las normas de transp
nacional por carretera?

Drte
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Anexo 7: CD conteniendo grabacion de entrevistas
Audio 1: Entrevista a Director General de Transpdirrestre S1
Audio 2: Entrevista a Director General de Transpadirrestre S2
Audio 3: Entrevista Superintendente de Transpoetd®ersonas, Carga y Mercancias
S3
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Anexo 8: Desgravacion de entrevistas sujeto 1: Erdvista a Director General de

Transporte Terrestre Noviembre 2011 — Setiembre 2@1

Jesus Tapia: Estamos con Sujeto 1, él ocupo eb asrddirector General entre noviembre del
2011 y septiembre del 2015. La idea de esta esteegs conocer sus opiniones respecto a los
aspectos relacionados con el rol del Ministerid desportes y Comunicaciones en lo que es
el tema de la prevencion de la seguridad vial. \&@m@rimero a tratar de enfocar desde la
parte normativa, luego la parte de gestion y firgilta la parte de fiscalizacién. En la parte
normativa nosotros tenemos que la mision del Ministde Transportes y Comunicaciones
fue la de darle al pais un transporte seguro,egfieiy competitivo y el objetivo de la accién
estatal que sefala la ley 27181 es que siempreaidiegia la seguridad y salud de las
personas. En estos términos queria preguntarl@jnseg opinion, ¢Cuales serian las

condiciones bésicas para que haya un transpontecsegiciente y competitivo en el pais?

Sujeto 1: Actualmente, de acuerdo a toda la nowdati vigente, yo considero que las
autorizaciones para hacer transporte son  cungplitta una manera muy débil, no son
eficientes, tan asi que no son eficientes es queagdorma de aplicar las multas. Si no se
aplican las multas empieza todo en regresion, gddocumplimiento sin mayor problema,
porque hay leyes, hay reglamentos y politicasesibargo, sabemos que los transportistas
impugnan las multas y nunca se pagan, porque laprascripcion y después exigen también
al Ministerio que se condonen las multas, pero com estrategia de presion pero no de
solucion. Ahi empieza el tema de como las autaoras actualmente vigentes no tienen un
marco adecuado para hacer eficiente el servicitratesporte que se pretende, ¢Por qué?
Porque hay una multiplicidad de prestadores deiger Hay desde categoria a, b, ¢, d, ey f
con la misma autorizaciébn. Por mas que los sewiciman que deben tener asientos
cémodos, eficientes y seguros; pero cuando und vaeecado hay diversidad de precios.
Entonces, al haber diversidad de precios ya noumagstandar minimo de cumplimiento.
Dice la norma una cosa pero la realidad es ottaneas viene la sobreoferta. En un ambiente
de sobreoferta, de facilidad para obtener un serde transporte se baja la eficiencia y el
Ministerio de Transporte no tiene un instrumentoagf de corregirla, porque las correcciones
son ultimas, infimas, que tratan de enfrentar mblpma estructural basado unicamente en el

conductor y no en la empresa, donde es el empoesaei debe cumplir de acuerdo a nuestras
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normas un eficiente y seguro sistema de transpates hoy dia no lo es tal por la

multiplicidad de servicios que se ofrece por lam@sautorizacion.
JT: Segun usted, ¢ Cuél seria el marco adecuado?

S1: El marco adecuado es que tenemos que camliiay I&eneral de Transportes, donde su
principal vértice esta que no hay tarifa, hay mreentonces uno va al mercado y hay una
diversidad de precios, no hay una tarifa minimanai tarifa maxima para poder establecer el
cumplimiento de estos temas y ademas tiene quer haize causal de caducidad de las

autorizaciones cuando no se cumple el estandammjmior decir.

JT: De acuerdo a su opinidn no existe marco adecpadlo tanto no esta en la ley, por lo

tanto, ¢las leyes son declarativas?

JQ: Las Leyes son un marco en el cual se ha ctaaddorizacion, pero la autorizaciéon se da
a todos los que cumplen un sistema muy simple deliu Osea, de todos los que postulan
mas del 80% la cumplen, en mi ejercicio veia gaal#orizaciones venian y todas cumplian,
entonces yo decia ¢Como pongo un estandar minimd& Borma no esta. Si bien dice el
vehiculo M1 debe ser con estas caracteristica® tathiculo M1 tiene asientos, tiene

separaciones tiene formay no esta.

JT: Digamos que estan las caracteristicas técrideasgos vehiculos, pero no hay las

condiciones minimas para un servicio de calidad.

JQ: No hay esa norma ¢,Donde te dice el medidoemc® de calidad? ¢ Cuando es 6ptimo?
No existe, entonces ahi viene el precio depredadorrecuerdo haber viajado de aca a
Trujillo y uno encuentra desde 120 soles hastaOdeofes. Esta disparidad de precios hace

gue haya ofertas a la baja y las personas cuam@m pa minimo no pueden exigir nada.

JT: Segun su opinién, y en el marco de la respusadkrior, usted podria darnos un perfil

minimo del transportista, es decir, ¢ condicionesmds que podria cumplir el transportista?
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JQ: El transportista no debe ofrecer lo que él caeeweniente, sino el sistema debe tener, por
exigencia, una norma que diga cudl es el trans@diteente, de que se comporta, de que
conforma un transporte eficiente. Uno de los tadaie Aquiles del sistema de transporte es el
escaso seguro que cubre. Los vehiculos para pesttaservicio cubren un minimo seguro,
porque son las compafiias de seguros las que wearigen altos estandares de seguridad
para poderte otorgar este seguro; sin embargemjimas compafiias de seguro les venden a
los transportistas un seguro muy pequefio, y egte@enuy pequefio hace que ante cualquier
incumplimiento la compafiia de seguros también pag@poco. Entonces ahi esta el tema de
la seguridad. El tema de la seguridad en todo eldmse exige desde el punto de vista de la
exigencia del seguro, cuando el seguro es eficielhseguro mismo verifica que haya, por
ejemplo, que el CITV sea correcto, que el transgiartenga el chofer descansado y todo el
sistema funciona en base a que controla, ¢Quiéi g@ge controla? El seguro. Porque el
seguro sube en medio del servicio y mira si el @hekta adecuadamente cumpliendo con
todas las normas, y si no se le retira el seguem Bca no existe, aca el seguro es un ente
aislado que no colabora con el sistema, porqugwdd manera, nosotros como fiscalizadores
estamos en el inicio y en el final o viendo quéhaga mas transporte, estamos defendiendo a
los transportistas, pero no defendemos al usuavendonamos al usuario. Muchas veces aca
he participado en una serie de reuniones dondeimikterio practicamente atiende a los

transportistas y no atiende al eje central que esuario, no estamos enfocados en el usuario.

JT: Y el conductor ¢, Cuales serian las condicioriagmas que debe tener?

JQ: El mejor servicio de transporte, no siendo ejomen el mundo, pero el transporte en el
pais, el mejor servicio del cual hay que copiartageformas y normas es el transporte aéreo,
donde hay la exigencia porque ejemplo de que alwtinor hay un evaluador que lo evalua,

entonces el transporte aéreo hay todo un cuerpseydedica a mirar al conductor para ver si

cumple con todo y le toma un examen de laboratorio.

JT: ¢La norma que tenemos actualmente de licepemasite contar con un conductor idoneo
donde tengamos un perfil claro de su responsadilidaia la conduccion de vehiculos en las

cuales se lleva muchas vidas?

JQ: No.
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JT: ¢ Y esto debido a que?

JQ: Porgue uno encuentra que son requisitos deahaun requisitos del conocimiento de
norma, de la experiencia, de la pericia, porque safi® manejar, pero no desde el punto de
vista de la exigencia de un chofer profesional jgague el trabajo de otro chofer para que
tenga las exigencias y las competencias minimastgnes cuando eso se exija el transporte
de calidad va a tener que responder a que losrelsad@e no son de buena calidad salgan del
sistema. Yo recuerdo que siempre los transportilktatan que no habia conductores, ¢ Como
va a haber conductores si no tienen buena paga®@ndest todo comienza con la
contraprestacion. Si a mi me exiges que yo cumpgldiemes que pagar bien, se aprecia que
en el sistema muchas veces los choferes saleasymifmos se buscan sus recursos, eso debe
ser evitado, ahi viene una parte cultural, perargo que de igual manera que era facil sacar
una autorizacién de transportes no es muy commlisadar un brevete profesional. Pero no
solamente debe ser asequible que uno pueda sdmavete, el asunto esta en el control del
conductor a lo largo de la conduccién que debesametida a simuladores con un cuerpo de
fiscalizadores en ese examen de simulador, dondeu&lpo de inspectores diga este
conductor sirve este no sirve. Los conductoresymed accidentes producto del cansancio,
gue es igual a estar borracho, los conductorespsietienen experiencia, tienen todo, pero
incumplen lo mas importante, que ellos al estagidss a un régimen alto de rotacién de
choferes, ahi el inspector podria determinar qaehksfer esta excediendo el nimero, por eso
me voy nuevamente a aéreo, en aéreo le dicen wmsteguede conducir diariamente el

vehiculo, usted un avién lo tiene que conducir i@gcansa mafana y pasado mafiana si.

JT: Esto seria posible mediante un registro.

JQ: No registro, sino, nuevamente, ¢ Cémo se detsoAEl Ministerio de Transportes perdié
un aparato importante que debe estar en el registeoes el famoso tacégrafo, donde el
tacografo hoy dia se activa con el brevete y abipodria determinar un chofer cuanto esta
conduciendo. Hoy en dia no hay un control, por quésse diga que se ha hecho un registro,

en el registro cambian los nombres.
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JT: Cambiando un poco de tema, quisiera pregustagigpecto a los servicios informales.
Segun su opinion, ¢ Por qué existen servicios irdtgsnen automoviles y camionetas rurales
si la norma prevé que el dmnibus, el vehiculo de d&8500 kg de peso neto vehicular, es el

vehiculo adecuado para un transporte mas seguro?

JQ: Nuevamente regresamos a las concesiones aciicies. Hay escases de vehiculos
grandes y hay abundancia de transporte pequefioeyamente no hay control. Todos
sabemos que el taxi colectivo no esta vigente, pem@ que mas abunda, basta salir a la calle
para ver en la mafiana que parece que estuviéramasaeciudad de primer mundo porque
todo el mundo toma taxi, porque el taxi es tantbagae es asequible, lo toman entre tres, lo
toman entre cuatro, entonces el bus se vuelve@ssalay pocos buses, de poca calidad y de

poca cobertura, entonces la gente prefiere viajaaa colectivo.

JT: ¢ Usted cree que esta conducta de la poblaeifontar los taxis podria ser cambiada si es

gue estuviera un sistema de control eficiente?

JQ: Mas que el control es el servicio. La liceraéataxi en todos los lugares de mundo es
bastante cara porque exige que el taxi solo seaonyeen un vehiculo que sea mayor a
2000cc, de tal manera que sea caro tomar un tasieA tan barato tomar el taxi porque sobre

eso hemos vuelto un servicio de transporte quepestdebajo de su precio real.

JT: ¢ Considera que las personas que tiene taxetnral transporte porque son transportistas

realmente o porque no tiene trabajo, o que tipcotelicion los lleva a esa actividad?

JQ: Yo tuve la oportunidad de hacer un estudio ®ANEdonde se determinaba que el taxi en
el Peru era un trabajo econémicamente deficitasodecir, mas era un trabajo de terapia
laboral donde las personas tenian un trabajo,nemangreso, pero nunca recuperaban el taxi
porque el taxi pequefio se acaba rapido y despessntique estar ingentes contribuciones

para mantener el taxi, sino hay taxi hay sobreafert

JT: Siguiendo la misma linea de la informalidadien es cierto los transportistas obtienen la
autorizacion y formalmente estan autorizados pegatar el servicio ¢ Por qué su servicio es

muy informal? Le digo un caso ¢ Por qué no registias conductores en una planilla?
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JQ: Mucho méas alla de eso, como hoy dia es fatdinaly una autorizacion, en la autorizacion
no esta la lista de los choferes que van a marajagtorizacion es a la empresa y la empresa
libremente contrata a sus choferes. Hay un poco dedsesponsabilidad en el transporte
interprovincial, pero en el transporte urbano, deanno se acerca a la terminal, que ni
siquiera es una terminal, es un lugar de dondemaahi los choferes estdn esperando subir a
un vehiculo, no hay una relacién laboral entrentgpresa prestador y el conductor, es un
conductor que sube. Nuevamente, el empresarioiepue an vehiculo, le da el vehiculo a una
empresa que no tiene ningun vehiculo, entoncegieané la cascada, una cascada que es una
empresa que no tiene vehiculos y que no tiene @®fEero que presta un servicio, entonces
cuando vienen las multa los apercibimientos todm@hdo se refugia en no pagar la multa,
como deciamos al principio. No es un sistema dé&alogfectivo, ahi viene el circulo vicioso,

el sistema si fuera bueno ya hubiera producidougmnisistema. Ac& nuevamente el servicio
publico para que sea de alta calidad tiene quprestado por el Estado. ¢Por qué? Porque no
hay forma de tener un servicio eficiente de bajeci;, aca nuevamente regresamos al
principio ¢, Por qué se ofrecen servicios por deblajeestandar? Porque el precio es bajo. En
todos los paises del mundo para tener un servizioatidad, donde todo este cubierto, el
Estado tiene que entrar a principio a subvenciomarhay proceso de transformacion a un

transporte de calidad seguro si no es tomado festado.

JT: En este proceso de calidad que debe seagoegbr el Estado...

JQ: Y solamente para interrumpir, de lo contrancestariamos en el Metro. Por ejemplo, los
sistemas metro que se van a implementar son subwaos por el Estado ¢ Por qué? Porque

ahi el precio no es el precio real, el precio esainas alto.

JT: Contesto la pregunta antes que se pregunténSegopinion, ¢ Por qué los Reglamentos
Nacionales de Transporte y Transito Terrestre sufiecuentes modificaciones? ¢Considera
usted que las propuestas de modificacion de lara®resultan de un proceso de evaluacién

de la aplicacién de la norma o de una exigenciartoyal?

JQ: Siempre toda norma debe ser una norma ide@u@entre la norma y el hecho siempre

va a haber una brecha, pero en este caso estalyeerexiste entre la realidad actual y la
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norma siempre esta muy corta, no esta en un igeap debe ir de los hechos a la realidad y
la realidad descrita como un transporte seguraieetie y competitivo con todas las
seguridades del caso no se debe mover; todo eloraetue tender a alcanzarla, pero aca no,
todo el mundo quiere que el estandar cada vezjse lpor eso es que sufren modificaciones.
No puede ser que una norma responda a un actoajremimi experiencia todas las normas
estan respondiendo a gremios de transportistasay usuario. ¢, Quiénes son los que asisten al
Ministerio de Transportes a ver la norma, a disdathorma, a forzar la norma? Personas que

muchas veces ni siquiera son empresarios, porceramesario deberia buscar el éxito.

JT: ¢ Esto supone que el MTC no estaria desarrolladdcuadamente la politica vinculada al

transporte terrestre de legislar a la comunidasueconjunto?

JQ: Siempre los funcionarios del MTC ponen normasteatan de garantizar el servicio, pero
en estas mesas de negociaciones se baja el régiraemre es frente a una huelga, frente a
una multa, de esa categoria. En la mesa de discpair@ modificar la norma deberia haber un
representante de los usuarios y no existe esasergeeion cuando el usuario es el rey del

sistema, el que debe estar protegido.

JT: ¢En su experiencia hubo alguna propuesta niwanqtie resulto de un estudio, de un
proceso de concertacion de todos los actores gisntgue ver con los alcances de la norma

de transporte terrestre?

JQ: Nosotros buscamos en su oportunidad, cuandeeesh la Direccion, que sea el Consejo
de Seguridad Vial el que nos alcance todas lasiconés a superar, siempre buscamos en
esa parte con el apoyo de la inicial SUTRAN, porgu&UTRAN iniciaba sus funciones,
ahora la SUTRAN ya tiene mas tiempo, lamento yolguedia el Consejo de Seguridad Vial
no esté, pero en realidad son los dos agentesiestque deben contribuir a que el Ministerio
tenga una mejor norma, estudios, colaboradoresdyg to que hay en el mercado del
transporte contribuyen, pero nuevamente, consigieecel talon de Aquiles de todo el sistema

es que la autorizacion es muy facil de conseguir.

JT: Pasando un poco al tema de sanciones. Tenem@gimen de infracciones y sanciones

para el transporte y un régimen de infraccioneancisnes para el transito. Teniendo estos
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dos regimenes y teniendo los instrumentos pararpyliEarlos ¢Por qué no se genera un
proceso disuasivo en el infractor a cambiar suuatpor una actitud de cumplimiento de las

disposiciones?

JQ: En mi experiencia, es que el sistema de mylsasciones no es eficiente porque si fuera
eficiente ya hubiera arreglado el sistema. ¢Pongues eficiente? Regresamos al principio,
no es coercitivo, es facil evadir la sancién, ldtaunos falta un sistema que determine y que
todos los dias publique, asi como se publicandaascpor una serie de sistemas, ¢Quién es la
empresa mas infractora, quien es el chofer méaciur, donde esta esa persona? Mas alla de
ser un sistema persecutor de multas o de sanadimoedebe determinar, estamos cansados de
decir que la empresa A o B es la més infractoranticla y sigue vigente porque no hay
forma de cancelarle la licencia. Y si usted le etamda empresa al dia siguiente sale otra

empresa.

JT: El nimero de infracciones facilita su conocimdepor parte de los transportistas, en el
caso del transporte, y por parte del conductorbi@men el caso del transporte y transito, ¢ O

son demasiadas infracciones y bajo nivel de corieaitm de las mismas?

JQ: No los transportistas no pueden decir que moa las normas, los choferes conocen
las normas, saben las normas, lo que pasa es gilenachay un sistema automatico de

control y a que me refiero, los choferes no quidreal Callao y en Lima y en todos los

alrededores no hay sistema de vigilancia de laciddd, porque es la velocidad la que causa
los accidentes. La gente a veces hasta exige quen e mayor velocidad, no hay una

velocidad estandar. Todos los vehiculos en la diudadeberian ir, de acuerdo a estudios
internacionales, a mas de 50 k/h, que es una deldaile conduccion segura. Sin embargo,
nosotros no hacemos que eso se cumpla, el traagudstico va a méas velocidad y esta sujeto
a aceleraciones, entonces los conductores estd@nslaf un stress porque ellos marginan una
utilidad fruto de los pasajeros que recogen y es@uede ser, el chofer no puede estar

pensando en cuanto estd ganando para poder lidigresacion, eso debe ser del empresario.

JT: Respecto al conocimiento de las normas, seguopmion ¢Por qué el Ministerio de
Transportes y Comunicaciones no genera accioneensias para socializar, difundir,

monitorear y evaluar la aplicacion de la norma?

63



JQ: La aplicacion de la norma esta en mano de lasidipios y en los Municipios hay alta
rotacion de gente que se dedica a este controhy¥o leia las declaraciones de la Ministra
que conoce muy bien el tema y me hizo ver una a@@inainteresante, el SAT le quito
competencias a la Policia en una serie de situesi@n el transito, en realidad los

conductores mas temen al policia que al SAT.

JT: ¢ Y en el caso del Ministerio?

JQ: El Ministerio no debe ser el que controle atditor, el Ministerio debe ser el que
controla al Municipio cuando no cumple, o al SATardo no cumple, o al fiscalizador

cuando no cumple. El Ministerio, quien administoeefecuta.

JT: El Ministerio emite las normas, ¢ Quién debéifiandir las normas a nivel del pais?

JQ: La difusion no es del Ministerio, el Ministeriticta las normas, hay otro nivel y ahi
nuevamente regresamos a la difusién y a la comigaraon el piloto de aviacion civil. Aca
un chofer profesional no aprende en una escuetamttuccion, la escuela de conductores que
hemos establecido en las leyes y reglamentos caposio del Congreso es una escuela que
tiene algunas horas, pero no tiene una formaciéowadia en la cual una persona va y tiene
un régimen minimo de unos tres afios para aprensier @n conductor. No aca los choferes
dicen que son muy buenos en una semana, quingeedidss meses, pero en realidad es una

temeridad.

JT: Muy poco tiempo de formacién, no existe la facidn.

JQ: No existe la formacion. Tiene que haber essudkl conductores donde vayan las
personas y hagan un examen adecuado de las aptiunties de ingresar inclusive a ser
conductores. ¢ Cuantos conductores no habran plsadeeba de neurosis? Sin embargo, es
tan simple los exdmenes que se hacen en una sdrtigates, deben ser més los filtros que se
deben aplicar a los conductores, deben ser més @Ror qué nadie quiere ser conductor
eficiente de un sistema? Porque se paga muy poegrgsamos nuevamente al inicio al tema

laboral.
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JT: Segun su opinion, ¢ Cuales serian las medidagppavenir los accidentes de transito en el

transporte nacional de pasajeros?

JQ: Cuando uno se va al transporte nacional dgguasayo lamento que se haya amparado
en el GPS el control de velocidad. No es efec@Buantas veces he manejado mi vehiculo en
una carretera y estoy a 120 y el bus se supone/aj@e100. Un GPS no es un verdadero
control de velocidad.

JT: Una medida seria controlar la velocidad

JQ: Controlar la velocidad por medio de sistemasgjemplo, sale de un peaje y se va a otro
peaje y uno le saca la velocidad promedio y poshifzer a qué velocidad esta yendo. Tiene
que haber un control efectivo de la velocidad qoesea propio del vehiculo. Le ponen un
GPS y el GPS va reportando una velocidad muy pr@am@&éne que ser el propio vehiculo

donde uno ve un tacografo y ve ahi va graficandte énstrumento estaba antes en el
Ministerio de Transportes, e inclusive, las esaiete conductores deben tener este
instrumento para que ellos aprendan y sin embaigmdo se va a la realidad no lo quieren

aplicar, no lo usan.

JT: Ademas de esta medida de control de velocalddma de los conductores.

JQ: El tema de los conductores nuevamente, ya lidatreps dicho al principio, tiene que
haber un control mas efectivo de cuantas horasadsacun conductor. El conductor esta
manejando mas del tiempo, nadie puede garantizant@utiempo esta manejando un
conductor y cuantas horas ha dormido. Se autoaagellos mismos y esta autorregulacion
no es la adecuada.

JT: El sistema de monitoreo que emplea la SUTRA®bBa en el instrumento GPS no es dtil,

no es efectivo. Segun su opinion, ¢Porque el sistestindar de licencias de conducir no

alcanza a las licencias de conducir de la classs Blecir, vehiculos menores?
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JQ: En realidad, tantos problemas hay en la claspié\ el Ministerio delegd esto en los

Municipios, y los Municipios poco hacen. Si elsis A no es adecuado el sistema B.

JT: Entonces el Ministerio no tiene capacidad

JQ: El Ministerio no tiene capacidad para entreg@ué hace el Ministerio entregando
licencias? El Ministerio es el ente rector. Recaegde encontré que todas las licencias se
entregaban en Lima y en la descentralizacién,@® ldescentralizar y ahora dicen que en los
departamentos es facil obtener una licencia. Noasis la norma dijo que se debe
descentralizar y habia que cumplirla. Lo que fakancrementar el control a los que dan el
brevete, uno siempre se va a quien recibe el eWly que ir a controlar a quien da el
brevete, a la region. ¢ Dénde esta el cuerpo dedhmes que va a la regiéon? EI MTC no debe
entrar al brevete. El ente rector es el ente supigue va a controlar al que entrega, a la otra
autoridad, ahi debe estar el filtro. El Ministev@ba la Gltima, a entregar todo a autorizar todo

y ahi pierde el control.

JT: Segun su opinidn ¢ Por qué no existe un regisitmnal que articule la informacién sobre
las autorizaciones de transporte por carreteragatior por los tres niveles de gobierno?
Tenemos un registro a nivel nacional; sin embangosabemos que autoriza la regién y que

autoriza la provincia.

JQ: Cuando se dio la ley regionalizacion y la deseézacion se entregd todo. Se crearon
tres niveles de gobierno estancos unos a otragudeestaba en un nivel no tiene la obligacién
de informar al otro y eso esta mal, porque en rpedgncia uno debe dar la competencia de

autorizar, pero nunca debe perder la competenciamteolar.

JT: Segun su opinién ¢ Considera que la normatiwitgehte provee los mecanismos legales

y administrativos para una fiscalizacion eficiep&ficaz del transporte?

JQ: Creo que faltan sistemas de control ¢ A quéefiero a sistemas de control? Que uno
cuando llega a un peaje deberia estar marcadeaknente fuera eficiente un monton de
choferes no podrian pasar un peaje, entonces gBuateérrumpirian su viaje en los peajes?

Los peajes es el punto més eficiente, para mi, e@lamdchofer que ha llegado ahi tiene su
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record mal. Pero los peajes hoy en dia se han daveno en puntos de control, sino en
puntos de cobro. El Ministerio no debié entregarpeajes a los concesionarios, el punto de
peaje es un punto de control. ¢ Cuantos hay que pasael peaje y lo pagan y no cumplen
con los requisitos de seguridad? el conductor escdgpdo ahi debe decir, sefior usted tiene
tal cantidad de multas y no debe pasar, y debe terecarretera auxiliar que lo saque y lo
lleve de ahi directamente a donde tenga que levadbsotros dejamos a que circule

libremente y los puntos de control son los pedjey.dia los peajes no son puntos de control.

JT: solamente son de cobro.

JQ. Por eso es que la concesion no es tan efigiemtpie el Ministerio ha claudicado a su
control. El control de peso ¢donde debe ser? epeajs o previo al peaje. El concesionario
le conviene que se malogre la carretera para sezparando. Entonces no hay un eficiente
control de pesos, de choferes, de nada. En logpea}a el control. Yo me atrevo a decir lo
siguiente, he verificado donde hay sistemas deraoeh los peajes, en todos los paises

excepto en el Peru.

JT: El tema de los sistemas inteligentes, la caiécade arcos en las vias o algun otro
mecanismo electrénico que pueda controlar el pasoahiculo, pesos, velocidades, incluso

hasta la identificacién de los conductores, ¢ Estuosible en el Per(?

JQ: Totalmente.

JT: ¢Y cudl seria lo mas recomendable hoy?
JQ: Tomar cualquier sistema, pero tomarlo, porgqueen dia es el Unico pais de Sudamérica

gue no lo tiene.

JT: Segun su opinién, la fiscalizacion del transpgrtransito terrestre realizada en su gestién

¢Logro reducir los nimeros de accidentes de tcahsit

JQ: Logré una pequeiia tendencia, se puede verifiean en realidad yo veia que el sistema
no era un sistema que ayudaba al control, era liatipa ¢Por qué? Porque todos los
controles estan muy abiertos. El Consejo de SeapiNial mantenia un sistema més o menos

estable, pero no era el que uno podria apreciataqia una tendencia de control, tenia una
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tendencia mas o menos estable que venia de losyafjose cuando subia era porque habian
venido mas carros, cuando el sistema deberia gagaqtie haya un minimo, este minimo se
mantuvo algunas tendencias de bajar, nuevamenite, 470 no tenemos, hay muchos temas
abiertos que no estan vigentes para poder haceonirol efectivo. Una de las cosas que yo
aprecio es el sobrepeso, muchos accidentes vegliaonlorepeso, porgue acé en la norma dice
que deben poner tantas toneladas y ojo que enroyesis hasta ahora sigo viendo en las
calles vehiculos pequefios con una tolvas grandes, \ehiculos ya no responden a esos
frenos, vehiculos que estan hechos para llevar Kg0llevan 1000kg, cuando son de 1

tonelada llevan 1.5 sino hasta por volumen. Laesga de los vehiculos es un factor de

accidentes sumamente grandes.

JT: Segun su opinidn ¢ Por qué el Ministerio regugm algunos casos condono las multas por

infracciones a la norma de transporte?

JQ: Inaudito.

JT: Muchisimas gracias, probablemente lo siga rteoteé® en una entrevista complementaria

y nuevamente le agradezco.

JQ: No, yo agradezco totalmente, lo Unico que ymeo decir es que a mi personalmente el
tema del transporte forma parte de una pasion ecudh siempre uno esta dispuesto a
colaborar y se necesita mucha experiencia paraeste es un tema fruto de la experiencia,
y de la experiencia comparada con otros lugaresptos paises, uno no es una isla, lo que
nos sucede a Nosotros es porque a veces no levankamcabeza para mirar CoOmo es en otros
lugares, aparte de que el sistema de transporte lxs factores comunes de debilidad en
transporte terrestre, es el mismo que hay en toai@s@cuético, es el mismo que hay en
transporte aéreo, con diferentes intensidades, glgpooblema es comun, y ahi un mensaje
final ¢(Donde se gesta inicialmente todo el procdsodas escuelas, en las escuelas debe
ensefiarse seguridad vial, seguridad vial no podermog a aprender a los 20 afios, la
seguridad vial se aprende en los afos inicialels @elucacion, ahi es donde uno se forma.

¢ Como voy a formar a una persona que a los 30saasun brevete?, ya no es formable, ya
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tiene una deformacion inicial, las personas cruganla mitad de la pista, los peatones
esperan el vehiculo en cualquier parte, los vetécphra en cualquier parte. Todo es una
cadena de incumplimiento de la norma, no debe habeservicio, existe. No debe haber tal
cosa, sucede. Hay tantas normas de transporteugmel@ se autorizan los mototaxis ahi no
hay normas de transporte, todo se viene a ceroqu&mais hay mototaxis? El servicio de

transporte se ha vuelto un empleo y no un servicio.

JT: ¢ Podriamos decir que es la falta de una otitara en transporte terrestre?

JQ: Lo que pasa es que en todos los serviciosadsporte hay una situacién de débil control,
de débil autorizacion. El sistema esta débil, hag fprtalecerlo desde la raiz, empieza en
escuela y de ahi el muchacho debe salir bien fasmiaas nifios deben obligar a sus padres
que no pasen a media pista, que caminen por eldmsebra, ahi esta el futuro de nuestro

pais, cuando los nifios soliciten a sus padres gucomplan las reglas.
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Anexo 9: Desgravacion de entrevistas sujeto 2: Erdvista a Director General de

Transporte Terrestre marzo -2017 — noviembre 2018

JT: Buenas tardes, estamos con Sujeto 2, él fieeir General de Transporte Terrestre entre
marzo del 2017 a diciembre del 21018. Queremos asontu opinidén sobre las medidas
preventivas que se adoptaron durante tu gesti@geces al tema de los accidentes de transito
en el transporte de pasajeros nacional. Segun ihidop¢ cudles fueron las condiciones
basicas para que haya un transporte seguro eéicjeodmpetitivo como lo sefala la misién
del Ministerio de Transportes y Comunicacionesgcasio el principio de la accién estatal, el

objetivo de la accion estatal que sefiala la Ley3271

PC: En principio creo que la condicion bésica pagrar la aspiracion de un transporte
seguro, eficiente y competitivo es que se entignaala problematica del transporte es una
problemética estructural, ¢qué significa eso? Quedue atacar el problema en todas sus
aristas. Y las aristas son primero la arista wsitinal. La arista institucional digamos
requiere de una redefinicion y reorganizacion gekato estatal para entender la problemética
del transporte y transito. En segundo lugar, seieeg la participacion de la sociedad, la
sociedad también tiene que estar adecuadamentadadycsensibilizada en la problematica
para poder intervenir en su solucién. Y en teragat se requiere adoptar acciones concretas
respecto a todos los elementos que interviene enae$porte y transito, vale decir, el
conductor, el vehiculo y la infraestructura viah tedefinicion institucional, la adecuada
educacién y sensibilizacion del colectivo sociabgoptar acciones concretas en los tres
elementos basicos de la circulacion que son vaddcabnductores e infraestructura vial. Bajo
esa premisa es que recién se va a poder soluchbmaro creo en soluciones que Unicamente
ataquen la mayor severidad de las sanciones, ysaneente no creo en eso porque digamos
cada vez que ha ocurrido un accidente de traneitel @ert, se han tomado esas medidas,
incrementar las sanciones, sin embargo, vemosacparkpectiva del tiempo que ninguna de
ellas me ha dado el resultado porque la curva ddetes de transito continua en aumento y
el pais sigue encabezando las estadisticas detgaisiayor indice de accidentalidad, tanto
en la via urbana como en la carretera.

JT: Dentro del marco de esta respuesta, no obdtaber sefalado los aspectos estructurales
del transporte y transito terrestre, ¢Podriamosigae algunas condiciones que deberian

cumplir el transportista y el conductor para evi@aocurrencia de accidentes de transito?
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PC: Claro que si. En cuanto al transportista, @raqgor del transporte, creemos que en
principio el transportista tiene que ser un transga real. Lo que tenemos actualmente en el
esquema del transporte nacional es que el tramstpoes un transportista de maletin, que
Unicamente tiene su autorizacion, especialmente &stpresenta en el transporte urbano,
donde todavia el sistema comisionista afiliadoogies mas o menos el 80% de la demanda
de viajes a nivel nacional y solo el 20 %, digantws,ingresado a la formalidad bajo la

perspectiva de los modos de transporte masivo gbars ido implementando en los ultimos

afios como es el caso del metropolitano, como essel de los corredores complementarios y
de la linea 1 del tren eléctrico, pero el 80% dahsporte urbano todavia sigue estando
metido dentro de este modelo comisionista afiliagodigo que no es un transportista real
porque en realidad no es el que presta el serdeitransporte. El operador de transporte
urbano Unicamente es el duefio de un papel queas® lautorizacion y que afilia a los

verdaderos transportistas que son en realidadreluctor y el ayudante del conductor que
son finalmente quienes tienen que entregar unarndietéda suma al propietario y el

propietario a su vez una determinada suma al conigsa que tiene la autorizacion. Entonces
este es el problema en el transporte urbano gekegee concentra el mayor nimero de viajes,

inclusive comparado con el transporte internacional

JT: ¢Y en el transporte nacional de pasajeros @oetera esta situacion es la que ocurre

también o hay una situacion diferente?

PC: En el transporte por carretera ocurrié en algémento, pero hoy el comisionismo ha
sido revertido. Los transportistas que prestanices/ en buses son, en su mayoria,
propietarios de la flota, en algunos casos somdatarios financieros pero ajustados al
ordenamiento juridico porque el reglamento nacioleahdministracién de transporte permite
esa forma de titularidad; sin embargo, la probleaase da por el lado méas bien de la
informalidad que se genera de no admitir, dentfeeslguema formal, a un tipo de transporte
gue es real y que satisface gran parte de la den@dmdiajes por carretera en el Peru, cudles
son los automoviles colectivos y las van, las wagan un papel importante y absorben un
importantisimo porcentaje de las necesidades de e los pobladores que necesitan
trasladarse por carretera, pese a lo cual no da dportunidad en el Pera de que estos

operadores puedan formalizarse, ciertamente bagordmados parametros, que tendrian que
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ser pardmetros de distancia, parametros de mengadimetros de flota, entre los principales.
Yo creo que la formalidad y la regulacion de estedon de transporte que esta ya
institucionalizado ya en las carreteras del Pesdelédhace mas de 60 afios deberia ser una
opcion para la solucion de este grave problemanfiemalidad. Yo creo que ignorarlos,

negarles la formalidad de manera normativa nod@rsies la solucion.

JT: ¢ Qué opinidn tiene sobre el concepto de leeprmalizacion del transportista?

JQ: ¢ De la profesionalizacion del transportista prbfesionalizacion del conductor?

JT: Del transportista, es decir, en el Libro Bladeola Comision Europea se habla de que el
transportista no puede ser cualquiera, sino alggie tiene una organizacion para poder

prestar el servicio, una formacion equipos, peisesgecializado. ¢ Eso se da acé en el pais?

JQ: En el caso del pais, y ese es uno de nuestblemas de institucionalidad, no solamente
en nuestra deficiencia institucional no solamerdg bna mala organizacion del aparato
estatal en el reparto de competencias, sino adéer@ss asistido a un largo proceso de
desregulacién del transporte que todavia nos \pesando su factura. Tan cierto es que éste
es uno de los pocos paises donde el transportean@@nocido como un servicio publico,
recién a raiz de la ley 30900 se le ha dado esteoeimiento. La Ley 27181 que rigié desde
el afio 99 le negaba esa posibilidad, lo cual gordatica implicaba un menoscabo del rol
regulador del estado para darle un tratamiento uzdiec y adicionalmente a la falta de
regulacion, obviamente va acompafiado una ausea@aignacion presupuestal que permita
ir superando estos problemas; y esa ausenciagigasin presupuestal asimismo se traducia
en un gobierno anacrénico para afrontar la proktieadel transporte, carente de tecnologia,
carente de mecanismos modernos de fiscalizaciGonEss, en realidad la regulacién es la
gue tendria que inducir la especializacion del Spartista, y porque no decir la
profesionalizacion, porque en realidad cuando maddadel transportista estamos hablando
de personas juridicas en su mayor parte, son meyspos operadores que bajo la forma de
persona natural operan en el transporte, son Indsita personas juridicas, por eso prefiero
hablar de especializacion antes que de profeskawadin. Es la regulacion la que deberia
generar esta especializacion a través de las hamerentrada, a través de modelos de acceso

al mercado y la regulacion, como es sabido, no éaide cumpliendo el rol que le
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corresponde dentro de un modelo de estado regulzmtoo el que estd impregnado en
nuestro texto constitucional. Recién creo que dasde unos 5 afios aproximadamente ahora
se le viene dando al transporte una mirada disgo& se ha traducido en algunos hechos
concretos como la declaraciébn de servicio publieb,desarrollo de los conceptos de
movilidad que ya supone un estado planificador, estado de regulaciébn econdémica
inclusive, que va a revertir, digamos, la desregafa del pasado y por lo tanto esa

indiferencia con la que el Estado ha mirado elsjparte.

JT: El conductor ¢ Qué condiciones deberia cumalta gue el transporte sea seguro?

PC: Ahi si voy a coger el termino profesionalizacidl conductor del servicio publico
deberia ser un profesional del volante, lo cuabsamo solamente una formacion de indole
técnica y académica bajo la perspectiva de unpoates seguro y eficiente; sino también un
tratamiento laboral acorde con esa circunstaneaieoyde con el bien juridico tutelado porque
finalmente los conductores transportan seres husngjoegan diariamente en su actividad
con la vida de los componentes del tejido socialeBa medida, digamos, deberia a través
también de la participacion del estado, tejerseenttamado normativo que permita no
solamente profesionalizar al conductor sino darle ttatamiento laboral digno. Yo
particularmente, con mucha pena observo que ealtmacion social del conductor es como
casi el demonio culpable de todas las externalglgde general el transporte ineficiente que
tenemos, cuando en realidad es la victima. Lo gaede es que es la cara visible digamos
para los componentes de la sociedad, pero enadatiol es el culpable, sino mas bien es una
de las victimas del sistema.

JT: Muy bien, no obstante que hace un momento ygagmbre la presencia de camionetas
rurales y automoviles en el servicio de transporeional. EI Reglamento dice que el
transporte nacional seguro se debe dar en 6mnéusidd de 8500 kg de peso neto vehicular,

¢Por qué existen camionetas rurales y automoviles?

PC: Yo también participo, por cierto, y valga |daaacion, de que el transporte, mas que
seguro, el transporte eficiente es el que se peastehiculos de més de 8.5 toneladas de peso
neto vehicular en las carreteras, porque son vielsique han sido disefiados de manera ex

profesa para ser un transporte por carretera, @stagclarisimo. Sin embargo, no todos los
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caminos, no todas las carreteras son iguales, dhos ttbs mercados de transporte de las
ciudades del pais funcionan de la misma forma. Emyeteras que no admiten por su
estrechez, por sus caracteristicas geograficagsusogradientes, no admiten la posibilidad de
gue se preste servicio en vehiculos de 8.5 tonekdi@nces deberia asimilarse esta situacion
real y permitir que en aquellas rutas de carreteaasonales donde no sea posible prestar el
servicio ya sea por un tema de mercado, por un gEografico, por un tema inclusive de
idiosincrasia muy enraizada en determinadas pabiasi no sea posible la prestacion del
servicio en vehiculos de 8.5 toneladas, puedagreesen vehiculos mas pequefios de manera
residual, como en efecto sucede y como en efectmtede un servicio enraizado hace 60
afos en el Perl y que en la practica se prestao@enia el libro El otro sedero, de Hernando
de Soto, al final, digamos, el rio toma igual sucea Asi no haya regulacion si es que hay
demanda de viajes si es que hay aceptacion, igua a prestar el servicio bajo condiciones
precarias, bajo condiciones desreguladas, bajoidonds de informalidad, lo cual si

constituye un serio riesgo para los pasajerostagesesvicio.

JT: Si bien es cierto hay condiciones distintasllgnnos servicios, sin embargo, se aprecia a
nivel pais que estos servicios en automdviles yimagtas rurales se prestan en tramo de la
carretera panamericana, en la carretera centralaucarretera nacional que incluso son

asfaltadas ¢ Como podriamos explicar esto?

PC: Bueno, eso precisamente es una consecueniga tfgla desregulacién, porque al haber
desregulacién estos operadores se sienten empodgraca prestar servicio bajo cualquier
paradmetro, no tienen parametro para ser mas prgcsioantes estaban limitados a rutas de
hasta 150 ahora ya no tienen esa limitacién coomseacuencia de la desregulacion y la Unica
regulacion que tienen es la informal, porque epréetica estos transportistas si pagan un
peaje, pero un peaje ilegal, corrupto, porque vandd prebendas en el camino a los
fiscalizadores, a los policias, y en la practicesfan este servicio bajo la permisibilidad de

quienes tienen a su cargo el control.

JT: Segun su opinién, ¢ Porque existe este altamgtadnformalidad, que esta refiriendo, en

el transporte nacional de pasajeros?

74



PC: Yo creo que es la consecuencia de un Estadmtausie un Estado indiferente, de un
Estado espectador. Nosotros estamos todavia sal@gsdin modelo donde se pensé que la
mejor regulacion es la no regulacion, que fue digmel concepto filoséfico que domino las

medidas de regulacion de mercado de los afios 88 Yatturas de ese modelo todavia la
seguimos pagando. Y el cumulo de informalidad quecmulé como consecuencia de la
desregulacion de esa época, la libre importacidnlodevehiculos usados que también

caracterizo los 90, precisamente todavia no podepurerles orden pese a los afios

transcurridos.

JT: ¢Porque los Reglamentos Nacionales sobre Todasy Transito Terrestre sufren
frecuentemente modificaciones, las propuestas ddificarion resultaron de un proceso de

evaluacion de la aplicacién de las normas o deeMiggencia coyuntural?

PC: Yo creo que las modificaciones son la consetadagica de varios errores. El primer

error es el disefio de los Reglamentos mismos.elglamentos fueron diseiiados, yo creo de
manera inapropiada, desde un puntos de vista tégmiiico, vascamente esto se ha dado
desde los afios 2008 — 2009 donde ha habido un camasi integral de la normatividad del

transporte que ha dejado una secuela de malas sijomoanas inadecuadas, normas mal
concebidas, y después ha continuado esto porgharsédo modificado estas normas pero
mas con un proposito efectista, un proposito derteontenta a las tribunas que con un
criterio netamente técnico. Por eso no debe extmaSaque la regulacion no ayude a la

solucion del problema.

JT: Segun usted, ¢ Porque las sanciones por irdresial transporte y transito terrestre no
disuaden al infractor para cambiar su aptitud fl@ator por una aptitud de cumplimiento de

las normas?

PC: Fundamentalmente porque la sancion no llega efsctiva. El problema no es, digamos,
un tema de intensidad o de mayor severidad denta&@a El tema es que simple y llanamente
la sancion no llega a cumplirse. Una estadistichate algunos cinco afios revelaba que
solamente el 2% de las sanciones se hacian efgatig®a, lo que esté fallando es la forma de
ejecucion de la sancion. ¢ Y porque sucede estgRifBer término, porque se ha metido a la

actividad del transporte y del transito terresteatth del mismo costal procedimental que
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estan todas las demas actividades del mercadoari®porte y trénsito se rige por la norma
marco que es la Ley del Procedimiento AdministatBeneral que tiene como caracteristica
que es una ley extremadamente garantista, inclusizeedimensionadamente garantista,
inclusive més alld de los parametros constitucemaPor ejemplo, la constitucion exige
pluralidad de instancias, sin embargo, en el piliatiedto sancionador tenemos hasta dos
recursos impugnatorios, el de reconsideraciondeelpelacion. Y esto ha ido en aumento, en
el afio 2017 en el paquete de Decretos Legislateodio el Decreto Legislativo 1272, que
dentro del procedimiento generd un segundo descargea primero se presenta el descargo
contra la imputacion o contra el inicio del proece@into sancionador y ahora hay que
presentar un segundo descargo contra el inforna¢ di@ instruccion, y todo esto, digamos,
genera la posibilidad de poder ampliar el proceeintad sancionador en el tiempo hasta
limites insospechados. Adicionalmente, esta caiatit extremadamente garantista de
nuestro procedimiento sancionador marco tambiédevanido en la posibilidad a acogerse
en mecanismos como la caducidad y la prescripcios yransportistas se han vuelto expertos
en acogerse a ese tipo de mecanismos que genesachelamiento de los procedimientos
sancionadores y finalmente la impunidad. Pero ammagisto creo que hay un tema que viene
gue ver con la modernizacion de la gestion deldestidosotros asistimos a un crecimiento de
la economia sostenido durante mas de 20 afioseéiriento econdmico en el pais ha venido
basicamente del sector privado, todos los mercadobkan repotenciado, el mercado del
transporte no ha sido ajeno a esta realidad y vesoo® ha crecido el mercado de los
transportistas, como ha crecido el mercado dedagidades complementarias al transporte,
como ha crecido el flujo vehicular en las ciudademo consecuencia del mayor poder
adquisitivo de los ciudadanos, la gente viaja nidsgente compra mas vehiculos, los
transportistas incrementan casi de manera sostenidéota vehicular, y eso se da en el
transporte urbano y el transporte interprovincgth embargo, el Estado para atender este
mercado sigue siendo el mismo del siglo pasad&sEdo no se ha renovado ni ha crecido
como ha crecido la economia y como han crecidmsados, sigue siendo el mismo Estado
anacronico, obsoleto, carente de tecnologia dil Xi¥, entonces ese es el problema por el
cual tenemos esa sensacion de impunidad, digamegrocedimientos garantistas por un
lado, un estado lento y anacrénico por otro ladapaz de introducirse dentro de los patrones
de lo que hoy es el gobierno electronico, en oafses digamos que ya esta debidamente
tecnificado, interponer un recurso impugnatoricngase hace imprimiendo un papel como lo

hacemos aca sino se hace a través del internedyéstde un software, las causales para
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interponer un recurso son muy puntuales para egitarse abuse también porque también

tenemos muchas veces la culpa los abogados quanabsisie los recursos.

JT: ¢Segln su opinién porque el Ministerio de Tpartes y Comunicaciones no genera

acciones sostenidas para socializar, difundir, tocgar y evaluar la aplicacion de la norma?

PC: Primero porque la problemética no se entierdeypienes asumen papeles de liderazgo
dentro del Ministerio de Transportes, hemos tenida seguidilla de ministros que no han
tenido una formacion en transporte, basicamentesithnsus aptitudes politicas lo que los
han llevado a asumir cargos de orden Ministemamismo ha sucedido con los viceministros
e inclusive con los Directores Generales. Entoreses ha impedido que se desarrolle un
recurso humano evidentemente técnico que si sevabd@amos un poco por la experiencia
y por la formacion en los niveles medios pero quéienen capacidad de decision. Entonces,
creo que una de las razones es porque no se hamoypdm cuadros técnicos dentro del
aparato estatal para atender esta problematicgueaon los cuadros técnicos y que tienen
perdurabilidad en el cargo los que garantizan gsierledidas sean sostenidas en el tiempo. Si
tenemos ministros fusibles que frente a la princeisas politica tienen que dejar el cargo, los
planes de estos ministros no van a perdurar eierapd eso es l6gico, va entrar un nuevo
ministro con nuevas ideas que muchas veces nospomden digamos a la materia, pero
lamentablemente asi es nuestra organizacién estatal

JT: Segun su opinién ¢ Cudles serian las medidagpavenir los accidentes de transito en el

transporte nacional de pasajeros?

PC: Para mi un tema fundamental es el tema ingtital; porque en toda estrategia para
llegar a atender la problematica de la accideratdlidjue creo que es solo una parte del
problema, yo lo veo mas como un tema mas de madilig eficiencia, la primera medida
seria la sostenibilidad de esta y la sostenibilidacestas se da precisamente por una de las
razones que genera la debilidad institucional yrasan es la ausencia de politicas. En el Pera
carecemos de politicas, recién se ha aprobaddilicpmacional de transporte urbano en el
Per( y se han aprobado anteriormente politicasatsgorte, y lo digo entre comillas, pero
cuando uno las lee basicamente reduce a una poditidos caras de desarrollo, lo cual no

corresponde realmente a una politica que seagaotieé gobierno y al mismo tiempo politica
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de estado. Entonces el tema de transporte caregelitieas, y como carece de politicas los
funcionarios que asumen la responsabilidad compieieen el transporte no tienen una idea
clara hacia donde se dirigen, cual es el objehiacja donde enrumbas sus acciones, entonces
probablemente esa sea la principal razon por lanquexista sostenibilidad en las acciones de

seguridad vial.

JT: ¢ Qué opinidn tiene del Consejo Nacional de Saa Vial que ha sido reducido al nivel

de una Comision Multisectorial, como ente rectanaoordinador?

PC: ciertamente, estoy en absoluto desacuerdo sanmedida, el Consejo Nacional de
Seguridad Vial o sus homoélogos en otros paisegsa@iecto quienes lideran las acciones de
sensibilizacion, inclusive las acciones de recteridemas de seguridad vial, pero para esto
habia que dotarlos de presupuesto, habia qudatothr recursos humanos, de capacitacion,
y eso la verdad siempre ha estado ausente en o@stsejo Nacional de Seguridad Vial y
ahora reducido a su minima expresion como un sii@plaité, una simple Comision, creo
que va a poder hacer mucho menos de lo poco qukagi cuando tenia un mayor

reconocimiento

JT: ¢Segun su opinion porque el sistema estandéicateias de conducir no alcanza las

licencias de conducir de clase B?

PC: Basicamente, por la falta de rectoria del Ntnig, por un lado, que no ha sabido dar los
parametros a los niveles de gobierno subnaciontd t@gional como local para construir un
sistema estandar de licencias de conducir, y tanmné el desfase tecnoldgico que adolece el
estado, porque hoy en dia un sistema estandaerequi software requiere una base de datos
integral que vincule a los tres niveles de gobieeso por un lado. Por otro lado, la dispersion
competencial que tenemos en el Perd, la creacibmidel de gobierno regional y la
existencia de més de 1800 municipalidades prodexigue tiene competencia para emitir
licencias de conducir de clase B, digamos que Bechastituido en uno de los principales
obstaculos para lograr esta estandarizacion. Perdifa que todos estos elementos son
superables y son vencibles en la medida que hdgealigo, y el liderazgo supone imponer
una regulacion coherente que permita la incorpéradie la licencia b en el sistema, la

existencia de una sola base de datos a nivel recimymo existe por ejemplo en otras areas,
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podemos poner como ejemplo los registros de la SRINAdonde hay una base de datos
integral a nivel nacional o la propia RENIEC, essipte hacerlo, lo que ha faltado es

bésicamente liderazgo y voluntad politica.

JT: A colacion de ello, ¢Por qué no existe un tegisacional que articule la informacién

sobre las autorizaciones del transporte por caaretergado por los tres niveles de gobierno?

PC: Existe, desde el punto de vista formal, cuaselorea el Sisma Nacional de Registro de
Transporte Terrestre, a través de una disposicdptementaria del Reglamento Nacional de
Administracién del Transporte. Sé que se hicieenaas estudios de disefio para ver como
tenia que configurarse y como tenia que estar a@igeéste registro. En mi gestion inclusive
se trabajé ya un software de integracion de lasrireeles de gobierno para lograr tener en
una base de datos todas las autorizaciones ythaluhes para el transporte que otorgan los
tres niveles de gobierno. Lamentablemente, comodestu conocimiento, el equipo
informativo que venia diseflando todo esto se dEgidten la DGTT y todas esas
competencias pasaron a la Oficina de tecnologiafdemacion, que finalmente creo que para

con una agenda demasiada voluminosa y no le @adagjia ni la prioridad a este tema.

JT: ¢Por qué los gobiernos locales provincialestemayoria no registran la informacién
sobre infracciones y sanciones al transito engstr® nacional de sanciones que esta a cargo
del MTC?

PC: Hay varias razones, creo que la primera esupanq hay nadie que las exija, no hay un
organo rector que haya estado detras de ellasqu&aumplan. En segundo lugar, por su
poca capacidad institucionalidad y poco fortaleemw institucional. Hay gobiernos locales
gue recién en los dltimos afios recién han podidaied hardware y software, que han estado
con maquinas de escribir obsoletas hasta hace ougy play pueblos donde ni siquiera llega
el internet o donde ni siquiera disponen de inteeneel gobierno local. Y también, porque no
decirlo, los tentaculos de la corrupcion también Hagado a los gobiernos locales y las
licencias se manejan bajo estos tentaculos preeiganpor la falta de control y la falta de un

sistema integral, digamos, que facilite ese control
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JT: segun su opinidn, ¢La normatividad vigente @eoMos mecanismos legales y
administrativos para una fiscalizacion eficienti¢az y oportuna del transporte y transito

terrestre?

PC: No. Hoy creo que el aparato estatal esta rggidaina regulacién de promocién de la
participacion de promocion de participacion de ddvadad privada en el transporte y en el
transito terrestre sumamente inadecuada y ellodpsrrazones fundamentales: 1) Estamos
viviendo lo que denomino el efecto Odebrecht. Ectf Odebrecht ha degenerado, desde el
afio 2017 con el primer paquete de Decretos Lelyistatle este gobierno, una legislacion
gue esta sustentada en la desconfianza en el famimopublico, es decir, la legislacion de
asociaciones publico privadas, de contratacioneesdado, de obras por impuestos, parte de
la premisa que el funcionario publico es corru@tvs prueba en contrario, en consecuencia,
hay que ponerle todos los controles. Eso ha deweridl procedimientos sumamente
engorrosos. Nosotros quisimos, por ejemplo impléardns centros de gestion y monitoreo
para los sistemas de inspeccion técnica vehigulaistemas de licencias de conducir,
concluimos la parte de tratamiento, los dos pr@se@ieron incluidos en el plan multianual
de inversiones e iniciamos la segunda etapa quee parte de formulacion; sin embargo, se
proyectaba que esto recién iba a poder complenseniar veces o 15 veces después, porque
el procedimiento asi lo exigia por lo engorroso gaeha convertido y ademas se ha
concentrado todo el procedimiento en PROINVERSIOMNdos los procedimientos
independientemente de los votos de inversion qupligoen tienen que pasar por
PROINVERSION, lo cual constituye un paso atras @gue ya se venia evolucionando en
APPs porque ya habia cambiado se habian implentertatés los Comités sectoriales de
inversion y los Comités Municipales y Regionalesirdersion, un poco para desconcentrar
todos estos procedimientos de PROINVERSION, perdhae vuelto nuevamente a los
controles todos por PROINVERSION. Entonces eseqriafecto ODEBRECHT digamos ha
convertido al estado en un elefante sumamente, leatnina sumamente lento, por eso no
podemos cristalizar muchos proyectos de orden kégico para mejorar los controles y la
fiscalizacion. Los centros de gestiones, por ejempd han sido posibles precisamente por
estos engorrosos procedimientos, eso, por un Mdmr otro lado tenemos que la toma de
decisiones estatales también se ha vuelto engoyrasanplicada a raiz esta aspiracion del
estado peruano de querer ingresar a la OCDE, spisaedn se ha traducido en nuevas

figuras como es el andlisis de calidad regulatpedRIA y ahora resulta que de acuerdo a la
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forma como se ha entendido el analisis de calidgdlatoria y el RIA en el Pera, para sacar
un dispositivo practicamente uno se demora casissiete meses en el mejor de los casos,
porque tienen que opinar todos los sectores encalgoes muy especializado, por ejemplo
para el sector transporte, tiene que colgarse esoftware que se llama RIA todo proyecto,
tiene que prepublicarse todo proyecto. Antes ulygmim normativo que nacia de la DGTT
pasaba por juridica y de ahi se iba al Despachmies$tro y del presidente y se aprobaba.
Hoy por ejemplo un proyecto normativo que sale deDIGTT va al Despacho del
Viceministro, el Viceministro lo reparte a las ti2isecciones de Presupuesto, Planeamiento y
Racionalizacién de la Oficina General de PlaneatnigrPresupuesto y ellos practicamente
son una sucursal del Ministerio de Economia desitreada Ministerio terminan finalmente
por descartar la posibilidad de aprobar normas spre importantes para el sector y que
técnicamente las entiende el érgano especializadceq la Direccion General pero ellos no
las entienden y por eso se quedan en el camin@mnésd esto del analisis de calidad
regulatoria ha traido tremendos problemas porasgiacion de entrar a la OCDE. Yo tuve la
oportunidad de conversar con mi homologo colombisolore este tema, él me decia algo
muy inteligente, me decia que Colombia que potaiga estd en la OCDE y que ahora estan
sumamente arrepentidos de haber ingresado a la O@2ka que entrar a la OCDE es como
el deseo de alguien de querer ingresar a un clua@ss sin tener yate. Queremos tener un
analisis de calidad regulatoria, pero para nivelesegulacion que corresponden a paises
mucho mas adelantados y creo que eso no es, digames sumamente acorde con nuestra
la realidad y nuestra posibilidad.

JT: ¢ El Centro de Monitoreo de SUTRAN sirve?

PC: Si sirve, pero ciertamente es muy limitadopaonite la transmision de informacién en
tiempo real de todas las actividades que son oldjetoegulacién, solamente de alguna de
ellas que obviamente le interesa a la SUTRAN, dohutelamentalmente se explota el
mecanismo de GPS en los vehiculos interprovincidles factores politicos también han
pesado porque todavia no han podido ingresar engiodlimension los camiones digamos a
ese control porque todavia no es obligatoria el @®®sos vehiculos. EIl GPS mismo tiene
sus propias limitaciones, deberia ser acompafadej@mplo por toda una red de pérticos en
la carretera que permitan no solamente contraatamfbrmacion del GPS sino establecer

mecanismos de control electrénico a nivel de tadeetl vial. Eso todavia no se ha podido.
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Estamos hablando de una minicentral de gestiénnjitoreo y no de un verdadero centro de
gestién y monitoreo como tienen otros paises, gandos de Europa, sino de acé en la region

latinoamericana.

JT: segun su opinion, ¢La fiscalizacion del transpy transito terrestre realizada en su

gestion logro reducir el nimero de accidentes?

PC: yo creo que no, creo que el enfoque mismo €iedalizacion es cerrado, porque se esta
enfocando la fiscalizacion no hacia el objetivo dambio de conducta por parte de los
operadores de transporte y de los prestadoresdeiuicios complementarios sino mas bien
de la simple represién. Se apela mucho a las aesid@ control inopinadas Unicamente con el
propdsito de sancionar, pero poco se hace por had#orias que permita al propio operador
de transporte ir cambiando sus conductas sin imésa accion, el educar antes que sancionar
no se estd cumpliendo. Entonces una sancion sicaeidn creo que es una fiscalizacion

incompleta.

JT: Segun su opinién ¢Por qué se redujeron y/oaramdn las multas por infraccion al

transporte?

PC: Fundamentalmente por el tema de la respordgadbilfuncional, porque frente a la
ineficacia de los medios de fiscalizacién, frentia alta de tecnologia, frente a la falta de
gobierno electrénico, frente a la ausencia de uscqaimiento simplificado, hubo un
sobredimensionamiento de la carga procesal parérd@sos fiscalizadores y lo mismo pasa
el Organo fiscalizador de la SUTRAN y el 6rganocdiizador de las municipalidades
provinciales. Llega un momento que tienen tal cadtide expedientes sin resolver que la
Unica solucion suele ser digamos estos mecanisraosoddonacion de multas, ahora le
llaman regularizacién de infracciones, le ponen lo@®m muy sugestivos para no transmitir la
idea que estan condonando, porque practicament@aesondonacion y esos mecanismos
fundamentalmente se dan precisamente por un ptopfigamos de resocializar al infractor,
sino mas bien de librarse de responsabilidadesdinales como funcionarios publicos porque
tener tantos procedimientos sin resolver generaporssibilidades administrativas

disciplinarias, entonces la salida suelen ser gstmedimientos de regularizacion.
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JT: Y eso hasta cierto punto digamos que haceagaetbridad vaya perdiendo autoridad.

PC: Ciertamente se pierde autoridad, como consezuda esas medidas, porque el infractor
normalmente suele decidir no pagar la multa poespera el programa de regularizacion o el
programa de condonacion, entonces la multa nocest@liendo su propdsito y el proposito
de la multa, digamos, es un triple propdsito eprapadsito: represivo porque tiene que doler
para genera un cambio en la mentalidad del infracésocializador, o sea tiene que ser un
incentivo para que el infractor empiece a compsetatentro de la formalidad, pero también
ejemplarizador porque cuando se sanciona no sotaraprende el infractor sino también los
gue son competencia del infractor que estan vietmoo sancionan a alguien que esta dentro
de su misma esfera de accion. Entonces estos ropsgitos son fundamentales para que
funciones la fiscalizacion, represion, resociali@zag/ el efecto ejemplarizador. Si la sancién
no cumple estos tres efectos la fiscalizacion eficiente y para que cumpla esos tres efectos,
repito, se requiere mecanismos como la tecnologfgue con un mercado como el del
transporte que ha crecido a niveles inusitados yaes posible fiscalizar con métodos
anacronicos del pasado con la fiscalizacion horabnembre. Ya no hay esa posibilidad en

estos momentos.

JT: esta realidad que cuenta el transporte y ttesirestre y de la propia institucionalidad

gue tenemos ¢, Supone cambios normativos en la L3127

PC: La Ley 27181 es una ley del afio 99, ciertamesnt@nacronica, ya no responde digamos a
las necesidades sociales y por otro lado corregpandn modelo que en el mundo esta
superado que es un modelo desregulador un modedoliberal donde solamente se concibe
al estado como un espectador del mercado y qumenta se limita a normar, a gestionar y a
sancionar, pero el estado planificador, el estadadulacion econémica no existe en esa ley,
ese modelo ya esta superado hoy ya se habla ddidadvy la movilidad no es sino el
concepto que corresponde nuevamente a la recuferaor parte del estado de su rol
regulador. Después de muchos afios de fundamerntaliseral nuevamente el estado esta
recuperando y en el caso peruano, si creo queoddatio dramatico que resulta nuestro
sistema, creo que si nos permite ver con ciertonigrho el futuro cuando vemos que se
publica en el Diario Oficial El Peruano una ley ata Ley 30900 que ya esta acogiendo los

conceptos de movilidad, que defino como la recugé@nadel rol regulador de estado.
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JT: muchisimas gracias, probablemente te siga taos para profundizar de repente
algunos temas y muy agradecido por tu apoyo.

PC: Solo una pequefia atingencia, cuando hablo #g#éidaol no solamente estoy hablando de
transporte en ciudades, la movilidad es un concepioho mas amplio que ya se esta
trasladando poco a poco a la carretera, cuandalda planes logisticos para camiones en
carretera, en realidad ellos responden a un propdsi movilidad, la implementacion de
truck centers, de cadenas logisticas eficiented dasembarco en los puertos, etc., responde
a planes de movilidad. Entonces la movilidad esamcepto que se utiliza hoy en el mundo,
ya no se habla inclusive de transporte, en otrisepase habla de ley general de movilidad
como un concepto mas avanzado. En el MTC vamosea pronto una ley de movilidad con
el apoyo de la cooperacion técnica alemana, camesltespafioles que han preparado un
proyecto que proximamente va a ser presentadorespEmo iniciativa del ejecutivo y que
sin duda alguna va a llenar ese vacio que dejdaltas de politicas y dentro de un contexto

de recuperacion del rol del estado que abandonbesiarfios.
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Anexo 10: Desgravacion de entrevistas sujeto 3: Bevista Superintendente de

Transporte Terrestre de Personas, Carga y Mercanc&Abril 2010 — Marzo 2015

JT: Nos encontramos con Sujeto 3, estuvo ocupancirgo de superintendente de transporte
de pasajeros carga y mercancias desde mayo d@04dfoal 2015. Quisiera hacerle algunas
preguntas respecto a los aspectos de seguridddransporte nacional de pasajeros basado a
partir de la vision que se tenia el ministerio deodomo misién dar un transporte seguro
eficiente y competitivo para el pais. Desde smiopi¢,Cuales serian las condiciones basicas

para que haya un transporte seguro eficiente y ebttivp a nivel nacional?

EM: Bueno que es importante para un transportersegficiente y competitivo a nivel
nacional. Primeramente hay que tener en cuentadseslementos basicos en el transporte
lo que es el conductor, el vehiculo y la viankaiestructura, estos tres elementos tiene que
armonizar adecuadamente no es solo existir aimmnizar significa que tipo de via de
carretera necesito dependiendo de la zona attostq, sierra, selva que tipo de seguridades
le pongo a la estructura si es una zona de so@erfiuna zona, de altura, si es una via
sinuosa, una via recta si es una zona de altudiggees como tiene nuestra geografia en
algin lado. A ese detalle tiene que llegarse y en@ condiciones de seguridad a la
infraestructura de sefializacion, de proteccidm, @lretera, iluminacién, orientacion, etc. En
el caso del conductor que es para mi el elemen® importante. Tiene que haber una
evaluacion adecuada de la persona, pero respetimoale servicio que esta realizando en
carreteras sabemos que hay varias formas de ssrnluso podemos encontrar mototaxis,
pero ¢Porque es que encontramos el mototaxi? Pafquea carretera pasa por zonas muy
urbanas o al revés la zona urbana se ha hech@@dinede la carretera entonces la forma de
movilizarse de las personas no va a ser en unriti@giovincial cuando la distancia o la
condicion de la forma de movilidad requiere unaladide distinto tipo entonces el conductor
tiene que estar preparado para conducir considerahtipo de via considerando la unidad
que esta el circulando y con quienes van a inteaaen una via, en una carretera entonces si
el conductor no esta preparado para eso paraeoteovia, para conocer la zona y su tipo
de unidad adecuado pueden haber mayores riesgppees el solo el que se tiene que
preparar en eso en realidad quienes se tienergparpr son las autoridades conjuntamente
con las empresas Yy el otro tercer elemento esteétwe. El vehiculo tiene que tener las

condiciones para la zona en la que esta oriemadaesto es una sumatoria entonces de un
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vehiculo acondicionado a un tipo de via; si laedainuosa, sila via es pendiente o si la via
es recta y estamos a nivel de costa va a tenercotrdicion y con quienes participa el

vehiculo participa solo con autos, solo con busembina buses camiones entonces las
condiciones del vehiculo estan apropiadas paratipsede tramo que tiene que recorrer me
parece que ahi falta mucho trabajo para realigapor eso pues puede aumentarse la

siniestralidad.

JT: Dentro de lo que usted acaba de sefalar hagleloentos importantes: el trasportista y el
vehiculo. El transportista porque presta el sesviciel conductor que es el que conduce el
vehiculo para prestar el servicio. ¢ Cuales sedartdndiciones minimas que deberia reunir
un transportista para prestar un servicio segutféles serian las condiciones minimas que

deberia reunir el conductor igualmente para prestaervicio seguro?

EM: Claro el transportista que es el duefio de lpresa y el que va tener a su cargo la
autorizacion que le da la autoridad competente \elesesponsable por la operacién no
solamente entonces es responsable de la ventaaiepaino codmo se va a realizar el servicio
las condiciones de sus conductores, las condicidaksehiculo la normatividad exige una
serie de condiciones pero mas all4 de esas condgiel criterio empezaria al que debe tener
el transportista. Si el criterio empresarial delngportista no es el idéneo pues es muy
probable que la operacién tenga los riesgo mas atichay un adecuado mantenimiento, hay
una supervision efectiva, no hay una buena progreimagualmente con conductores podria
ser que pues los haga trabajar mas horas de lasan&s o de las convenientes 0 no esté
percibiendo que problemas tenga el conductor guésauna persona que sufre de diabetes,
guizas es una persona gue tiene problemas pegsonalesa situacion tan propia del ser
humano tiene incidencia directa con la seguridadjym estdn conduciendo vehiculos que
solo dependen del conductor pero las condicionedasnque se van a realizar son

responsabilidades integras del transportista.

JT: En el Libro Blanco de la Comunidad Europea tnayérmino que se utiliza bastante es el
término “profesionalizacion del transportista” a&h el pais se utliza el término

“profesionalizacién del conductor”. ¢Usted considque el transportista deberia tener una
solvencia de conocimientos, de organizacion padempprestar servicios organizados y que

esto dé garantia de seguridad a los usuarios?
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EM: Claro, el gran profesionalizacion en el térmigonceptual estq referido a la
especializacién que una persona va adquirir sobterminada actividad que desea realizar,
en el caso de un transportista que estamos habldedon empresario tiene que tener
condiciones y criterios empresariales una empresmdo tiene criterio empresarial no
maltrata sus unidades y menos a su recurso huqanes vital sino lo tiene que optimizar
para que su rendimiento sea adecuado igualmerepeafesionalizacion del conductor yo si
creo que existe una profesionalizacién que debanahr el ser humano conductor en nuestro
pais conducir es una bolsa de trabajo es una @itearde trabajo. Como es una alternativa de
trabajo deberiamos de tener a profesionalizar etgidad convertirla en una actividad
técnica que tenga que ser estudiada en un instgué cumpla un curriculo que sea
supervisado considerando nuestros factores que hateos hablado de conductor de via de
infraestructura y nuestra realidad que es tan qudati si logramos alcanzar la
profesionalizacion en el conductor y un criterigpe@sarial en el transportista definitivamente

va a verse reflejado en una disminucion de acoédent

JT: ¢ La curricular actual que se sigue para queraductor tenga la licencia de conducir lleva

a la profesionalizacién del conductor?

EM: Yo creo que no, es insuficiente porque el caetalues un ser humano que en forma
integral no solamente debe basarse en actividadgsap del reglamento de transito o el
reglamento de transporte es decir no solo hay mgieuirlo o prepararlo en normativa lo que
hay que instruirlo es en ser humano en la condidgrser humano cuales son los criterios
gue se debe de cumplir en un conductor si se esiéatlo al transporte interprovincial saber
las condiciones en las cuales su trabajo se puedeafectado o vulnerado ¢sabra esas
condiciones? ¢ Cuales son las implicancias de conchds de 5 horas? conoce exactamente
esa situacion. Creo que hay que enfocarse muchemasa profesionalizacion respecto al
ser humano a tener valores, a diferenciar aquecaspiesgoso desde el punto de vista del
conductor que no enfrascarnos solamente en la part@ativa o solamente en la parte

mecanica de un vehiculo sino en el factor del gardmo.

JT: Usted cuando fue superintendente trabajarcel Bsma de las infracciones al transporte y

al transito se impusieron muchas papeletas o detasfracciones y también sanciones ¢ Por
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gué estas acciones no disuaden al infractor a eardbi conducta, a tener una conducta de

cumplimento de la ley?

EM: Yo creo que tener una tabla de infraccionesryc®nes no soluciona un cambio de
conducta en forma aislada es un complemento danweasiéon muy fuerte en evaluar las
condiciones del tipo de servicio que quiero deoim esto si nosotros tenemos un conductor
gue va a conducir en una zona de alta sinuosidga@ga alta sinuosidad en carretera no tiene
los elementos de seguridad que lo prevenga al ctmdno podemos decir que solo es su
problema sino es un problema de disefio de eleméetegguridad también. Si uno va otro
pais tiene una carretera que va a tener una seilardinacion, informacién que me permite
tener una alerta para conducir, nuestras carreiasenesariamente han invertido en esa
situacion entonces no podemos decir que es sofyabtema un conductor y si sobre eso le
vamos a aplicar sanciones por algo que no se hidgodnimizar en el riesgo simplemente el
resultados adverso tienes a una persona que ‘exlaanarte: “Encima me castigas por algo
que falta o por algo que no me has dado” si nobhumnos paraderos en la propia carretera
porgue tengo que unir a los poblados al interiestamos en la plena carretera y nadie se le
ocurrié que hay que hacerle un disefito para qeelgtener un adecuado zona de parada de
un bus que lo conecta a esas personas hacia sadpatel interior y los dejamos a la mitad
de la carretera tenemos que sancionarlo porque g&atado en un sitio no autorizado pero
¢.cudl es el sitio autorizado? entonces cuandatesaién se produce la tablas de infracciones
gue son un complemento para un cambio de actitudanoa pros ni resultados porque la
naturaleza de la via de la forma de como esta helckervicio requiere a veces situaciones
gue previamente hay que corregirlas, solo asirnsopa se da cuenta que oye si debo cumplir
esto porgue tengo las condiciones para hacerllmesdgosi aun asi lo incumplo me van a
sancionar pero cuando no hemos invertido en corggmiaciones que el corresponden a la
autoridad o a la empresa o a la autoridad de aigalqivel pude ser gobierno local, regional

0 central entonces se ve como que la sancion pasgojusta. Reacciones negativas.

JT: Digamos que entonces el marco normativo edidisote como para que la autoridad

pudiera hacer un manejo integral de esta problemd#| transporte trénsito y terrestre

EM: Yo diria que el marco normativo tiene que tetaenbién mucho peso sobre un andlisis

de la realidad de los otros elementos de la infnaetsira y del propio vehiculo o la forma de
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operacion creo que no se ha estudiado eso todaviajgmplo en el interior del pais hay
poblados que no tiene trasporte interprovinciab [@@n embargo existe una comunidad existe
una necesidad de movilizarse entonces como lo vhacar en condiciones si no se han
creado la infraestructura minima adecuada pardoghagan con seguridad y tendriamos que
sancionar al conductor que paro en ese sitio cualed®riamos felicitarlo porque esta
movilizando a las personas el problema es que nestd haciendo en condiciones de
seguridad porque no hay condiciones entonces soimativa no contempla que la parte
operativa de infraestructura de condiciones tiaretgner unas mejores condiciones entonces
la normatividad expresada solo como tabla de iofoaes no va a funcionar y ser una

normativa que estudie mas la realidad.

JT: Segun su opinién porque existe un alto gradimfdemalidad en el transporte no obstante
gue se otorga las autorizaciones a nivel naci@mabnal o local o sea el transportista tiene su
autorizacion sin embargo se ha dicho en muchagwpdades que el actuar del transportista

para prestar el servicio se desarrolla en condésiamformales.

EM: Si yo diria que siempre hay que diferenciaipal de informalidad hay una informalidad
que es de la conducta teniendo la autorizaciénriocgn una actitud informal y eso quizas
tiene que ver con el ejemplo que hice anteriormente empresa interprovincial si tiene el
permiso para ir de lima a cuzco pero no le hanadgpie puede recoger pasajeros en Abancay
limite con cuzco que hay un hospital y resulta ejueospital tiene mucha afluencia de gente
hacia el cuzco entonces no va a recoger bien canm le va a recoger y esta incumpliendo
porque no esta dentro de su autorizacién pero séstééndo entonces la informalidad de
conducta a veces se da porque no se ha evaluadalgienos cambios que tiene que la
operaciéon que la necesidad de la movilidad oblgya pambién hay otro tipo de informalidad
gue es la informalidad pura o aquella persona guiene permiso si hace el transporte pero
porque hace un transporte en un lugar donde ne leepermiso porque es muy probable que
el tipo de vehiculo que esta usando no cumple dasliciones para que le den el permiso
entonces ¢ porque usa ese tipo de vehiculo? es robghbte que la demanda lo exija asi y
quiero decir nuevamente una carretera con un potsadl poblado esta alejado pero existe
personas no le vamos a poner un bus interproviheisia el poblado porque posiblemente
serd pues antiecondmico es muy probable que longuesite es un modo de transporte

distinto mas pequefio que interconecte con el bus fznbién si abre estudiado si esa
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recorrido de ese bus interprovincial es por ejeng@dima cuzco es muy probable que el
tramo necesario de servicio sea mas corto entrezeb y Abancay si el tramo de servicio es
mas corto no se pues 300 kilbmetros 200 o menogsetjue va desde lima no lo va a recoger
y no lo va a recoger porque hay lleno porque vallgesde lima hasta cuzco y quien recoge a
esas personas deberia ser un transporte interabggorgue es de la regién a otra pero el
Unico que da el permiso es el ministerio de trartepgy nunca se lo va a dar porque no esta
pensando en un servicio mas corto que une dosnesgientonces cuando la autoridad no
responde a la operacion y a las necesidades ddiadadvaparece la informalidad como una

respuesta informa por supuesto a las necesidadaswkdad.

JT: Y también podria haber un componente labordhattilizacion de vehiculos de menor

tamano que los que sefiala la norma

EM: También es una situacion de punto de equililsiiggo no necesito un bus para un
transporte mas corto es antieconémico poner unybianbién pues qué horas de trabajo
necesito qué tipo de nivel de conductor requiergarece que todavia estamos desfasados en
la evaluacién nivel nacional del tipo de servicie e produce en nuestras carreteras porque
no se ha estudiado el tipo de demanda su formatde leéma - Ica nomas y menos de lima -
cafiete no le podemos llamar ya transporte inteipe@t ya a hace tramo sin embargo no se
ha regulado ya nada distinto sin embargo cualqueéesona que viene de lima a cafiete tiene
gue viajar con DNI presentar DNI no puede estaagmsin embargo demora 2hras y mas
conveniente les seria irse a Lurigancho que der@draras pero no tienes que usar DNI ni
estar entado ni ir con maletas otras cosas quéaaie gue creo que hay zonas de la carretera
gue no hemos estudiado bien las demandas parmbiaado la normativa y hay que ajustar
un poco a las condiciones de la operacion y daides esas las condiciones de seguridad y

requisitos que se requieren.

JT: Bien doctora cual es su opinion respecto denkedidas que deberian tomar las instancias
del gobierno tanto nacional, regional o local pamvenir los accidentes de transito puesto
que este es una de las digamos principales preciomes que deberian darse conforme a ley

conforme a la situaciobn misma que se presentasariddades del pais.
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EM: Claro creo que entre las principales medid&stgne que hacer en el tema de accidentes
de transito en nuestra carretera es estudiar@bBpvia y que medidas de seguridad hay que
ponerle en esa carretera y en ese tramo Tenenresetas que algunos lados como deciamos
son muy sinuosas son pendientes pues ahi tienepameele elementos de seguridad de la
carretera distintos aquellos que son al norte disl gue nos totalmente rectas que son a nivel
de préacticamente nivel del mar son horizontaleslritgnte planas entonces ahi puede haber
un tema de cansancio mas bien un cansancio y udarraoque te puede llevar a invadir
carril contrario en el tema de sinuosidad en elatel® pendientes si hay barrancos te vas a
tender de irse hacia el barrando entonces los alesiase seguridad de guardavias y otros
tiene que ser apropiados hacia en centro del paisigmplo se autorizan buceas de 2 pisos y
no tienes guardavias apropiadas y la guardavidegar ni siquiera 1 metro aun bus de 2
pisos eso es ponerle un cabe y se va a ir much@bags y va a haber muchos mas muertos
porgue la forma de la carretera y la medida dersggique le han puesto no son compatibles
para el tipo de bus que circula sino tendrias guégses més chatos que no tengan ese tipo y
subirle la guardavia entonces hay que estudiar enleclvia con el vehiculo la forma de la
zona geografica y ponerle los elementos de seglnj@daa que minimicen los riegos de

accidentes.

JT: La normatividad vigente provee lo mecanismoalies y administrativos para una

fiscalizacion eficiente eficaz y oportuna del tgorse y trdnsito terrestre.

EM: Yo creo que no definitivamente porque ya nostae normatividad se ha quedado
bastante arcaica no usa nada de tecnologia y &twaes tecnologia, todos los carros tiene
GPS todos los vehiculos pueden tener cAmaras qoionean y que pueden visualizar que
estd pasando delante y después o sea no tendriagu@acentrarnos en la fiscalizacion
humana como hasta ahora es no sé a desarrollaatatpdtencialidad que tiene la tecnologia
si usaramos esa potencialidad las conductas iofeectendrian que variar porque estarian
muchos ojos los que son controlados y otro elemestancorporar més al usurario del
servicio pero con una voz mas firme mas decida para eso tenia que haber pues un
protocolo de denuncias méas fundamentada que coagilidad y con un uso de la tecnologia
pueda en el in situ ser captado el infractor ag@wel ojo ciudadano del ojo pasajero y que
pueda la autoridad no necesitar tantos personatascpntrolar lo que podria controlarse con

darle mas un poder adecuado con un protocolo ajggasmas la tecnologia.

91



JT: Durante el ejercicio de su cargo que tipo déod@ de deteccion de infracciones fue el

mas usual en el desarrollo de la fiscalizacion

EM: Si yo aplique dos cosas ahi de lo tradicioned hacia de fiscalizar en las salidas de las
carreteras que era lo que llamaban tolerancia c@mopuestos de control ese control es ya
ocurrido la infraccion de ser el caso por ejemplansbus sale de un terminal sin SOAT y es
detectado en una garita de control en la saliddirda muy tarde porque tendria que
regresarse el bus con todos los pasajeros paraaoeiBOAT entonces esa fiscalizacién no
estaba bien disefiada entonces cambiamos a unbzéisgm en los terminales hicimos que
antes de salir fueran revisados y todos sus dodosgnlas condiciones del vehiculo del
conductor de cumplian entonces ahi también tuveplartunidad de aplicar un poco de
tecnologia porque se conversor con el MTC y sejéala introduccion de lo que era la hoja
de ruta electronica y la idea de una hoja de rlgtetrénica es permitir que se controle el
cambio de conductor cada 4 horas que es impos#letd manera y la Unica forma de
controlarlo seria eficientemente en los puntos alida y con tecnologia cruzada que me
permita saber cuando llega a su destino si ha helchambio o no con otro conductor con
tecnologia sea de huella foto de ojos de tal magaeano le saquen la vuelta entonces que
hicimos nosotros fue usar otro concepto en fisaalm no solo es cuando ya ocurrio la
infraccion sino es previniendo la cometida de um@accion en los terminales eso que
permitié que no tuviéramos que incurrir en sandi@i@ en prevenir porque nuestra vision
no era que cantidad de actas le voy a poner ncguoiédad de sanciones voy a ganar sino que
cantidad de accidentes voy a evitar y gastandereniriales no se le puede poner nunca sola
acta porgue todavia no estéd en servicio pero abnente preventiva porque no le dejo salir

del terminar sino esta con todo en regla

JT: O sea una medida de preventiva

EM: Una medida de preventiva acompafiada por supuwkstuna fiscalizacion durante el
transcurso y aplicamos la introduccién de la temgi@l nosotros fuimos los que

implementamos el control de velocidad por GPS temla de la hoja de ruta electronica que

se dejo ya en sus etapas de implementacion.
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JT: En términos generales el uso del GPS para miratode velocidad y también el

desplazamiento del vehiculo fue bueno, exitoso.

EM: El uso del GPS fue totalmente productivo porgueelocidad que usaba los vehiculos
no habia podido ser medida daba una distancia &xs lque competia entre ellos en quien
llegaba mas rapido un ejemplo era que para llegareguipa competian “por llegar en 14
horas y el que llegaba en 14 horas pues tenia naapgida muy a pesar de todos los riegos
gue podia tener esto no fue conveniente porquaddgimos al sincerar los tiempos de viaje
de un punto de origen a un punto de destino atbaglek control del control del GPS que
decia no mas de 80km/H o 90km/H donde correspandietonces se sinceraron los tiempos
entonces los tiempos y de lima a Arequipa ya no &2& o 14h sino casi todas bordearon 19h
0 18h porque asi es el tramo eso cumplié por tdawglestinos distintos del Peru porque
tuvimos que aplicar las sanciones que corresporndéuso si no nos enviaban sefial tuvimos
qgue ser muy firme y cuando empezaban a enviares®ibrié estos exceso se logré cambiar
la mentalidad de las empresas que ya no lo vewiao cna sanciéon sino lo vieron como un
incentivo a la seguridad porque empezaron a puldicasus propagandas “Yo si cumplo con
GPS” “ Yo si informo a SUTRAN” “Yo si respeto laglocidades por eso tengo ahora estos
tiempos” Esa actitud es un cambio en la mentalidgd teniamos que seguir evolucionando
por eso digo que la tecnologia no estd acompafigmeom es solo un control de GPS para
velocidad en realidad el GPS puede servir para oués cosas donde paras por cuanto
tiempo paras hacia donde estas dirigiéndote sittuasta haciendo la adecuada o no o sea el
GPS tiene mayor potencialidad y se podria compléan&on cadmaras internas dentro de los
buses y audios dentro de los buses que le vay@nda al conductor “oye oiga despierte
porque usted estd somnoliento” Son un sistema eeeptivo y no solamente un sistema
sancionador.

JT: Esta fiscalizacion que realizo, logré redudinémero de accidentes de transito en el

transporte nacional de pasajeros.

EM: Efectivamente yo estuve del 2010 al 2015 coeitalmos y estudiamos y tomamos
nota de todos los accidentes que ocurrieron en eos uniformizamos toda la y
estandarizamos la informacién de accidentes canjuenite con la policia de carretera porque

no se tenia una buena recojo de datos y en esaiddedos 5 afios yo deje una gestion con
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una reduccion del 25% de accidentes a nivel nakiesa esta en las estadisticas que se
publicaron tanto en la pagina web de SUTRAN comdosroficios de comunicacion que se
le mandaba al ministerio de transportes en formasoa y las tendencias de cambios de
conducta en tema por ejemplo de accidentes seoreeldiempo eso no se va a poder ver en
una ni dos se van a ver en el tiempo como se vapligacion de las medidas preventivas y al
cabo de los 5 afios que encontramos a inicio umkeber ascendente de accidentes mas bien
lo dejamos en una tendencia decreciente con ungcgixh de 25% comparado con el afio
base 2010.

JT: En una de las cosas que se aprecia y podriansede las razones por los cuales las
sanciones no tienen el efecto disuasivo es queplosedimientos sancionadores no se
resuelven en los plazos establecidos en la ley @hmmmas detenimiento nos podria explicar

un poco porque hay una demora en este processaeaa®n

EM: Claro porque el 30 dias es inaplicable cuanolausas tecnologia de punta cuando no
usas el sistema de internet entonces los documset@sque viajar de una lado a otro pero
fisicamente ademas los tiempos que estan sefiaadesprocedimiento sancionador otorgan
15 dias nomas de plazo para que un administradsepte su descargo si solamente le esta
dando que en un primer momento para levantar smepai notificacion le da 15 dias
obviamente que un proceso sancionar que tiene gimstancia segunda instancia que puede
tener en el interin descargos o ampliaciones reteaminar en 30 dias porque el tiempo que
va a tomar la autoridad en evaluar de notificandéificacion en mucho casos non es en el
propia lima sino es en nivel de todo pais y nosté esando la notificacién electronica o en
todo caso recién a salido en normatividad y ssales tiempos que son muy benevolentes
todavia par el procedimiento administrativo entenes imposible cumplir en 30 dias

simplemente es un incumplible.

JT: Segln su opinion porque se redujeron y conden&s multas por infracciones al

transporte.

EM: Bueno en el tiempo que yo he estado en el 202015 no se aplicod ninguna reduccion
de infracciones al transito y al transporte posterente si supe que se aplicé cuando yo ya

no estaba y se aplico a lo que era materialesrpstig y se aplicé también al tema del transito
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y transporte antes de yo entrara en el 2010 si qupeel ultimo reduccién se hizo en ese
momento porque es algo que venian haciendo mudiasslaego hubo una paralizacién en
los ministros no aceptaron entre 2012 hasta el 20i&vamente otorgar mas plazos de
beneficios para pago de este tipo de infraccionggsyeriormente si sé que se han retomado
pero porque no se acogen y en su defecto porquiasdantas veces porque el transportista
espera siempre la oportunidad que se le anulepdpsletas entonces espera los ultimos
plazos para descargar y si es posible va a pedirlidad total de las papeleteas eso lo hace a
nivel de transporte central de &mbito nacional cdméambito local no aceptan las papeletas o
no las reconocen entonces ahi hay un trabajo quer t@n ellos y hay que mejorar

definitivamente los tiempos y la tecnologia y asho sincerar los plazos.

JT: Esta digamos esta accion de la administracamr@ducir y condonar multas podria
significar un menoscabo de la autoridad de tramsg@ortes los transportistas conductores que

tiene por conducta cometer infracciones

EM: Definitivamente si yo soy partidaria que notis@e que hacer ningun tipo de reduccion
pero también en paralelo como he dicho anteriorenent es un festin de colocar muchas
papeletas por colocar es un estudio adecuado gigelse necesita si hay algo de lo que hay
gue mejorar se mejora y si no cumple hay que caerigodo el peso de la ley pero hay que
sincerar los plazos porque de lo contrario autdrigae solamente se va a basar en anular

reducir exonerar o amonestar va a perder el piodip autoridad

JT: Segun su opinién en su gestion ¢ se contaronecoinsos humanos y econémicos para la

fiscalizacion?

EM: En realidad en el paso que yo tuve del ministde transportes hacia la SUTRAN se
heredd una administracion bastante pobre y limitadaecurso fueron muy muy estrechos
incluso en el segundo afio se redijo el presupugisttdo una superintendencia lo cual
afectaba la operatividad tuvimos que ser muy ir@ggas para que no sea un menoscabo mas
bien al ejercicio de la actividad que se estabdizealo por eso es que fuimos a los
terminales en donde pudimos parar la actitud dexdtdra a una actitud preventiva y no
tuvimos que incurrir en tanto exceso de contratad® personal porque lo que hicimos es la

mitad del personal que estaba en las carretetievdanos a los terminales y asi como esos se
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aplicaron mas estrategias de ir reduciendo costesrdo menos no incurrir en mayores y
tratar de ser mas efectivos pero no nunca eraenticporque no encontramos por ejemplo ni
un solo vehiculo que pudiera desplazar a los it en el interior del pais pero sin
embargo habia inspectores que tenian que sabraafeeteras y obviamente si no se les da la
movilidad van a terminar subiéndose a los mismbascuos que tiene que supervisar y eso es
inaudito para una autoridad encontré también quesertiempo no habia ni un solo local en
el interior del pais solo habia local en lima ese gignifica que jamas los inspectores era
reunidos tenian un sitio laboral tenian un lugarcdpacitacién las actas no tenian donde
dejarse las dejaban en sus casas con todo el ripsgaignifica tener actas de transporte
llenas en las cas y tenian que viajar "por caaedsas actas a lima entonces eso lo deje
cambiado porque contrate locales en el interiopdé y los habilite en trabajo de 24 horas y
puse computadoras con escaner las actas eran adasmemediatamente para poder asegurar
la informacion y la idoneidad del documento y lueg@ocumento viajaba pero mientras ya
se iba trabajando con los datos que viajaban pemiet entonces se logré mejorar pero no se

obtuvo los recursos adecuados desde un iniciog/que aplicarse mucha creatividad.

JT: Doctora toda esta situacién que nos ha coradda avanzar hacia el futuro que usted
visiona por ejemplo el uso de mayor tecnologiaefemte estudios para poder comprender
mejor el transporte se podria hacer dentro del ondec la ley 27181 o0 necesita alguna

actualizacion.

EM: No ya la ley 27181 ha quedado muy marco es dimla general siendo una ley de
transporte y transito que pretende ser un maroo yegeha quedado demasiado desfasada de
nuestra realidad. Tiene conceptos fundamentalesset derecho a la vida el derecho a la
seguridad derecho fundamental a tener transpddierde eso va a ser por siempre pero no
llega a aterrizar aspectos ya mas puntuales desséh las lineas y direcciones que debe
tener el transporte y transito en el Perd. Corresltddad que estamos hablando si no llega a
definir que el transporte masivo en el Perl esvaglie entonces no estamos siendo acorde
con lo que necesita el pais el pais ya tiene 3@neil de habitantes o mas y hay ciudades que
son bastantes grandes que ya deberia haber utiegpalily clara de que el transporte publico
masivo es lo que prima cual es la jerarquia que geimnar esa debe decir desde la ley de
transporte y transito entonces definitivamentealéafuna actualizacion a nuestros tiempos

actuales.
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JT: Muchas gracias han sido muy ilustrativas sym®ikiones y probablemente lo moleste

nuevamente para hacer algunas precisiones.
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TABLA 1
Numero de Accidentes de Transito - Peru

2008 - 2017
] Red vial no
) Red vial zona )
afo urbana Total Accidentes
Urbana
(Carreteras)
2008 1,812.00 83,525.00 85,337.00
2009 1,947.00 84,079.00 86,026.00
2010 2,090.00 81,563.00 83,653.00
2011 2,297.00 82,198.00 84,495.00
2012 2,060.00 92,863.00 94,923.00
2013 2,476.00 100,286.00 102,762.00
2014 2,334.00 98,770.00 101,104.00
2015 2,122.00 93,410.00 95,532.00
2016 2,997.00 86,307.00 89,304.00
2017 3,327.00 84,841.00 88,168.00
Total 23,462.00 887,842.00 911,304.00
Porcentaje 2.57% 97.43% 100.00%
Fuente: Policiia Nacional del Peru - Direccion de Estadistica / Secretaria Técnica del Consejo Nacional de
Seguridad Vial
Elaboracion propia
Promedio de accidentes por afo 91,130.40
Promedio anual de accidentes por red vial zona
P 2,346.20
urbana
Promedio anual de accidentes por red vial no urbana
0 and ! P viathou 88,784.20
(carreteras
Promedio diario de accidentes 249.67




TABLA 2
MUERTOS POR ACCIDENTES DE TRANSITO PERU

2008 - 2017
] Red vial no
} Red vial zona .
afno urbana Total Accidentes
Urbana
(Carreteras)
2008 2604 885 3489
2009 2437 806 3243
2010 1965 891 2856
2011 2759 772 3531
2012 2354 855 3209
2013 2109 1001 3110
2014 1972 826 2798
2015 2177 788 2965
2016 1884 812 2696
2017 2054 772 2826
Total 22315 8408 30723
Porcentaje 72.63% 27.37% 100.00%

Fuente: Policiia Nacional del Peru - Direccidon de Estadistica / Secretaria Técnica del Consejo Nacional de

Seguridad Vial

haracidn nrania

Promedio de muertos por afo 3072.30
Promedio de muertos Red vial zona urbana 2231.50
Promedio anual Red vial zona no urbana (carreteras 840.80
Promedio de Muertos por dia 8.42
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Figura 1:

ACCIDENTES DE TRANSITO
I 2006 - 2017

77,840 79,972 85,337 86,026 83,653 84,495 94,923 102,762 101,104 95,532 89,304 88,168
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Red Vial Urbana . Red Vial No Urbana (Carreteras)

Fuente: Policia Nacional del Per( - Direccién de Estadistica 2017: Datos preliminares
Elaboracién: MTC - Secretaria Técnica del Consejo Nacional de Seguridad Vial. Enero - Diciembre

Figura 2:

ACCIDENTES DE TRANSITO 20062017

MUERTOS POR ACCIDENTES DE TRANSITO
| 2006 - 2017
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Fuente: Policia Nacional del Perd - Direccién de Estadistica

Nota: €l nimero de personas fallecidas esta comprendido desde
Elaboracién: MTC - Secretaria Técnica del Consejo Nacional de Seguridad Vial

2017: Datos preliminares
ocurrido el accidente de trinsito hasta las 24 horas sigulentes.

Enero - Diclembre
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Figura 3:

Cuadro 4.1: Movimiento de pasajeros en el servicio regular nacional del transporte terrestre, segin departamento, 2008 - 2017

({Numero de pasajeros)

DEPARTAMENTO 2008 2009 2010 20M 2012 2013 2014 2016 2016 2017

TOTAL 64996428 69957988 70377943 T70B31018 72543294 75630386 9065315 83144045 83209650 B41950M
Amazonas 366474 373908 384635 322979 389054 357791 417 454 443172 513574 966 891
Ancash 2374083 2250386 2250605 2352992 2639029 2788597 2728309 2725268 2838214 2953243
Apurfmac 418529 39257 383174 397 067 355 759 451001 575297 664 033 660 561 657 802
Arequipa 4912895 5217018 5271549 5605496 5102659 556787 5627 301 6 060 861 6112007 5019458
Ayacucho B35 862 738539 633 540 780 064 743042 843 061 980 296 875355 956 581 1031148
Cajamarca 1713 249 1761417 1701700 20mE35 1726017 1806080 2418726 2313373 2244038 2828277
Cuzco 2471953 2712505 2629083 2547708 2720758 3406637 3752812 4040580 4242367 4649096
Huancavelica 188 781083 743849 652540 717 480 780453 919289 948883 860 467 805232
Huanuco 898574 8767132 863 581 854 208 886 625 913858 961761 1024 079 1024 000 1193 450
Ica 5839674 6588479 613347 6058973 5993502 4902313 5115785 58327165 5540047 4924 218
Junin 3251897 3083144 3740834 2549480 3017659 3515536 3607086 3630848 3574399 3544 296
La Libertad 3713718 34296826 3560604 33097126 3900040 3875980 3850006 4086968 4065978 4134931
Lambayeque 327347 3138789 3776822 3786609 3862047 4M4207 4575073 4740123 4508732 4662 941
Lima 22067910 28568346 27572861 27829756 28707738 28678799 20695892 30787672 30529679 31808628
Loreta 79605 98601 7252 71363 78031 72216 72443 83189 B6 741 78075
Madre De Dios 240585 277609 270094 270049 359069 513402 514394 572164 620025 7141029
Moguegua 1515716 1228432 1197 276 1226148 1224678 1426 007 1451758 1433147 1536 288 1587303
Pasco 72711 798 481 765689 75550 824605 1462 352 1374631 1478 454 1475039 1377 887
Plura 3678397 2804830 3570087 3940202 4796927 4016175 4092286 4299137 4205950 2559975
Puno 1593 599 1724394 1781018 2008925 2200542 2213806 2211159 2535577 2745452 2847927
San Martin 3zz2m 302804 365776 385890 498018 548633 581952 665 176 673 899 704123
Tacna 1747057 1715155 1649684 1618.006 1881774 2238520 2401072 2568 441 2680148 2740075
Tumbes 8901349 761594 901734 795 685 809 305 783175 775024 861427 861930 966 738
Ucayali IR 333845 318749 301806 308916 3479% 355529 469953 353534 3227

Nota: La Informacian mostrada para el trafico de pasajeros en el transporte Interprovincial, es una estimacion considerande La oferta v demanda del parque automotor autorizado y Operative -
Resultados dela Encuesta Econdmica Anual A partir del afo 2009, se esta incluyendo informacian del transporte regular Intradepartamental (Region Limal,

Elabaracién: MTC - OGPP - Oficina de Estadistica

MTC.OGPP.Oficina de Estadistica 85
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