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VIAL
EXPOSICION DE MOTIVOS

ANALISIS DE CONSTITUCIONALIDAD Y LEGALIDAD DE LA PROPUESTA

El articulo 3 de la Ley N° 27181, Ley General de Transporte y Transito Terrestre,
en adelante la Ley, prescribe que la accion estatal en materia de transporte y
transito terrestre se orienta a la satisfaccién de las necesidades de los usuarios y
al resguardo de sus condiciones de seguridad y salud, asi como a la proteccion
del ambiente y la comunidad en su conjunto.

De conformidad con lo dispuesto en el articulo 11 de la Ley, la competencia
normativa en materia de transporte terrestre consiste en la potestad de dictar los
reglamentos que rigen en los distintos niveles de la organizacion administrativa
nacional, siendo que aquellos de caracter general que rigen en todo el territorio de
la Republica y que son de observancia obligatoria por todas las entidades y
personas de los sectores publicos y privado, incluyendo a las autoridades del
Poder Ejecutivo, sus distintas entidades y los gobiernos regionales o locales, son
de competencia exclusiva del Ministerio de Transportes y Comunicaciones (en
adelante, el MTC).

Asimismo, la Ley dispone en el articulo 23 que los reglamentos nacionales
necesarios para su implementacion son aprobados por Decreto Supremo
refrendado por el MTC y rigen en todo el territorio nacional de la Republica.

Asi, mediante Decreto Supremo N° 017-2007-MTC, se aprueba el Reglamento de
Jerarquizacion Vial (en adelante, el RJV), uno de los reglamentos nacionales
derivados del literal f) del articulo 23 de la Ley; que contiene los criterios de
clasificacion de vias destinados a orientar las decisiones de inversion y operacion
de éstas en funcién de los roles que establece, asi como, aquellos criterios para
la declaracion de areas o vias de acceso restringido.

Al respecto, teniendo en consideraciéon que el RJV data del afio 2007, y que desde
su entrada en vigencia a la fecha se han producido diversos cambios normativos
que importan modificaciones sustanciales a las disposiciones contenidas en el
Reglamento, resulta necesario realizar la actualizacion de los criterios de
jerarquizacion y restriccion de vias, asi como precisar algunos aspectos en la
materia a efectos de facilitar la accion eficiente del Estado en la implementacion
de la infraestructura vial, con un marco legal apropiado que otorgue seguridad
juridica a la inversién y beneficie a los usuarios/as de las redes viales.

Por otro lado, el literal a) del articulo 45 de la Ley Organica de Gobiernos
Regionales, Ley N° 27867, establece que corresponde al Gobierno Nacional
determinar la jerarquizacién de los activos, empresas y proyectos por su alcance
nacional, regional o local, la que se aprueba mediante Decreto Supremo con el
voto aprobatorio del Consejo de Ministros, previa opinion técnica del Consejo
Nacional de Descentralizacion.
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Mediante el Decreto Supremo N° 007-2007-PCM, se aprueba la fusién del Consejo
Nacional de Descentralizacién con la Presidencia del Consejo de Ministros, en
adelante PCM, bajo la modalidad de fusion por absorcion, correspondiéndole a la
PCM, la calidad de entidad incorporante, y crea la Secretaria de Descentralizacién
como o6rgano de linea encargado de dirigir y conducir el proceso de
descentralizacion.

En tal sentido es necesario aprobar el nuevo Reglamento de Jerarquizacion Vial.

DESCRIPCION DEL PROBLEMA

La planificacién, ejecucion y mantenimiento de los proyectos y obras de
infraestructura vial son una prioridad en la Politica General de Gobierno, la cual
fue aprobada mediante Decreto Supremo N°056-2018-PCM, que establece como
tercer eje el “Crecimiento econémico equitativo, competitivo y sostenible” y como
lineamiento 3.4 “Fomentar la competitividad basada en las potencialidades de
desarrollo econdmico de cada territorio, facilitando su articulacion al mercado
nacional e internacional, asegurando el aprovechamiento sostenible de los
recursos naturales y del patrimonio cultural”.

De igual forma, el MTC ejerciendo su rol de rector en el ambito del transporte
emitié la Politica Nacional de Transportes aprobada mediante la Resolucién
Ministerial N° 0817-2006-MTC/09. Dicha Politica esta enfocada en transformar la
situacion actual del transporte; para tal efecto, establece como uno de sus
lineamientos la conservacion prioritaria de la infraestructura transporte en los
distintos modos y niveles de gobierno.

Asi, el Estado busca lograr un racional ordenamiento territorial vinculado a las
jurisdicciones politica-administrativas, areas de recursos, produccién, mercados y
centros poblados, a través de la regulacion, promocion, ejecucién y supervision
de la de las carreteras cuya concepcion se inicia cumpliendo el principio de
integracion territorial nacional, desarrollo econémico de los pueblos y el disfrute
de derecho de las personas a movilizarse libremente en todo el territorio

En esa linea, de acuerdo con la estadistica® del MTC al cierre del afio 2019 la
infraestructura vial de Per( consta de 27 053.70 KM correspondientes a la Red
Vial Nacional, 27 639. 60 km a la Red Vial Departamental y 114 260.590 Km a la
Red Vial Vecinal, como se observa en la siguiente tabla:

Tabla N° 1 Red Vial Existente

RED VIAL

EXISTENTE 27 053.70 27 639.60 114 260.50 168 953.80
Pavimentada 211725 4261.3 2335.80 27 769.00
No Pavimentada 4881.2 23 378,30 111 924.7 140 184.20
Fuente: Grupo Técnico de Trabajo (DGCF, PVN, PVD, OGPP)

Elaboracion: MTC-OGPP-Oficina de Estadistica

1 Visto el 05 de octubre de 2021 en: https://www.gob.pe/institucion/mtc/informes-publicaciones/344790-estadistica-
infraestructura-de-transportes-infraestructura-vial.




2.5. Ahora bien, corresponde sefialar que de acuerdo al articulo 4 de la Ley N° 29370,
Ley de Organizacién y Funciones del MTC, este Ministerio es competente de
manera compartida con los gobiernos regionales y gobiernos locales, conforme a
sus leyes organicas y las leyes sectoriales, en materia de infraestructura de
transportes de alcance regional y local. En el marco de dichas competencias
compartidas, el MTC cumple las funciones de planear, regular, gestionar, ejecutar,
supervisar y evaluar la infraestructura vial, en el @mbito de su competencia,
conforme al articulo 7 de la precitada ley.

2.6. Asimismo, la Ley N° 29158, Ley Organica del Poder Ejecutivo (en adelante, LOPE)
establece en el literal i) del numeral 2 del articulo 4 que la regulacion de la
infraestructura publica de caracter y alcance nacional es una competencia
exclusiva del gobierno central, la cual puede desconcentrarse, pero no delegarse.

2.7. De igual forma la Ley establece en los literales c) y j) del articulo 23 que para la
implementacion de la misma se emitiran el Reglamento Nacional de Gestion de
Infraestructura y el RJV respectivamente.

2.8. En ese sentido, corresponde sefialar qgue en materia de gestion de infraestructura
vial existen dos grandes campos: (i) la jerarquizacion; vy, (ii) la gestién. Respecto
de la jerarquizacion, como se ha sefialado precedentemente la LOPE establece
que le corresponde al Ejecutivo jerarquizar el Sistema Nacional de Carreteras (en
adelante, SINAC).?

2.9. En virtud de dichas competencias, el MTC aprueba el RJV, mediante Decreto
Supremo N° 017-2007-MTC, el cual encarga a cada nivel funcional, la
administracién de una determinada red vial. Asi pues, el numeral 6.2 del articulo
6 del mencionado Reglamento establece lo siguiente:

“Las autoridades competentes para la aplicacion del presente Reglamento,
de conformidad con los niveles de gobierno que corresponde a la
organizacion del Estado, son las siguientes:

a) El Gobierno Nacional a través del Ministerio de Transportes y
Comunicaciones, a cargo de la gestion de la infraestructura de la Red
Vial Nacional.

b) Los Gobiernos Regionales, a cargo de la gestion de la infraestructura
de la Red Vial Departamental o Regional.

c) Los Gobiernos Locales, a través de las municipalidades provinciales y
distritales, a cargo de la gestién de la infraestructura de la Red Vial
Vecinal o Rural.”

2.10. En ese sentido, y en concordancia con el articulo 9 del RJV, el MTC es la autoridad
competente para la jerarquizacion del Sistema Nacional de Carreteras, de
conformidad con los criterios establecidos en el articulo 8 del citado Reglamento.

2.11. Al respecto, la a Jerarquizacion Vial es el proceso de seleccion, clasificacion,
integracion de las carreteras propuestas por las autoridades competentes, para
ser incluidas en el SINAC y asi como la de reclasificacion y actualizaciones de las
jerarquias de aquellas que lo conforman, sobre la base de su funcionalidad e
importancia para integrarse y conformar una de las redes viales de alcance
nacional, regional o local, conforme lo sefialado en el articulo 8 del citado

2 JIMENEZ ALEMAN, Alonzo, Anélisis de la distribucién de competencias en materia de jerarquizacion y gestion de
infraestructura vial: caso de Lima Metropolitana, Revista de Derecho Administrativo y Propiedad N°14.
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Reglamento; asimismo, orienta las decisiones de inversién y operacion. Asi, la
jerarquia de una via determina la gestién, el control y la regulacién del transito por
parte de la autoridad competente.

El RJV fue aprobado mediante Decreto Supremo N° 017-2007-MTC, publicado el
26 de mayo de 2007 en el diario ElI Peruano. Posteriormente es modificado
mediante Decreto Supremo N° 006-2009-MTC, publicado el 05 de febrero de
2008, a través del cual se dispone la modificacién de los articulos 2, 8, 16 y la
Sétima Disposicion Complementaria del citado Reglamento.

Por las fechas antes citadas, se observa que han transcurrido mas de 13 afios
desde su emision, plazo en el cual ha cambiado el contexto administrativo, politico,
econdmico, social y normativo del pais; por lo que se justifica su actualizacion
integral, a fin de compatibilizar la norma a la situacion técnica y legal actual, que
permita dinamizar la gestion del SINAC y los requerimientos de desarrollo
sostenible del pais.

Asimismo, se ha producido avances en la tecnologia de la construccion y disefio
de carreteras, puentes, tuneles, asi como el incremento de la flota vehicular en
cantidad y capacidad de carga, implementacién de métodos modernos para la
gestién de las carreteras que demanda la mejora de estandares técnicos de las
vias existentes, asi como la inversion significativa ejecutada y en ejecucién para
dicha mejora y ampliacion de la frontera vial del SINAC.

De igual forma, se evidencia la modernizacion de las tecnologias de gestion al
alcance de los diferentes niveles de gobierno, el cambio de los conceptos de
corredores y plataformas logisticos que hacen que los criterios antes utilizados
para jerarquizar una via deban ser actualizados y complementados, por ejemplo,
con nuevos criterios como cumplir con las caracteristicas operativas de
Corredores Logisticos y/o interconectar las Plataformas Logisticas nacional e
internacional para el caso de la Red Vial Nacional.

Por otro lado, mediante Resolucion Ministerial Ne 658-2020-MTC/01, se aprueba
el Texto Integrado Actualizado del Reglamento de Organizacién y Funciones del
MTC reestructurando con ello la organizacion de la Institucién, razén por la cual,
la funcién normativa de la anterior Direccion General de Caminos y Ferrocarriles,
ha recaido en la Direccién General de Politicas y Regulacién en Transporte
Multimodal, encargada de la formulacién de politicas y normas en materia de
transporte y transito terrestre, asi como de seguridad e infraestructura vial,
mientras que la funcion para realizar la Jerarquizacion forma parte de las funciones
de la Direccion General de Programas y Proyectos en Transporte.

En ese contexto, no hay claridad respecto a las competencias para la clasificacién
de una via, motivo por el cual las autoridades que participan en la jerarquizacion
ingresan sus solicitudes por otras vias o direcciones para luego tener que
reconducirse por el canal respectivo y correcto, pero esto hace que se pierda
tiempo y costos en la atencion de la jerarquizacién de una via.

Asi, en el entorno de la ingenieria vial y gestion de infraestructura vial del SINAC,
se ha identificado dificultades para que los gobiernos regionales y Locales
apliquen lo establecido en el reglamento debido a lo siguiente:

¢ No cuenta con una ruta clara sobre la jerarquizacion.



¢ No adjuntan documentacion para que se realice una clasificacion vial,
pues el RJV no lo establece.

2.19. A lo expuesto, se suman las dificultades identificadas por Provias Nacional,
Provias Descentralizado y la Direccibn General de Programas y Proyectos de
Transportes en la aplicacion del reglamento:

a) Criterios para la clasificacion de las carreteras del SINAC que necesitan ser
actualizados.

b) Tramites innecesarios entre autoridades competentes ante el MTC.

c) Las autoridades competentes no cuentan con facilidades para efectuar
convenios de cooperacion interinstitucional.

d) EI MTC no cuenta con la competencia de efectuar y actualizar anualmente
los Clasificadores de Carreteras, Mapas Viales y el RENAC.

e) Desconocimiento sobre los Clasificadores de Carreteras, Mapas Viales y el
RENAC.

f) EIMTC no cuenta con los listados de carreteras y datos necesarios para la
realizacion de su labor, teniendo que solicitarla a las autoridades
competentes.

g) Desconocimiento por parte de las autoridades competentes, los usuarios
nacionales e internacionales respecto del patrimonio vial y proyectos viales
del pais.

2.20. Asimismo, se ha identificado un elevado nimero de procesos de jerarquizacion,
de acuerdo a la estadistica remitida por la DGPPT. Durante el afio 2017 se
realizaron 22 Jerarquizaciones; en el afio 2018, 11 jerarquizaciones y hasta
mediados del afio 2019, se realizaron 11 jerarquizaciones.

Tabla N°2 Jerarquizaciones afio 2017

JERARQUIZACION N° de
Departamento DE A Resoluciones
Departamental o
Regional y Vecinal o
Apurimac Rural Nacional 1
Arequipa Nacional Departamental o Regional 1
Departamental o
Ayacucho Regional Nacional 1
Nacional Departamental o Regional 1
Nacional Departamental o Regional 1
Cusco Vecinal o Rural Departamental o Regional 1
Nacional Vecinal o Rural 1
Departamental o
. Regional Nacional 1
Huanuco
Departamental o
Regional Vecinal o Rural 1
Departamental o
Ica Regional Vecinal o Rural 1
Junin Vecinal o Rural Departamental o Regional 1
La Libertad Vecinal o Rural Departamental o Regional 2
Lima Nacional Vecinal o Rural 1
Madre de Dios Vecinal o Rural Nacional 1




Piura Nacional Vecinal o Rural 1
Vecinal o Rural Departamental o Regional 3
Vecinal o Rural Nacional 1
Puno Departamental o
Regional Nacional 1
Departamental o Regional 1
TOTAL 22
Elaboracién: DGPPT-MTC
Tabla N°3 Jerarquizaciones afio 2018
JERARQUIZACION Numero de
Departamento DE A Resoluciones
Departamental o
Apurimac Regional Nacional 1
Cusco Vecinal o Rural Nacional 1
Vecinal o Rural Departamental o Regional 1
Huanuco Clasificacion +
Reclasificacion Nacional 1
Vecinal o Rural Departamental o Regional 1
Departamental o
. Regional Nacional 1
Junin
Departamentales o
Regionales y Vecinales o
Rurales 1
Departamentales o
Regionales y Vecinales o
Loreto Rurales 1
Departamentales o
Regionales y Vecinales o
Madre de Dios | Vecinal o Rural Rurales 1
Departamentales o
Regionales y Vecinales o
Ucayali Rurales 1
Departamentales o
Regionales y Vecinales o
Nacional Rurales 1
TOTAL 11
Elaboracién: DGPPT-MTC
Tabla N°4 Jerarquizaciones medio semestre del 2019
JERARQUIZACION Numero de
Departamento DE A Resoluciones
Ayacucho Departamental 0 Regional Nac.ional 1
Nacional Vecinal o Rural 1
Huancavelica |Vecinal o Rural Departamental o Regional 1
Mogquegua Vecinal o Rural Departamental o Regional 1
Puno Departamental o Regional | Nacional 1
Tacna Vecinal o Rural Departamental o Regional 2
Tumbes Vecinal o Rural Departamental o Regional 1
Total ala Fecha 9

Elaboracion: DGPPT-MTC
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En ese sentido, la presente propuesta de Reglamento busca dar valor y realce a
los activos del Estado como son las carreteras que deben tener criterios claros y
Unicos para su identificacion y jerarquizacion.

Asi a la fecha, al no tener claro los criterios establecidos en el reglamento, hace
que las autoridades competentes no tengan suficientes argumentos para la toma
de decisiones para la inversion en dichas vias.

Asimismo, es necesario tener un Sistema Nacional de Carreteras ordenado y
operativo que permita interconectar a todas las ciudades del pais, pues con ello
se reducirian los altos costos de transporte, que es uno de los factores mas
disruptivos que contribuyen a debilitar los nexos entre los mercados.

En América Latina, donde las economias dependen en gran parte de las materias
primas y en los modelos econdémicos y demogréficos desarrollados en torno a las
agrupaciones urbanas a menudo lejos de las poblaciones rurales dispersas —la
actividad econémica y movilidad de la poblacién dependen en gran medida del
transporte. Los costos de transporte pueden representar hasta el 70 por ciento de
los costos comerciales asociados a las exportaciones e importaciones
intrarregionales (Moreira y otros, 2013).

La economia exportadora del Pert también depende grandemente de las
carreteras. La mayoria de los productos exportados se transportan por carretera
desde las diversas regiones a los principales puertos de exportacién. Sin embargo,
la topografia y el clima del Peru presentan serios desafios a sus 168 473,10 km
de redes viales. Las altitudes medias oscilan desde menos de 500 metros sobre
el nivel del mar en las regiones de la costa (“Costa”) y la region Amazénica
(“Selva”), a mas de 3,000 metros en las areas montafiosas (“Sierra”).?

Por ejemplo, en el siguiente grafico se evidencia la relacion entre el crecimiento
econdmico y la infraestructura vial:

Grafico N.° 01 Crecimiento econémico y la infraestructura vial

N

Infraestructura vial v crecimiento

8 Banco Mundial Préctica Global para Transporte y TIC Region América Latina y El Caribe, Mejorando la confiabilidad de

la

red vial del Perq, 2016, visto en https://www.mincetur.gob.pe/wp-

content/uploads/documentos/comercio_exterior/facilitacion_comercio_exterior/Improving_the Reliability Peru Road N

etwork castellano.pdf



https://www.mincetur.gob.pe/wp-content/uploads/documentos/comercio_exterior/facilitacion_comercio_exterior/Improving_the_Reliability_Peru_Road_Network_castellano.pdf
https://www.mincetur.gob.pe/wp-content/uploads/documentos/comercio_exterior/facilitacion_comercio_exterior/Improving_the_Reliability_Peru_Road_Network_castellano.pdf
https://www.mincetur.gob.pe/wp-content/uploads/documentos/comercio_exterior/facilitacion_comercio_exterior/Improving_the_Reliability_Peru_Road_Network_castellano.pdf
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Fuente: CIES Ensayos sobre el rol de la infraestructura vial en el crecimiento
econdémico

En los ultimos 5 afios (2013-2018) se han construido y/o pavimentado 7 877
kilbmetros de la via nacional (carretera), haciendo un total de 27 769.00 Km de
red nacional pavimentada. Esto representa un buen avance para el desarrollo del
pais, sin embargo, estas acciones deben estar acompafadas de una norma que
permita continuar con la implementacion. Esto con el objetivo de homogeneizar el
disefio de las vias segun criterios prestablecidos por el MTC, y que en las nuevas
zonas que se desarrollen se cuente con un esquema vial claramente jerarquizado
y eficiente para su funcién.

En esa linea es necesario establecer que el MTC es el encargado de efectuar y
aprobar los Clasificadores de Carreteras, Mapas Viales y el RENAC.

Adicionalmente, cabe sefialar que uno de los objetivos del RJV también es
establecer los criterios para la declaracién de areas o vias de acceso restringido,
dado que los criterios establecidos en el reglamento vigente también se
encuentran desfasados haciendo que exista un descontrol en las restricciones que
emiten los Gobiernos regionales y Locales.

En ese sentido, el MTC como 6rgano rector debe dictar las pautas para que las
restricciones viales que se emiten en los tres niveles de gobierno cumplan con los
criterios para la declaracion de areas o vias de acceso restringido y se pueda
hacer un debido seguimiento y evaluacion de las medidas para que no tengan
impacto sobre las condiciones operacionales de las restricciones que se
propongan sobre la via 'y su area de influencia o vias complementarias o alternas.

Finalmente, mediante la intervencion de la red vial conseguimos un desarrollo
progresivo de las regiones con inclusion social, acceso a los servicios basicos de
educacion; asi, como mejora de la calidad de vida de la poblacion. Por ello, es
necesario que el Sistema Nacional de Carreteras se encuentre jerarquizado
conforme a los criterios establecidos en la presente propuesta que permitiran
ordenar, sistematizar y dar valor a las carreteras beneficiando a toda la poblacién
peruana, ya que contard con mayor acceso a los lugares mas alejados,
cumpliéndose con los objetivos del gobierno y con las politicas propuestas para el
desarrollo social y econémico del pais, y al incremento de la calidad de vida de la
poblacion.

Respecto a las restricciones del trnsito vehicular que se vienen aplicando por
parte de las autoridades del Gobierno Local, dirigidas al aislamiento de las
externalidades negativas que afecten las actividades relacionadas con el
transporte y transito terrestre, se ha evidenciado los siguientes problemas:

- La falta de evaluacién de los impactos de las medidas sobre las vias
periféricas, en la medida en que se espera gran desviacién de transito por
dichas vias a corto.

- La falta de definicibn de las responsabilidades de la ejecucion y la
fiscalizacién de la medida, en coordinacién con el érgano competente del
control del transito.
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- La falta de realizacion de un protocolo de intervencion a los infractores, por
ejemplo, la situacion de los que se encuentran transitando en las vias
restringidas al iniciarse la ventana de aplicacion.

- La falta de evaluacién del impacto a largo plazo de la medida sobre las
externalidades de contaminacion y ampliacion del parque vehicular

EXPOSICION Y ANALISIS DE LA PROPUESTA NORMATIVA

La propuesta normativa se encuentra conformada por el desarrollo del
Reglamento de Jerarquizacion Vial, que consta de treinta (30) articulos, siete (7)
disposiciones complementarias finales, una (1) disposicion complementaria
transitoria y un (1) anexo, el mismo que, forma parte integrante del proyecto de
Decreto Supremo, los cuales son detallados en los siguientes parrafos:

Del contenido de la propuesta normativa

El objeto del Reglamento ha sido desarrollado de conformidad con lo dispuesto en
el inciso f) del articulo 23, de la Ley General de Transporte y Transito Terrestre,
Ley N° 27181, conforme a los siguiente tiene por objeto regular el proceso de
jerarquizacion de las carreteras que conforman el Sistema Nacional de Carreteras,
estableciendo los criterios para la jerarquizacién de vias destinados a orientar las
decisiones de inversion y operacion de las mismas, asi como establecer los
criterios para la declaracion de areas o vias de acceso restringido.

Sobre las definiciones en el Reglamento

Al respecto, es necesario sefialar que cuando se emitié el RJV este contaba con
sus definiciones. Sin embargo, en el afio 2009 se emitié el Decreto Supremo N°
006-2009-MTC que modifica el articulo 2 del citado reglamento en los siguientes
términos:

“Las definiciones de los términos utilizados en el presente Reglamento, se
encuentran sefialadas en el Glosario de Términos de Uso Frecuente en los
Proyectos de Infraestructura Vial, aprobado por el Ministerio de
Transportes y Comunicaciones mediante Resolucion Ministerial N° 660-
2008-MTC/02.”

Asi, la Unica modificacién que se realizo al RJV consto en la eliminacion de las
definiciones, indicando que estas se encontraban en el citado glosario, el cual es
una compilacion que recoge y ordena las definiciones establecidas en los
Reglamentos y Manuales de Infraestructura Vial, con la finalidad de facilitar el uso
a los operadores de la materia.

Al respecto, debemos indicar que, de acuerdo a lo sefialado en la Guia de Técnica
Legislativa para la elaboracién de Proyectos Normativos de las Entidades del
Poder Ejecutivo, aprobada por Resolucién Directoral N° 002-2019-JUS/DGDNCR,
un glosario es como un texto Unico ordenado que recoge y ordena las definiciones
gue estan contenidas en la norma. Motivo por el cual, es necesario que las
definiciones se encuentren contempladas en el RJV.

Para tal efecto, se han establecido 31 definiciones en el articulo 4 del proyecto de
RJV. Asimismo, se ha dispuesto en una disposicibn complementaria final la



3.7

3.8

3.9

3.10

actualizacion posterior del referido Glosario en un plazo no mayor de sesenta (60)
dias calendario computados desde el dia siguiente de la publicacion de los
Reglamentos y Manuales de Infraestructura Vial que dispongan modificaciones,
incorporaciones o derogaciones en las definiciones.

Sobre las autoridades competentes

Lo establecido en el articulo 6 busca guardar coherencia con lo establecido en la
Resolucion Ministerial Ne 658-2021-MTC/01, que aprueba el Texto Integrado
Actualizado del Reglamento de Organizacion y Funciones del MTC,
reestructurando con ello la organizacién de la Institucion. Razén por la cual, la
funcién normativa de la anterior Direccion General de Caminos y Ferrocarriles ha
recaido en la Direccion de Politicas y Normas en Transporte Vial, que es la unidad
organica de la Direccién General de Politicas y Regulacién en Transporte
Multimodal, encargada de la formulacién de politicas y normas en materia de
transporte y transito terrestre, asi como de seguridad e infraestructura vial,
mientras que la funcién sobre la jerarquizacion de las vias forma parte de las
funciones de la Direccion General de Programas y Proyectos.

Respecto a la actualizacion de la denominacion de las unidades organicas
competentes, debemos precisar que en atencién a que la estructura organica del
MTC puede ser objeto de modificaciones, es que se ha considerado conveniente
sefalar “(...) o la que haga sus veces” en el proyecto normativo refiriéndose a la
unidad orgénica por la que podria ser reemplazada.

Jerarquizacion vial de Carreteras, el SINAC y los Criterios de Jerarquizacion

La Jerarquizacion Vial es el proceso de seleccion, clasificacion, integraciéon de las
carreteras propuestas por las autoridades competentes, para ser incluidas en el
SINAC, asi como de reclasificaciéon y actualizaciéon de las jerarquias de aquellas
que lo conforman, sobre la base de su funcionalidad e importancia para integrarse
y conformar una de las redes viales de alcance nacional, regional o local, conforme
lo sefialado en el articulo 9 del presente Reglamento; asimismo, la jerarquizacion
vial orienta las decisiones de inversion y operacion de las carreteras.

Asimismo, el SINAC se jerarquiza en las siguientes tres redes viales: Red Vial
Nacional, Red Vial Departamental o Regional y Red Vial Vecinal o Rural, segun
los criterios sefalados en el articulo 9 del Reglamento.

De acuerdo al siguiente detalle:

a) Red Vial Nacional. - Corresponde a las carreteras de interés nacional

conformada por los ejes longitudinales y transversales de ambito nacional que
constituyen la base del SINAC. Sirve como elemento de conexion las capitales
de departamento.

Gréafico N.° 02 Sistema de Vias del Peru
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b) Red Vial Departamental o Regional. - Conformada por las carreteras que
constituyen la red vial circunscrita al ambito de un gobierno regional. Interconecta
la capital del departamento con las capitales de sus provincias o éstas entre si.

Grafico N.° 03 R.V. Departamental

¢) Red Vial Vecinal o Rural. - Conformada por las carreteras que constituyen la
red vial circunscrita al ambito local, cuya funcién es articular las capitales de
provincia con capitales de distrito, éstos entre si, con centros poblados o zonas
de influencia local y con las redes viales nacional y departamental o regional

Tabla N.° 05 R.V. Vecinal Lima

ID N.° de rutas Provincia
125 7 Barranca
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3.11

3.12

3.13

126 12 Oyén
127 20 Huaral
128 11 Canta
129 26 Huaura
130 23 Lima
131 33 Huarochiri
132 29 Cafiete
133 11 Yauyos
Total 172

La clasificacion antes mencionada es usada por el Estado para determinar la
competencia territorial de las vias. Asi, podemos encontrar en los mapas viales de
las redes antes mencionadas las rutas que conectan las carreteras de los tres
niveles que facilitan el despegue econémico rural peruano, motivo por el cual es
vital que las redes viales se encuentren clasificadas para asegurar el maximo valor
social del uso de la misma, beneficiando a los/las ciudadanos/as de las areas
rurales y alejadas del pais.

Grafico N.° 04 SINAC

SISTEMA NACIONAL DE
,,,,,,,,,,, __ CARRETERAS - SINAC
SO aROVAL |
[ RacHhR 2\, —_— VECINAL O RURAL |
N RVD : RED VIAL
‘ | [ DEPARTAMENTAL O REGIONAL

‘‘‘‘‘‘

5] 1875

CONEXION DE DEPARTAMENTOS

Respecto a los criterios de jerarquizacion del SINAC se han establecido los
siguientes por cada Red Vial:

La Red Vial Nacional es una parte importante del sistema de transporte integral, y
esta constituida por las carreteras principales de importancia politica y econdémica
nacional facilitando el acceso al servicio basico de transporte eficiente y rapido.
Son parte de la Red Vial Nacional, las carreteras que cumplan con alguno de los
siguientes criterios:

12



b)

c)
d)

f)

9)

Interconectar al pais longitudinalmente o transversalmente, permitiendo el
enlace con los paises vecinos.

Interconectar dos o mas carreteras de la Red Vial Nacional.
Interconectar las capitales de departamento.

Soportar regularmente el transito de larga distancia nacional y/o
internacional de personas y/o mercancias, facilitando el intercambio
comercial interno o del comercio exterior.

Articular los puertos, aeropuertos y ferrocarriles de nivel nacional e
internacional.

Interconectar los principales centros de produccién con los principales
centros de consumo.

Cumplir con las caracteristicas operativas de Corredores Logisticos y/o
interconectar las Plataformas Logisticas nacional e internacional.

3.14 Son parte de la Red Vial Departamental o Regional, las carreteras que cumplan
con alguno de los siguientes criterios:

a)
b)

c)

d)

e)

Interconectar la capital del departamento con las capitales de sus
provincias o éstas entre si.

Interconectar dos o mas carreteras de la Red Vial Departamental o
Regional.

Facilitar principalmente, el transporte de personas y el intercambio
comercial a nivel departamental o regional, y que tengan influencia en el
movimiento econdmico.

Soportar el transito de larga distancia en su ambito geografico de
competencia para interconectar capitales de distritos pertenecientes a
mas de una provincia o permitir la conformacion de circuitos con otras
carreteras departamentales o nacionales.

Articular los puertos, aeropuertos y ferrocarriles de nivel regional.

3.15 Son parte de la Red Vial Vecinal o Rural, las carreteras que cumplan con alguno
de los siguientes criterios:

a) Interconectar la capital de la provincia con sus distritos o éstos entre si.
b) Facilitar principalmente, el transporte de personas y el intercambio

c)

comercial a nivel provincial, asi como los Centros Poblados que tengan
influencia en el movimiento socio econdmico.

Soportar el transito de larga distancia en su ambito geografico de
competencia para interconectar los principales circuitos turisticos y/o
zonas de produccién, mediante la conformacion de ejes provinciales.

d) Interconectar dos o mas carreteras de la red vial vecinal o rural.

3.16 Los criterios estan asociados al uso que se le da a la via para interconectar y
facilitar principalmente, el transporte de personasy el intercambio comercial, y que
tengan influencia en el movimiento econémico

3.17 En ese sentido, la existencia de infraestructura vial en una economia genera una
serie de beneficios para el desarrollo de las actividades privadas, dado que se
constituye en un conjunto de activos publicos que generalmente afectan las
decisiones de produccién y de consumo de las empresas y de los hogares sin que
medien para ello mecanismos de mercado. Asi, por ejemplo, los negocios privados

13



3.18

3.19

d.

3.20

requieren una red de carreteras y caminos en buen estado para desarrollarse
satisfactoriamente lo que evita la duplicacion y el desperdicio de recursos escasos.

Dentro de la gestion de las vias, la jerarquizacion juega un papel importante, sobre
todo desde el punto de vista del planeamiento, ya que las autoridades
competentes pueden ejercer acciones directas sobre las vias de su competencia.

Para la jerarquizacion de una carretera las autoridades competentes sefialadas el
numeral 6.4 del articulo 6 del Reglamento, presentan al Titular del MTC la solicitud
de jerarquizacion vial, adjuntando un “Informe Técnico” conforme al Anexo del
Reglamento, en el cual se identifica la propuesta de carretera a ser jerarquizada y
la documentaciéon sefalada en el numeral 11.3 del Reglamento. Asimismo, la
infraestructura propuesta no debe tener intervenciones relacionadas a la gestion
vial.

Gréafico N.° 05

Punto Inicio:  Empalme Ruta Nacional 01B
Punto Final:  Empalme Ruta Regional 106

Cadigo de Ruta

RED VIAL
NACIONAL

Longitud def Camino en Km.

Actualizaciones o retiro de carreteras jerarquizadas
En la actualizacién del RJV se ha considerado incorporar las actualizaciones o
retiros que actualmente vienen solicitando los gobiernos locales y regionales con

la finalidad de dotar de lineamientos claros para su aplicacion, siendo los
siguientes:

o De laactualizacion de eje geométrico
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e.

La actualizacion de eje geométrico de una carretera que esta en el SINAC, es
el cambio del trazo que se efectla, sin modificar los puntos de trayectoria de

la ruta asignada.

o De la actualizacion de la trayectoria
La actualizacion de la trayectoria de una carretera que esta en el SINAC, es
el cambio de los puntos de trayectoria de la ruta asignada.

e Del retiro de una Carretera del Sistema Nacional de Carreteras
El retiro de una carretera del SINAC es la no consideracién en el Clasificador

de Rutas vigente.

Identificacion, Cédigo De Ruta, Simbologia de las Carreteras

3.21 La identificacion de las vias del SINAC es establecida y asignada por el MTC de
manera exclusiva y excluyente. Las vias se identifican con un Cédigo de Ruta
conformado letras y numeros, el cual representa su jerarquia y ubicacion
geogréfica. Para la identificacion grafica de la jerarquia de las vias, también se
utiliza un simbolo en cada clasificacion.

Grafico N.° 06 Ejemplos de identificacion

Carreteras de la Red Vial

Carreteras de la Red Vial
Departamental o Regiona

Carreteras de la Red
Vial Vecinal o Rural

Nacional

N

PE-01

PE |

i Tl i |
¥
.

| 2 =

~AN-107

.

AR

T AN-542

Asimismo, las carreteras deben identificarse con las siguientes sefiales, conforme
a lo establecido en el Manual de Dispositivos de Control de Transito para Calles y
Carreteras, aprobado por Resoluciéon Directoral N° 016-2016-MTC/14 y demas
normas complementarias que emita el MTC.

Red Vial Descripcion Simbolo
a) Red Vial "escudo’
Nacional: Con el codigo de ruta

' del del N° 01 al 99
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b) Red Vial
Departamental o
regional:

“emblema”

Con el cédigo de ruta
del N° 100 al 499

¢) Red Vial Vecinal
o Rural:

“circulo”

Con el codigo de ruta

A partir del 500

a) De los mapas viales y su simbologia

3.22 Los Mapas Viales son mapas tematicos donde se muestran las representaciones
gréficas georreferenciadas del eje de las carreteras en el sistema WGS84, los
mismos que pueden ser de caracter nacional, departamental o provincial. La
Direccién General de Programas y Proyectos de Transportes o la unidad organica
que haga sus veces, es responsable de elaborar los Mapas Viales, en
coordinacién con los Gobiernos Regionales y Gobiernos Locales, asi como de
aprobarlos mediante Resolucién Ministerial, a los 30 dias calendario de aprobada
la actualizacién del Clasificador de Rutas y cuando se determine su actualizacion.

3.23 La simbologia de los mapas viales se realiza de acuerdo con la siguiente tabla:

SIGLA| RED VIAL TIPO SIMBOLO

RVN NACIONAL ESCUDO ErEy
DEPARTAMENTAL —

RVD O REGIONAL EMBLEMA

RVV VECINAL O RURAL | CIRCULO

3.24 Para efectos de la identificacion de los ejes geométrico de las carreteras de las
Red Vial Nacional, Departamental o Regional y Vecinal o Rural, se realiza de
acuerdo con la siguiente tabla:

RED VIAL COLOR SIMBOLO

RED VIAL NACIONAL ROJO ]

RED VIAL

DEPARTAMENTAL O |AZUL s

REGIONAL

RED VIAL VECINAL O

e VERDE ]
f. De la declaracion de areas o vias de acceso restringido

3.25 Las é&reas o vias de acceso restringido son aquellas en las que se requiere aislar
las externalidades negativas que afecten las actividades relacionadas con el
transporte y transito terrestre, tales como la geodinamica interna y externa de la
via, las mismas que puedan influir directa o indirectamente contra la seguridad vial
de los usuarios, el prisma vial, el medio ambiente, zonas protegidas y aspectos

operativos de la via.
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3.26

3.27

3.28

3.29

3.30

3.31

3.32

3.33

Asi, las restricciones vehiculares son medidas de gestiébn de la demanda de
transporte usada para establecer prohibiciones a la circulaciéon de diversas clases
de vehiculos, en cierto tiempo o en cierto lugar.

En razon de lo expuesto, respecto a la problematica que se viene presentando en
la aplicacion de las medidas de restricciones por parte de los Gobiernos Locales,
y a fin de que dichas medidas se efectlien en base a una evaluacion integral de la
medida a adoptar por parte de la autoridad competente, resulta necesario aprobar
los lineamientos para la ejecucion de medidas de restriccion de la circulacion en
determinadas vias, con la finalidad de que las medidas a aplicar sean idéneas,
razonables y efectivas para atender la probleméatica identificada, dentro de los
cuales las medidas puedan ser planteadas e implementadas.

En ese sentido, articulo 19 del proyecto normativo tiene como objeto sustentar los
lineamientos para la ejecucion de medidas de restriccion en determinadas vias,
los cuales seran de aplicacion obligatoria por las autoridades competentes, como
los siguientes:

Dispositivo normativo de declaracién de restriccion

Se establece que el dispositivo normativo de declaracién de la restriccion, sefiala
en su parte considerativa las principales motivaciones de la adopcion de la medida
de restriccion, asimismo el cuerpo normativo contiene medidas de seguimiento y
de evaluacion de la medida conforme a lo establecido en articulo 27 del presente
Reglamento.

Se ha tenido en cuenta que todo acto administrativo debe estar redactado de
manera clara y entendible para los involucrados, ello en concordancia al articulo
6 del Texto Unico del Ordenado de la Ley N 27444, Ley del Procedimiento
Administrativo General, aprobado por Decreto Supremo N 004-2019-JUS*.

Obligacidn de difundir las medidas de restriccion

El objetivo de esta exigencia se sustenta en que la decisién de la autoridad
competente incidira principalmente en la percepcion de los conductores y en el
cambio de sus decisiones de viaje toda vez que los puede afectar de manera
directa e indirectamente a la ciudadania en general.

Las ventajas de la publicacion es que permite a la autoridad competente identificar
a los posibles afectados con la medida a aplicar, pudiendo advertir riesgos de
consecuencias no estimadas al momento de la evaluaciéon de la medida, a
identificar otras opciones o métodos de implementacién y legitima la medida a
implementar toda vez que incluye al publico en el proceso.

Respecto al Principio de Publicidad, el Tribunal Constitucional en la Sentencia
recaida en el Expediente N° 02814-2008-PHD/TC, establece lo siguiente:

4 Articulo 6.- Motivacién del acto administrativo

6.1 La motivacion debe ser expresa, mediante una relacion concreta y directa de los hechos probados relevantes del
caso especifico, y la exposicion de las razones juridicas y normativas que con referencia directa a los anteriores justifican
el acto adoptado.

6.2 Puede motivarse mediante la declaracion de conformidad con los fundamentos y conclusiones de anteriores
dictamenes, decisiones o informes obrantes en el expediente, a condicién de que se les identifique de modo certero, y
gue por esta situacién constituyan parte integrante del respectivo acto. Los informes, dictimenes o similares que sirvan
de fundamento a la decision, deben ser notificados al administrado conjuntamente con el acto administrativo.
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3.34

3.35

3.36

3.37

“El principio de publicidad es propio de la cultura de la transparencia,
cuyo extremo opuesto es la “cultura del secreto”, costumbre muy
arraigada en la realidad de la Administracion Publica de nuestro pais.
Esta llamada “cultura del secreto” supone (errbneamente) que la
documentacién sobre el funcionamiento de las instituciones publicas le
pertenece al servidor publico y que se debe evitar que tal informacion
pueda ser develada y expuesta ante la opinién publica. Esta conducta
antitética con la democracia constitucional se encuentra no obstante
arraigada en numerosos empleados publicos, por lo que la lucha por
desterrar tales practicas se enmarca en un proceso que exige un cambio
de paradigmas, lo que resulta imposible tan solo con la emisién de una
norma tan importante como lo es Ley de Transparencia y Acceso a la
Informacion Pdublica (Ley N.° 27806). Se requiere también que tal
paradigma se materialice y que el acceso a la informacién publica se
concretice, esto es, hacer este derecho una practica comun y efectiva
en el quehacer de la ciudadania y la opinién puablica. Con ello se
asegura un control mayor de la ciudadania sobre la administracion
publica. (Fundamento 9)”

Como se puede observar, que el Tribunal Constitucional considera que el principio
de publicidad se desprende del principio de transparencia, toda vez que este se
encargaria de impulsar y orientar las distintas actividades del Estado; asi, en la
Sentencia recaida en el Expediente N° 00566-2010-PHD/TC indica lo siguiente:

“(...) el principio de transparencia no agota aqui sus contenidos, en la
medida en que impone también una serie de obligaciones para los entes
publicos no solo con relacién a la informacion, sino en la practica de la
gestion publica en general.”

Entendiéndose, que el principio de publicidad incluye la toma de decisiones por
parte de la autoridad, es por ello que la propuesta normativa establece la
obligacién de difusion de las medidas de restriccion de circulacion a fin de que
esta sea conocida por los actores que pudieran verse afectados por la aplicacion
de la misma.

Coordinaciéon con la autoridad encargada de la aplicacion de la medida de
restriccion de circulacion

La vulneracién de la declaratoria de areas restringidas constituye una infraccion
de transito, por lo que se requiere coordinar con la Policia Nacional del Peru, ya
sea con la Divisidn de Transito o la Divisién de Control de Carreteras, de acuerdo
al area en la que se ejecute la medida de restriccién (zona urbana o carretera),
con la SUTRAN en el caso sea a nivel Nacional y con los fiscalizadores de los
gobiernos locales de ser el caso una via de jerarquia local.

Ello, con el fin de asegurar la implementacion de la medida de manera efectiva y

con el objetivo de lograr un esquema sancionador efectivo es necesario coordinar
con las autoridades encargadas de la aplicacion de la medida.
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3.38 Los procedimientos acordados entre las autoridades deben constituirse en un
protocolo de fiscalizacion, teniendo en consideracion que la intervencion
resultante es de naturaleza especifica

i De los criterios para la declaracidon de areas o vias de acceso restringido

3.39 Para la declaracibn de areas o vias de acceso restringido, la autoridad
competente, dentro del &mbito de su jurisdiccién, tiene en cuenta los siguientes
criterios:

1)

2)

3)

4)

5)
6)
7

8)

9)

Congestién de vias identificada mediante parametros técnicos sobre el
nivel de servicio previsto en las normas viales del sistema de transporte.
Asimismo, la restriccion debe considerar el impacto vial o impacto de flujo
de transito a las vias alternas, lo cual conlleve al analisis y desarrollo de
medidas de mitigacion.

Contaminacion ambiental en niveles no permisibles, de acuerdo los
indices de contaminacién vigentes.

Ejecucién de obras en vias y areas colapsadas, donde debe fijarse el
periodo de intervencion sefialando la fecha de inicio y la fecha de
culminacion de la restriccion.

Peso de carga bruta, de acuerdo con los resultados de las labores de
fiscalizacion y que representen un peligro para otros medios de transporte
o usuarios de la via o estabilidad de la via.

Tipo de vehiculo, por no encontrarse la via apta para las dimensiones o
no cuente con la capacidad suficiente.

Establecer carriles exclusivos o preferenciales para el transporte publico
con alta carga de personas usuarias.

Defensa nacional y/o seguridad, debidamente sustentadas, mientras dure
el evento que origina la restriccion.

Restricciones por caracteristicas técnicas de la via, de seguridad vial y de
estacionamiento., para tal efecto se debe precisar si la restriccion es
temporal o definitiva.

Eventos patridticos, deportivos y comunales o sociales, debiendo
considerar si la ruta cuenta o no con otras rutas alternas.

10) Por tratarse de areas de proteccion ecolbégica o reservas nacionales,

zonas arqueoldgicas, parques de proteccion agricola y turistica.

11) Peligro de desastre natural, por geodindmica interna y externa declarado

por la correspondiente instancia competente.

3.40 Los criterios antes establecidos van a permitir que se realicen restricciones con el
debido sustento y analisis de cada situacién sin afectar el transito o causar
congestién a vias aledafias.

k. Contenido del informe técnico Legal

3.41 Al respecto, se establece que la autoridad competente debe considerar algunos
aspectos para el sustento del informe técnico-legal.

3.42 Asi el andlisis de los flujos vehiculares en la zona de influencia de la restriccion,
identificando la clase de vehiculos y los horarios durante los cuales se presenta la
problematica.
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3.43

3.44

3.45

3.46

3.47

3.48

3.49

3.50

Otro de los puntos a considerar en el informe es el modelamiento de los flujos de
transporte locales, para el caso de restriccibn en zonas urbanas, a efectos de
evaluar el posible impacto de las restricciones que se propongan y de no contarse
con informacién disponible, es necesario realizar un levantamiento de informacion,
en la forma de conteos vehiculares u otros modos de adquisicién de informacion
de transito.

Se debe tener en cuenta, ademas, que la medida de restriccién propuesta tiene
beneficios y costos no directamente cuantificables con la informacién disponible,
debiéndose realizar una evaluacion posterior de la ejecucion de la medida. Sin
embargo, los beneficios y costos se pueden apreciar de manera cualitativa,
sefalando los objetivos que tiene la medida propuesta, por lo cual, es necesario
gue el informe contenga un analisis costo beneficio de la medida de restriccion,
valorizando los ahorros en tiempos para el flujo vehicular beneficiado por la
medida, en contraposicion con el flujo vehicular restringido, debiendo considerar
también los impactos sobre las operaciones de transporte interrumpidas, de ser el
caso.

Adicionalmente, en el caso de que la medida de restriccion esta direccionada y/o
afecte a los vehiculos que presten el servicio de transporte de personas y/o
mercancias, debe realizarse un andlisis respecto al impacto en la productividad y
competitividad.

Seguimiento y evaluacion de la medida de restricciéon de circulaciéon

La restriccion propuesta estara sujeta a evaluacion permanente durante su
periodo de vigencia a fin de disponer las modificaciones que sean necesarias,
ampliaciones o medidas complementarias correspondientes. Como parte del
seguimiento y la evaluacién de la restriccion, serd necesario que la autoridad
competente solicite la informacién necesaria por parte de las autoridades
nacionales y locales correspondientes, asi como de la empresa concesionaria
administradora de la via, de ser el caso.

En ese sentido, mediante el seguimiento y evaluacion puede medirse el éxito de
la medida adoptada y permitird establecer correcciones y ajustes a la medida de
restriccion de transito y adicionalmente contar con informacion para el desarrollo
de futuras propuestas respecto a las medidas de restriccion de circulacion.

Plan Piloto de la medida de restriccidon de circulaciéon

Esta accion permitira evaluar la aplicacion de la medida y detectar los problemas
gue podrian surgir, asi como una estimacion del volumen de vehiculos afectados
por la medida y realizar ajustes sobre la medida, de ser el caso.

Sefalizacion de las medidas de restriccidon

Se establece que, en caso la restriccion sea de caracter permanente o temporal,
es imprescindible sefalizar la prohibicion, de acuerdo a lo contemplado en el
Manual de Dispositivos de Control de Transito Automotor para Calles y Carreteras,
aprobado por Resolucion Directoral N° 016-2016-MTC/14 y demas normas
complementarias que emita el MTC.

Respecto a este punto, se cuenta con el Reglamento Nacional de Gestion de
Infraestructura Vial, aprobado mediante Decreto Supremo N° 034-2008-MTC, el
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3.51

3.52

3.53

4.1

cual tiene por objeto, entre otros, definir las pautas para las especificaciones y
caracteristicas de fabricacién de los elementos de sefializacién.

El referido Reglamento prevé en su articulo 18, que los manuales son documentos
de cardcter normativo y de cumplimiento obligatorio, que sirven como
instrumentos técnicos de diferentes fases de gestidn de la infraestructura vial y en
el literal a) del numeral 20.3 del articulo 20 se encuentra el Manual de Dispositivos
de Control del Transito Automotor para Calles y Carreteras, el cual, segun el
numeral 29.1 del articulo 29 establece los criterios que determina la uniformidad
en el disefio; asi como, la utilizacion de los dispositivos de control del trnsito
(sefiales verticales y horizontales o0 marcas en pavimento, semaforos y
dispositivos auxiliares). Contiene los disefios graficos de las sefales
reglamentarias, preventivas y de informacion; igualmente, incorpora sefales
reguladoras y preventivas en zonas de trabajo e incluye sefiales turisticas, entre
otros

El Manual constituye el documento técnico oficial, destinado a establecer la
necesaria e imprescindible uniformidad en el disefio y utilizacion de los
dispositivos de control del transito (sefiales verticales y horizontales o marcas en
pavimento, semaforos y dispositivos auxiliares). Contiene los disefios gréaficos de
las sefiales reglamentarias, preventivas y de informacion; igualmente, incorpora
sefales reguladoras y preventivas en zonas de trabajo e incluye sefiales turisticas,
con el cual, se lograra uniformizar los dispositivos de control del transito, y se
contribuird a mejorar la seguridad en las vias urbanas y carreteras del pais.

Restricciones en las Vias Nacionales

Al respecto, cuando la medida de restriccion a aplicar por parte de los Gobiernos
Regionales y Gobiernos Locales no puede afectar vias de jerarquia nacional,
éstas deben ser realizadas solo por el MTC por ser la autoridad competente; ello,
con el objetivo de evitar impactos negativos sobre los flujos logisticos que circulan
por las vias nacionales, y, por ende, sobre las actividades econémicas del pais.

NORMATIVA COMPARADA

En relacién a la legislacion comparada, resulta oportuno sefialar cémo se regula
la Jerarquizacion de la infraestructura vial en otros paises, para lo cual
describiremos algunos alcances en los siguientes cuadros:

Tabla Ne 14: Tipos de Jerarguizacion en Latinoamérica

Caracteristica CHILE ECUADOR ARGENTINA

cuyas fajas  son bienes | marco institucional vigente. estd  sefializada  bajo
Concepto de RED - P DS -
VIAL nauc_males de uso publlco.‘ Se Jurls_dlcmon de Ias_aL_Jtorldades
consideraran también caminos nacionales,  provinciales
publicos, para los efectos de municipales responsables de la
esta ley, las calles o avenidas aplicacion de las leyes de
que unan caminos publicos, transito argentino.

declaradas como tales por
decreto supremo.
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Caracteristica CHILE ECUADOR ARGENTINA
CLASE A: CAMINOS Estd integrado por las redes
NACIONALES primaria y secundaria, que se la ha | Red de carreteras troncales. con

Clasificacion

Son caminos nacionales el
Camino Longitudinal (Ruta 5) y
Los que unen el longitudinal con
las Capitales regionales, con
Puertos y/o Aduanas maritimas
mayores y con Aeropuertos
Internacionales.

CLASE B: CAMINOS
REGIONALES PRINCIPALES
Son caminos Regionales
Principales aquellos no
clasificados como Nacionales,
que unen un Camino Nacional
con una Capital Provincial o con
tres Capitales Comunales o con
la Frontera pasando por una
Capital Comunal.

CLASE C: CAMINOS
REGIONALES SECUNDARIOS
Son caminos Regionales
Secundarios aquellos no
clasificados como

Nacionales ni Regionales
Principales, que son el acceso
principal a

las Capitales Comunales y

CLASE D: CAMINOS
COMUNALES PRIMARIOS
CLASE E: CAMINOS
COMUNALES SECUNDARIOS
Son caminos Comunales todos
los caminos no clasificados
como Nacionales o Regionales.
Su divisién en Comunales
Primarios o Secundarios
corresponde a un trabajo
ejecutado por la direccién de
Vialidad con las
Municipalidades en la década
de los 80.

denominado red nacional; mas las
redes terciaria y vecinal,
denominada provincial.
El conjunto de vias primarias y
secundarias son los caminos
principales que registran el mayor
tréfico vehicular, intercomunican a
las capitales  de provincia,
cabeceras de cantén, los puertos de
frontera internacional con o sin
aduana y los grandes y medianos
centros de actividad econdmica.
La red provincial esta compuesta de
caminos terciarios, que conectan
cabeceras de parroquias y zonas de
produccion con los caminos de la
red nacional y caminos vecinales,
de un reducido tréfico.

Caminos Primarios
Caminos Secundarios
Caminos Terciarios
Caminos Vecinales
Caminos Locales

una longitud de 38 000 km, son
aquellas carreteras que tienen
jurisdiccién nacional.
Constituyen parte de esta red las
rutas nacionales, las autopistas
y autovias concesionadas.

Red de carreteras secundarias.
cuya extension es de 178 000
km, esta formada por el
conjunto de las carreteras de
jurisdiccién provincial. Forman
parte de esta red la totalidad de
las rutas provinciales
argentinas.

Red de carreteras terciarias.
totalizan aproximadamente
unos 400 000 km, esta formada
por el conjunto de las carreteras
de titularidad municipal o
comunal. Red de autopistas y
autovias

Tabla Ne 15: Tipos de Jerarquizacion en Norteamérica

Caracteristica

CARRETERAS DE ESTADOS
UNIDOS

CARRETERAS DE MEXICO

RED VIAL DE ESPANA
RED ESTATAL

Clasificacion

Se agrupan en, al menos, cuatro
categorias:

® Red de Autopistas
Interestatales (Interstate
Highways)

e Red de Carreteras
Federales (U.S. Highways)

e Carreteras Estatales (State
Highways)

e Carreteras Locales o de

Condado (County
Highways)

Carreteras Federales
Autopistas Federales
Carreteras Estatales
Caminos Rurales

Brechas Mejoradas

Segun superficie
Pavimentada de cuatro carriles o
mas

Pavimentada de dos carriles
Revestida

Baches mejorados

Brechas mejoradas

(carreteras del Estado)

Red Autondémica (carreteras de
la comunidad auténoma)

Red Provincial (carreteras de la
Diputacién Provincial)

Red Comarcal

Red Local

Red Municipal (carreteras del
Ayuntamiento)

Red local, carreteras
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5.1

5.2

5.3

5.4

A)

5.5

5.6

ANALISIS COSTO — BENEFICIO

La infraestructura vial es un tipo de infraestructura de transporte que esta
compuesta por una serie de instalaciones y de activos fisicos que sirven para la
organizacién y para la oferta de los servicios de transporte de carga y/o de
pasajeros por via terrestre.

Asi, la existencia de infraestructura vial en una economia genera una serie de
efectos positivos (externalidades positivas) para el desarrollo de las actividades
privadas, puesto que esta se constituye en un conjunto de activos publicos que
influyen en las decisiones de produccion y de consumo de las empresas y de los
hogares.

En ese sentido, la infraestructura vial influye de manera positiva sobre la actividad
econdmica del Perd, lo que la constituye en un elemento importante para estimular
el crecimiento econémico.

Por ello, resulta pertinente el establecimiento de criterios para la jerarquizacion de
las vias, lo que permite orientar las decisiones de inversién y operacion, definiendo
roles de los distintos actores involucrados; asi como el establecimiento de los
criterios para la restriccion del acceso a vias o areas.

ACTORES INVOLUCRADOS

A fin de realizar el analisis costo beneficio de la propuesta normativa se ha
identificado a los principales actores involucrados, quienes se agrupan en
categorias. Si bien los costos y beneficios no son idénticos dentro de cada
categoria, es posible realizar una aproximacién analitica, conforme se detalla a
continuacion:

Los actores involucrados para la aplicacion del Reglamento son las autoridades
competentes, el MTC, los 25 gobiernos regionales y los 1870 gobiernos locales;
no obstante, este Reglamento tiene un impacto para el desarrollo de futuras
carreteras, asi como para los usuarios de las mismas los cuales van a ser
considerados en este analisis.

o Usuarios de las carreteras

- Conductores de vehiculos de transporte de mercancias que realizan
trayectos o circulan por carreteras.

- Conductores de vehiculos de transporte de pasajeros que realizan
trayectos o circulan por carretera.

- Conductores de autos particulares y acompafiantes que realizan
trayectos o circulan por carretera.

- Pasajeros usuarios de los servicios de transporte terrestre nacional e
internacional, regional y provincial.

- Transeuntes y poblacion en general adyacente a las carreteras.

o Entidades encargadas de las Redes viales

- Ministerio de Transportes y Comunicaciones
- Gobiernos Regionales y Locales.
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B)

BENEFICIOS Y COSTOS

5.7 A partir de las categorias de actores anteriormente sefialados, se identifica, de
manera general, los principales costos o beneficios del cambio normativo:

Usuarios de las carreteras

Actor Relevante

Beneficios (+) o costos (-)

Usuarios de las carreteras

+Permite a los usuarios nacionales e
internacionales conocer el patrimonio
vial sus itinerarios y los proyectos
viales del Perd.

+Permite a los usuarios establecer de
manera ordenada el itinerario a
seqguir.

-Limitaciones a la circulacion y al
transito producto de las restricciones
realizadas.

Entidades encargadas de las Redes
viales

+Al jerarquizar y clasificar las
carreteras permite un ordenamiento y
dominio territorial por parte del
Estado.

+No genera gastos adicionales al
Estado, toda vez que el MTC cuenta
en su organizacion estructural una
dependencia dedicada a realizar y
actualizar los clasificadores de
carreteras, mapas viales y RENAC
+Integrar las carreteras en sistemas

completos gue atienden las
necesidades de transporte por
carreteras.

+Permite la planificacion integrada y
sistemética y el desarrollo ordenado
de los programas viales segun las
necesidades actuales y futuras.
+Agrupar las carreteras y de manera
gue se puedan clasificar para
responder a necesidades especificas.
+Se logra mayor eficiencia
administrativa.

-Aprendizaje de las autoridades del
nuevo Reglamento.

-Demora en la implementacion de las
nuevas reglas.

- Eventuales costos adicionales
asociados a estudios y/o adecuaciéon
de nuevas disposiciones
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5.8

5.9

5.10

5.11

5.12

VI.

Los principales beneficios de la modificacién propuesta corresponden a la mejora
de la gestion de las carreteras, asi como de nhormas claras para la jerarquizaciones
y restricciones que se realicen, lo que se expresara en el beneficio de los
usuarios/as de la carretera, la prevencion de accidentes, tiempos de
desplazamiento razonablemente previstos, y reduccion de la contaminacion
ambiental.

Ademas, se ofrecen lineamientos claros y aplicables a los responsables de la
jerarquizacion de las redes viales y a las autoridades competentes. Finalmente,
se puede contar con informacién estandarizada para la gestion de las restricciones
viales, asi como para su desarrollo y seguimiento.

Los principales costos de la modificacion propuesta estan asociados a la
adecuacion de las exigencias en la normativa.

Para los usuarios de las vias, el balance es claramente positivo, pues en todo
caso, la puesta en valor de las redes viales beneficia el desarrollo social y
econdémico del pais.

En tal sentido, se concluye que los beneficios son superiores a los costos del
cambio normativo propuesto.

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

La propuesta normativa se enmarca en lo dispuesto por el articulo 23 de la Ley N°
27181, Ley General de Transporte y Transito Terrestre, y deroga el Decreto
Supremo N° 017-2007-MTC, que aprueba el Reglamento de Jerarquizacion Vial.
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