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Informe de Adjuntía N° 022-2022-DP/AMASPPI 

La necesidad de contar con una Agencia Nacional de Seguridad Vial en el Perú 

 
 

1. Introducción 
 

En el año 2007, a insistencia de la Defensoría del Pueblo1, el gobierno nacional aprobó el primer Plan 
Nacional de Seguridad Vial 2007-20112. Varios años después, y en respuesta a una recomendación 
defensorial3, se aprobó el segundo Plan Nacional de Seguridad Vial 2017-20214. 
 
Si, como analizaremos más adelante, ninguno de los planes cumplió con sus objetivos, cabe 
preguntarse por las razones que limitan la implementación de medidas que contribuyan a la 
disminución de los accidentes de tránsito y el número de sus víctimas. 
 
Entre las muchas acciones que se deben realizar para lograr una mejora sustantiva en la seguridad vial, 
la Defensoría del Pueblo propone la instauración de una agencia nacional que se encargue del liderazgo 
de la seguridad vial en el país, como un primer paso necesario y fundamental para abordar la grave 
situación que enfrentamos todas las personas durante la circulación en las vías públicas del país. 
 
2. ¿Por qué es necesaria una agencia que lidere la seguridad vial en el país? 
La seguridad vial podría definirse como el conjunto de políticas y acciones de la Administración Pública 
dirigidas a la disminución de los accidentes de tránsito y que las consecuencias de los que lleguen a 
ocurrir sean lo menos dañosas para el individuo y para la sociedad. En este concepto se vislumbra que 
la sociedad habrá de asumir un cierto riesgo, pero realizando, al mismo tiempo, un esfuerzo 
perseverante para ir alcanzando niveles de seguridad vial cada vez más exigentes5. 
 
La seguridad vial está dirigida a conseguir un conductor con conocimientos y habilidades suficientes 
que, en estado físico y psíquico adecuado, conduzca un vehículo diseñado y conservado correctamente 
por unos itinerarios debidamente planificados, mantenidos y señalizados en un entorno social 
concienciado del problema y cooperante a la hora de encontrar las soluciones más adecuadas6. 
 
Los fines que se persiguen con una circulación ordenada son la seguridad, la fluidez, la comodidad, la 
economía y la disminución de la contaminación7. Sin embargo, estos fines aún no se consiguen y la 
falta de seguridad en las pistas constituye un serio problema de salud pública, que tiene muy diversas 
consecuencias sociales y económicas. Los costos asociados son múltiples, tales como la contaminación 
del aire, el ruido y la contaminación visual. Sin embargo, los costos económicos y sociales derivados de 
los accidentes de tránsito (heridos, muertos, sufrimiento, pérdidas de propiedad), que golpean a miles 
de personas, exceden largamente los otros costos asociados al flujo vehicular8. 
 

                                           
1 Recomendación 4 del Informe Defensorial N° 108. Pasajeros en riesgo: La seguridad en el transporte interprovincial, del 2006 
(disponible en: https://www.defensoria.gob.pe/wp-content/uploads/2018/05/informe_108.zip, revisado: 14.10.2022) 
2 Decreto Supremo N° 013-2007-MTC (aprueba el Plan Nacional de Seguridad Vial 2007 - 2011). 
3 Oficio N° 117-2017-DP/AMASPPI (20.03.2017). 
4 Decreto Supremo N° 019-2017-MTC (aprueba el Plan Estratégico Nacional de Seguridad Vial 2017 - 2021). 
5 Martín García, Juan Jesús, Tema 60. Concepto amplio de seguridad vial. Objetivos. Elementos concurrentes en la seguridad 
vial: la persona, el vehículo y la vía. Temario Específico ESTT - OEP 2005, España, p.2 (disponible en 
http://www.dgt.es/was6/portal/contenidos/documentos/la_dgt/recursos_humanos_empleo/oposiciones/TEMA_060.doc, 
revisado: 03.06.2013). 
6 Área de Formación y Comportamiento de Conductores, Subdirección General de Formación para la Seguridad Vial, Dirección 
General de Tráfico, Ministerio del Interior, Cuestiones de Seguridad Vial, Conducción Eficiente, Medio Ambiente y 
Contaminación, Madrid - España, Edición 2011, p.29. 
7 Ibídem, p.26. 
8 Timaná Rojas, Jorge A. Técnica de análisis de accidentes de tránsito: Seguridad vial, Universidad de Piura, Programa Master 
en Ingeniería Civil, Campus Lima, Perú, p.3. 
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De acuerdo con la doctrina y las normas nacionales, el tránsito consiste en el conjunto de 
desplazamientos de personas, vehículos y animales por las vías terrestres de uso público. Los factores 
generales que intervienen en el tránsito son el ser humano, el vehículo y la vía. Pero estos elementos 
no pueden tenerse en cuenta de forma aislada, sino que se interrelacionan entre sí. 
 
El factor humano en la seguridad vial del Perú es determinante, pues solo o en concurrencia con otro 
u otros factores, interviene aproximadamente en el 80% de los accidentes. Por ende, una mejora en el 
factor “vehículo” o en el factor “vía” contribuye a disminuir el error humano, pero es la persona quien 
tiene el poder de controlar en cada momento las exigencias del resto de los factores9. 
 
En efecto, los temas que debe tratar la seguridad vial, son complejos y múltiples ya que interviene el 
ser humano y con él, la psicología, la pedagogía, la medicina, las normas, la técnica de conducción, etc. 
pero también interviene el vehículo y por tanto el diseño, la fabricación, la mecánica, la física, la 
química, la resistencia de materiales, la óptica y otras condiciones, así como la vía, con su trazado, 
construcción, materiales a emplear, señalización, entre otras características10. Sin embargo, no 
debemos olvidar que si bien la vía es el escenario del tránsito y el vehículo es el medio, el factor 
humano, ya sea conductor, peatón o pasajero, es el protagonista. De su comportamiento depende, en 
definitiva, la seguridad de la circulación11. 
 
En las décadas de los años 1960 y 1970, el Dr. William Haddon12 describió un famoso esquema para 
desarrollar medidas para prevenir y tratar las lesiones provocadas por los accidentes de tránsito, 
llamado la “matriz de Haddon”13, que permite precisar la interrelación entre el individuo, el vehículo y 
el entorno14 e identificar las posibles estrategias de reducción de las lesiones por dichos accidentes15. 
 

Cuadro N°1. 

Matriz de Haddon 

Fase 
Factores 

Ser humano Vehículos y equipo Entorno 

Antes del 
choque 

Prevención de 
choques 

 Información 
 Actitudes 
 Discapacidad 
 Aplicación de la 

reglamentación por la 
policía 

 Buen estado técnico 
 Luces 
 Frenos 
 Maniobrabilidad 
 Control de la velocidad 

 Diseño y trazado de 
la vía pública 

 Limitación de la 
velocidad 

 Vías peatonales 

Choque 
Prevención de 
traumatismos 

 Utilización de dispositivos 
de retención 

 Discapacidad 

 Dispositivos de retención 
de los ocupantes 

 Objetos protectores 
contra choques 

                                           
9 Área de Formación y Comportamiento de Conductores, Subdirección General de Formación para la Seguridad Vial, Dirección 
General de Tráfico, Ministerio del Interior, Cuestiones de Seguridad Vial, ob.cit,, p.17. 
10 Ibídem, p.17 y 18. 
11 Ibíd., p.21. 
12 El Dr. William Haddon fue el primer director de la Administración Nacional de Seguridad de Transportes de Carreteras de los 
Estados Unidos (National Highway Transportation Safety Administration). 
13 Esta matriz se compone de tres filas (preacontecimiento, acontecimiento y postacontecimiento) y de cuatro columnas 
(individuo, vector, medioambiente social, y medioambiente físico). 
14 Quistberg, D. Alex y otros, Reduciendo el trauma y la mortalidad asociada a los accidentes de tránsito en los peatones en el 
Perú: intervenciones que pueden funcionar, p. 249, en Revista peruana de medicina experimental y salud pública, Volumen 27 
Número 2 abril - junio 2010, Instituto Nacional de Salud - Ministerio de Salud, Lima, Perú. 
15 Monclús, Jesús, Tema 2. La seguridad vial y los planes estratégicos. Recomendaciones generales relativas a la elaboración de 
planes o estrategias de seguridad vial. Elementos clave en los planes estratégicos de seguridad vial. Metodología para el 
desarrollo e implementación de políticas nacionales de seguridad vial. Descripción de elementos y ejemplos prácticos. La 
“visión cero” sueca y la “seguridad sostenible” holandesa como elementos. Temario Específico de la ESTT - OEP 2011, Parte 
Común: Seguridad Vial, España, p. 2 (disponible en 
www.dgt.es/was6/portal/contenidos/documentos/la_dgt/recursos_humanos_empleo/oposiciones/TEMA_2__-
_Parte_Comun_Seguridad_Vial.doc, revisado: 04.06.2013). 
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durante el 
choque 

 Otros dispositivos de 
seguridad 

 Diseño protector contra 
accidentes 

Después del 
choque 

Conservación 
de la vía 

 Primeros auxilios 
 Acceso a atención médica 

 Facilidad de acceso 
 Riesgo de incendio 

 Servicio de socorro 
 Congestión 

Fuente: Organización Mundial de la Salud, Informe mundial sobre prevención de los traumatismos causados por el tráfico, 
Publicación Científica y Técnica N° 599, Washington D.C., Estados Unidos de América, 2004, p.15. 

Conforme a la matriz de Haddon, para establecer acciones de prevención de lesiones por accidentes 
de tránsito, las acciones del Estado deben necesariamente dirigirse a modificar los factores anteriores 
al acontecimiento y también algunos elementos del evento en sí. De acuerdo a la vasta experiencia de 
los Estados Unidos, la prevención de las referidas lesiones depende del enfoque conformado por: 
Education, Enforcement y Engineering (educación, hacer cumplir las leyes e ingeniería)16. 
 
Coincidimos con el Ministerio del Interior de España17, en cuanto es responsabilidad del Estado que las 
vías y los vehículos se encuentren cada vez en mejores condiciones, para lo cual debe establecer 
normas oportunas e intervenir en todos los aspectos necesarios para que la circulación se realice con 

la máxima seguridad posible. Pero estas medidas no serán suficientes si no se inculca en los 

conductores: 

 

 Un profundo conocimiento de las normas y señales reguladoras de la circulación, 

especialmente de aquellas que más incidencia tienen en la seguridad (velocidad adecuada, 

adelantamientos, preferencias, etc.), y de las reglas que permiten el más adecuado manejo y 

utilización del vehículo. 

 

 Una concienciación del adecuado mantenimiento de su vehículo y de respeto y observancia a 

las reglas que regulan las inspecciones técnicas periódicas. 

 

 Una adecuación de su conducción a las características de las vías por las que circula, para lograr 

que sea capaz de mantener una conducta segura aún en circunstancias desfavorables (como 
puede ser el deficiente trazado o conservación de la vía, malas condiciones meteorológicas o 
ambientales, etc.). 
 

En la experiencia internacional, los Estados han identificado tres niveles posibles de actuación exitosa 
en materia de seguridad vial18: 
 

 El marco político e institucional donde se establezcan las condiciones que permitan definir y 

realizar acciones de seguridad vial, que desarrolle las competencias administrativas, la 

financiación de la seguridad vial, la lista de instituciones activas en la lucha contra los 

accidentes de tránsito y todas sus interrelaciones, la legislación relacionada al tránsito y la 

seguridad vial. 
 

 Los planes de seguridad vial que definan las líneas maestras del sistema de seguridad vial y 

la articulación necesaria entre los diferentes actores, los cuales tienen una cobertura 

                                           
16 Quistberg, D. Alex y otros, Reduciendo el trauma y la mortalidad asociada a los accidentes de tránsito en los peatones en el 
Perú: intervenciones que pueden funcionar, p. 249, en Revista peruana de medicina experimental y salud pública, Volumen 27 
Número 2 abril - junio 2010, Instituto Nacional de Salud - Ministerio de Salud, Lima, Perú. 
17 Área de Formación y Comportamiento de Conductores, Subdirección General de Formación para la Seguridad Vial, Dirección 
General de Tráfico, Ministerio del Interior, Cuestiones de Seguridad Vial, Conducción Eficiente, Medio Ambiente y 
Contaminación, Madrid - España, Edición 2011, p.27. 
18 Contraloría General de la República, Especial seguimiento a los resultados de la política pública de seguridad vial en Colombia, 
Informe N° 2, Colombia, Agosto 2012, p.9. 
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interpuesta entre el nivel superior político-organizacional y el nivel inferior con medidas 

concretas de seguridad vial. 
 

 El diseño, implementación y evaluación de las medidas concretas de seguridad vial, para lo 
cual es necesario estudiar el potencial de reducción de la siniestralidad vial ofrecido por cada 

una de las medidas disponibles. 
 

Por otra parte, la Organización Mundial de la Salud recomienda que la seguridad vial de cada país se 
asiente sobre cinco pilares fundamentales19. Así, los Estados deberían desarrollar actividades por cada 
pilar, con la finalidad de acrecentar la seguridad vial y disminuir de las repercusiones negativas de la 
circulación vehicular. 

Cuadro N°2. 

Pilares de la seguridad vial 

Pilar 1 Pilar 2 Pilar 3 Pilar 4 Pilar 5 

Gestión de la 

seguridad vial 

Vías de tránsito y 

movilidad más 

seguras 

Vehículos más 

seguros 

Usuarios de vías de 

tránsito más seguros 

Respuesta tras 

los accidentes 

Alentar la creación de 
alianzas multisectoriales y 
la designación de 
organismos 
coordinadores con 
capacidad para elaborar 
estrategias, planes y 
metas nacionales en 
seguridad vial y para 
dirigir su ejecución, 
basándose en la 
recopilación de datos y la 
investigación probatoria 
para evaluar el diseño de 
contramedidas y vigilar la 
aplicación y la eficacia. 

Aumentar la 
seguridad y calidad de 
protección de las 
redes viales en 
beneficio de los 
usuarios, en especial 
los más vulnerables, 
mediante la 
evaluación de la 
infraestructura vial y 
el mejoramiento de la 
planificación, el 
diseño, la 
construcción y el 
funcionamiento de las 
carreteras teniendo 
en cuenta la 
seguridad. 

Alentar el uso 
generalizado de 
mejores tecnologías 
de seguridad pasiva 
y activa de los 
vehículos, 
combinando la 
armonización de las 
normas mundiales 
pertinentes, los 
sistemas de 
información a los 
consumidores y los 
incentivos 
destinados a 
acelerar la 
introducción de 
nuevas tecnologías. 

Elaborar programas 
integrales para mejorar 
el comportamiento de 
los usuarios de las vías. 
Observancia 
permanente o mejora 
de las normas en 
combinación con la 
educación o 
sensibilización pública 
para aumentar las tasas 
de utilización del 
cinturón de seguridad y 
del casco, y para reducir 
la conducción bajo los 
efectos del alcohol, la 
velocidad y otros 
factores de riesgo. 

Aumentar la 
capacidad de 
respuesta a las 
emergencias 
ocasionadas por los 
accidentes de 
tránsito y mejorar la 
capacidad de los 
sistemas de salud y 
de otra índole para 
brindar a las 
víctimas 
tratamiento de 
emergencia 
apropiado y 
rehabilitación a 
largo plazo. 

Fuente: Organización Mundial de la Salud, Plan Mundial para el Decenio de Acción para la Seguridad Vial 2011-2020, Ginebra, 
Suiza, pp. 12 y siguientes 
Elaboración propia 

Ya en el 2004, la Organización Mundial para la Salud y el Banco Mundial elaboraron conjuntamente un 
“Informe mundial sobre prevención de los traumatismos causados por el tráfico”, cuya finalidad 
fundamental era presentar un panorama general de los conocimientos sobre la magnitud, los factores 
de riesgo y las repercusiones de los accidentes de tránsito, así como las formas de prevenir y reducir 
sus repercusiones. Este documento es una fuente importante para la elaboración de planes o 
estrategias de seguridad vial20. 
 
En dicho Informe, se pone énfasis en la necesidad de desarrollar políticas concretas de seguridad vial, 
cuyo éxito dependerá de una firme voluntad política y la actividad concertada y sostenida de los 
diversos sectores21. 

                                           
19 Organización Mundial de la Salud, Plan Mundial para el Decenio de Acción para la Seguridad Vial 2011-2020, Ginebra, Suiza, 
pp. 12 y siguientes. 
20 Monclús, Jesús, Tema 2. La seguridad vial y los planes estratégicos. Recomendaciones generales relativas a la elaboración de 
planes o estrategias de seguridad vial. Elementos clave en los planes estratégicos de seguridad vial. Metodología para el 
desarrollo e implementación de políticas nacionales de seguridad vial. Descripción de elementos y ejemplos prácticos. La 
“visión cero” sueca y la “seguridad sostenible” holandesa como elementos. Temario Específico de la ESTT - OEP 2011, Parte 
Común: Seguridad Vial, España, p.3. 
21 Organización Mundial de la Salud, Informe mundial sobre prevención de los traumatismos causados por el tráfico, Publicación 
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Por otra parte, el Informe señala los factores de riesgo determinantes para la producción de los 
referidos accidentes por exposición al riesgo22, la incidencia de los accidentes23, la gravedad de los 
accidentes24 y la evolución de los heridos25, recalcando que para la reducción del riesgo durante la 
circulación es necesario que el Estado asuma un verdadero compromiso y adopte decisiones 
fundamentadas, comprometiendo al sector industrial, las organizaciones no gubernamentales y la 
sociedad civil, así como la participación de diversos profesionales (ingenieros viales, diseñadores de 
vehículos motorizados, agentes encargados de la aplicación de la ley y personal de salud)26, cuya 
experiencia, conocimientos y desempeño pueden contribuir a la mejora de la seguridad vial. 
 
El Informe destaca que muchos países de ingresos altos27 han logrado reducir drásticamente el número 
de accidentes de tránsito y de víctimas durante 20 años, gracias a la adopción de un enfoque sistémico 
de la seguridad vial que hace hincapié en las intervenciones que contemplan el medio ambiente, el 
vehículo y el usuario de la vía pública, en lugar de centrarse solamente en la modificación del 
comportamiento de los usuarios. Con inversiones adecuadamente orientadas, los países deberían 
obtener considerables beneficios sociales y económicos gracias a la reducción de defunciones, 
traumatismos y discapacidades causados por el tránsito28. 
 
En otras palabras, se requiere la dirección de una agencia que permita coordinar esfuerzos, plantear 
acciones y verificar que la planificación se ejecute adecuadamente, para lograr una verdadera mejora 
en la seguridad vial. 
 
3. El Consejo Nacional de Seguridad Vial y su reemplazo por la Comisión Multisectorial de 

Seguridad Vial. 
 

En la década de 1990, se observaba una preocupante realidad en las vías públicas del país: un 
intensificación constante de la vulnerabilidad de la vida e integridad física de todas las personas que 
transitan por las calles y carreteras del Perú, por el aumento de los accidentes de tránsito, pues si en 
1990 se produjeron más de 50 mil accidentes, en 1993 se contaron más de 60 mil. En 1997, se produjo 
un incremento considerable en los accidentes, prácticamente duplicando las cifras del año anterior, 
pasando de 49 081 accidentes en 1996, a la catastrófica cifra de 80 961 accidentes vehiculares. 
 

Cuadro N°3. 

Número de accidentes de tránsito. Perú, periodo 1990-1997 

Año Total accidentes 

1990 52 633 

1991 51 593 

1992 54 338 

1993 61 190 

1994 57 232 

1995 48 235 

1996 49 081 

                                           

Científica y Técnica N° 599, Washington D.C., Estados Unidos de América, 2004, p.viii. 
22 Nivel de motorización, modos de desplazamiento, volumen de trayectos y prácticas de planificación del uso de la tierra. 
23 Velocidad excesiva, conducción bajo la influencia del alcohol, vehículos inseguros, diseño de vías públicas y falta de aplicación 
eficaz de normas de seguridad. 
24 Falta de uso de cinturones de seguridad, sillas de seguridad para niños y cascos; falta de dispositivos vehiculares para la 
protección de los peatones; infraestructura vial que no ofrecen protección en caso de choque; y factores de tolerancia humana. 
25 Demoras en la detección del evento y en la aplicación de medidas para el salvamento de vidas, prestación de asistencia 
psicológica, falta de servicios de emergencia en el lugar del accidente y durante el traslado a un establecimiento de salud o la 
demora en brindarlos y dispensación y calidad de los servicios de traumatología y rehabilitación. 
26 Organización Mundial de la Salud, Ibídem, p.186. 
27 Tales como Australia, Canadá, Estados Unidos de América, Holanda, Nueva Zelanda y Suecia, entre otros. 
28 Organización Mundial de la Salud, Ibídem, p.189. 
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1997 80 961 
Fuente: INEI 
Elaboración propia 

Pero lo más grave es que no solamente aumentó el número de los accidentes de tránsito sino que las 
víctimas se multiplicaron exponencialmente y si en 1994 se contaron en total, 12 229 personas 
afectadas (entre heridas y fallecidas), en 1997 ya eran 30 748 víctimas. 
 

Cuadro N°4. 

Número de víctimas de accidentes de tránsito. Perú, periodo 1994-1997 

Año Heridos Fallecidos Total 

1994 9 780 2 449 12 229 

1995 14 201 3 443 17 644 

1996 12 559 2 848 15 407 

1997 27 532 3 216 30 748 
Fuente: INEI 
Elaboración propia 

En este contexto, el Ministerio de Transportes y Comunicaciones, mediante Decreto Supremo N° 010-
96-MTC, aprobó la creación del Consejo Nacional de Seguridad Vial, como ente rector encargado de 
promover y coordinar las acciones vinculadas a la seguridad vial en el Perú, presidido por el 
representante del Ministerio de Transportes y Comunicaciones e integrado por diversos sectores. 
 
El Consejo Nacional de Seguridad Vial contaba además, con dos órganos de apoyo: 
 

 Comités Consultivos ad-hoc: órganos de asesoramiento temporal o permanente, destinados 
a coadyuvar al mejor desarrollo de los objetivos del Consejo Nacional de Seguridad Vial, a 
convocatoria de éste último, para tratar determinadas materias. Con este fin, el Consejo podía 
convocar a organismos e instituciones públicas y privadas, nacionales o extranjeras. 
 

 Secretaría Técnica: La Secretaría Técnica fue creada por el artículo 5 del Decreto Supremo N° 
024-2001-MTC, estableciéndose originalmente que estaría a cargo de la Asociación Peruana 
de Caminos29, para luego hacerla dependiente del Viceministerio de Transportes. 
 

En el 2018, el Ministerio de Transportes y Comunicaciones decidió reestructurar el Consejo Nacional, 
que pasó a denominarse “Comisión Multisectorial de Seguridad Vial” (Decreto Supremo N° 021-2018-
MTC). Esta Comisión es de naturaleza permanente, dependiente del Ministerio de Transportes y 
Comunicaciones, cuyo objeto es elaborar propuestas e informes y realizar acciones de seguimiento 
sobre seguridad vial. 
 
A diferencia del Consejo Nacional, la Comisión no ejerce funciones rectoras en materia de seguridad 
vial. Si bien cuenta con una Secretaría Técnica que recae en la Dirección de Seguridad Vial, a la fecha, 
el Ministerio de Transportes y Comunicaciones no ha designado al Presidente de la referida Comisión. 
Es decir, el Perú no cuenta con una entidad responsable de dirigir las políticas de seguridad vial30. 
 
 
 
 
 

                                           
29 La Asociación Peruana de Caminos es una asociación privada dedicada a la educación en el campo de la infraestructura vial. 
30 Si bien el Ministerio de Transportes y Comunicaciones cuenta con una Dirección de Seguridad Vial, ésta es una unidad 
orgánica que no asume la condición de ente rector, sino simplemente impulsa y coordina estrategias de desarrollo de seguridad 
vial en el marco de la política nacional en materia de transporte y demás instrumentos de seguridad vial asociados a ésta 
(artículo 105 del Reglamento de Organización y Funciones del MTC, según Resolución Ministerial N° 658-2021-MTC/04). 
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4. El fracaso de los planes de seguridad vial. 
 

Como se ha señalado, el Perú sólo ha contado con dos planes de seguridad vial a lo largo de su historia: 
el primero rigió en los años 2007 a 2011 y el segundo, del 2017 al 2021, ninguno de los cuales logró su 
meta principal: reducir las cifras que remarcan la inseguridad en las pistas. 
 
4.1. El Plan Nacional de Seguridad Vial 2007-2011. 

 
En el año 2007, el Ministerio de Transportes y Comunicaciones reconoció la responsabilidad de su 
Sector y del Consejo Nacional de Seguridad Vial, en la promoción y ejecución de políticas orientadas a 
garantizar la seguridad vial, diseñando políticas orientadas a promover la educación y seguridad vial 
como un mecanismo de prevención de accidentes en el territorio de la República. En ese sentido, 
declaró la necesidad de adoptar medidas urgentes con la finalidad de que todos los sectores 
involucrados con la seguridad vial en el país se comprometan a implementar las acciones del Plan, de 
acuerdo a sus competencias31. Es así, que con Decreto Supremo N° 013-2007-MTC aprobó el primer 
Plan Nacional de Seguridad Vial, a aplicarse en el periodo 2007-2011. 
 
La única meta de dicho plan consistía en lograr dentro del periodo de su vigencia, la disminución del 

30% de las colisiones de tránsito generadas por actitudes o comportamientos de los usuarios de las 

vías (conductor, ciclista y peatón) priorizando acciones a la reducción de la ingesta de alcohol así como 
velocidad excesiva por parte de los conductores32. 
 
Para ello, estableció 20 líneas estratégicas de acción a cargo del Consejo Nacional de Seguridad Vial, 
las instituciones que lo conformaban33 y las demás entidades del Estado involucradas en la seguridad 
vial (gobiernos regionales y locales), para que éstas, en el marco de sus competencias, orienten la 
ejecución de recursos y acciones destinadas al cumplimiento del mencionado Plan. 
 

Cuadro N°5. 

Estrategias del Plan Nacional de Seguridad Vial 2007-2011 

N° Descripción Institución involucrada Programación 

I. Educación y comunicaciones 

1 Implementación del programa educativo en seguridad 
vial al interior del sistema educativo nacional 

Secretaría Técnica- Consejo Nacional 
de Seguridad Vial 

A partir del 
Calendario 

Escolar 2008 
Ministerio de Educación 

Unidades de Gestión Educativa Local 

2 Diseño e implementación del Programa de 
Comunicaciones en materia de seguridad vial 

Secretaría Técnica- Consejo Nacional 
de Seguridad Vial 

3 campañas por 
año 

II. Desarrollo e investigación de la seguridad vial nacional 

3 Diseño e implementación de un sistema de recolección 
de datos de colisiones de tránsito (ejecución de estudio 
e implementación) 

Secretaría Técnica- Consejo Nacional 
de Seguridad Vial 

1. Etapa de 
Estudio 

2. Etapa de 
Implementación 

2008 

Secretaría Técnica del Consejo de 
Transporte de Lima y Callao 

Ministerio del Interior 

4 Restablecimiento de los sistemas de revisiones técnicas 
vehiculares 

Ministerio de Transportes y 
Comunicaciones 

Acción 
permanente 

5 Implementación de programa para la detección y 
eliminación de puntos negros viales 

Ministerio de Transportes y 
Comunicaciones 

Acción 
permanente 

Gobiernos regionales 

Municipalidades provinciales 

Municipalidades distritales 

                                           
31 Segundo y tercer considerandos del Decreto Supremo N° 013-2007-MTC. 
32 Meta y Prioridades Institucionales, Plan Nacional de Seguridad Vial 2007 - 2011. 
33 Ministerios del Interior, Educación, de Salud y de Transportes y Comunicaciones. 
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N° Descripción Institución involucrada Programación 

Secretaría Técnica- Consejo Nacional 
de Seguridad Vial 

6 Programa de mejoramiento del sistema de evaluación 
de postulantes para la obtención de licencias de 
conducir 

Ministerio de Transportes y 
Comunicaciones 3° trimestre 

2007 Secretaría Técnica- Consejo Nacional 
de Seguridad Vial 

7 Ejecución del estudio de mejoramiento del sistema de 
emergencia, rescate y calidad en la asistencia de heridos 
producto de colisiones de tránsito 

Ministerio de Salud 
3° trimestre 

2007 

8 Ejecución del estudio que determine los costos sociales 
de las colisiones de tránsito en nuestro país 

Secretaría Técnica- Consejo Nacional 
de Seguridad Vial 3° trimestre 

2007 Ministerio de Transportes y 
Comunicaciones 

9 Ejecución del estudio de análisis impacto en la 
instalación de sistemas inteligentes de limitación de 
velocidades sobre la red vial 

Secretaría Técnica- Consejo Nacional 
de Seguridad Vial 

4° trimestre 
2007 

III. Infraestructura e ingeniería vial 

10 Programa de infraestructura vial Secretaría Técnica- Consejo Nacional 
de Seguridad Vial Acción 

permanente Ministerio de Transportes y 
Comunicaciones 

11 Implementación de Programas de Auditorias Viales Secretaría Técnica- Consejo Nacional 
de Seguridad Vial 

Acciones 
permanentes 

IV. Gestión, control, fiscalización de las normas viales y asistencia de salud 

12 Programa de fortalecimiento del accionar policial para el 
control y fiscalización de las normas de tránsito 

Secretaría Técnica- Consejo Nacional 
de Seguridad Vial 

Acción sostenida 
todo el año 

Ministerio del Interior 

13 Ordenamiento del sistema de transporte público de 
pasajeros 

Municipalidades provinciales 
Implementación 

14 Revisión del marco legal en materia relacionada a 
colisiones de tránsito 

Secretaría Técnica- Consejo Nacional 
de Seguridad Vial 

Acción 
permanente 

V. Coordinación y liderazgo del Plan Nacional de Seguridad Vial 

15 Incorporación del Plan Nacional de Seguridad Vial al 
interior de los planes operativos de los sectores 
integrantes del Consejo Nacional de Seguridad Vial, así 
como de los gobiernos regionales y locales del país 

Ministerio de Transportes y 
Comunicaciones Aprobación de 

norma 

16 Liderazgo del Plan Nacional Secretaría Técnica- Consejo Nacional 
de Seguridad Vial 

Acción 
permanente 

17 Consolidación de la Secretaría Técnica (aprobación de su 
nueva estructura funcional) 

Ministerio de Transportes y 
Comunicaciones Permanente 

Congreso de la República 

18 Consolidación de la imagen del Consejo Secretaría Técnica- Consejo Nacional 
de Seguridad Vial 

Acción 
permanente 

19 Descentralización: Creación de Comités Regionales de 
Seguridad Vial 

Secretaría Técnica- Consejo Nacional 
de Seguridad Vial 

Aprobación de 
norma 

20 Mecanismos para el financiamiento y autosostenibilidad 
de la seguridad vial nacional 

Congreso de la República Aprobación de 
marco legal 

Fuente: Plan Nacional de Seguridad Vial 2007-2011 

Teniendo en consideración la meta del Plan Nacional de Seguridad Vial 2007-2011, podemos afirmar 
que la misma no se cumplió, pues los accidentes y las víctimas no solamente se incrementaron, sino 
que además se produjo una mayor incidencia de accidentes de tránsito producto de la conducta 
humana. 
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Efectivamente y a pesar de que en el periodo 2002-2006 se había producido una ligera disminución 
del volumen de accidentes en relación con el lustro anterior, en el quinquenio 2007-2011, los 
accidentes de tránsito se incrementaron significativamente. 

Gráfico N° 1 

Accidentes de tránsito. Perú, 1997-2011 

 
Fuente: INEI, PNP 
Elaboración propia 

Asimismo, al analizar la década anterior al primer Plan Nacional de Seguridad Vial, se ha determinado 
que las causas de los accidentes de tránsito en el Perú se centraron en el comportamiento de los 
usuarios de las vías y entre ellos, la conducta del chofer del vehículo fue el principal factor que originó 
los mencionados siniestros. Este diagnóstico se mantuvo igual durante el lustro 2007-2011. 
 
En efecto, en el decenio 1997-2006, las causas de los accidentes de tránsito se centraron en el factor 
humano, representando el 81,36% del total, mientras que los relacionados con el vehículo ascendieron 
al 3,73% y los relacionados a la vía, al 2,44%. Los accidentes ocurridos por otras causas llegaron al 
12,47%. En dicho periodo, se observa un incremento del factor humano en el segundo lustro (2002-
2006) en relación con el primero (1997-2001) y un decaimiento en la incidencia de las causas 
relacionadas al vehículo y a la vía. 
 
Igualmente, en el quinquenio 2007-2011, las causas de los accidentes de tránsito se centraron en el 
factor humano34, representando el 81,72% del total, mientras que los relacionados con el vehículo35 
ascendieron al 3,40% y los relacionados a la vía36, al 2,44%. Los accidentes ocurridos por otras causas37 
llegaron al 12,44%. 
 
Durante el periodo 2007-2011, se observa que se mantiene la tendencia al incremento del factor 
humano como causante de los accidentes de tránsito (que pasó del 81,05% al 81,69% del periodo 1997-
2001 al periodo 2002-2006 y se incrementó al 81,72% en el periodo 2007-2011) y al decaimiento en la 
incidencia de las causas relacionadas al vehículo (del 3,96% en los años 1997-2001 al 3,48% en los años 
2002-2006 y al 3,40% en los años 2007-2011). Sin embargo, se aprecia una elevación de la incidencia 

                                           
34 Se consideran causas atribuibles al factor humano: Exceso de velocidad, Imprudencia del conductor, Ebriedad del conductor, 
Imprudencia del peatón, Imprudencia del pasajero (individualizada desde el 2000), Exceso de carga, Desacato señal de tránsito 
por el conductor, Desacato señal de tránsito por el peatón (individualizada desde el 2018), Invasión de carril (individualizada 
desde el 2015), Vehículo mal estacionado (individualizada desde el 2015) y Ebriedad del peatón (individualizada desde el 2015). 
35 Se consideran causas atribuibles al factor vehículo: Falla mecánica y Falta de luces. 
36 Se consideran causas atribuibles al factor vía: Pista en mal estado, Señalización defectuosa y Factor ambiental (individualizada 
desde el 2015). 
37 Comprende a los accidentes en donde no se ha identificado la causa (individualizada desde el 2015), no se tiene la certeza 
de determinar la causa (individualizada desde el 2015) y otros. 
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del factor vía en la producción de los mencionados accidentes (se atribuyó a este factor el 2,58% de 
los accidentes ocurridos en 1997-2001, disminuyendo al 2,30% en 2002-2006 y elevándose al 2,44% 
en 2007-2011). 

Cuadro N°6. 

Causas de los accidentes de tránsito, por factor. Perú 1997-2011 

Causas 1997-2001 2002-2006 2007-2011 

Total 394 981 100,00% 376 357 100,00% 419 859 100,00% 

Factor humano 320 138 81,05% 307 443 81,69% 343 096 81,72% 

Factor vehículo 15 633 3,96% 13 109 3,48% 14 294 3,40% 

Factor vía 10 177 2,58% 8 641 2,30% 10 253 2,44% 

Otros 49 033 12,41% 47 164 12,53% 52 216 12,44% 
Fuente: INEI, PNP 
Elaboración propia 

Asimismo, al desagregar el factor humano en los accidentes atribuibles al conductor, al peatón o al 
pasajero, encontramos que la participación del peatón se ha incrementado. 

Cuadro N°7. 

Causas de los accidentes de tránsito, factor humano. Perú 1997-2011 

Causas 1997-2001 2002-2006 2007-2011 

Factor humano 320 138 81,05% 307 443 81,69% 343 096 81,72% 

Conductor 280 788 71,09% 267 598 71,10% 295 823 70,46% 

Pasajero 2 495 0,63% 9 780 2,60% 11 707 2,79% 

Peatón 36 855 9,33% 30 065 7,99% 35 566 8,47% 
Fuente: INEI, PNP 
Elaboración propia 

Por otro lado, el número de víctimas se vio incrementado de manera sustancial, principalmente en el 
volumen de heridos por accidentes de tránsito. 

Gráfico N° 2 

Víctimas de accidentes de tránsito. Perú, 1997-2011 

 
Fuente: INEI, PNP 
Elaboración propia 

Como puede observarse, el Plan Nacional no tuvo el impacto esperado, debido a que el Consejo 
Nacional de Seguridad Vial declinó su rol de liderazgo en la materia. Asimismo, el Plan no incluyó 
acciones concretas para mejorar la seguridad vial ni contó con el financiamiento necesario ni con la 
debida difusión entre las respectivas autoridades para su correcto desarrollo, por lo que muchas 
autoridades involucradas desconocían la existencia del Plan. 
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Como resultado, al término del plazo de vigencia, la meta del mencionado Plan Nacional no pudo ser 
cumplida, ya que los accidentes ocasionados por la conducta humana no decrecieron, sino que por el 
contrario aumentaron. Asimismo, se incrementó el número de siniestros ocasionados por las causales 
priorizadas (exceso de velocidad y ebriedad del conductor). 

Gráfico N° 3 

Evolución de los accidentes de tránsito causados por el factor humano. Perú, 1997-2011 

 

Fuente: INEI, PNP 
Elaboración propia 

Se puede apreciar que el Plan de Seguridad Vial 2007 - 2011 incluyó algunas estrategias que no 
significaban una mejora significativa en la seguridad vial del Perú, tales como la estrategia 18 
(consolidación de la imagen del Consejo), o que otras no pudieran desarrollarse adecuadamente, tales 
como las estrategias 3 (diseño e implementación de un sistema avanzado de recolección de datos de 
colisiones de tránsito), 5 (implementación de programas para la detección y eliminación de puntos 
negros viales), 7 (ejecución del estudio de mejoramiento del sistema de emergencia, rescate y calidad 
de la asistencia de heridos producto de colisiones de tránsito) y 15 (incorporación del Plan Nacional de 
Seguridad Vial al interior de los planes operativos de los sectores integrantes del Consejo Nacional de 
Seguridad Vial, así como de los gobiernos regionales y municipales del país). 
 
Pero más preocupante aún, es el hecho que nueve estrategias no fueron cumplidas, ni siquiera 
parcialmente38 y que sólo dos hayan sido completamente cumplidas (estrategia 4: Programa de 
Revisiones Técnicas y estrategia 19: Creación de Comités Regionales de Seguridad Vial), y que incluso 
éstas, se implementasen de manera deficiente39 en todo el territorio nacional. 
 
 

                                           
38 Éstas son las estrategias 3 (Diseño e implementación de un sistema de recolección de datos de colisiones de tránsito), 7 
(Ejecución del estudio de mejoramiento del sistema de emergencia, rescate y calidad en la asistencia de heridos producto de 
colisiones de tránsito), 8 (Ejecución del estudio que determine los costos sociales de las colisiones de tránsito en nuestro país), 
9 (Ejecución del estudio de análisis impacto en la instalación de sistemas inteligentes de limitación de velocidades sobre la red 
vial), 12 (Programa de fortalecimiento del accionar policial para el control y fiscalización de las normas de tránsito), 15 
(Incorporación del Plan Nacional de Seguridad Vial al interior de los planes operativos de los sectores integrantes del Consejo 
Nacional de Seguridad Vial, así como de los gobiernos regionales y locales del país), 16 (Liderazgo del Plan Nacional), 17 
(Consolidación de la Secretaría Técnica: aprobación de su nueva estructura funcional) y 20 (Mecanismos para el financiamiento 
y autosostenibilidad de la seguridad vial nacional). 
39 La estrategia 4, aún hoy, no se encuentra implementada en todo el territorio nacional y en lo que respecta a la estrategia 19, 
al 2014 sólo algunos Consejos Regionales de Seguridad Vial contaban con planes de seguridad vial para sus jurisdicciones. 
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4.2. El Plan Estratégico Nacional de Seguridad Vial 2017 - 2021. 

En el 2017, cinco años después de vencido el primer Plan, el gobierno nacional aprobó el Plan 
Estratégico Nacional de Seguridad Vial 2017 - 2021 (Decreto Supremo N° 019-2017-MTC), el cual se 
compone de dos partes básicas: 
 

 Análisis prospectivo, en el cual se hace un análisis de aspectos relacionados con la seguridad vial 
(gestión institucional, infraestructura vial y entorno, características de los vehículos y 
equipamiento, usuarios de las vías y el sistema de atención a víctimas de accidentes de tránsito). 
 

 Fase estratégica, en donde se hace un análisis de las variables que pueden influir en el desarrollo 
de la seguridad vial y se establecen diversas acciones estratégicas con proyección de metas anuales 
entre el 2017 y el 2021, así como se establecen metas al Bicentenario y al 2025. 
 

El objetivo estratégico de este Plan consistía en reducir las consecuencias que generan los siniestros 

de tránsito sobre las vidas humanas40, es decir el número de muertos y heridos a causa de los 
accidentes de tránsito. 
 
Este objetivo se traduce en el establecimiento de metas a cumplirse al 2021: 
 

 Disminuir en un 30% el número de siniestros de tránsito y el número de fallecidos cuya causa sea 
atribuida a las malas condiciones de la infraestructura, al final del año 2021. 

 Disminuir en un 30% el número de siniestros de tránsito y el número de fallecidos cuya causa sea 
atribuida a las fallas mecánicas de los vehículos, al final del año 2021. 

 Disminuir en un 30% el número de siniestros de tránsito y el número de fallecidos cuya causa sea 
atribuida al exceso de velocidad en la conducción al final del año 2021. 

 Disminuir en un 30% el número de siniestros de tránsito y el número de fallecidos cuya causa sea 
atribuida al consumo de alcohol en la conducción, al final del año 2021. 

 Disminuir en un 30% el número de siniestros en el tránsito y el número de fallecidos cuya causa 
sea atribuida a la imprudencia de los usuarios de las vías, al final del año 2021. 

 Reducir en un 30% el número de infracciones al tránsito, al final del año 2021. 

 Mejorar en un 30% el número de atenciones de emergencias generadas por siniestros en el 
tránsito, al final del año 2021. 
 

Del mismo modo, el Plan estableció las siguientes metas institucionales: 
 

 Aprobar el Plan Estratégico Nacional 2017 - 2021 con carácter vinculante para el gobierno nacional, 
regional y municipalidades provinciales, el presente Plan, con cada una de los objetivos y acciones 
estrategias, programas y proyectos que en él se contienen. 

 Fortalecer la institucionalidad de la Seguridad Vial del Perú, mediante la creación por ley de una 
entidad con capacidad organizativa, financiera y normativa que sea responsable de la ejecución y 
seguimiento de las medidas y actividades establecidas en el presente Plan. 

 Implementar en plazo inmediato, el Observatorio de Seguridad Vial en el Perú, en la Secretaría 
Técnica del Consejo Nacional de Seguridad Vial. 

 Modernizar en un periodo máximo de 2 años un sistema estadístico de recolección y 
procesamiento de datos de la Policía Nacional del Perú. 
 

Para lograr dichas metas, el Plan consideró las siguientes acciones estratégicas: 
 

 AE1: Mejorar la gobernanza del sistema de seguridad vial. 

                                           
40 Punto IV del Plan Estratégico Nacional de Seguridad Vial 2017 - 2021. 
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 AE2: Mejorar las condiciones de seguridad de la infraestructura vial. 

 AE3: Mejorar las condiciones de la seguridad vial de los vehículos. 

 AE4: Fortalecer la ciudadanía en seguridad vial. 

 AE5: Mejorar la respuesta de atención de emergencia de víctimas de accidentes de tránsito. 
 

El avance en esas estrategias debían ser medidas de acuerdo con los siguientes indicadores, con 
proyección de metas anuales, a partir de una línea base (valor al 2015). 
 

Cuadro N°8. 

Estrategias e indicadores del Plan Estratégico Nacional de Seguridad Vial 2017 - 2021 

Variables / acciones 

estratégicas 
Responsable Indicador y medida 

Valor 

base 

Proyección de metas 

2017 2018 2019 2020 2021 
VE2 Cumplimiento de la 
meta del decenio de la 
seguridad vial 

CNSV, MTC, Minsa, Minedu, 
Provías Nacional, Sutrán, 
MML, Dir. Regionales de 
Transp. 

I: Tasa de fallecidos en acc. de tráns. 
cada100 mil hbtes. 
M: Fallecidos en acc. tráns. cada100 mil 
hbtes 

10 8 8 7 7 6 

VE2 Cumplimiento de la 
meta del decenio de la 
seguridad vial 

CNSV, MTC, Minsa, Minedu, 
Provías Nacional, Sutrán, 
MML, Dir. Regionales de 
Transp. 

I: Tasa de lesionados o heridos en acc. de 
tráns. cada100 mil hbtes. 
M: Lesionados en acc. tráns. cada100 mil 
hbtes 

181 158 147 137 128 119 

AE1 Mejorar la 
gobernanza del sistema de 
seguridad vial 

CNSV, DGTT-MTC; Provías 
Nacional, Sutrán, PNP, MML 
Gob. Regionales, 
Provinciales, Locales 

I: Publicación de normas de seguridad vial. 
M: N° de proyectos de normas 

7 3 3 3 3 3 

AE2 Mejorar las 
condiciones de seguridad 
de las infraestructura vial 

CNSV, DGTT-MTC; Provías 
Nacional, Sutrán, PNP, MML, 
Gob. Regionales, 
Provinciales, Locales 

I: Tasa de acc. de tráns. generados por las 
malas condiciones de la infraestructura 
vial cada100 mil hbtes. 
M: N° de acc. por malas condiciones de 
infraest. vial cada100 mil hbtes 

7 6 6 6 5 5 

AE3 Mejorar las 
condiciones de seguridad 
de los vehículos 

CNSV, DGTT-MTC; Provías 
Nacional, Sutrán, PNP, MML 
Gob. Regionales, 
Provinciales, Locales 

I: Tasa de acc. de tráns. generados por 
fallas mecánicas cada100 mil hbtes. 
M: N° de acc. por fallas mecánicas 
cada100 mil hbtes 

6 5 5 5 4 4 

AE4 fortalecer la 
ciudadanía en seguridad 
vial 

CNSV, DGTT-MTC; Provías 
Nacional, Sutrán, PNP, MML 
Gob. Regionales, 
Provinciales, Locales 

I: Tasa de acc. de tráns. generados por 
imprudencias de los usuarios de las vías 
cada100 mil hbtes. 
M: N° de acc. por imprudencia de los 
usuarios de las vías cada100 mil hbtes 

116 101 94 88 82 76 

CNSV, DGTT-MTC; Provías 
Nacional, Sutrán, PNP, MML, 
Gob. Regionales, 
Provinciales, Locales 

I: Tasa de infrac. al tráns. cada10 mil 
hbtes. 
M: N° de infrac. al tráns. cada10 mil hbtes 

436 379 354 330 308 287 

AE5 Mejorar la respuesta 
de atención de 
emergencias de víctimas 
de acc. de tráns. 

CNSV, DGTT-MTC; Provías 
Nacional, Sutrán, PNP, MML 
Gob. Regionales, 
Provinciales, Locales 

I: Tasa de atenciones de emergencias en 
acc. de tráns. cada100 mil hbtes. 
M: N° de atenciones de emergencia por 
acc. de tráns. cada100 mil hbtes 

38 41 42 44 45 47 

Fuente: Plan Estratégico Nacional de Seguridad Vial 2017 - 2021 

 

Asimismo, el Cuadro de Metas del Plan Estratégico Nacional incluye una proyección hacia el año 2025. 

Cuadro N°9. 

Indicadores y metas del Plan Estratégico Nacional de Seguridad Vial 2017 - 2021 

Indicadores 
Línea base 2015 Meta al 2021 Meta al 2025 

N° Tasa N° Tasa N° Tasa 

Fallecidos en accidente de tránsito por cada 100 mil habitantes 2 965 9,52 2 076 6,26 1 483 4,31 

Lesionados o heridos en accidentes de tránsito por cada 100 mil hbtes 56 499 181,37 39 549 119,31 28 250 82,09 

Accidentes de tránsito por las malas condiciones de la infraestructura vial por 2297 7,37 1 607,9 4,85 1 148,5 3,34 
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Indicadores 
Línea base 2015 Meta al 2021 Meta al 2025 

N° Tasa N° Tasa N° Tasa 

cada 100 mil habitantes 

Accidentes de tránsito por fallas mecánicas por cada 100 mil hbtes 1905 6,12 1 333,5 4,02 952,5 2,77 

Accidentes por imprudencias de los usuarios por cada 100 mil hbtes 36 189 116,17 25 332,3 76,42 18 094,5 52,58 

Infracciones al tránsito por cada 10 mil habitantes 1 359 449 436,4 951 614,3 287,07 679 725 197,52 

Atenciones de emergencias en accidentes de tránsito cada 100 hbtes 11 943  38,34 15 525,9 46,84 17 914,5 52,06 

Fuente: Plan Estratégico Nacional de Seguridad Vial 2017 - 2021 
Elaboración propia 

Al respecto, sólo se cumplieron dos metas institucionales: aprobación del propio Plan y organización 
de un Observatorio de Seguridad Vial41. En cuanto a las metas relacionadas a la mejora de la seguridad 
vial, lamentamos que no se lograse la disminución significativa de los accidentes y sus víctimas. 

Gráfico N°4 

Accidentes de tránsito. Perú, 1997-2021 

 
Fuente: INEI, PNP 
Elaboración propia 

Si bien puede apreciarse un ligero decrecimiento global de los accidentes de tránsito en el quinquenio 
2017-2021, se advierte que anualmente la curva era ascendente hasta antes de las medidas restrictivas 
al tránsito terrestre, dictadas en marzo del 2020, como consecuencia de la emergencia nacional 
declarada por la propagación del COVID-19 en el país42. 

Cuadro N°10. 

Estadísticas de seguridad vial. Perú, 1997 - 2021 

Año Accidentes Víctimas Heridos Fallecidos  Año Accidentes Víctimas Heridos Fallecidos 

1997 80 961 30 748 27 532 3 216  2010 83 653 52 572 49 716 2 856 

                                           
41 Disponible en: https://www.onsv.gob.pe/ (revisado: 25.10.2022). 
42 Por Decreto Supremo N° 044-2020-PCM (publicado el 15.03.2020) se declaró el estado de emergencia nacional y se dispuso 
el aislamiento social obligatorio (cuarentena). Este primer régimen, modificado y prorrogado sucesivamente hasta el 
30.11.2020, fue sustituido por Decreto Supremo N° 184-2020-PCM, también modificado y prorrogado en reiteradas ocasiones 
hasta el 01.03.2022. Finalmente, el régimen actual fue aprobado por Decreto Supremo N° 016-2022-PCM, a su vez modificado 
y prorrogado hasta su derogación por Decreto Supremo N° 130-2022-PCM, vigente desde el 28.10.2022. Durante la vigencia 
del estado de emergencia, se dictaron diversas medidas restrictivas a la libertad de tránsito y a la prestación del servicio de 
transporte público terrestre, incluyendo el aislamiento completo o cuarentena (salvo casos específicos) y la inmovilización o 
toque de queda (nocturna y domingos), que fueron flexibilizándose y levantándose de manera paulatina, hasta eliminarse. 
También se restringió la circulación de vehículos particulares y se dictaron diversas medidas limitativas del tránsito y transporte 
terrestre (p.ej. sólo se podía circular para abastecerse de víveres o medicinas, para actividades esenciales o para recibir 
atención médica, se prohibió el transporte interprovincial e internacional, la circulación por carreteras, se impuso el 
distanciamiento social, se limitaron los aforos en buses y vehículos de transporte, etc.), algunas de las cuales aún persisten 
(p.ej. lineamientos y protocolos sanitarios para la prestación del servicio de transporte, régimen especial de transporte de 
trabajadores, suspensión de las obligaciones sobre jornada máxima de conducción, etc.) 
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Año Accidentes Víctimas Heridos Fallecidos  Año Accidentes Víctimas Heridos Fallecidos 

1998 81 115 29 740 26 707 3 033  2011 84 871 53 110 49 620 3 490 

1999 79 695 34 792 31 578 3 214  2012 94 923 57 693 54 484 3 209 

2000 76 665 33 063 29 945 3 118  2013 102 762 62 563 59 453 3 110 

2001 76 545 30 955 27 747 3 208  2014 101 104 60 946 58 148 2 798 

2002 74 221 32 816 29 887 2 929  2015 95 532 59 464 56 499 2 965 

2003 74 612 35 526 32 670 2 856  2016 89 304 56 472 53 776 2 696 

2004 74 672 38 503 35 337 3 166  2017 88 168 57 796 54 970 2 826 

2005 75 012 43 814 40 512 3 302  2018 90 056 64 756 61 512 3 244 

2006 77 840 50 313 46 832 3 481  2019 95 800 67 063 63 953 3 110 

2007 79 972 53 367 49 857 3 510  2020 57 396 40 606 38 447 2 159 

2008 85 337 53 548 50 059 3 489  2021 74 624 52 551 49 519 3 032 

2009 86 026 51 638 48 395 3 243  Total 2 080 866 1 204 415 1 127 155 77 260 
Fuente: INEI, PNP 
Elaboración propia 

Por otro lado, las víctimas anuales de la inseguridad vial se cuentan por decenas de miles, en una 
trayectoria que es cada vez más alarmante. Sólo el 2021, se produjeron 74 624 accidentes de tránsito 
y 52 551 víctimas. Es decir, se produjo un repunte del 30,02% en los accidentes, 28,80% en la cifra de 
heridos y 40,44% en la de fallecidos, respecto del 2020, acercándose a cifras pre-pandemia, a pesar de 
que durante el 2021 subsistieron diversas restricciones a la circulación vial. 

Gráfico N° 5 

Víctimas de accidentes de tránsito. Perú, 1997-2021 

 
Fuente: INEI, PNP 
Elaboración propia 

 

Las cifras del 2020 y 2021 se encuentran en directa relación con las restricciones impuestas al tránsito 
durante las primeras etapas de la emergencia nacional provocada por la propagación del COVID-19 en 
el país: los accidentes de tránsito se redujeron significativamente desde la segunda quincena de marzo 
a junio del 2020. A partir del tercer trimestre, comenzaron a incrementarse paulatinamente, debido al 
reinicio progresivo de las actividades económicas, aunque no llegaron a los niveles pre pandémicos de 
enero y febrero del mismo año. En el 2021, se incrementó significativamente el número de accidentes 
y principalmente de víctimas fatales. 
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Gráfico N° 6 

Tasa de víctimas por accidentes de tránsito, según el PENSV y la realidad. Perú, 2017-2021 

 
Fuente: PENSV 2017-2021, PNP 
Elaboración propia 

 
En el periodo 2017-2021, las causas de los accidentes de tránsito siguieron concentrándose en el factor 
humano (74,87%), seguidos de los atribuidos al factor vía (3,07%) y al factor vehículo (2,26%). Los 
accidentes ocurridos por otras causas llegaron al 10,01% y por causas desconocidas, al 9,79%. 
 
Durante este quinquenio, se distingue un crecimiento de los accidentes atribuibles al factor vía (pasó 
del 2,44% en el lustro 2007-2011 al 2,76% en el periodo 2012-2016 y al 3,07% en la etapa 2017-2021) 
y al descenso de los accidentes causados por el factor humano (del 81,72% de los años 2007-2011, se 
elevó a 83,41% en el término 2012-2016, pero se redujo al 74,87% en el periodo 2017-2021). 
Igualmente, se comprueba la tendencia de disminución de accidentes atribuibles al factor vehículo 
(3,40% en el quinquenio 2007-2011, 2,67% en el ciclo 2012-2016 y 2,26% en los años 2017-2021). 
 

Cuadro N°11. 

Causas de los accidentes de tránsito, por factor. Perú 2007-2021 

Causas 2007-2011 2012-2016 2017-2021 

Total 419 859 100,00% 483 625 100,00% 406 044 100,00% 

Factor humano 343 096 81,72% 403 405 83,41% 304 014 74,87% 

Factor vehículo 14 294 3,40% 12 909 2,67% 9 186 2,26% 

Factor vía 10 253 2,44% 13 367 2,76% 12 461 3,07% 

No se sabe   9 394 1,94% 39 739 9,79% 

Otros 52 216 12,44% 44 550 9,21% 40 644 10,01% 
Fuente: INEI, PNP 
Elaboración propia 

 

Igualmente, dentro de los accidentes de tránsito atribuibles al factor humano, se evidencia que la 
responsabilidad del conductor tiene un mayor peso relativo43. 

  

                                           
43 Si consideramos el 100% de los accidentes ocasionados por el factor humano, en el periodo 2017-2021: el 90,95% de ellos 
son responsabilidad del conductor, frente al 1,62% correspondiente al pasajero y al 7,43% del peatón. 
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Cuadro N°12. 

Causas de los accidentes de tránsito, factor humano. Perú 2007-2021 

Causas 2007-2011 2012-2016 2017-2021 

Factor humano 343 096 81,72% 403 405 83,41% 304 014 74,87% 

Conductor 295 823 70,46% 356 731 73,76% 276 506 68,10% 

Pasajero 11 707 2,79% 9 792 2,02% 4 923 1,21% 

Peatón 35 566 8,47% 36 882 7,63% 22 585 5,56% 
Fuente: INEI, PNP 
Elaboración propia 

Por otro lado, en cuanto a la evolución de las causas de los accidentes de tránsito señaladas por el Plan 
Estratégico para ser medidas, encontramos que, a excepción de las anomalías reportadas en los años 
2020 y 2021 (debido a las medidas restrictivas a la circulación terrestre), su desarrollo ha sido 
desfavorable para la seguridad vial. 

Cuadro N°13. 

Evolución de diversas causas de accidentes de tránsito. Perú 2007-2021 

Año 
Factor vehículo Factor vía 

Causas seleccionadas atribuibles al factor humano 

Exceso de velocidad Ebriedad del conductor 
Imprudencia (conductor, 

pasajero, peatón) 

Total Variac. Tasa Total Variac. Tasa Total Variac. Tasa Total Variac. Tasa Total Variac. Tasa 

2007 2 913 2,17% 10,23 1 822 12,33% 6,40 24 923 0,64% 87,50 7 555 1,96% 26,53 31 131 6,55% 109,30 

2008 3 262 11,98% 11,32 2 426 33,15% 8,42 25 543 2,49% 88,67 8 536 11,71% 29,63 32 087 3,07% 111,39 

2009 3 010 -7,73% 10,33 2 120 -12,61% 7,28 24 981 -2,20% 85,75 9 112 5,56% 31,28 32 647 1,75% 112,07 

2010 2 414 -19,80% 8,19 1 801 -15,05% 6,11 26 164 4,74% 88,81 7 303 -20,75% 24,79 32 610 -0,11% 110,69 

2011 2 695 11,64% 9,04 2 084 15,71% 6,99 27 375 4,63% 91,87 8 849 19,80% 29,70 31 634 -2,99% 106,16 

2012 2 744 1,82% 9,11 2 491 19,53% 8,27 31 087 13,56% 103,16 10 468 16,97% 34,74 34 936 10,44% 115,93 

2013 2 743 -0,04% 9,00 2 577 3,45% 8,46 33 202 6,80% 108,95 12 021 13,56% 39,45 39 277 12,43% 128,88 

2014 2 641 -3,72% 8,57 2 529 -1,86% 8,21 32 924 -0,84% 106,85 9 951 -18,13% 32,29 37 958 -3,36% 123,18 

2015 2 439 -7,65% 7,83 2 777 9,81% 8,91 30 672 -6,84% 98,46 7 754 -22,92% 24,89 36 189 -4,66% 116,17 

2016 2 342 -3,98% 7,44 2 993 7,78% 9,51 28 380 -7,47% 90,13 6 522 -16,79% 20,71 32 726 -9,57% 103,93 

2017 2 274 -2,90% 7,15 2 771 -7,42% 8,71 25 445 -10,34% 79,95 6 769 2,69% 21,27 32 959 0,71% 103,56 

2018 2 334 2,64% 7,39 2 979 7,51% 9,44 25 048 -1,56% 79,36 6 602 -1,65% 20,92 32 263 -2,11% 102,22 

2019 2 041 -12,55% 6,35 3 009 1,01% 9,36 26 280 4,92% 81,79 6 751 0,45% 21,01 34 339 6,43% 106,87 

2020 1 082 -46,99% 3,32 1 523 -49,39% 4,67 15 435 -41,27% 47,31 3 512 -48,77% 10,76 19 746 -42,50% 60,52 

2021 1 455 34,47% 4,40 2 179 43,07% 6,60 20 608 33,51% 62,38 4 897 37,71% 14,82 24 020 21,64% 72,71 

Nota: La tasa es el número de accidentes ocasionados por la causa específica por cada 100 mil habitantes. La variación es respecto 

al número de accidentes ocurridos por la misma causa el año anterior. 

Fuente: INEI, PNP 
Elaboración propia 

Conforme a lo expuesto, es indudable que tanto el volumen de accidentes como la tasa de los mismos 
no han progresado de acuerdo a la proyección del Plan Estratégico: 

 Se esperaba que los accidentes ocasionados por la mala infraestructura vial se redujeran a 5 por 
cada cien mil habitantes y a 1 607 en total, pero se encontraba en franca subida hasta el 2019. 
Actualmente, la tasa supera los 6 accidentes por cada cien mil habitantes y los dos mil accidentes. 
A su vez, se ha producido una elevación del 43,07% de accidentes por esta causa en comparación 
con el 2020. 
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Gráfico N° 7 

Tasa de accidentes ocasionados por el factor “vía”, según el PENSV y la realidad. Perú, 2017-2021 

 
Fuente: PENSV 2017-2021, PNP 
Elaboración propia 

 El Plan proponía que los accidentes atribuidos a las malas condiciones vehiculares disminuyeran a 
5 por cada cien mil habitantes en el 2019 y a 4 en el 2021 (1 333 accidentes). En el 2019, la tasa se 
encontraba en 6 accidentes por cada cien mil habitantes. En el 2021, la tasa ha sido alcanzada sólo 
por efectos de las medidas dictadas a raíz de la pandemia del COVID-19, pero se produjeron 1 445 
accidentes por esta causa. Del 2020 al 2021 se ha visto un repunte del 34,47%. 

Gráfico N° 8 

Tasa de accidentes ocasionados por el factor “vehículo”, según el PENSV y la realidad. Perú, 2017-

2021 

 
Fuente: PENSV 2017-2021, PNP 
Elaboración propia 

 En cuanto a los accidentes ocasionados por la imprudencia de los usuarios, se proyectó su 
reducción a razón de 88 y 76 por cada cien mil habitantes para los años 2019 y 2021, 
respectivamente. En el 2019, la cifra se elevaba a 107. Sin embargo, los efectos de la emergencia 
nacional lograron reducir la tasa a 73 y el volumen de accidentes por debajo de los 25 mil (2021). 
No obstante, los accidentes por esta causa se han incrementado en 21,64% del 2020 al 2021. 
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Gráfico N° 9 

Tasa de accidentes ocasionados por imprudencia de los usuarios, según el PENSV y la realidad. 

Perú, 2017-2021 

 
Fuente: PENSV 2017-2021, PNP 
Elaboración propia 

 Cabe resaltar que no se han establecido indicadores para medir la evolución de los accidentes 
ocasionados por exceso de velocidad o la ebriedad del conductor. 
 
Sin embargo, podemos señalar que la tasa de accidentes por exceso de velocidad ha fluctuado 
durante los 5 años de vigencia del Plan, sin que se reporte un avance significativo en esta materia 
(80 accidentes por exceso de velocidad por cada cien mil habitantes en el 2017, 79 en el 2018, 82 
en el 2019, 47 en el 2020 y 62 en el 2021). 
 
Por otro lado, la tasa por accidentes debido al estado de ebriedad del conductor se ha mantenido 
estable, salvo en el periodo 2020-2021 (21 accidentes por ebriedad del conductor por cada cien 
mil habitantes en el 2017, 2018 y 2019, 11 en el 2020 y 1 en el 2021). 
En ninguno de los casos, se ha logrado reducir el 30% del volumen de accidentes por las causas de 
exceso de velocidad y ebriedad del conductor. 

Gráfico N° 10 

Evolución de diversas causas de accidentes de tránsito. Perú 2007-2021 

 
Fuente: INEI, PNP 
Elaboración propia 
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Del mismo modo, el comportamiento de las cifras de víctimas por accidentes de tránsito revela que las 
perspectivas del Plan Estratégico no se han cumplido, a pesar del impacto de la emergencia nacional 
por el COVID-19 en los años 2020 y 2021. 

Cuadro N°14. 

Evolución del número de víctimas por accidentes de tránsito. Perú 2007-2021 

Año 
Víctimas Heridos Fallecidos 

Total Variación Tasa Total Variación Tasa Total Variación Tasa 

2007 53 367 6,07% 187,37 49 857 6,46% 175,05 3 510 0,83% 12,32 

2008 53 548 0,34% 185,89 50 059 0,41% 173,77 3 489 -0,60% 12,11 

2009 51 638 -3,57% 177,26 48 395 -3,32% 166,12 3 243 -7,05% 11,13 

2010 52 572 1,81% 178,44 49 716 2,73% 168,75 2 856 -11,93% 9,69 

2011 53 110 1,02% 178,24 49 620 -0,19% 166,52 3 490 22,20% 11,71 

2012 57 693 8,63% 191,44 54 484 9,80% 180,79 3 209 -8,05% 10,65 

2013 62 563 8,44% 205,29 59 453 9,12% 195,09 3 110 -3,09% 10,21 

2014 60 946 -2,58% 197,79 58 148 -2,20% 188,71 2 798 -10,03% 9,08 

2015 59 464 -2,43% 190,89 56 499 -2,84% 181,37 2 965 5,97% 9,52 

2016 56 472 -5,03% 179,34 53 776 -4,82% 170,78 2 696 -9,07% 8,56 

2017 57 796 2,34% 181,60 54 970 2,22% 172,72 2 826 4,82% 8,88 

2018 64 756 12,04% 205,17 61 512 11,90% 194,89 3 244 14,79% 10,28 

2019 67 063 3,56% 208,71 63 953 3,97% 199,04 3 110 -4,13% 9,68 

2020 40 606 -39,45% 124,46 38 447 -39,88% 117,84 2 159 -30,58% 6,62 

2021 52 551 29,42% 159,08 49 519 28,80% 149,90 3 032 40,44% 9,18 
Nota: La tasa es el número de víctimas por cada 100 mil habitantes. La variación es respecto al número de víctimas del año 

anterior. 

Fuente: INEI, PNP 
Elaboración propia 

Las consecuencias en la salud, integridad física y preservación de la vida de las personas no se 
encuentran completamente acordes con las abrigadas por el Plan Estratégico: 
 

 El Plan programó la reducción de la tasa de fallecidos a 7 y 6, en los años 2019 y 2021, 
respectivamente y un total de 2 076 fallecidos en el 2021. Sin embargo, las tasas reales 
lamentablemente superaron las esperadas (10 en el 2019 y 7 en el 2021), del mismo modo que el 
número total de fallecidos en el 2021 (2 159 personas) fue mayor que lo señalado en dicho Plan. 
 

 En cuanto a los heridos, se estimaba que al 2021, la tasa fuera de 119 por cada cien mil habitantes 
y 39 549 personas. Si bien la tasa proyectada para el 2019 (137) fue sobrepasada largamente 
(llegándose a 195 heridos por cada cien mil habitantes), en el 2021 se logró una tasa inferior (118) 
y un menor número de personas lesionadas (38 447). Indudablemente, las medidas restrictivas al 
tránsito terrestre han logrado este efecto positivo, aunque se advierte una elevación del 28,80% 
de heridos en el 2021, en relación con el 2020. 
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Gráfico N° 11 

Evolución del volumen y tasas de víctimas por accidentes de tránsito. Perú 2007-2021 

 
Fuente: INEI, PNP 
Elaboración propia 

Estos resultados se deben, una vez más, al desconocimiento del Plan Estratégico por parte de las 
autoridades que debían haberlo puesto en marcha, entre otras causas, a las que debe añadirse la 
desaparición de la cabeza visible de la seguridad vial en el país: el Consejo Nacional de Seguridad Vial, 
al que si bien le faltaba consolidar su liderazgo, era, sin embargo, el ente rector y el referente en la 
materia. 
 
La actual Comisión Multisectorial de Seguridad Vial, vigente desde el 2018, no cuenta con un 
presidente formal y públicamente designado, lo cual debilita el rol que le toca desempeñar para la 
mejora de las condiciones de seguridad vial en el país. 
 
Esta situación no solamente denota el poco interés que tienen los sectores involucrados en preservar 
la vida e integridad física de los usuarios de las vías, sino además, ejemplifica la necesidad de contar 
con una entidad que pueda asumir la conducción de la seguridad vial en el país de manera seria, 
organizada y con responsabilidad. 
 
5. Elementos a tener en cuenta para la conformación de la Agencia Nacional de Seguridad Vial. 
Para que los planes de seguridad vial que fueron aprobados tuvieran éxito, era necesario e 
imprescindible que el Consejo Nacional de Seguridad Vial se fortaleciera para orientar las actividades 
que debían desarrollarse, con autoridad y responsabilidad para adoptar decisiones, controlar los 
recursos y coordinar las acciones de todos los sectores de la administración pública, incluidos los 
sectores de la salud, el transporte, la educación y la policía; correspondiéndole particularmente, la 
difusión, seguimiento, monitoreo y supervisión del cumplimiento de dichos planes. 
 
Pero el fortalecimiento del referido Consejo, no solamente no sucedió sino que su capacidad de acción 
fue seriamente comprometida en su reestructuración como Comisión Multisectorial de Seguridad Vial, 
ya que se eliminó su rol rector. 
 
5.1. La experiencia internacional. 

 
Los países desarrollados cuentan con agencias de seguridad vial que les han permitido, en términos 
generales, fomentar la seguridad vial a lo largo de los años y reducir significativamente tanto el 
volumen de los accidentes de tránsito como el número de víctimas. 
 
Estados Unidos de América, Canadá, España y Suecia son sólo algunos de los países que cuentan con 
entidades que les permiten dirigir las políticas de seguridad vial con el objetivo de salvar vidas. 
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Gráfico N° 12 

Países europeos que cuentan con agencias de seguridad vial. 2018 

 
Fuente: Organización Mundial de la Salud 
Elaboración propia 

Así, por ejemplo, Estados Unidos de América cuenta con la National Highway Traffic Safety 

Administration - NHTSA (Administración Nacional de Seguridad del Tráfico en Carreteras), fundada en 
1970, sucesora de la National Highway Safety Bureau (Oficina Nacional de Seguridad Vial, de 1966), 
con el fin de reducir las muertes en las pistas que se iban incrementando desde la década de 1950. 
Gracias a las medidas que ha venido aplicando a lo largo de los últimos 50 años, ha logrado reducir el 
número de fallecidos en accidentes de tránsito, a pesar del constante incremento del tránsito vehicular 
(mayor volumen de superficie de rodadura y parque automotor). 
 

Gráfico N° 13 

Fallecimientos por accidentes de tránsito. EEUU, 1970-2020 

 
Fuente: National Highway Traffic Safety Administration 
Elaboración propia 

Del mismo modo, en Canadá, el Canadian Council of Motor Transport Administrators - CCMTA (Consejo 
Canadiense de Administradores de Transporte Motorizado) se encuentra activo por más de 80 años, 
en la búsqueda de proteger la vida de las personas durante la circulación, logrando una curva 
decreciente de fatalidades. 
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Gráfico N° 14 

Fallecimientos por accidentes de tránsito. Canadá, 1999-2020 

 
Fuente: Canadian Council of Motor Transport Administrators 
Elaboración propia 

En el caso de España, la Dirección General de Tráfico, heredera de la Jefatura Central de Tráfico 
(fundada en 1959) logró unificar en 1997 las competencias que en materia de seguridad vial, se 
encontraban dispersas en diversos órganos estatales. Actualmente, cuenta con la sede central, 52 
jefaturas provinciales y 16 oficinas locales de tráfico. A partir de 1989, las políticas de seguridad vial 
comienzan a rendir fruto, en una tendencia irregular pero descendiente de fallecidos en las pistas. 

Gráfico N° 15 

Fallecimientos por accidentes de tránsito. España, 1975-2021 

 
Fuente: Dirección General de Tráfico de España 
Elaboración propia 
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En Europa, las tasas de fallecimientos por accidentes de tránsito se reducen de manera paulatina, pero 
persistente, gracias a la implementación de políticas que cuentan con una cabeza visible y conocida, 
que lidera la seguridad vial en sus respectivos países. 

Cuadro N°15. 

Organismos responsables de la seguridad vial en Europa 

País Entidad responsable de la seguridad vial 

Albania Comité Interministerial de Seguridad Vial, Ministerio de Transportes e Infraestructuras 

Alemania Ministerio Federal de Transporte e Infraestructura Digital (BMVI) 

Andorra No se tiene información 

Armenia Consejo Nacional de Seguridad Vial 

Austria BMVIT - Ministerio Federal de Transporte, Innovación y Tecnología 

Azerbaiyán Policía de Carreteras del Estado 

Bélgica No cuenta con agencia 

Bielorrusia 
La Comisión Permanente de Garantía de la Seguridad del Tránsito dependiente del Consejo de 
Ministros de la República de Bielorrusia 

Bosnia y Herzegovina 
Agencia para la Seguridad del Tránsito de la República de Srpska, Ministerio de Comunicaciones y 
Transportes 

Bulgaria Comisión Consultiva Público-Estatal sobre los Problemas de la Seguridad Vial 

Chipre Unidad de Seguridad Vial, Ministerio de Transportes, Comunicaciones y Obras 

Ciudad del Vaticano No se tiene información 

Croacia No cuenta con agencia 

Dinamarca No cuenta con agencia 

Eslovaquia Ministerio de transporte de la República Eslovaca 

Eslovenia Agencia de Seguridad Vial de Eslovenia 

España Dirección General de Tránsito, Ministerio de Gobernación Interior 

Estonia Comité Gubernamental de Seguridad en el Tránsito, Departamento de Seguridad en el Tránsito 

Finlandia Ministerio de Transportes y Comunicaciones 

Francia Delegación Interministerial para la Seguridad Vial, Ministerio del Interior 

Georgia Ministerio de Economía y Desarrollo Sostenible de Georgia 

Grecia Comité Interministerial de Seguridad Vial 

Hungría No cuenta con agencia 

Irlanda La Autoridad de Seguridad Vial (RSA) 

Islandia La Autoridad de Transporte de Islandia (Samgöngustofa) 

Italia Ministerio de Transportes, Dirección General de Seguridad Vial 

Kazajistán Ministerio del Interior de la República de Kazajstán 

Letonia No cuenta con agencia 

Liechtenstein No se tiene información 

Lituania Comisión Estatal de Seguridad en el Tránsito, Ministerio de Transportes y Comunicaciones 

Luxemburgo Ministerio de Desarrollo Sostenible e Infraestructura, Departamento de Transporte 

Macedonia 
Consejo de la República sobre Seguridad Vial y Órgano de Coordinación del Gobierno de la 
República de Macedonia 

Malta Transporte Malta 

Moldavia El Comité Nacional de Seguridad Vial 

Mónaco No se tiene información 

Montenegro 
Órgano de Coordinación para el seguimiento de la implementación de la Estrategia para la mejora 
de la Seguridad Vial 

Noruega La Administración de Carreteras Públicas de Noruega 

Países Bajos 
Ministerio de Infraestructuras y Medio Ambiente, Dirección General de Movilidad y Transportes 
(DGB) 

Polonia Consejo Nacional de Seguridad Vial 

Portugal Autoridad Nacional de Seguridad Vial, Ministerio de Gobernación Interna 

Reino Unido 
Departamento de Transporte (Gran Bretaña); Transporte - División de Políticas, Planificación y 
Asociación (Gales); Transporte Escocia (Escocia); Departamento de Infraestructura (Irlanda del 
Norte) 
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País Entidad responsable de la seguridad vial 

República Checa Consejo del Gobierno de la República Checa para la Seguridad Vial 

Rumanía Consejo Interministerial de Seguridad Vial 

Rusia Comisión Gubernamental de Seguridad Vial 

San Marino Grupo de Trabajo de Seguridad Vial 

Serbia Órgano de Coordinación para la Seguridad Vial 

Suecia Administración de Transporte de Suecia, Ministerio de Empresa e Innovación 

Suiza Oficina Federal de Caminos (FEDRO) 

Tayikistán Departamento de Inspección Estatal de Automóviles, Ministerio del Interior 

Turkmenistán Ministerio de Salud e Industria Médica de Turkmenistán 

Ucrania No cuenta con agencia 

Uzbekistán Servicio Estatal de Seguridad Vial, Ministerio del Interior de la República de Uzbekistán 
Fuente: Organización Mundial de la Salud 
Elaboración propia 

Así, en la Unión Europea el número de muertes en los últimos diez años se ha reducido en 36%, con 
una media de 44 fallecidos por millón de habitantes. El país con mejor índice es Suecia (18 por cada 
millón de habitantes) y Rumanía tiene la tasa más alta (93 fallecidos por millón de habitantes)44. 
 
Cabe recordar que Suecia es el país que ideó la estrategia “Visión Cero” en 1995, como el fundamento 
del trabajo en seguridad vial, consistente en considerar inaceptable que una sola persona fallezca en 
un accidente de tránsito. Con este objetivo en mente, Suecia ha desarrollado un conjunto de acciones 
para reducir el número de muertes por siniestros viales, modificando el diseño de las vías públicas, los 
límites de velocidad, uso de cinturones de seguridad, empleo del alcolock45, uso de radares para el 
control de la velocidad, exigencia de casco en los ciclistas, entre otras medidas46. 
 

Gráfico N° 16 

Tasa de fallecidos por accidentes de tránsito. Países europeos, 2001-2020 

 
Fuente: Dirección General de Tráfico de España 

En América del Sur, la situación de los organismos de seguridad vial no es uniforme y aunque la mayor 
parte de ellos está conformado por representantes multisectoriales, algunos dependen del Ministerio 
de Transportes, en otros casos del Ministerio del Interior, de Justicia, de Infraestructura, de Obras 
Públicas e incluso del Presidente de la República. 

 

                                           
44 Según información obtenida de: https://ec.europa.eu/commission/presscorner/detail/es/ip_22_2012 (revisado: 
28.10.2022). 
45 Es un dispositivo electrónico que mide el alcohol en aire espirado, y está conectado al sistema de encendido del vehículo, de 
tal manera que el vehículo se bloquea si el conductor no pasa la prueba. 
46 Trafikverket, Swedish Transport Administration, Seguridad vial - la Visión Cero en camino, 3° edición, 2012, Suecia (disponible 
en: https://trafikverket.ineko.se/Files/sv-SE/10663/RelatedFiles/100509_seguridad_vial_la_vision_cero_en_camino.pdf, 
revisado: 28.10.2022). 
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Cuadro N°16. 

Organismos responsables de la seguridad vial en América del Sur 

País 
Organismo responsable 

de la seguridad vial 
Ubicación en estructura del Estado Página web Norma de creación 

Argentina 

Agencia Nacional de 
Seguridad Vial - ANSV 

Organismo descentralizado del Ministerio del 
Transporte, presidido por el Ministro de 
Transporte y conducido por su Director 
Ejecutivo, con rango de subsecretario, 
designado por el Poder Ejecutivo Nacional 
(antes, del Ministerio del Interior). 

https://www.ar
gentina.gob.ar/s
eguridadvial 

Ley N° 26.363 del 
09.04.2008 

Bolivia 

Dirección Nacional de 
Tránsito, Transporte y 
Seguridad Vial 

Dependencia de la Policía Boliviana - 
Ministerio de Gobierno. 

https://www.fa
cebook.com/bol
ivia.transito/ 

Resolución 
Administrativa 
0305/2012 

Brasil 

Consejo Nacional de 
Tránsito - Contran 

Máximo órgano coordinador, normativo y 
consultivo del Sistema Nacional de Tránsito, 
presidido por el Ministro de Infraestructura y 
compuesto por representantes de diversos 
sectores. 

https://www.go
v.br/infraestrut
ura/pt-
br/assuntos/tra
nsito/contran 

Leyes N° 9503 
(23.09.1997) - Código 
de Tránsito y 14071 
(13.10.2020) 

Chile 

Comisión Nacional de 
Seguridad de Tránsito 

Organismo interministerial creado como una 
comisión asesora del Presidente de la 
República, conformado por los ministros del 
Interior y Seguridad Pública, de Educación, de 
Justicia, de Obras Públicas, de Salud, de 
Vivienda y Urbanismo, de Transportes y 
Telecomunicaciones (lo preside), del Trabajo y 
Previsión Social, Secretario General de 
Gobierno, Secretario General de la Presidencia 
y el General Director de Carabineros. 

https://www.co
naset.cl/ 

Decreto Supremo 
223, del 27.12.1993 

Colombia 

Agencia Nacional de 
Seguridad Vial 

Entidad descentralizada, adscrita al Ministerio 
de Transporte, conformado por el Secretario 
General del Presidente de la República (lo 
preside), los ministros de Transporte, Salud y 
Educación, el Viceministro de Transporte, los 
directores de Planeación Nacional y de la 
Policía de Tránsito y Transporte, un 
Gobernador y un Alcalde. 

https://ansv.gov
.co/ 

Ley 1702 del 2013 

Ecuador 

Agencia Nacional de 
Tránsito - ANT (Agencia 
Nacional de Regulación y 
Control del Transporte 
Terrestre, Tránsito y 
Seguridad Vial) 

Entidad autónoma de derecho público, 
integrada por los ministros de Transporte 
(quien lo presidirá) y de Salud; un 
representante designado por el Presidente de 
la República; un representante por los 
gobiernos regionales, metropolitanos y 
municipales con más de un millón de 
habitantes; y, un representante por los 
gobiernos regionales y municipales con menos 
de un millón de habitantes. 

http://www.ant
.gob.ec/  

Ley Orgánica de 
Transporte Terrestre, 
Tránsito y Seguridad 
Vial, promulgada en el 
Registro Oficial 
Suplemento N° 398 de 
7 de agosto del 2008 
(artículo 18) 

Guyana 

Guyana National Road 

Safety Council - GNRSC 
(Consejo Nacional de 
Seguridad Vial de 
Guyana) 

Ministry of Home Affairs (Ministerio del 
Interior), con participación de otros sectores y 
sociedad civil. 

https://gnrsc.or
g/ 

No se tiene 
información 

Paraguay 

Agencia Nacional de 
Tránsito y Seguridad Vial - 
ANTSV 

Organismo autónomo, integrado por los 
ministros de Obras Públicas y Comunicaciones 
(lo preside), Salud Pública y Bienestar Social, 
Interior y Educación y Ciencias, el intendente 
de la Municipalidad de Asunción y dos 
intendentes designados por la Organización 
Paraguaya de Cooperación Intermunicipal. 

https://www.an
tsv.gov.py/ 

Ley Nº 5016/14 
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País 
Organismo responsable 

de la seguridad vial 
Ubicación en estructura del Estado Página web Norma de creación 

Perú 

Comisión Multisectorial 
de Seguridad Vial - CMSV 

Dependencia del Ministerio de Transportes y 
Comunicaciones, que lo preside, conformada 
además por los ministerios del Interior, 
Educación, Salud, Trabajo y Promoción del 
Empleo, la Sunat, el Indecopi, la Asamblea 
Nacional de Gobiernos Regionales, la 
Municipalidad Metropolitana de Lima y la 
Municipalidad Provincial del Callao. 

No tiene Decreto Supremo N° 
010-96-MTC 

Surinam No tiene No tiene No tiene No tiene 

Uruguay 

Unidad Nacional de 
Seguridad Vial 

Órgano desconcentrado de la Presidencia de 
la República, con una Comisión Directiva 
conformada por 3 miembros designados por 
el Presidente con acuerdo del Ministro de 
Transporte y Obras Públicas. 

https://www.gu
b.uy/unidad-
nacional-
seguridad-vial/ 

Ley N° 18.113 del 
18.04.2007 

Venezuela 

Instituto Nacional de 
Tránsito y Transporte 
Terrestre - INTT 

Ente adscrito al Ministerio del Poder Popular 
para el Transporte. 

http://www.intt
.gob.ve/INTT/pri
ncipal.htm 

Ley de Transporte 
Terrestre (Gaceta 
Oficial N° 38.985 del 
01.08.2008) 

Fuente: Legislación comparada y páginas web de los países reseñados. 
Elaboración propia 

5.2. La naturaleza y el sector al que corresponde que esté adscrita la Agencia Nacional de 

Seguridad Vial. 

Siendo evidente la necesidad de contar con una entidad que defina, dirija y supervise la política en 
materia de seguridad vial a nivel nacional, corresponde determinar la naturaleza y ubicación en la 
estructura de Estado que le correspondería ocupar. 
 
Como se ha mencionado, para lograr avances en la seguridad vial es necesario abordar diversos 
aspectos relacionados directa e indirectamente con la circulación terrestre: desde la fabricación de 
vehículos hasta la construcción de las vías, desde el comportamiento de los usuarios de las vías hasta 
la coordinación interinstitucional para la atención de las víctimas, entre otros muchos aspectos que se 
han detallado en la primera parte de este informe. 
 
En efecto, para lograr una mejora en la seguridad vial se deben abordar diversos aspectos de los 
sectores de Transporte, Interior, Salud, Producción, Comercio Exterior, Economía y Educación; así 
como es imperativa la coordinación de los distintos niveles de gobierno, a fin de definir e implementar 
las líneas directrices que conduzcan la actividad estatal en defensa de la vida, salud e integridad física 
de los conductores, pasajeros y peatones. 
 
Por ello, la Agencia Nacional de Seguridad Vial debe ser un organismo técnico especializado, adscrito 
a la Presidencia del Consejo de Ministros47, toda vez que tendría por función, el planificar, supervisar, 
ejecutar y controlar políticas de seguridad vial de largo plazo, de carácter multisectorial e 
intergubernamental que requieren un alto grado de independencia funcional48. En ese sentido, debe 
contar con un Consejo Directivo para las labores de conducción y gestión de la entidad. 
 
Así, al encontrarse adscrita a la Presidencia del Consejo de Ministros, la Agencia Nacional de Seguridad 
Vial podría ejercer mejor el liderazgo de la seguridad vial, ya que por la propia naturaleza de dicha 
cartera, coordina y evalúa la política general del gobierno, así como las políticas nacionales y 
sectoriales y multisectoriales49, entre las cuales debe contarse la política de seguridad vial. 

                                           
47 Los organismos públicos especializados se crean por ley, a iniciativa del Poder Ejecutivo (artículo 28 de la Ley Orgánica del 
Poder Ejecutivo, Ley N° 29158). 
48 Artículo 33, inciso 1 de la Ley Orgánica del Poder Ejecutivo, Ley N° 29158. 
49 Artículo 16, numeral 1 de la Ley Orgánica del Poder Ejecutivo, Ley N° 29158. 
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Al respecto, debe tenerse presente que las políticas nacionales, tal como debería sancionarse la 
necesaria política de seguridad vial, se aprueban por decreto supremo, con el voto del Consejo de 
Ministros50, lo cual facilita su implementación por parte de todos los sectores. 
 
5.3. Las funciones principales que deben estar a cargo de la Agencia Nacional de Seguridad Vial. 

 
Una Agencia Nacional de Seguridad Vial, tal como se plantea en el presente informe, debe ser la 
organización líder en materia de seguridad vial, rectora en las actividades a desarrollar para disminuir 
el número y gravedad de los accidentes de tránsito y articuladora de todos los sectores involucrados 
en la regulación y desarrollo de los factores que intervienen en los siniestros viales (conducta humana, 
vehículo y vía). Para ello, es necesario que se le asigne un presupuesto que le permita cumplir con sus 
funciones especializadas. 
 
En ese sentido, la Agencia Nacional de Seguridad Vial debe conducir las siguientes actividades mínimas: 
 

i. Liderazgo de la política y gestión de la seguridad vial a nivel nacional y capacidad de 
coordinación con todos los niveles de gobierno y otras instituciones públicas y privadas. 

ii. Planificación, gestión, ejecución, seguimiento y control de las estrategias, planes y acciones de 
cumplimiento de las políticas de seguridad vial en todo el país. 

iii. Recopilación, investigación, análisis y publicación periódica de la información y estadísticas de 
los accidentes de tránsito, víctimas, sobrevivencia, discapacidad y otras consecuencias de los 
siniestros viales. 

iv. Coordinación, articulación, promoción y apoyo de las acciones de los diferentes sectores y 
niveles de gobierno en el marco de las políticas y planes de seguridad vial, para el logro de los 
objetivos y metas. 

v. Implementación de mecanismos que permitan hacer el seguimiento a la implementación y 
cumplimiento de las políticas y planes de seguridad vial por parte de los diferentes sectores y 
niveles de gobierno. 

vi. Promoción de diseño, construcción y adecuación de vías públicas seguras. 
vii. Promoción de diseño, fabricación, importación, adecuación y control de vehículos aptos para 

la circulación segura. 
viii. Articulación para la mejora de los estándares de evaluación para el otorgamiento de licencias 

de conducir, la inclusión de la educación vial en la enseñanza básica, campañas informativas y 
otras acciones requeridas para concienciar a los usuarios de las vías públicas en la importancia 
de las normas de tránsito. 

ix. Coordinación y articulación para la implementación y mejora en los medios de control de la 
circulación vial. 

x. Articulación para el desarrollo de mecanismos y protocolos de atención segura, rápida y 
eficiente de las víctimas de accidentes de tránsito. 

xi. Evaluación del marco normativo vigente desde el punto de vista de la seguridad vial y proponer 
las modificaciones pertinentes. 

 
5.4. El esfuerzo de generar consensos. 

 
En abril y mayo de 2022, el Ministerio de Transportes y Comunicaciones convocó a una serie de 
reuniones de trabajo51 a fin de plantear la puesta en marcha de una entidad rectora en materia de 
seguridad vial52. Entre las diversas entidades representadas, la Defensoría del Pueblo participó 
activamente en el análisis de la propuesta. 

                                           
50 Artículo 4, numeral 1 de la Ley Orgánica del Poder Ejecutivo, Ley N° 29158. 
51 Oficio Múltiple N° 0008-2022-MTC/18 (19.04.2022). 
52 Vid. https://www.gob.pe/institucion/mtc/campa%C3%B1as/8749-hacia-la-agencia-peruana-de-transito-y-seguridad-vial 
(revisado: 29.11.2022). 
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Del mismo modo, la Defensoría del Pueblo convocó a la sociedad civil53, así como a autoridades 
públicas54 a fin de exponer la problemática de la seguridad vial y promover el paradigma de contar con 
una entidad que se encargue de dirigir las acciones de seguridad vial en el Perú, como el primer paso 
para poder abordar de manera técnica la siniestralidad en las vías públicas del país. 
 
Al respecto, se apreció la predisposición de las entidades convocadas a aprobar la existencia de una 
entidad que sea capaz de dirigir la seguridad vial en el Perú, así como se recogieron aportes para el 
funcionamiento de la misma, en aras de disminuir la gravedad de los accidentes de tránsito. 
 
Entre las propuestas que ponemos a consideración del Poder Ejecutivo, se encuentran las siguientes: 
 

i. La agencia debe ser un espacio altamente técnico, independiente del poder político y separado 
de los sectores tradicionalmente ligados al transporte público y tránsito terrestre, que pueden 
verse presionados por intereses específicos, no necesariamente alineados a la reducción de la 
siniestralidad y al bien común. 

ii. La nueva entidad debe ser un organismo técnico especializado y estar adscrita a la Presidencia 
del Consejo de Ministros, en razón de su carácter multisectorial, que abarca a todos los niveles 
de gobierno. 

iii. La agencia no debe ser un órgano ejecutor, sino que debe encargarse de dirigir la política de 
seguridad vial, coordinando con los sectores involucrados el cumplimiento de las acciones 
necesarias para disminuir la siniestralidad vial y sus efectos. 

iv. El Consejo Directivo debe ser elegido en concurso público, por un periodo determinado. El 
personal debe tener estabilidad en sus puestos de trabajo, con el fin de permitir la continuidad 
de las acciones propuestas en el tiempo. 

v. La agencia debe contar con un órgano consultivo conformado por representantes de la 
sociedad civil, que favorezca la cooperación de todas las partes. 

vi. Las acciones que promueva la agencia deben tener un horizonte de largo plazo. 
vii. El proyecto de ley que se proponga debe cumplir con la Directiva N° 002-2021-SGP, Directiva 

que regula el sustento técnico y legal de proyectos normativos en materia de organización, 
estructura y funcionamiento del Estado (aprobada por Resolución de Secretaría de Gestión 
Pública N° 00010-2021-PCM-SGP). 
 

6. Conclusiones. 
 

6.1. La seguridad vial es un elemento imprescindible para la vida de hoy. Lamentablemente, en el 
Perú no existe una autoridad que lidere y organice las acciones que podrían contribuir a la 
disminución de los accidentes de tránsito y su gravedad. 
 

6.2. En efecto, ni el antiguo Consejo Nacional de Seguridad Vial tuvo ni la actual Comisión 
Multisectorial de Seguridad Vial cuenta con el nivel organizativo, estructural ni funcional 
necesario para asumir la dirección de la seguridad vial. 
 

6.3. Así, el Plan Nacional de Seguridad Vial 2007-2011 y el Plan Estratégico Nacional de Seguridad 
Vial 2017-2021 no pudieron alcanzar las metas establecidas para la reducción de los siniestros 
viales y sus víctimas. 
 

6.4. Por ello, en el Perú las tasas de accidentes y víctimas del tránsito son abrumadoras y, salvo el 
caso atípico del periodo 2020-2021 (como consecuencia de las restricciones al tránsito, 
impuestas para prevenir la propagación del COVID-19), no se observan resultados positivos a 
lo largo de los años. 

                                           
53 Carta múltiple N° 001-2022-DP/AMASPPI (21.11.2022). 
54 Oficio múltiple N° 029-2022-DP/AMASPPI (21.11.2022). 
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6.5. En ese sentido, resulta imprescindible que se establezca una agencia nacional que lidere y se 
ocupe de las políticas, planes, estrategias y metas de seguridad vial, de acuerdo con las 
recomendaciones de la Organización Mundial de la Salud y la experiencia internacional, que 
indica que la existencia de una entidad responsable de la gestión de la seguridad vial contribuye 
decididamente con la eficacia de las medidas que se adopten. 
 

6.6. Dicha agencia se debe crear por ley, a iniciativa del Poder Ejecutivo, como organismo técnico 
especializado, y debería estar adscrita a la Presidencia del Consejo de Ministros, dado el 
carácter multisectorial e intergubernamental de las medidas que deben implementarse en la 
búsqueda de mejorar la seguridad vial en el país y contar con las funciones necesarias para 
ejercer el liderazgo, la coordinación, articulación, investigación y supervisión de las políticas, 
planes, estrategias y acciones conducentes a reducir la siniestralidad vial en el Perú. 
 
 

7. Recomendaciones. 
 

Conforme a lo expuesto, y en atención a las atribuciones de la Defensoría del Pueblo previstas en la 
Constitución Política del Perú y el artículo 26 de la Ley N° 26520, Ley Orgánica de la Defensoría del 
Pueblo, me permito formular las siguientes recomendaciones: 
 
A la Presidencia del Consejo de Ministros: 
 
7.1. Proponer al Congreso de la República, un proyecto de ley para la creación de la Agencia 

Nacional de Seguridad Vial, como organismo técnico especializado, adscrito a la Presidencia del 
Consejo de Ministros, que ejerza la rectoría en materia de seguridad vial. 
 

7.2. Establecer que la Agencia Nacional de Seguridad Vial cuente con presupuesto suficiente para 
el cumplimiento de las siguientes competencias mínimas: 
 

7.2.1. Liderazgo de la política y gestión de la seguridad vial a nivel nacional y capacidad de 
coordinación con todos los niveles de gobierno y otras instituciones públicas y privadas. 

7.2.2. Planificación, gestión, ejecución, seguimiento y control de las estrategias, planes y acciones 
de cumplimiento de las políticas de seguridad vial en todo el país. 

7.2.3. Recopilación, investigación, análisis y publicación periódica de la información y estadísticas 
de los accidentes de tránsito, víctimas, sobrevivencia, discapacidad y otras consecuencias de 
los siniestros viales. 

7.2.4. Coordinación, articulación, promoción y apoyo de las acciones de los diferentes sectores y 
niveles de gobierno en el marco de las políticas y planes de seguridad vial, para el logro de 
los objetivos y metas. 

7.2.5. Implementación de mecanismos que permitan hacer el seguimiento a la implementación y 
cumplimiento de las políticas y planes de seguridad vial por parte de los diferentes sectores 
y niveles de gobierno. 

7.2.6. Promoción de diseño, construcción y adecuación de vías públicas seguras. 
7.2.7. Promoción de diseño, fabricación, importación, adecuación y control de vehículos aptos 

para la circulación segura. 
7.2.8. Articulación para la mejora de los estándares de evaluación para el otorgamiento de 

licencias de conducir, la inclusión de la educación vial en la enseñanza básica, campañas 
informativas y otras acciones requeridas para concienciar a los usuarios de las vías públicas 
en la importancia de las normas de tránsito. 

7.2.9. Coordinación y articulación para la implementación y mejora en los medios de control de la 
circulación vial. 
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7.2.10. Articulación para el desarrollo de mecanismos y protocolos de atención segura, rápida y 
eficiente de las víctimas de accidentes de tránsito. 

7.2.11. Evaluación del marco normativo vigente desde el punto de vista de la seguridad vial y 
proponer las modificaciones pertinentes. 
 

Al Ministerio de Transportes y Comunicaciones: 
 
7.3. Apoyar técnicamente a la Presidencia del Consejo de Ministros en la elaboración del proyecto 

de ley que tenga como objetivo la creación de la Agencia Nacional de Seguridad Vial. 
 

7.4. Coordinar con los sectores y niveles de gobierno con competencias en las diferentes aristas de 
la seguridad vial, para recoger sus aportes al proyecto de ley, de tal manera que el texto sea 
consensuado y abarque todos los aspectos necesarios para lograr el objetivo de reducir la 
siniestralidad vial. 
 

7.5. Tener en cuenta los aportes de la sociedad civil y las autoridades públicas en la elaboración del 
mencionado proyecto de ley, conforme se señala en el apartado 5.4 del presente informe. 
 

Al Congreso de la República: 
 
7.6. Conformar un grupo de trabajo destinado a evaluar el proyecto de ley que proponga la creación 

de la Agencia Nacional de Seguridad Vial. 
 

7.7. Aprobar, luego del análisis y debate necesario a tan importante medida, la ley que disponga la 
creación de la Agencia Nacional de Seguridad Vial, como organismo técnico especializado, 
adscrito a la Presidencia del Consejo de Ministros, que ejerza la rectoría en materia de 
seguridad vial, considerando las competencias planteadas en el acápite 7.2 del presente 
informe. 

 
Lima, 21 de diciembre del 2022 

 

Atentamente, 
 
 

Firmado digitalmente 
Lissette Vásquez Noblecilla 

Adjunta al Defensor del Pueblo en Medio Ambiente, 
Servicios Públicos y Pueblos Indígenas (e) 

lvasquez@defensoria.gob.pe 
LVN/gmi 
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Anexo 

 

Registro fotográfico de las reuniones de trabajo sobre la importancia de contar con una Agencia 

Nacional de Seguridad Vial, organizadas por la Defensoría del Pueblo 

 
 

 

 

 
 

Reunión del 25.11.2022, con representantes de la sociedad civil 
Participantes: 

 Defensoría del Pueblo 

 Asociación Automotriz del Perú 

 Asociación cruzada Vial 

 Asociación Peruana de Empresas de Seguros - Apeseg 

 Centro de Investigación y Asesoría del Transporte Terrestre - Cidatt 

 ONG Luz Ámbar Perú 
   

 

 

 

 
 

Reunión del 29.11.2022, con autoridades y representantes del sector público 
(Eje temático: enfoque usuarios viales) 

Participantes: 

 Defensoría del Pueblo 

 Autoridad de Transporte Urbano para Lima y Callao - ATU  

 Ministerio de Comercio Exterior y Turismo 

 Ministerio de Educación 

 Ministerio de Transportes y Comunicaciones 

 Policía Nacional del Perú 

 Presidencia del Consejo de Ministros 

 Superintendencia de Transporte Terrestre de Personas, Carga y Mercancías - Sutrán 
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Reunión del 30.11.2022, con autoridades y representantes del sector público 
(Eje temático: enfoque salud) 

Participantes: 

 Defensoría del Pueblo 

 Instituto Nacional de Rehabilitación 

 Ministerio de Comercio Exterior y Turismo  

 Ministerio de Transportes y Comunicaciones 

 Policía Nacional del Perú 

 Superintendencia de Banca y Seguros y AFP 

 Superintendencia de Transporte Terrestre de Personas, Carga y Mercancías - Sutrán 

 Superintendencia Nacional de Salud - Susalud 
   

 

 

 

 
 

Reunión del 01.12.2022, con autoridades y representantes del sector público 
(Eje temático: enfoque vehículo) 

Participantes: 

 Defensoría del Pueblo 

 Ministerio de Comercio Exterior y Turismo 

 Ministerio de Producción 

 Ministerio de Transportes y Comunicaciones 

 Policía Nacional del Perú 
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Reunión del 02.12.2022, con autoridades y representantes del sector público 
(Eje temático: enfoque infraestructura vial) 

Participantes: 

 Defensoría del Pueblo 

 Ministerio de Justicia y Derechos Humanos 

 Ministerio de Transportes y Comunicaciones 

 Ministerio de Vivienda, Construcción y Saneamiento 

 Municipalidad Metropolitana de Lima 

 Organismo Supervisor de la Inversión en Infraestructura de Transporte de Uso Público - Ositrán 

 Provías Nacional 

 Superintendencia de Transporte Terrestre de Personas, Carga y Mercancías - Sutrán 
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