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DECRETO SUPREM O N° 29293
EVO MORALESAYMA
PRESIDENTE CONSTITUCIONAL DE LA REPUBLICA

CONSIDERANDO:

Que en @l transcurso de los ultimos afios se han incrementado |os accidentes de transito en carreteras, de manera
sensible en € transporte automotor terrestre, generando inseguridad ciudadana.

Que la seguridad es un derecho fundamental de las personas, establecido en el inciso a) del Articulo 7 de la
Constitucion Politica del Estado, siendo deber ineludible del Estado proteger €l gercicio de los derechos y
libertades, y garantizar la seguridad, la paz, la tranquilidad y €l respeto de las garantias individuales y sociales
de |as personas.

Que e Cdbdigo Nacional de Transito, aprobado por Decreto Ley N° 10135 de 16 de febrero de 1973, norma €l
transito de las vias terrestres de Bolivia, que ha sido reglamentada para su aplicacion.

Que e Reglamento del Codigo Nacional de Transito, aprobado por Resolucién Suprema N° 187444 de 8 de
junio de 1978, reglamenta el Codigo Nacional de Transito aprobado por Decreto Ley N° 10135 de 16 de febrero
de 1973.

Que las normas relativas a la prestacion del servicio de transporte automotor terrestre deben ser
complementadas, considerando el avance tecnoldgico y €l desarrollo de la actividad del transporte en general.

Que e Gobierno Nacional tiene la firme decision de precautelar la seguridad en los medios de transporte
terrestre, a través de un Plan de Seguridad Vial, permitiendo que las instituciones estatales competentes realicen
acciones coordinadas orientadas a la prevencion de accidentes de transito.

Que siendo la seguridad interna de los estantes y habitantes de nuestro pais uno de los pilares del Plan Nacional
de Desarrollo — PND, este mandato debe ser canalizado a través de la emision de normas especificas.
EN CONSEJO DE MINISTROS,

DECRETA:

ARTICULO 1.- (OBJETO). El presente Decreto Supremo tiene por objeto aprobar los medios y mecanismos
de control de transporte automotor terrestre, ademas de complementar y modificar los Articulos 284 y 286 del
Reglamento del Cddigo Naciona de Transito, aprobado por Resolucion Suprema N° 187444 de 8 de junio de
1978.

ARTICULO 2.- (PLAN NACIONAL DE SEGURIDAD VIAL). Se Aprueba el Plan Nacional de Seguridad
Vial presentado por €l Ministerio de Gobierno, como instrumento de prevencion de riesgos, Anexo al presente
Decreto Supremo.



ARTICULO 3.- (CONSEJO INTERINSTITUCIONAL DE SEGURIDAD VIAL).
I. Se conforma & Consgjo Interinstitucional de Seguridad Via que estara presidido por € Ministro de
Gobierno y estard compuesto por las siguientes instituciones:

- Ministerio de Gobierno, através del Viceministerio de Seguridad Ciudadana.

- Ministerio de Obras Publicas, Serviciosy Vivienda, através del Viceministerio de Transporte.
- Ministerio de Salud y Deportes, através del Viceministerio de Salud.

- Superintendencia de Transportes.

- Administradora Boliviana de Carreteras— ABC.

- Comando General de la Policia Nacional.

I1. El Consgjo podra invitar a las organizaciones sociales, asociaciones, sindicatos del auto trasporte y
otros afines a transporte y seguridad.

[11. A nivel departamental, se crearan Consgjos Interingtitucionales de Seguridad Vial, de acuerdo a
Reglamento.

ARTICULO 4.- (FUNCIONES DEL CONSEJO INTERINSTITUCIONAL DE SEGURIDAD VIAL).
Son funciones del Consgjo Interinstitucional de Seguridad Vial:

a) Implementar el Plan Nacional de Seguridad Vial;
b) Proponer politicasy estrategias de Seguridad Vial;
¢) Coordinar, gestionar y supervisar planes, proyectosy programas sobre seguridad via;

d) Coordinar la gestion del financiamiento con las instancias publicas competentes, para gecutar las
iniciativas de seguridad vial y las propuestas recogidas de la sociedad civil;

€) Otras que tengan relacion con el Plan Nacional de Seguridad Vial.

ARTICULO 5.- (TARJETA DE CONTROL DE CIRCULACION).
I. La Policia Nacional, a través del Organismo Operativo de Transito, emitira la Tarjeta de Control de
Circulacion, lamisma que deberd contener principal mente espacios para:

a) Nombre de la Empresa de Transporte o propietario;

b) Nombre del chofer principal y del chofer de relevo, cuando corresponda;

c) El tramo o larutadel servicio;

d) El horario de saliday de llegada;

€) Control de paradas intermedias;

f) El nimero de la Tarjeta de Operacion otorgada por el Viceministerio de Transporte; y

g) Otros que se considere necesario.



I1. Los operadores del Transporte Automotor Interprovincial e Interdepartamental, no podran circular sin
la Tarjeta de Control de Circulacion. La Policia Nacional exigirala aplicacion de la mismay controlara
lafidelidad de |os datos contenidos en ella

[11. El formato y la forma de financiamiento de la Tarjeta de Control de Circulacion seran aprobados
mediante Resolucion Ministerial del Ministerio de Gobierno.

ARTICULO 6.- (INCLUSION DE NUMERAL). Incliyase a texto del Articulo 284 (Requisito de los
Vehiculos), del Reglamento del Codigo Nacional de Transito aprobado por Resolucion Suprema N° 187444 de
8 dejulio de 1978, el Numeral 12, como sigue:

“12. Los vehiculos de Transporte Automotor Terrestre deberdn contar obligatoriamente con sistemas de
control de limitacion de velocidad (alarma), instalados en lugares visibles y audibles a los pasgjeros, €l
que debera activarse cuando exceda el limite de velocidad permitido; caso contrario no podran
transportar pasajeros.”

ARTICULO 7.- (SUSTITUCION DE ARTICULO). Sustitllyese el texto del Articulo 286 del Reglamento del
Cadigo Nacional de Transito, aprobado por Resolucién Suprema N° 187444 de 8 de julio de 1978, como sigue:

“ARTICULO 286.- (CONDUCTOR DE RELEVO Y DESCANSO). Se establece que para viagjes de
mas de 300 kilébmetros o mayores a cuatro (4) horas de recorrido, los buses deberén contar
obligatoriamente con un conductor de relevo. Las empresas operadoras del transporte automotor terrestre
por carretera estén obligadas a otorgar un descanso de por 10 menos cuatro (4) horas a los choferes que
realicen viajes, de acuerdo a la ruta asignada. El control se realizara mediante tarjeta kardex que estard a
cargo de la Policia Nacional .”

ARTICULO 8.- (OPERATIVOS). La Policia Nacional, en el marco de su atribuciones, realizaré operativos
frecuentes en sujecion al Plan Nacional de Seguridad Vial, para controlar el cumplimiento de la normativa
vigente del transporte automotor terrestre, utilizando los medios de prueba necesarios para garantizar la
seguridad en el transporte de pasgjeros.

Las empresas operadoras del transporte terrestre por carretera que incumplan lo establecido por el presente
Decreto Supremo, seran sancionadas con la suspension de la Tarjeta de Operacion.

ARTICULO 9.- (CAMPANAS). En € marco de la gecucion del Plan Nacional de Seguridad Vial, se
desarrollardn campafias de prevencion, educacion, sensibilizacion, informacion y promocion de los derechos y
deberes de |os pasajeros, asi como la responsabilidad de los operadores del transporte automotor.

ARTICULO 10.- (CUMPLIMIENTO). A efecto de lo previsto en e Articulo 6 del presente Decreto Supremo,
los operadores de transporte automotor terrestre deberdn cumplir con lo dispuesto, en un plazo no mayor a
noventa (90) dias, a partir de la publicacién de la presente norma.

ARTICULO 11.- (REGLAMENTACION). Los Ministerios de Gobierno y de Obras Publicas, Servicios y
Vivienda podran adoptar decisiones operativas menores, debidamente aprobadas mediante Resolucion
Biministerial.



L os sefiores Ministros de Estado, en los Despachos de Gobierno; Obras Publicas, Serviciosy Vivienda; y Salud
y Deportes, quedan encargados de la gjecucion y cumplimiento del presente Decreto Supremo.

Es dado en € Palacio de Gobierno de la ciudad de La Paz, a los tres dias del mes de octubre del afio dos mil
Siete.

FDO. EVO MORALES AYMA, David Choquehuanca Céspedes, Juan Ramén Quintana Taborga, Alfredo
Octavio Rada Vélez, Walker San Miguel Rodriguez, Celima Torrico Rojas, Gabriel Loza Telleria, Luis Alberto
Arce Catacora MINISTRO DE HACIENDA E INTERINO DE PRODUCCION Y MICROEMPRESA, Abel
Mamani Marca, José Kinn Franco, Susana Rivero Guzman, Carlos Villegas Quiroga, Luis Alberto Echazu
Alvarado, Walter Delgadillo Terceros MINISTRO DE TRABAJO E INTERINO DE SALUD Y DEPORTES,

MariaMagdalena Cgjias delaVega.

MINISTERIO DE SEGURIDAD CIUDADANA

Direccion General de Seguridad Ciudadanay Prevencion del Delito

PLAN NACIONAL
DE SEGURIDAD VIAL EN CARRETERAS
2007 — 2011

CONSTRUCCION DE LA RED INSTITUCIONAL Y SOCIAL PARA
UNA CIUDADANIA CON SEGURIDAD

BOLIVIA DIGNA, SOBERANA, PRODUCTIVA Y DEMOCRATICA PARA VIVIR BIEN

LaPaz, Septiembre de 2007

PLAN NACIONAL DE SEGURIDAD VIAL EN CARRETERAS

1. ANTECEDENTES



La seguridad via se ha constituido en un problema de urgente y global solucion. En este marco las Naciones
Unidas han tomando conciencia de que el incremento de la accidentalidad vial, afecta a la poblacion mas
vulnerable del planeta de menores ingresos de los paises en vias de desarrollo, convirtiéndose en una verdadera
amenaza de la salud publica.

La urgencia de actuar para reducir las muertes por esta causa, permitio celebrar en Ginebra una reunion de los
jefes de transporte de las cinco comisiones econdmicas regionales de las Naciones Unidas quienes acordaron
reforzar sus estudios y proyectos dirigidos al tema.

Las lesiones y muertes causadas por |os accidentes de trénsito constituyen un problema global que afecta a todos
los sectores de la sociedad. Este grave problema no ha recibido la debida atencién en los Ultimos afios, debido a
lafalta de informacion y una deficiente apreciacion de la magnitud del dafio que éste ha causado.

Sin embargo, los paises de altos ingresos han sido capaces de reducir en un 50% sus accidentes en la Ultima
década, lo cual muestra que es posible tomar acciones para aminorar € problema. En este sentido, la
Organizacion Mundia de la Salud (OMS) ha preparado un informe revisado y enriquecido por diversas
entidades de las Naciones Unidas, para hacer un diagndstico de la situacion actual.

En los paises en vias de desarrollo la mayoria de |os afectados por |0s accidentes corresponden a la poblacion de
menores ingresos (peatones, ciclistas, nifios y pasajeros del transporte publico). Estas personas tienen un menor
acceso a atencion médica oportuna lo que contribuye a la gravedad de las secuelas de las lesiones y una mayor
probabilidad de muerte; més del 50% del total de muertes afecta a personas jévenes y adultos, jovenes entre los
15y 44 afos y ademas, dos tercios del total corresponde a hombres y solo un tercio a mujeres, o que trae como
consecuencia gue los fallecimientos representan un alto costo en términos de pérdida de ingresos familiares y
produccién econdémica

Las Naciones Unidas resolvieron abordar el tema globalmente recomendando a la OMS y a las Comisiones
Regionales tomar acciones concretas para ayudar a los paises a enfrentar esta verdadera crisis de la salud
publica.

La Organizacion Mundia de la Salud recomend6 que se adoptaran medidas para que disminuya el nimero de
muertos y heridos en las vias de transito de todo € mundo

Las colisiones en las vias de transito son la segunda de las principales causas de muerte a nivel mundial, entre
los jovenes de 5 a 29 afios de edad, y latercera entre la poblacion de 30 a 44 afios.

Los hechos de transito dgjan cada afio un saldo de 1,2 millones de muertos y de hasta 50 millones mas de
personas heridas o discapacitadas. Si no se actlia inmediatamente para mejorar la seguridad vial, se calcula que
el nimero de defunciones causadas por los hechos de transito aumentara en un 80% en los paises de ingresos
bajos y medios de agui a 2020. Asimismo e sufrimiento humano causado por las colisiones en las vias de
transito es enorme: por cada victima hay familiares, amigos y comunidades que deben afrontar las
consecuencias fisicas, psicolégicas y economicas de la muerte, los traumatismos o la discapacidad de un ser
guerido.

2. JUSTIFICACION



De acuerdo a los datos generales, €l problema de la accidentalidad vial tiende a empeorar, 10 que representa una
seria crisis global de la salud publica acrecentada por €l vertiginoso aumento de la tasa del parque vehicular en
los paises en vias de desarrollo. Este escenario estima que |os accidentes de transito en los proximos afios sean
la segunda causa de morbilidad y muerte en los paises menos desarrollados, en contraste con los paises
desarrollados, cuyos esfuerzos por hacer méas segura su viaidad va dando frutos diaadia.

De manera general, los factores de riesgo han sido identificados en cierto nUmero de factores que inciden en la
probabilidad de ocurrencia de accidentes de trénsito tales como:

El incumplimiento de las normas de transito

El exceso de velocidad en la conduccion,

El consumo de bebidas alcohdlicas,

El disefio inadecuado de las viasy su grado de deterioro,
Lafaltade sefializacion en |las carreteras

Lano utilizacién de dispositivos de seguridad (cinturdn de seguridad, silla para nifios).

La falta de implementacion de tecnologia apropiada, equipamiento y medios en los operadores de seguridad,
entre otros.

En el marco conceptual del fendmeno arriba descrito, permite inferir que la aplicacion del presente Plan se
constituye en una respuesta interinstitucional integral y sostenible, para enfrentar a problema desde los factores
de mayor incidencia de ocurrencia a fin de neutralizar las probables amenazas o riesgos de los elementos del
transito (elemento humano, vehiculo y via).

3. PROBLEMATICA

Una de las principales causas de mortalidad en nuestro pais son los accidentes de transito, ocasionados por
imprudencias de los conductores y peatones; desperfectos mecanicos y deficientes condiciones de las carreteras
de las redes fundamental, departamental y municipal. A esto se agrega también factores adversos de orden
ambiental y climético.

Entre las causas mas comunes de |os accidentes de transito, se encuentran €l consumo de alcohol que se acentlia
en las fiestas de fin de afo, carnavales, entradas folkldricas, fiestas departamentales, efemérides nacionales y
departamental es entre otras.

La situacion de seguridad vial en Bolivia es muy adversa. Algunos estudios anteriores mostraron que alrededor
de 1,000 personas mueren y 6,000 resultan heridas anualmente en los mas de 30,000 accidentes que ocurren en
el pais anualmente. Estos datos nos colocan en una situacion muy desfavorable en cuanto a la accidentabilidad
en Latinoamérica.

De acuerdo a informe de la Administradora Boliviana de Carreteras (ABC), en Bolivia, uno de los mayores
problemas sociales es el de la elevada accidentalidad vial, la cual ha ocasionado, entre 1997 y el afio 2000, un
promedio anual de 885 personas muertas y un promedio anual de 6119 heridos, sin que hasta el momento exista
una verdadera conciencia sobre la gravedad de este asunto que afecta a la comunidad nacional.
http: //mwww.abc.gov.bo/memorias/2001-2002/plan_estrategico/contexto.html



Ante la urgencia de resolver estos problemas de inseguridad en las vias publicas, principamente en carreteras,
el Ministerio de Gobierno, através del Viceministerio de Seguridad Ciudadana, plantea como una alternativa de
solucion a estos problemas la gjecucion del “Plan Nacional de Seguridad Via en Carreteras’ como parte de las
mediadas inmediatas destinadas a dar soluciones alos problemas gque se vienen presentando.

3.1 Principales Problemas

La naturaleza del fenébmeno es complegja; sin embargo, se puede discriminar que en la generalidad que los
hechos intervienen con mayor frecuencia las siguientes causas:

Educacién y Capacitacion

Falta de formacion en manegjo defensivo de los conductores.
Carencia de acreditacion de escuel as de conductores.

Ausencia de temas de seguridad vial en los planes de estudio del sistema educativo nacional en
sus diferentes niveles de educacion.

Ausencia de principios de conducta responsable en la sociedad respecto a trénsito (a nivel
escolar).

Falta de difusion de medios educativos y comunicativos, en temas relacionados a la Seguridad
Vial.

Nor mativa

Carencia de una actualizacion de la normativa respecto a la incorporacion de penas mas drasticas
para los consumidores de acohol, conductores que exceden velocidad, conductores que realizan
maniobras peligrosas.

Falta de una incorporacién de medidas coercitivas para |os propietarios de medios de transporte
Falta de una regul acion de tiempos de vigje como mecanismo de control

Carencia de legidlacion vigente respecto a los requisitos de los motorizados y empresas para la
otorgacion de Licencias de Operacion.

Falta de medidas coercitivas para €l retiro temporal y definitivo de los motorizados 'y en su caso
de laempresa, por laacumulacion de reiteradas faltasy otros.

Ausencia de revision del sistema de penalidades que induzca conductas de seguridad.

Falta de desarrollo de programas de reeducacion como sancion (licencia por puntos).

Informacion

Falta de informacion ciudadana para contribuir en e proceso de investigacion.

Ausencia de cudificacion de la difusion de las estadisticas de accidentes de transito.

Falta de politicas dirigidas ala obligatoriedad de difusion de informacion educativa por los
medios de comunicacion en calidad de gratuidad.

CondicionesdelaVia
Falta de actualizacion (mejoramiento) y adecuacion de las vias a las normas internacionales en

las diferentes categorias.
Inexistencia de sefializacion en las carreteras primarias y secundarias.



Fata de mantenimiento peridédico de las carreteras con caracter obligatorio por € érgano
competente.
Inexistencia de criterios de seguridad para €l disefio de viasy espacios publicos.

Tecnologia

Falta de una Red informética de comunicacion para la acumulacion de informacién, deteccion,
alertay atencion de hechos de transito.

Falta de visores Opticos en terminales de buses y lugares criticos de mayor riesgo de ocurrencia
de hechos de trénsito, que permita monitorear alos usuariosy operadores.

Falta de un programa de difusion publica sobre comportamiento ante accidentes.

M edidas de Control

Precarios y en algunos casos inexistencia de medios de fiscalizacion permanente y sostenible,
por parte de la Superintendenciay Vice Ministerio de Transportes.

Falta de un politica gubernamental de un sistema de prevencion y control de riesgos de origen
vid

Control Mecanico de Vehiculos

Irresponsabilidad de las empresas para mantener sostenidamente e estado mecanico de sus
motorizados.
Falta de acreditacion de los talleres mecanicos de las empresas de Transporte de pasajeros.

Medios de Transporte

Incumplimiento de requisitos para la obtencion Tarjeta de Operacion ante el Organo Competente
parael servicio de Transporte de pasgjeros.
Falta de cumplimiento de los requisitos establecidos, durante la operacion regular del servicio de

Transporte tanto de pasajeros como de carga.

Irresponsabilidad empresarial y del propietario del mantenimiento sostenible de los unidades
motorizadas.

Falta de normativa para establecer la vida Util del vehiculo de servicio publico, conforme a
normativa internacional, desde el afio de su fabricacion.

Recur sos
Carencia de recursos econdmicos paralainvestigacion en seguridad vial.

4.VISION
La politica de la Seguridad Vial se orienta a generar un ambiente de seguridad en las carreteras del territorio
nacional, para que los choferes, usuarios puedan transitar con mayor seguridad vial y prevencion de accidentes,
orientado a las condiciones de bienestar vial.

5.MISION
El Viceministerio de Seguridad Ciudadana, en coordinacion con los organismos responsables de la Seguridad

Via y las organizaciones sociales, debe planear, coordinar, gecutar y evaluar los programas y proyectos de
seguridad via a fin de proteger a los usuarios y transportistas la vida y sus patrimonios, promoviendo la



“Culturade la Seguridad Vial”.
6. OBJETIVOS
6.1 OBJETIVO GENERAL
Reducir el indice de accidentes en las carreteras, precautelando la seguridad de los usuarios y peatones,

gjerciendo controles efectivos y permanentes por parte de las unidades encargadas, asi como un proceso de
educacion y prevencion haciala*® Culturade la Seguridad Via”, 2007 — 2011.



