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RESUMEN EJECUTIVO

Grado: Maestro en Gestion Publica

Titulo de la tesis: “Incentivos para los actores del sistema de transporte publico urbano

en Lima Metropolitana para una optimizacion del servicio”
Autora: Rosario Castillo Velarde

Resumen:

El problema del sistema de transporte urbano en Lima ha sido tratado hasta el
momento de forma sesgada, cada uno de los actores que conforman el sistema
propone un plan de reordenamiento de la ciudad, de su regién y otras soluciones que
no contemplan la integracion global del sistema y por tanto no se dan incentivos

adaptados a la realidad que permitan tener un transito mas ordenado en Lima.

Esta tesis busca identificar los principales actores y factores, del sistema de transporte
publico urbano en Lima Metropolitana, y dar una propuesta de incentivos para los

actores del sistema de transporte pablico y la optimizacién del servicio.

Se investigd cudles eran los principales factores del Sistema de Transporte Urbano de
Lima y se encontr6 que la implantacién de una autoridad Unica, los acuerdos
contractuales y las politicas publicas, son los factores mas relevantes para los actores
del sistema. Asimismo, se investigd la relacion de influencia y dependencia de actores
del sistema en el cual se identificd que el actor mas importante del sistema es la ATU
y otros actores de importante influencia son el MTC, la Municipalidad de Lima y la
Ositran; pero también se identificd actores como los Concesionarios y Gremios de
Transportes que estan en conflicto con el resto de actores del sistema al no apoyar los
objetivos estratégicos que permitan un cambio y desarrollo en el transporte urbano en
Lima.

Sin embargo, hay objetivos en los que la mayor parte de actores tienen un comdn
acuerdo como la regulacién del transporte urbano, la confianza el usuario y la
educacion del ciudadano, sin embargo, no hay un plan de trabajo con metas para
alcanzar estos objetivos.

Asimismo, se encontré objetivos en conflicto con el Gremio de Transportes y
Concesionarios como el reordenamiento de rutas, la formalizacion de empresas de

transporte urbano y la tarifa Gnica.
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Se ha realizado un ranking de los principales incentivos que pueden hacer que se
genere un impacto positivo en el sistema de transporte urbano de Lima, en el que
resaltan los incentivos para aumentar las inversiones de transporte urbano y la mayor
calidad de servicio al usuario. Casi sin excepcion se ha encontrado en la investigacion
que estos dos incentivos son los mas importantes para los actores del sistema, pero su
ejecucion contempla algunos requisitos como leyes del Congreso de la Republica para
promover politicas publicas y aumentar inversiones, dar seguridad juridica para los
inversionistas, y el empoderamiento de la ATU como promotor de politicas publicas,

entre otros.

Dentro de los incentivos para los actores del sistema de transporte puablico urbano en
Lima Metropolitana, se ha identificado la aplicacién de subsidios a poblaciones
vulnerables, la aplicacion de subsidios a la integracién de rutas y promover la
educacion del ciudadano, teniendo al Ministerio de Educacion, la ATU vy la Policia

Nacional como principales promotores.

Dentro de nuestra propuesta de optimizacion de los servicios del Sistema de
Transporte Metropolitano, hemos considerado la implementacion de los buses
eléctricos, la implementacion del Departamento de Sistema de Integracion de
Transporte Urbano de Lima Metropolitana:, la implementacion de los corredores
complementarios, el desarrollo de aplicacion para la integracion de rutas de buses,
metropolitano, alimentadores, lineal que ofrezca al usuario las rutas méas éptimas, la
gjecuciéon de proyectos de descongestion e integracion del sistema de transporte
urbano, implementar una sola tarjeta como medio de pago, buses de mayor capacidad
y renovados que cumplan todas las normas técnicas de la ATU, asi como un programa
de reconversion laboral para facilitar a muchas personas actualmente involucradas en

el negocio del transporte puablico su traslado a otra actividad economica.
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CAPITULO I: INTRODUCCION
La problemética del transporte publico no es un problema nuevo, segun la encuesta

del Observatorio Lima como Vamos (2019), es el segundo problema que afecta a
Lima y Callao. En los afios 1970 y 1980 el transporte publico se caracterizd por el
déficit de servicios, en los afios 1990 y 2000 este servicio, se caracterizaria por una
sobreoferta del servicio. Frente a ello, el Presidente de la Republica Alberto Fujimori,
promulgaria el Decreto Legislativo N° 651, que dispuso que la persona natural o
juridica podia brindar servicio publico en cualquier transporte siempre que no fuera
moto o camion, mediante esta norma se incremento la flota de transporte publico en
un 50%.

Por otro lado, la Ordenanza 104 prescindi6 de exigir a las empresas de transporte ser
propietarias de sus flotas, dando origen al transporte informal en la modalidad de
comisionista afiliador. Posteriormente, al asumir la alcaldia el sefior Alberto Andrade,
se busco una serie de medidas para hacer frente a dicha problemética que atravesaba el
transporte pablico, es asi, que se optd por el sistema de Buses de Transporte Rapido
(BTR).

Durante la gestion de Castafieda Lossio, se materializd lo decidido en la anterior
gestion, dando origen al servicio de transporte conocido como el Metropolitano, el
cual inicio su servicio en el afio 2010 como alternativa a la congestion vehicular que
venia atravesando la ciudad de Lima, este sistema transporta en su ruta troncal
alrededor de 133 millones de usuarios al afio desplazandose por 17 distritos,
conectando sur y norte de Lima. Con el paso del tiempo, la implementaciéon del
Metropolitano, no ha sido del todo favorable debido al incremento de la demanda de
usuarios principalmente en el terminal de Naranjal ubicado en la zona norte de Lima,
originandose largas colas, y disconformidad entre los usuarios y servicios de mala
calidad, asimismo la comuna limefia, no ha cumplido con el aumento de flota sobre
todo en horas punta.

Asimismo, durante la gestion de Villaran, se busco dar solucion a este problema con la
implementacién de corredores viales, sin embargo, solo se logré implementar el
Corredor Azul Tacna- Garcilaso-Arequipa, asi progresivamente se implemento con el
tiempo el Corredor Rojo, Morado, Verde y Amarillo, sin embargo, se ha observado el

déficit de flotas planteado originalmente.



El presente trabajo aborda el estudio de casos de paises, y la situacion del transporte
publico en Lima Metropolitana, considerdndose el referente de evaluacion mas
cercano para una propuesta de reforma de transporte pablico en base a incentivos.
Para comprender los cambios anteriores mas claramente, y poder definir el sector del
transporte publico y su estado actual, es importante conocer los actores del transporte
que intervienen y su relacion entre ellos. EIl presente trabajo de investigacion estudia
los actores que presentan un mayor grado de vinculacion dentro del sistema de
transporte publico de pasajeros, ello sin ignorar los roles desempefiados por los otros
actores que también estan inmersos dentro del mismo.
Es preponderante analizar las formas de organizacion, las interacciones, los
comportamientos de los sistemas de transporte publico de pasajeros, y los roles que
desempefian los actores en el transporte puablico. EI comportamiento de sus actores
principales, y los factores relacionados con los problemas de transporte publico nos
permiten comprender los resultados de sus acciones u omisiones.
Es por ello, que la presente investigacion parte por del interés de elaborar una
propuesta de incentivos para los actores del sistema de transporte publico urbano en
Lima, asi como elaborar una propuesta de optimizacion de los servicios del sistema de
transporte publico urbano.

1.1 El problema de investigacion
Problema general
¢Cuales son los actores, factores e incentivos mas importantes que intervienen en el
sistema de transporte publico urbano en Lima Metropolitana?
Problemas Especificos
¢Cual es la relacidn que existe entre incentivos y la optimizacion del servicio?
¢Cual es la relacion que existe entre incentivos y los actores del transporte publico
urbano?
¢Cuales son los principales actores del transporte pablico urbano?
¢Cual es la experiencia que existe a nivel internacional en transporte publico urbano
con énfasis en el uso de incentivos?
¢Es viable elaborar una propuesta de incentivos para los actores del sistema de
transporte pablico urbano en Lima Metropolitana?
¢Es viable elaborar una propuesta de optimizacion de los servicios del sistema de

transporte pablico urbano?



1.2 Objetivos
e Objetivo general
El objetivo general de la presente tesis es identificar los principales actores y factores,
del sistema de transporte publico urbano en Lima Metropolitana, y dar una propuesta
de incentivos para los actores del sistema de transporte publico y la optimizacion del
servicio.
e Objetivos especificos
La presente tesis tiene los siguientes objetivos especificos:
- ldentificar la relacion que existe entre incentivos y la optimizacién del
servicio.
- Identificar la relacién que existe entre incentivos y los actores del transporte
publico urbano.
- ldentificar los principales actores del transporte publico urbano.
- Revisar la experiencia que existe a nivel internacional en transporte publico
urbano con énfasis en el uso de incentivos.
- Elaborar una propuesta de incentivos para los actores del sistema de transporte
publico urbano en Lima Metropolitana.
- Elaborar una propuesta de optimizacion de los servicios del sistema de
transporte pablico urbano.
1.3 Justificacion
Esta investigacion se justifica debido a que el sistema de transporte pablico urbano es
uno de los dos problemas principales que afectan a la ciudad de Lima. Con el
transcurrir de los afios, el sector transporte, viene funcionando ineficientemente, lo
cual plantea la interrogante sobre las medidas que seran adoptadas por las autoridades
para resolver este problema de desplazamiento de los ciudadanos, como eje del
desarrollo econdmico de nuestro pais.
La Reforma del Transporte (RT), es uno de los retos mas ambiciosos que existen con
la finalidad de lograr un medio ambiente sostenible en la ciudad. No obstante, esta
Reforma de Transporte principalmente en Lima Metropolitana, incluye resolver el
problema de la congestion del vehiculo a traves de un sistema de transporte integrado,
implementacién de politicas publicas como el Programa de Chatarreo, la
implementacién de buses eléctricos, el uso de la bicicleta, por enumerar una de las

medidas mas destacadas.



Debido a ello, se eligio entre una amplia gama de temas que cubren el transporte
publico, realizar el tema de los incentivos para los actores que participan en el sistema
de transporte publico urbano de Lima, y la optimizacion del servicio del sistema de
transporte publico, dado que este estudio constituye parte central de la Reforma del
Transporte, y por ello es importante que se debata el papel crucial que desempefian los
actores y los incentivos que deben intervenir en la Reforma del Transporte.

El grado de influencia que tenga cada uno de los actores sera diferente de otro, y eso
ayudara en la toma de decisiones sobre la problematica del transporte urbano
buscando la més acertada para dar una solucion coherente del problema.

Es por ello, que estd investigacion contribuye a la investigacion realizada en otros
paises, y nos brinda un acervo documentario importante a la literatura nacional sobre
los incentivos hacia los actores del transporte pablico, con la finalidad de lograr una
Reforma de Transporte mas eficaz y duradera.

1.4 Alcances y Limitaciones

e Alcances

- ldentificar qué factores influyen en la problemaética del transporte, y conocer
los mejores procesos para asi brindar un servicio diferenciado.

- Analisis de la normativa de transporte publico urbano y sus externalidades
negativas.

- Analizar propuestas de subsidios estatales para incentivar a los actores en el
sistema de transporte publico urbano.

e Limitaciones

- La investigacion no toma en cuenta el impacto fiscal que originaria los
subsidios otorgados por el Estado, para la participacion activa de los actores
del transporte publico urbano.

- Se complica concretar reuniones con expertos debido a la agenda recargada
que tienen muchos de ellos y las dificultades de reprogramacién debido al
corto tiempo de la etapa de recoleccién de informacidn para esta investigacion.

- El tiempo con el que cuenta la autora de la tesis es muy reducido, debido a que
el trabajo de campo no puede ser delegado.

1.5 Metodologia

A continuacion, se describe la estructura de la investigacion realizada. Se presenta a

detalle el contenido de los capitulos y las herramientas que han sido utilizadas en la



elaboracion del mismo. Se plantea el disefio del estudio, fuentes y metodologias
empleadas para determinar los actores y factores del transporte publico urbano, que
son la base del andlisis y propuesta de investigacion.

e Modalidad de Investigacion
El trabajo de tesis es de tipo investigacion, pues trata de responder la pregunta general
de investigacion. Por las caracteristicas innatas de esta investigacion, se la describe
como:

- Es de tipo descriptivo, porque permite identificar los actores y factores del
transporte publico. Esto permite detallar el comportamiento de las variables que se
estudian, asi como la medicion de sus atributos.

- Es de tipo exploratoria, porque se realiza para conocer el tema que se abordarg,
lo que permite familiarizarse con algo que hasta el momento se desconocia. El sector
de transporte todavia no desarrolla una investigacién semejante, por ello, es un tema
novedoso y de escaso estudio. El andlisis exploratorio es el inicio para una
investigacion de mayor profundidad, con esa finalidad se utiliza el método inductivo y
deductivo.

- Naturaleza Cualitativa: Debido a que la investigacion incluye la Entrevista a
Expertos en el area utilizando criterios de seleccion para su inclusion. La utilizacion
del Método Delphi, y la Prospectiva de Godet, permitiran estudiar con rigor la
tematica del transporte publico, con el fin de llegar a conclusiones validas desde el
punto de vista prospectivo-estratégico, proponiendo desarrollar un método de
escenarios en su integridad.

- Naturaleza Cuantitativa: ElI método Delphi involucra investigacion
cuantitativa, sin el uso de notacion estadistica, y puede usarse para medir el peso de
varias tendencias y opiniones publicadas por expertos.

e Adicionalmente, se realizara el analisis de casos de transporte publico en otros

paises.

e Poblacion
Los expertos, funcionarios y operadores que estan relacionados al transporte publico
urbano en Lima Metropolitana.

e Estructura General del trabajo de investigacion
A continuacion, en la Tabla 1.1 se detalla la estructura general del trabajo de

investigacion.



Tabla 1.1 Estructura del trabajo de investigacion

Capitulo Titulo Objetivo Herramientas

I Introduccion Detallar el problema a | Fuentes secundarias:
investigar y los objetivos | Textos, trabajos de
que se busca alcanzar con | investigacion,
el trabajo de | revistas, etc.
investigacion.

I Marco Teorico Detallar el marco tedrico, | Fuentes secundarias:
que incluye conceptos y | Textos, trabajos de
teorias, que serviran de | investigacion,
base para la presente | revistas, etc.
investigacion

Il Marco Contextual Exponer la situacion | Fuentes secundarias:
actual del transporte | Textos, trabajos de
urbano. investigacion,

revistas, etc.

v Diagnostico del Sector del | Realizar el anlisis del | Fuentes secundarias:

Transporte Publico sector transporte. Trabajos de
investigacién y
revistas.

\Y Principales  actores y | Opiniones recogidas de | Entrevistas a Expertos

factores los expertos.

VI Incentivos para los actores | Opiniones recogidas de | Entrevista a Expertos
los expertos.

1 Propuesta de reformas que | Plantear la  propuesta | Analisis de los

optimizan el  sistema | normativay econémica. resultados
publico urbano encontrados para
proponer las mejoras
necesarias para el
transporte publico.
VIl Conclusiones y | Plasmar las conclusiones y | Generalizar los
Recomendaciones recomendaciones en base a | resultados alcanzados
los resultados obtenidos. |de acuerdo a los
objetivos planteados.

Elaboracién: Autora de la tesis

e Fuentes de Informacion

Fuentes primarias. - Las fuentes primarias son aquellas que contienen la informacién

original, y que son resultado del presente trabajo de investigacion, incorporando las

entrevistas que fueron realizadas a los expertos de transporte publico.

Las entrevistas brindan un analisis cualitativo sobre el tema de investigacion que se

esta investigando. Dada la naturaleza cualitativa de esta investigacion se utilizd

entrevistas a expertos como fuentes primarias,

para recoger las opiniones,

recomendaciones y aportes en la identificacion y el diagnostico de los principales

actores y factores del sistema de transporte publico urbano en Lima Metropolitana,




con el objetivo de determinar la viabilidad de la propuesta de incentivos para la

optimizacion del servicio de transporte publico.

En la Tabla 1.2 se detalla el sector, expertos y objetivo de las entrevistas que empled

el presente trabajo de investigacion.

Tabla 1.2 Expertos a entrevistar

Entidad Contacto Cargo Objetivo
Gerencia de | Miguel José Sidia | Gerente de Transporte | Obtener informacion
Transporte Urbano Carrasco Urbano Lima de expertos de la

Municipalidad de
Bernabé Bejarano | Subgerencia de Estudios | Lima.
Contreras de Transito y Transporte

Marco Agurto Cardoza

Lima

Subgerencia de
Regulacion de Transporte
de Lima

Subgerencia de Servicio
de Taxi Metropolitano

José Guillermo Tuesta | Gerente de Operaciones | Obtener informacion
Protransporte .
Ruiz de los Corredores | de expertos de
Complementarios Protransporte.
Coordinador  de los
Juan Aurich | Corredores
Dellepiane Complementarios
Concesionarios:
Transvial Lima Pablo _ Gutiérrez | Gerente General Obtener  informacion
Marroquin sobre el transporte
. . . publico, por parte de
Pertl Masivo é]L:IZarEan Vanegas Gerente General los concesionarios.
Comisionista afiliador: | Delia Matienzo | Gerente General de la | Obtener informacion
Empresa de | Aguilar Empresa de Transporte y | sobre el transporte
Transporte Servicios Alamo Lima- | pablico, por parte de
Callao los comisionistas
afiliadores.
Cémara de Transporte | Oscar Fernandez Coordinador de la Camara | Obtener informacién
Urbano de Lima y de Transporte Urbano de | de la Cémara de

Gremio
transportistas
Callao

de
del

Mario Castro Alban

Lima (CTU).

Secretario de la
Asociacién de Empresa

del Sindicato de
Transporte del Callao.
ASATRACA.

Transporte Urbano de
Lima.

Obtener informacién
del Gremio de
Transporte de Lima y
Callao.




Consultores: Gustavo Guerra Garcia | Especialista en Gestion | Obtener informacion

Publica y Sector | de los  consultores
Transportes de  DEE | expertos en materia de
consultores. transporte puablico.

Ex Presidente de

Protransporte

Sergio Bravo Orellana | Profesor Post  Grado
ESAN, Ex Viceministro
de Transporte.

Elaboracién: Autora de la tesis

Al ser un tema poco investigado en nuestro &mbito, las entrevistas permitieron
conocer las opiniones de los funcionarios del Estado que integran la Municipalidad
Metropolitana de Lima, Protransporte, la Gerencia de Transporte Urbano, y del sector
privado como son los concesionarios, ademas de las opiniones de los Gremios de
Transporte y Expertos del area, lo cual ayudd entender las interrelaciones entre los
diversos actores, conocer los factores que afectan el transporte publico y los
incentivos para una optimizacion del servicio de transporte publico.

Fuentes secundarias. - Las fuentes secundarias nos ayudaron a dar mayor acervo
documentario al trabajo de investigacion. Dentro de ellas podemos nombrar a las
paginas web, libros en linea, revistas especializadas en transporte publico, trabajos de
tesis, entre otros, véase la Tabla 1.3.

Esta informacidn, obtenida de noticias a nivel internacional, estudios realizados por el
Per, trabajos de investigacion realizados por los organismos internacionales
(Comision Econdémica para América Latina y el Caribe-CEPAL, Banco Mundial,
Banco Interamericana, Corporacion Andina de Fomento-CAF); tiene como proposito
comprender la importancia de la participacion de los actores en el transporte publico y

determinar los principales factores involucrados en dicha problematica.




Tabla 1.3 Fuentes Secundarias

Fuentes Secundarias Objetivos

Noticias nacionales e internacionales Conocer la situacion actual del Pert y de
Latinoamérica frente a los actores y factores del
transporte publico.

Revistas Especializadas Determinar si existen estudios en el éarea de
especializacién del transporte que hayan tratado
el tema de los actores publicos y los factores del
transporte publico.

Tesis Existencia de estudios de investigacion que
incluyan a los actores el transporte para una
solucién en la problemética del transporte.

Estudios realizados por el Estado Identificar las estrategias, que ha tenido el Estado
peruano para fomentar los incentivos y la
intervencion de los actores del transporte publico.

Reportes Internacionales Identificar si los organismos internacionales
como CEPAL, Banco Mundial, CAF, han
incluido la participacion de los actores e
incentivos de transporte.

Elaboracion: Autora de la Tesis

e Maétodo de recoleccion de datos
Entrevistas a expertos, funcionarios y diversos operadores del servicio de transporte
publico urbano.

e Disefio del trabajo de investigacion
El trabajo de escritorio permitié obtener hallazgos y generalizaciones empiricas para
formular teorias e hipotesis; mientras el trabajo de campo, con entrevistas y encuestas
disefiadas, que permitieron deducir, interpretar e inducir los resultados de las hipdtesis
planteadas.

e Andlisis de datos
Se realiz6 una inspeccion y recoleccion de informacion, para luego realizar filtros de
limpieza y transformacion en informaciéon atil, que ayudaron a determinar
conclusiones y tomar decisiones coherentes y consistentes.

e Analisis de casos de paises
El estudio de caso resume la experiencia de un pais en la implementacion de una
actividad especifica o una serie de actividades de reforma. La experiencia de estos
paises constituye una fuente util de informacion porque representan métodos
alternativos para la aplicacion practica de conceptos y proporcionan informacién sobre
las mejores practicas en transporte pablico.

e Método Delphi




Entre los métodos cualitativos empleados en el método cientifico, destaca el método
Delphi como uno de los mas utilizados en situaciones probleméticas que incluyen
desde la identificacion de topicos de estudio hasta la elaboracion de instrumentos y
recogida de informacion, destacando su utilidad en diferentes &mbitos de estudio®.

Se encuentra direccionada a la obtencion de informacion, en funcion de los
conocimientos de los expertos del sector de estudio, de la capacidad y la habilidad
para analizar los items consultados; resultando especialmente adecuada en las areas de
conocimiento complejas, dindamicas, ambiguas y con falta de informacion, por su bajo
costo en la obtencién de la misma. Ademas, su uso se ha ido recomendado en aquellos
estudios en los que se muestra una baja tasa de informacion sobre evidencias
empiricas previas.

La técnica Delphi se desarroll6 en 1950, en el seno de la RAND Corporation de Santa
Monica en California, como la finalidad de obtener el mayor consenso en la opinion
de expertos a través de cuestionarios, apoyandose en las bases cientificas, como
elemento de trabajo en las ciencias inexactas publicado afios antes por Helmer y
Rescher, para convertirse en un método estructurado y efectivo en la recogida de
informacion de un grupo ante la resolucion de una problematica concreta.

Existen varias maneras de aplicar el método Delphi, sobre todo presentes en estudios
empiricos, en las que se establece a partir de una ronda inicial estructurada y
organizada por el panel monitor del estudio, a través de una o dos interacciones hasta
lograr depurar los juicios de grupo a través de un procedimiento matematico de
agregacion de juicios individuales.

En su desarrollo, tras las diferentes rondas aplicadas en un método Delphi las

respuestas de los panelistas se analizan cualitativamente y cuantitativamente,

! Cabero & Infante, 2014. El uso del método Delphi esta documentado a lo largo de la literatura cientifica
en areas como la medicina (Cam, McKnight & Doctor, 2002; Ferri et al., 2005; Hung, Altschuld & Lee,
2008; Kizawa et al., 2012; Loughlin & Moore, 1979; Penciner et al., 2011; Spiby, 1988), la educacién y la
investigacion educativa (de Villiers, de Villiers & Kent, 2005; Green, 2014; Judd, 1972; Luna-Gijén &
Porras-Hernandez, 2014; Minghat, Yasin & Udin, 2012; Skulmoski & Hartman, 2007; van Zolingen &
Klaassen, 2003; Zawacki-Richter, 2009), la economia (Akkermans, Bogerd, Yiiccesan & Van Wassenhove,
2003; Baines & Shi, 2015; Cafiibano & Alberto, 2008; O. Helmer & Quade, 1963; Pawlowski & Okoli,
2004; Wittman, Beckie & Hergesheimer, 2012), donde tuvo su inicial aplicacion, e incluso en aspectos
tecnolégicos (Blind, Cuhls & Grupp, 2001; Breiner, Cuhls & Grupp, 1994; Kramer, Walker & Brill, 2007;
Martino, 2003; Martino, 1993; Salo & Cuhls, 2003) entre otros (Cabero & Infante, 2014) como herramienta
predictiva e incluso como sistema de validacién de herramientas de recogida de informacién (Blasco, Lopez
& Mengual, 2010; Bricefio Marcano & Romero Tena, 2012; Calabuig Moreno & Crespo Hervas, 2009;
Meérida, Serrano & Tabernero, 2015; Salgado, Larenas, Aguilera & Martinez—Geijo, 2013), llegando a
populatizarse de tal manera que en una relacion recogida por Linstone y Turoff (1975) se contabilizan cerca
de 500 publicaciones hasta 1974 (Cabero & Infante, 2014).
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habitualmente de forma estadistica a través del tratamiento de medianas y los
consecuentes intervalos de confianza. El objetivo del método Delphi es lograr el
mayor consenso posible entre los panelistas implicados, de forma empirica se
considerara que se ha alcanzado el mismo determinandolo a través de la medida de la
varianza en las respuestas de los panelistas a través de las diferentes rondas.

Las fases tipicamente identificadas en la aplicacion de un método Delphi, van desde la
definicion del problema por parte del Grupo Coordinador, identificacion del objetivo y
determinacion de los criterios de consenso, hasta la evaluacion de los resultados y
conclusiones. En primer lugar, se conformé el Panel de Expertos a través de los
criterios de seleccion fijados en la investigacion, disefio del cuestionario de la primera
y sucesivas rondas de preguntas, evaluacion del cuestionario por parte del grupo de
expertos, andlisis de las respuestas e iteraciones hasta alcanzar el grado de acuerdo
necesario y aplicacion de las mejoras aceptadas por el Grupo Coordinador.

En general, la aplicacion del método Delphi tiene siete etapas fundamentales:

Etapa 1. Disefio de la Entrevista por el Grupo Coordinador

Tomandose como base la revision de la literatura y la identificacion de las
caracteristicas del sistema de transporte publico urbano detectados en la realizacion
del Grupo Focal previo, el Grupo Coordinador establecié una serie de objetivos
principales? en la obtencion de informacion bésica necesaria que se distribuy6 en
cuatro bloques de informacion principales. Dichos blogues se dividen en: la

identificacion de los actores de este sistema, los factores que determinan el transporte

publico urbano, los incentivos de los actores de este sistema para las reformas que lo

optimicen v las propuestas de reformas para optimizar el servicio de este sistema. El

objetivo de la Entrevista, era recabar la mayor cantidad de informacion interpretable
en esos aspectos, para lo que se disefid una entrevista inicial distribuyendo las
cuestiones destinadas a recabar la informacion para las diferentes variables en los
diferentes bloques y para, posteriormente, someterlo al panel de expertos para su
validacién a través del método Delphi, que se puede encontrar en el Anexo I.

Etapa 2. Seleccion del Panel de Expertos

2 OBJ 1.- Identificaciéon de los principales actores que patticipan en el sistema de transporte publico
urbano. OBJ 2.- Identificar los principales factores del sistema de transporte puablico urbano. OBJ 3.-
Elaborar una propuesta de incentivos para los actores del sistema de transporte publico urbano
Metropolitana. OBJ 4.- Elaborar una propuesta de optimizacién de los servicios del Sistema de transporte
publico urbano utilizando un modelo costo beneficio.
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El tamafio del panel de expertos que se emple6 se encuentra fuertemente influenciado
por aspectos como su pertenencia al sector privado o publico, la presencia de los
colectivos como los gremios, entre otros. En la realizacion de la presente investigacion
se propuso la conformaciéon de panel comprendido entre los diez y doce expertos
provenientes de diferentes grupos de actores del transporte publico urbano. La
conformacidn del panel de expertos se realiz6 de forma heterogénea de modo que las
opiniones adquieran relevancia, esencialmente en las aplicaciones complejas llegando
a depender la calidad del trabajo del proceso de seleccion de los mismos, véase Tabla
1.2.

La experticia de los miembros se ha establecido a traves de criterios que implican el
conocimiento o experiencia en la materia o la experiencia profesional en la tematica
del transporte publico, asimismo se ha considerado como criterios de seleccion la
accesibilidad y disponibilidad para la participacion en el estudio, el espiritu
colectivista, la capacidad de analisis y pensamiento, entre otros, véase la Tabla 1.4.

Tabla 1.4 Criterios de seleccion de expertos

Competencia: Creatividad:
Aflos de experiencia en la Disposicién a participar en
gestion: la investigacion:

B Capacidad de analisis y
Categoria docente: _
pensamiento:

Conocimiento del tema que Espiritu  colectivista y

se investiga: autocritico:

Formacién académica:

Fuente: Dayni D. Diaz Mederos, https://www.eumed.net/.

En el presente trabajo de investigacion®, se pueden establecer dos tipos principales de

expertos, aquellos que se encuentran implicados en el trabajo de investigacion y

3 Determinacién de competencia: El modelo de determinacién usa la metodologfa aprobada en febrero de
1971 por el Comité Estatal para la Ciencia y la Técnica de la URSS para la elaboracién de pronésticos
cientifico-técnico, a partir de obtener el coeficiente K, el cual se calcula de acuerdo con la opinién del
candidato sobre su nivel de conocimiento acerca del problema que se esta resolviendo y con las fuentes que
le permiten argumentar sus criterios. (Anexo 3 del documento fuente).

La competencia de un experto se midié a partir de obtener el coeficiente k, que se calculé mediante la
férmula siguiente: K = V2 (kc + ka), https://www.eumed.net/.

Kec: es el coeficiente de conocimiento que tiene el experto sobre la tematica que se aborda, el cual se calcula
mediante la autovaloracién del propio experto en una escala del 0 al 10 y multiplicado por 0.1:

* El valor 0 indica absoluto desconocimiento de la problematica que se evalia.
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aquellos que tienen un conocimiento cientifico y experiencia sobre el tema del
transporte publico. La seleccion oportuna del procedimiento de seleccion, se vio
influenciada por la complejidad del problema y la escasa informacion disponible, asi
como por la profundidad en los objetivos que la presente investigacion pretendia
alcanzar, véase Anexo 3.

Atendiendo a las indicaciones de Landeta, recogidas por Cabero e Infante, en el
presente estudio el grupo de expertos se constituy6 atendiendo a la complejidad del
problema a tratar, buscando la participacion de individuos de ambitos heterogeneos.
De esta forma, el grupo se veria encuadrado en integrantes con un nivel de experiencia
necesario en el dmbito cientifico, académico y metodoldgico, e integrantes en el
necesario nivel de implicacion del objeto de estudio a analizar a través de su
experiencia profesional, a través de ello se garantiza la heterogeneidad y
significatividad necesaria para abordar el objeto de investigacion del presente trabajo.
Para la seleccion individual de los expertos se empleo el Biograma del Experto, en el
que, a modo de informe se recogia informacion sobre su experiencia profesional,
produccidn cientifica, campos de estudios e implicacion laboral.

En el presente estudio se plante6 una preseleccion de expertos consistente en 12
expertos a valorar de los que 05 eran expertos académicos en el ambito del sector
transporte de pasajeros, 02 metoddlogos expertos en transporte urbano publico y 05
profesionales en el sector de transportes de pasajeros, que conformaron el Panel de
Expertos.

Tras valorar su Biograma por el Grupo de Coordinacién, se conformé el Panel
Tentativo de Expertos. Tras contactar con estos expertos para evaluar su disposicion a
participar en el estudio, estos fueron debidamente evaluados a través de Biograma del
Experto por parte del Grupo de Coordinacion, pasando a formar el grupo de expertos

que han sido considerados en el Panel de Expertos.

* El valor 1 indica pleno conocimiento de la referida problematica.

* Entre estas evaluaciones limites (extremas) hay nueve (9) intermedias.

Ka: Es el coeficiente de argumentacion o fundamentacion de los criterios del experto.

Teniendo como datos los coeficientes de conocimientos ke y de argumentacion ka, se calculd el coeficiente
de competencia de cada experto (K). El cédigo para la interpretacion del coeficiente de competencia (K)
fue el siguiente:

Si0,8 < K < 1.0 entonces el coeficiente de competencia es alto, https://efdeportes.com

Si0,5 < K < 0,8 entonces el coeficiente de competencia es medio, https://efdeportes.com

Si K < 0,5 entonces el coeficiente de competencia es bajo, https://www.monografias.com

Se establece que si K se encuentra entre los valores de 0.8 y 1 (0.8<K<1) es confiable la seleccién realizada,
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Etapa 3. Obtencion de respuestas por parte del Panel de Expertos

Una vez confeccionado el primer cuestionario, se disefid la hoja registro que se
facilitaria a los jueces-expertos para su valoracion, donde se les solicita que evalten la
adecuacion del item a cada uno de los elementos de la entrevista a través de una escala
Likert ordinal en un rango®. Ademas, en la propia hoja de valoracion se facilita, por
cada item, un espacio para la aportacion de propuestas o posibles modificaciones y
cambios propuestos, véase Anexo 2.

Etapa 4. Interpretacion de las respuestas y evaluacion de acciones.

Una de los principales problemas encontrados en validacion del cuestionario mediante
el método Delphi proviene de la subjetividad de los criterios esgrimidos por los jueces
del Panel de Expertos y, por consiguiente, su dificultad a la adaptacion de un modelo
matematico para su analisis.

En el desarrollo del cuestionario de evaluacién remitido a los expertos se empleo
valores de escala nominales® para su tabulacion sencilla, asumiendo como definidas
las relaciones entre categorias y los limites de las mismas sin considerar los
verdaderos limites reales o valores correspondientes a escalas de intervalo, lo que
puede implicar un error en la precision de la determinacion de dichos valores. De esta
forma, al asignar los valores de forma directa, se establece una distribucion escalonada
en nameros enteros de valor fijo que no se corresponde a una valoracién en un
continuo y que, por lo tanto, no presenta una distribucion en una recta real acotada por
valoraciones de intervalo.

Para comprobar el acierto en dicha asuncién de equivalencia entre escalas se empleo
el modelo de Torgerson, a través de un reescalamiento de forma que se logre una
mayor objetividad en el tratamiento de la informacion al convertir la escala
cualitativa, en una escala de cuantitativa, que permita la valoracion de cada uno de los
items de forma individual.

De esta forma, el modelo de Torgerson se sustenta en los siguientes supuestos:

4 Ejm.: de 1 a 5, siendo 1 la puntuacién asignada para el valor mas bajo posible “Nada adecuado”, 2 para el
valor “Poco adecuado”, 3 para el valor “Adecuado”, 4 para el valor “Bastante adecuado” y 5 el valor
asignado para la puntuacién mas alta posible, “Muy adecuado”.

> Ejem: Nada adecuado, Poco adecuado, Adecuado, Bastante Adecuado y Muy adecuado. Asociados de
forma automitica a indicadores ordinales (1, 2, 3, 4 y 5 respectivamente).
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1. Cada limite objeto (indicador) se corresponde a la dimensién subjetiva de una
variable aleatoria normalmente distribuida, y el valor promedio m es el valor de escala

del objeto. También se supone que todas las varianzas son iguales.

2. Cada limite de categoria corresponde a la dimension subjetiva de una variable
aleatoria normalmente distribuida, y su valor promedio t es el valor de escala del
limite. También se supone que todas las variables son iguales.

3. Las variables aleatorias que representan objetos y limites son independientes. Una
variable no puede contener el valor de otra variable.

4. Cuando el valor de la escala x del objeto esta entre los limites de orden k-1 y K,
pertenece a la categoria K, por lo que el limite entre las categorias hipotéticas del
indicador puede definirse claramente.

En nuestro caso, con el doble objetivo de evaluar la conveniencia de la asignacion
directa de valores a las respuestas de la escala ordinal en la valoracion de los items del
cuestionario por parte de los jueces participantes en el Panel de Expertos para su
cuantificacién, y analizar la adecuacion de los items planteados en el método Delphi
para la composicion del cuestionario a los actores del transporte publico designados,
se aplica el modelo de Torgerson a través de los siguientes pasos:

1. Se establece una tabla resumen de las diferentes ponderaciones que proporcionen
los jueces expertos asignando una valoracion a las respuestas segun criterio.

2. A partir de las valoraciones, se calculan las frecuencias absolutas de respuesta y las
frecuencias acumuladas, asi como la frecuencia acumulada relativa, obtenida del
cociente entre la frecuencia acumulada en las respuestas y el nimero de respuestas
existentes o nimero de expertos, expresando esta Ultima con dos cifras decimales.
Mediante las frecuencias relativas acumuladas se calcula el valor normal estandar
inverso de la probabilidad acumulativa de cada indicador en cada problema se usa
para calcular el punto de corte y su escala de indicador respectiva. Para esto, se utiliza
una aproximacién al valor mas cercano a la curva normal estandar de probabilidad
acumulativa.

A los valores calculados se afiade la columna “Promedio”, obtenida del calculo del
promedio de los valores hallados por fila. De forma similar se estiman los Puntos de
Corte, calculando estos como el promedio de los valores de la funcion estandar

inversa por cada uno de los valores de escala (columnas).

15



Se determina también el valor de Limite N, a través del promedio de los Puntos de
Corte (cuyo resultado sera el mismo que el promedio de los promedios de cada
categoria), y que seran aquellos que delimitaran los verdaderos rangos de intervalo a
los que pertenecen.

Etapa 5. Modificacion de la Entrevista

Teniendo en cuenta lo anterior, para la configuracion de la Entrevista, el Grupo
Coordinador establece varios criterios de revision y exclusion en funcién de los
valores V de Aiken y el Coeficiente de Variacion.

Etapa 6. Obtencion de las respuestas

Al realizarse cambios significativos en la estructura de la Entrevista tras las
revisiones, el Grupo Coordinador opta por someter la version segunda de la Entrevista
de nuevo a los expertos para su evaluacion, véase Anexo 2.

Dado que los cambios producidos se realizan teniendo en cuenta el mayor consenso
existente y que la mayor parte de los items que forman parte del segundo cuestionario
considera lo 6ptimo que deben resolver los expertos de la primera ronda, el Grupo
Coordinador ejecuta una nueva ronda de evaluacion por parte del Panel de Expertos
sometiendo a consideracion los cambios realizados y la nueva distribucion por
bloques asi como la introduccién y las instrucciones aportadas facilitando al Panel de
Expertos la nueva version de la Entrevista; asi como, un informe aportando
informacidn sobre la de justificacién de los mismo en funcion de las valoraciones de
los expertos en la ronda anterior, véase Anexo 8.

Para la evaluacion de los items se establece un casillero de respuesta con dos
cuestiones, una en la que se solicita el acuerdo de los jueces del Panel de Expertos con
la composicién del bloque de preguntas a través de una pregunta dicotdmica de
respuesta Si/No y otra, de caracter abierto, en la que se invitaba a los jueces expertos a
realizar aportaciones o comentarios al respecto con objeto de realizar las pertinentes
valoraciones posteriores que seran llevadas a cabo por el Grupo Coordinador de
Trabajo.

Etapa 7: Interpretacion de las respuestas y conclusiones

Para la determinacion del consenso entre los participantes del Panel de Expertos se
empled el Coeficiente de Concordancia determinado a través de la expresion (Cuesta,
2001, 157):

Cc = (Vt-Vn)/Vt*100
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siendo:
Vn el nimero de votos negativos aportados por los jueces.
Vt el nimero de votos totales emitidos por los jueces.
Diversos autores consideran un nivel aceptable de consenso cuando el Coeficiente de
Concordancia supera el 60%, o incluso, con valores del 70% asumiendo como valores
de consenso altos cuando dicho valor supera el 80. Asi, en el método Delphi el
proceso de decision se considerara concluido cuando se alcance el mayor consenso
posible entre expertos. En este caso, el Grupo Coordinador considera alcanzado dicho
nivel de consenso cuando el Coeficiente de Concordancia Cc obtenga un valor
superior al 75%, produciendo asi la conclusion del proceso. No obstante, si dicho
Coeficiente de Concordancia no alcanzase el valor superior al 75% debera
establecerse una nueva ronda de evaluacion para considerar las valoraciones oportunas
aportadas por el Panel de Expertos.

e Anadlisis prospectivo
La metodologia de investigacion que se empled, es el Prospectivo; el cual fue
propuesto por Michel Godet en 1979 y que sirvid para elaborar un escenario futuro
que permita reflexionar y tomar decisiones, y aprovechar las fortalezas/oportunidades
y disminuir las debilidades/amenazas que se presenten en la realizacion del presente
trabajo.
Los resultados del analisis MICMAC para determinar los factores y actores claves,
nos ayudaron a determinar los que son mas influyentes y dependientes en el sector
objeto de investigacion; y, el anélisis MACTOR, nos permitié obtener la matriz de
alianzas y conflictos entre los actores del sistema publico urbano.
La ventaja del andlisis prospectivo es que es compatible con el analisis cualitativo y
provoca un pensamiento contraintuitivo o inesperado sobre el sistema, debe ser
considerado un inicio y no un resultado. Efectua una distincion mas clara entre lo que
va a ocurrir, lo que puede ocurrir y lo que se quiere ocurra, permite la reflexion
colectiva. Identifica algunas pistas de accidn para causar los cambios que se desean, y
evitar las que no se desean. Entre otros beneficios que se puede obtener con este
método, estan los siguientes:

- Es un método para realizar un estudio minucioso en base a ideas.

- Describe sus elementos con la ayuda de una matriz.

- Permite relacionar la influencia y dependencia del sistema.
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Finalmente cuenta con los siguientes ciclos:

- ldentificacién de los principales factores

- Larelacién entre influencia y dependencia.

- Clasificacion de los factores en grafica de plano directo.

- Determinacion de actores claves.
Tomés Miklos reiterd que la vision estratégica es un concepto relacionado con la
construccién futura que en las ultimas décadas ha surgido en los campos cientificos
como un movimiento de anticipacion que puede ser definido como el esfuerzo de
hacer probable el futuro méas deseable. Esto es la prospectiva la actitud de la mente
hacia la problematica del porvenir, y se le dimensiona como elemento clave de un
estilo de planeacion mas acorde con las circunstancias actuales (Miklos: 2009).
La prospectiva es una disciplina, una forma de predecir y no subestimar la forma
actual de pensar. Los expertos asociados estudian planes a largo plazo y toman
medidas para disefiar el futuro. Si la tendencia muestra que las perspectivas futuras no
son buenas, debe tomar medidas correctivas para modificar; si desea un futuro
deseable, busque el statu quo.
Sus caracteristicas principales son una vision sistematica, expectativas, integracion
entre diferentes actores y analisis de variables clave. Existen muchas herramientas
para realizar investigaciones prospectivas, y no hay duda de que la tecnologia de
escenarios juega un papel indispensable en su implementacion. Estos escenarios
analizan los roles de los diferentes actores involucrados y la relacién entre las
variables clave para dibujar una historia y sefialar nuestro posible futuro.
Por otro lado, para lograr una construccion futura, los tres componentes de la
investigacion de Godet deben integrarse.

- Anticipacién, referido al pensamiento a lo racional.

- Apropiacion, lo puro e impuro de nuestros deseos.

- Erga o accion, las acciones basadas en hechos.
La anticipacion es el ejercicio de pensar a corto, mediano y largo plazo; la apropiacion
es un sentido de propiedad y responsabilidad para el futuro, reconociendo que nuestras
acciones lo afectaran; la accion participa activamente en la construccion del futuro. Al
unir estos tres elementos, el Unico resultado que podemos obtener es un futuro
disefiado por nosotros mismos y disefiado para nuestro beneficio, al tiempo que

permitimos que terceros culpen a nuestra forma de trabajar, véase figura 1.1.
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La prospectiva es la vision de futuro que nos ensefian a abandonar el pasado, mirar
hacia el futuro y decidir sobre el presente.

Figura 1.1. Andlisis prospectivo

\
.
| BSCENARIOS

Fuente: http://teoriasforever.blogspot.com/

1.6 Productos y resultados

El resultado de la investigacion es encontrar los actores, factores claves y los
incentivos de los actores para lograr la optimizacion del servicio de transporte publico
urbano. Como tema secundario se encuentra la elaboracion de una propuesta de
reforma que optimice el servicio de transporte publico urbano.
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CAPITULO II: MARCO TEORICO

En el presente Capitulo desarrollamos los conceptos que se encuentran ligados al

presente trabajo de investigacion.
2.1 Lateoria de los incentivos

Su concepto basico es la relacion de agencia, que se considera un contrato. Segun esta
relacion, una o mas personas confian a otra persona para proporcionar Servicios en
nombre de una persona u otra. Esto implica la autorizacion de la toma de decisiones.
La parte encargada de realizar el acto se llama agente; quién es responsable de la
orden, denominado, el principal. La Unica manera de desempefiarse bien es
proporcionar al agente la motivacién adecuada para mantener sus intereses
consistentes con los del director. La idea central del disefio de incentivos es equilibrar

riesgos e incentivos.

No existe evidencia clara de la efectividad de los incentivos destinados a lograr los
requisitos u objetivos establecidos, pero existen ciertos conceptos de condiciones
minimas que deben existir. Aunque el gobierno central tiende a restringir el uso de
incentivos monetarios para garantizar que los gobiernos locales alcancen los objetivos
nacionales, la regulacion excesiva limita el alcance de los gobiernos locales para
tomar medidas para satisfacer las necesidades de su jurisdiccion. Si existe una
discrecion mayor o completa sobre el uso de recompensas monetarias, varias
experiencias resaltan la importancia de la transferencia simultanea de la capacidad de

planificar, administrar y ejecutar de manera efectiva los recursos disponibles.

En situaciones donde existen restricciones o regulaciones sobre el uso de los recursos,
es esencial contar con un sistema de monitoreo eficiente que permita que se emitan
alarmas sobre el incumplimiento de las reglas, y una vez que se encuentran las

alarmas, se deben seguir procedimientos claros.

Hay muchas medidas de incentivos disefiadas, que dependen principalmente de la
capacidad del principal para observar, monitorear o percibir los esfuerzos del agente
en la produccion. Para establecer una clasificacion de incentivos, podemos ayudarnos
a nosotros mismos construyendo un modelo teorico del tipo de inferencia del contrato

que pueda resolver los problemas planteados por el cliente. Por lo general, estos
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modelos asumen que la produccion de un bien o servicio es una funcién creciente del

esfuerzo de los trabajadores.

Tipos de incentivos: De acuerdo con lo anterior, los tipos de incentivos se pueden

dividir en dos categorias:

e Por un lado, existe un mecanismo de incentivos en el que el director no puede
observar los esfuerzos del agente o no puede saber qué porcentaje del producto puede
atribuirse a los esfuerzos del agente.

e Por otro lado, en algunos mecanismos de incentivos, la productividad del
agente puede medirse y no estd completamente relacionada con sus indicadores de
esfuerzo, y el agente es mas capaz de evitar riesgos que el principal. Por lo tanto, en
funcion de como el empleador compensa el riesgo del empleado, observa el esfuerzo
que se ha pagado y los incentivos que estd dispuesto a pagar, estos incentivos
proporcionan algun tipo de recompensa en funcién del logro de los objetivos.

Los incentivos monetarios y no monetarios para el transporte responden a las
necesidades del principal para impulsar al personal a tomar medidas para realizar sus
intereses principales. Son un contrato que intenta resolver el problema de la agencia,
en el que el propietario, es decir, el principal, quiere mejorar su situacion, y los

agentes de la compafiia hacen un esfuerzo real.

A pesar de la experiencia de implementar incentivos en compafiias privadas, se
aprecian limitaciones para implementar incentivos en el sector publico. La dificultad
de implementar incentivos radica en la diferencia entre los dos sectores, mientras que
las compafiias del sector privado maximizan las ganancias, las entidades publicas
generalmente tienen multiples objetivos. En el sector publico, ademas de las
dificultades de medicion, el comportamiento de los empleados del sector publico no
necesariamente tiene que satisfacer a los clientes, mientras el sector pablico no se

sostenga a si mismo, no generara ganancias y no fracasara.

Las entidades publicas no son organizaciones administrativas tipicas, pero operan en
un entorno politico. Esto tiene un impacto en la relacion vertical principal-agente,
porque en el sector privado, los grandes accionistas, la estructura de la deuda y la
junta directiva alivian el problema de la dispersion de la propiedad, mientras que en
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las entidades publicas, hay varias personas que poseen y actlan como el cuerpo
principal, pero este rol siempre involucra Entidad estatal, véase Figura 2.1.

Figura 2.1 Rol de las entidades del Estado

Actor Funciones
Establecer y aprobar el marco normativo del Pl.
Ministerio de . .Momtorear y promover la participacion de cada uno de los actores
involucrados en el Pl.
e e Revisary aprobar las propuestas de metas enviadas por las entidades
Finanzas (MEF) P Yop prop Bo
publicas.
Supervisar la operatividad del PI.
Disefiar la propuesta de meta, considerando los Lineamientos
elaborados para dicho fin.
Elaborar la guia correspondiente de cada meta.
v Garantizar la asistencia técnica y seguimiento a las municipalidades
Entidades i . |- i ica y seguimi unicipali
pablicas para el cumplimiento de metas.
e Evaluar el cumplimiento de las metas segun las guias propuestas en
responsables de A .
b et los plazos maximos establecidos.
e Informar oportunamente al MEF los resultados de la evaluacion
realizada a cada municipalidad.
e Atender las solicitudes de informacion realizadas por la DGPP — MEF,
utilizando los formatos y plazos que se determinen para dicho fin.

Fuente: Gestién Municipal
2.2. Principales Responsables del Sistema de Transporte Publico Urbano

Para cada proceso operativo identificado, se debe especificar lo siguiente: i) lider del
proceso, ii) actores involucrados en el proceso, iii) entrada y salida del proceso, iv)
descripcion detallada del proceso, comenzando con su entrada, y terminando con un
final. Debido al sistema, se deben definir especificamente los siguientes aspectos
operativos. Se debe disefiar e implementar un plan para difundir los beneficios del
sistema y proporcionar a los usuarios capacitacion en el uso. Las caracteristicas del
sistema y los datos del usuario deben considerarse para definir los canales de
comunicacion. El proposito de este proceso es poder identificar claramente los
cambios que afectan las operaciones, mantener la trazabilidad de los requisitos y tener
una base de conocimiento disponible que pueda usarse para manejar los cambios de
personal.

La gestion de las partes interesadas (stakeholders) en el sistema incluye la
identificacion de los actores que realizaran el disefio, la implementacion, la operacién,
la financiacion, el uso y que tendran interaccion o se veran afectados por el sistema.
Para estos actores, los roles y las responsabilidades deben definirse, y deben

clasificarse segun su naturaleza como entidades gubernamentales o privadas. El
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trabajo requerido para el reconocimiento y caracterizacion de caracteres es
proporcional al nimero de caracteres y su interaccion. Al determinar las partes
interesadas, debe asegurarse de:

e Promover la identificacion de todos los actores relevantes al comienzo del
proyecto, porque la fusion tardia de los requisitos o restricciones de los participantes
afectara directamente el tiempo y el costo de la implementacion y operacion del

sistema.

e Definir un mecanismo que permita a los actores definir sus requisitos y
procedimientos de verificacion, y establecer un método para clasificar o priorizar las

necesidades de los diferentes actores.

Al analizar la organizacion, la interaccion y el comportamiento de los actores del
sistema de transporte publico de pasajeros, su papel en la ciudad es crucial. La
definicidn de los principales actores y las relaciones que surgen de sus interacciones,
nos permiten comprender los resultados de sus acciones u omisiones. Los actores de
transporte considerados que predominan dentro del sistema son:

e Estado. - A nivel de gobierno en todas las jurisdicciones, en su papel principal
debe tomarse en cuenta los siguientes objetivos: garantizar la prestacion de servicios
de transporte publico a los ciudadanos y lograr este servicio a través de la
planificacién y gestion adecuadas del sistema de transporte urbano. Del mismo modo,
debe responder a las necesidades de los proveedores de servicios y empleados del
departamento para garantizar la provision de recursos laborales. Hay tres estados que
gobiernan la gestion del transporte publico de pasajeros: municipal, provincial y
nacional. A nivel metropolitano en Lima y Callao, la Ley N° 30900 ha delegado las
funciones anteriores a la Autoridad de Transporte Unico de Lima y Callao (ATU), que
serd responsable de la agencia de transporte urbano de Lima y Callao, y debera
coordinar con la Municipalidad de Lima, MTC y OSITRAN.

El Estado interviene en el mercado del transporte a través de mecanismos apropiados
para internalizar los costos de las externalidades, incluidos los impuestos de la
contaminacion generada, el impuesto de intrusion de vehiculos, el cobro de peajes y la
tasa de antigliedad de los vehiculos que eventualmente evitaran la generacion de

externalidades o el costo de la internalizacién, en cualquier caso.
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Ciudadanos. - Esta es la poblacién residente y representa el nimero de usuarios
actuales o potenciales del servicio. Del mismo modo, el propdsito general de la
naturaleza de servicio pablico del transporte publico de pasajeros es satisfacer a las
personas en su conjunto, en este sentido, se define a los ciudadanos como usuarios del
transporte publico. No existen instituciones o asociaciones a nivel local para reunir a
los usuarios del transporte publico de pasajeros, por lo que no estan organizados de
acuerdo con sus propias necesidades. En este sentido, carece de la capacidad de
organizar y superar las luchas individuales. Aunque el derecho al voto y la
participacion de los ciudadanos es crucial, su capacidad para ejercer presion sobre sus

derechos es limitada, aunque puede hacerse factible en el caso de la agrupacion.

e Sindicatos y Trabajadores del Sector. - Esto reune a los trabajadores publicos
del transporte y protege los intereses de los conductores. Por lo general, estan
organizados a nivel nacional, y los lideres ocupan una posicion importante en los
asuntos de toma de decisiones a nivel nacional. Ademas de mejorar el poder de
negociacion para fines sindicales especificos, su estrategia de gestién también ha
llevado a mayores alianzas, con el objetivo de una presencia a largo plazo en la oficina
para lograr ambiciones politicas personales. De esta manera, el papel ha cambiado, de
modo que los sindicalistas se convierten en los mas altos funcionarios del poder del
gobierno o, por otro lado, en el sindicato responsable de la propia empresa de

transporte.

En la limitacion de poder, encontramos que las regulaciones nacionales, provinciales y
municipales constituyen el marco legal que las regulaciones deben implementar. Por
otro lado, los recursos financieros, las calificaciones del personal, las organizaciones
especiales o las empresas que abusan de su posicion dominante o prestan servicios
debilitan su poder.

e Empresas de Transporte. - El sector comercial es responsable de proporcionar
servicios de transporte. Su objetivo principal es obtener ganancias del uso de los
servicios publicos. Desde proveedores independientes, propietarios de vehiculos hasta
grandes empresas que monopolizan diversas lineas y métodos de produccién, el nivel
de organizacion varia. En este espacio, las pequefias empresas que normalmente
operan a nivel municipal se expanden a grandes empresas que son autorizadas a nivel

nacional.
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Las interacciones que se pueden dar entre los actores del transporte publico, son:

a.- Ciudadanos, usuarios del servicio de transporte publico de pasajeros

* Con los empresarios: Solicitando la mejora del servicio; en caso de falla o conflicto
con el personal, reclame una compensacion de la compaiiia; solicite informacion sobre
el servicio, ruta, frecuencia, horario.

« Con el gobierno: Se acercan a los politicos o agencias de servicio para hacer
solicitudes y obtener los beneficios necesarios; solicitar informacion sobre servicios o
no.

« Con Instituciones sin fines de lucro: Buscan el apoyo de la organizacion para obtener
los beneficios y mejoras del servicio. No estdn organizados de acuerdo a sus
necesidades.

Del mismo modo, los usuarios del servicio tienen restricciones sobre sus derechos
operativos. En lo que respecta a los ciudadanos, los usuarios del transporte de
pasajeros estan muy restringidos debido a la falta de capacidad para organizarse y
exceder las necesidades individuales. Por otro lado, con respecto a su relacion con el
gobierno, es porque no creen en la légica politica, especialmente en aquellos
funcionarios de servicio que no participan ni resuelven sus reclamos.

b.- Empresarios

« Con otros empresarios: Favorece el contacto con otros empresarios, con la finalidad
de obtener beneficios.

* Con el Gobierno: Trata de influir en los funcionarios y el gobierno para obtener
beneficios: reducir los impuestos, las regulaciones, influir en la red, etc. Vinculado al
sindicato, agrupa a los trabajadores del departamento.

* Con Instituciones sin fines de lucro: Cuando se hacen solicitudes formales de
dificultades de servicio, muchas de ellas mantienen relaciones con organizaciones o
instituciones. Tienen una relacién con los usuarios para despertar solicitudes o
atencion a la informacién del servicio. No todas las empresas consideran a los
usuarios de la misma manera, y existen diferencias significativas en su atencion. Con
respecto al papel de los empresarios, algunos otros problemas a tener en cuenta son
que constituye una fuente de creacion de empleo. A su vez, es una fuente de conflicto
politico porque tiene el poder suficiente para ejercer presion reduciendo los servicios.
Sin embargo, esto depende completamente de las condiciones macroeconémicas del

gobierno gobernante y del mercado.
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c.- Sindicatos

« Con empresarios: En términos de salarios, beneficios familiares, beneficios sociales,
salud, horas de trabajo, etc., mantienen una relacion permanente con sus empleadores,
e incluso en el caso de cierres gubernamentales, incluso han establecido un frente
comun para presentar reclamos ante el gobierno.

* Con el Gobierno: Mantienen negociaciones permanentes con el gobierno vy
directamente con los funcionarios. A menudo, el reconocimiento puede integrarlos en
el entorno politico.

« Con Instituciones sin fines de lucro: No tienen contacto directo con estas agencias y
organizaciones o usuarios de transporte. En general, buscan el bienestar de las familias
de los trabajadores.

d.- Gobierno

« Con los empresarios: Mantener una relacion directa con la empresa local o su
jurisdiccion; llegando a un acuerdo con ellos bajo la presion de otros participantes;
actia como intermediario en otra jurisdiccion; negociando permanentemente y
otorgando beneficios al sector empresarial: exencion de impuestos, llegando a un
acuerdo sin observar las normas y reglamentos y autorizando la modificacion de la
prestacion del servicio: ruta, frecuencia, horario.

* Con el Gobierno provincial y local: Mantiene en contacto con funcionarios de otras
jurisdicciones: municipios y provincias; establece conexiones con los gobiernos
provinciales cuando se requieran empresas locales o cualquier solicitud; actie como
intermediario y brinde beneficios libres de impuestos y subsidios al sector corporativo.
 Con Instituciones sin fines de lucro: Esta asociado con delegaciones del mismo
gobierno municipal y es responsable de comunicar al gobierno municipal los
problemas e intereses del vecindario relacionados con el transporte publico de
pasajeros. Por otro lado, recibe y procesa solicitudes y quejas de usuarios que solicitan
servicios mejorados.

« Con empresarios: Mantiene una estrecha relacion con las empresas locales de
transporte de automoviles dentro de la jurisdiccion y tiene como objetivo lograr la
igualdad de trato. Sin embargo, a pesar de esto, debido a la intimidad y el didlogo con
las empresas de servicios provinciales, han establecido un trato diferenciado con las

empresas de servicios municipales.
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» Con Instituciones sin fines de lucro: No tiene contacto directo con delegaciones
municipales u organizaciones no gubernamentales. Las necesidades que transmiten
generalmente son dadas por el municipio. Del mismo modo, similar a otras
jurisdicciones, recibe y procesa las quejas de los usuarios que solicitan servicios

mejorados.
2.3. Optimizacion del Servicio de Transporte Publico

Tanto en los paises desarrollados como en los paises en desarrollo, la planificacion del
transporte publico urbano basada en herramientas de apoyo a la toma de decisiones se
ha vuelto cada vez mas importante. La mayoria de los viajes en ciudades grandes y
medianas utilizan el transporte pablico.

Se han abordado ampliamente problemas como la asignacion de flota y personal, y sus
modelos de optimizacion tienen algoritmos analiticos efectivos. Por otro lado, el
problema de optimizacién de la ruta y la frecuencia de transporte tiene complejidad,
no linealidad, no convexidad y multiples fuentes de objetivos multiples, lo que no solo
dificulta su formulacion, sino que también dificulta la derivacion de un algoritmo de
resolucion efectivo.

La frecuencia esta relacionada con el intervalo de tiempo entre dos vehiculos de
servicio publico que pasan continuamente, lo que afecta directamente el tiempo de
espera de los usuarios que generalmente no conocen el horario y llegan al azar, y
afecta la flexibilidad del vehiculo.

Los usuarios que conocen el horario usan el sistema. La planificacion de los sistemas
de transporte publico significa determinar rutas, frecuencias, horarios, asignaciones de
personal y planificacion de la flota. Las rutas de pasajeros incluyen la recoleccion de

clientes en puntos predeterminados®.

6 Al respecto Ceder, refiere que un setvicio debe pasar por un proceso de distribucién de procesos: “Este
proceso se puede descomponer en etapas de la siguiente manera: 1) Disefio de las rutas: cantidad de lineas y
el trazado de sus recorridos. 2) Determinacioén de frecuencias: de pasadas para cada linea, eventualmente
variable en el tiempo. Considera aspectos de cubrimiento de demanda no considerados en la etapa 3)
Determinacion de horarios: tablas de horarios de cada linea y sincronizacién de despachos entre aquellas
que comparten puntos de transferencia (transbordos). 4) Asignacién de flota: en base a los vehiculos
disponibles para realizar los viajes. 5) Asignacién de personal y recursos disponibles a los viajes
programados por linea. Las dos primeras etapas son generalmente ejecutadas por las entidades reguladoras,
(Ceder: 2015)”.
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Nos referimos a estos puntos de recoleccion como sitios, distribuidos geogréaficamente
en todo el territorio, y todos estos clientes tienen un destino pablico predeterminado.
La ruta depende de dos pardmetros, especialmente el espacio y el tiempo.

La eficiencia de estas rutas depende en gran medida de la distribucion geografica de
las estaciones y su distancia desde el destino. El propoésito de estas rutas es reunir a
todos los pasajeros posibles al menor costo, por lo que cuanto més corta sea la
distancia recorrida por el vehiculo, menos combustible se gasta y mas barato es cada
viaje, por lo que el parametro clave sera la distancia recorrida.

La conectividad significa la conveniencia de movimiento y comunicacion entre dos
puntos distantes de la ciudad. Estos puntos no pueden ser cubiertos por el itinerario de
una ruta, por lo que los usuarios se ven obligados a moverse de una ruta a otra. El
porcentaje del viaje y las caracteristicas del viaje evalGan la conectividad. Esta es la
razon por la cual el tiempo es otro pardametro basico de la optimizacion del servicio,
porque los pasajeros deben llegar a la hora establecida de antemano con el cliente. La
distancia recorrida durante este tiempo y la distancia de la ruta son esencialmente
variables, debido a que la accesibilidad aumenta o disminuye la cantidad de tréafico
que fluye en la ruta de acuerdo con el tiempo de la ruta.

La accesibilidad esta relacionada con la conveniencia de llegar a la ubicacion de
embarque, salir del vehiculo, bajar en la estacion y llegar al destino final. Es
importante tener en cuenta la distancia a pie al comienzo y al final del viaje, ya que
dicha caminata se ve afectada por las condiciones del camino, la inclinacion de la
acera, la comodidad del transito, la presencia de alumbrado publico y la seguridad
personal.

Por lo tanto, el limite de tiempo de la ruta debe ser mas largo que el limite de tiempo
calculado por la ruta optimizada en si, para enfrentar varias situaciones posibles
durante el viaje.

La optimizacion de los sistemas de transporte publico tiene los siguientes tipos de
objetivos: maximizar la calidad del servicio (minimizar los viajes y el tiempo de
espera) y maximizar los beneficios de las empresas de transporte. La calidad del
transporte publico urbano debe considerarse en general, la satisfaccion de todos los
actores involucrados directa o indirectamente en el sistema: usuarios, comunidades,
gobiernos, trabajadores del sector y empresarios del sector del transporte. Para

mejorar la calidad del transporte publico urbano a escala global, es esencial que cada
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actor defina claramente sus objetivos, comprenda todos los derechos y obligaciones, y
sepa como realizar todas sus tareas y actividades de manera eficiente y con alta
calidad.

La calidad también esta relacionada con la comodidad, que es variable y depende del
namero de pasajeros que viajan en vehiculos de transporte publico; idealmente, todos
los pasajeros pueden viajar sentados en sus asientos, pero esto aumentard en gran
medida el costo del transporte. Mientras el nimero de usuarios que va a pie no sea
elevado, este hecho es completamente aceptable; cuando este nimero sea demasiado
alto, habra problemas debido a la alta tasa de criminalidad, lo que dificulta la libre
circulacion, el abordaje y el descenso, y amenaza la seguridad de los pasajeros.

La solucién global al problema depende de la solucion en cada etapa del proceso. Hay
razones para creer que las soluciones viables para las Ultimas tres etapas del proceso
dependen de las soluciones obtenidas en los dos primeros procesos. Los problemas de
asignacion de flota y personal se han estudiado y publicado ampliamente los
resultados de la investigacion; se modelan como problemas clasicos de optimizacién
combinatoria, programacion lineal entera, y se pueden resolver con precision en
muchos casos.

El componente principal que representa cada modelo es la formulacion del modelo, en
particular, la funcién objetivo reflejara los intereses de los usuarios y operadores.

Por otro lado, la tasa de accidentes determina los indicadores de conduccion y
mantenimiento de la unidad, aunque se ve menos afectada por las condiciones del
trafico, las sefales, la educacién de los peatones y la responsabilidad de los
conductores privados; por lo tanto, debe compararse con otros vehiculos que operan
en la misma area.

En general, el modelo tedrico busca maximizar el nivel de servicio y minimizar el uso
de recursos en funcion de ciertas restricciones. Estos objetivos suelen ser lo opuesto:
la mejora en un aspecto significa dafio en otro aspecto; la importancia relativa de los
componentes de la funcidn objetivo es una decisién politica, por lo tanto, sera definida

por la entidad reguladora del sistema.
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CAPITULO I1I: MARCO SITUACIONAL DEL SECTOR DE TRANSPORTE
PUBLICO URBANO EN LAS CIUDADES DEL MUNDO
3.1. El Operador del Sistema de Transporte Publico Urbano

Existen tres tipos de operacion de transporte publico que se diferencian por el lapso

comprendido entre cada parada que realizan, estas son:

(@) el servicio local, donde se hace uso de todas las paradas que encuentran en toda la
ruta, (b) el servicio de paradas alternas, el cual alterna las rutas con la finalidad de
hacer mas rapido el servicio, (c) el servicio expreso, mediante el cual las rutas son mas

espaciadas y va direccionado a efectivizar la rapidez del servicio.

En PerQ, con la diversidad de transporte urbano que encontramos tenemos que el
servicio local lo brindan los custer o combis que hacen uso de todas las paradas que
encuentran en la ruta originando congestion vehicular, el uso de las paradas alternas y
el servicio expreso estdn a cargo de las rutas que cubren el Metropolitano y los

Corredores Complementarios.

Existen diversas estrategias para planificar y administrar el sistema de transporte
publico las cuales se encuentran disefiadas en base a estudios de transporte, las
mismas que van direcccionadas a la aplicacion de incentivos que implica restricciones
de circulacion, cobros por congestion, implementacion de pico y placa,
reordenamiento del transporte a través de un sistema integrado de transporte, una red
de semaforizacion integrada, el desarrollo de nuevas tecnologias como aplicaciones al
sistema de transporte publico urbano, los cuales los encontraremos detallados mas
adelante.

3.2. Situacion Actual del Sistema de Transporte Publico Urbano

La Corporacién Andina de Fomento en su investigacién denominada Observatorio de
Movilidad Urbana para América Latina (Vasconcellos:2015), sefial6 que el Sistema de
Transporte Publico Urbano, se caracteriza por la presencia de los siguientes factores:

- -Ocupaciones urbanas con mayor densidad de poblacion en areas de América
Latina.

- Movilidad, ya que en el estudio que se realiz6 se obtiene que frecuentemente
los viajes que se realizan mediante caminata o en transporte publico, en contraste, con
algunas ciudades, como Peru, el uso del automovil es alto, siendo una tendencia que

viene creciendo.
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- Costo para acceder al transporte publico, sefiala que la mayoria de los
subsidios son en sistemas guiados sobre rieles.

- Oferta de transporte publico, donde el 6mnibus y las combis son las clases de
transporte publico que mas se ofertan en América Latina, lo cual en Per( ocasiona la
Guerra por el Centavo. Otros medios, como trenes, metros, BRT, conforman el grupo
que se ubica en el segundo lugar.

- Prioridad para 6mnibus, peatones y ciclistas, actualmente las vias asignadas a
los ciclistas, a los peatones, y exclusividad de via para las lineas de transporte publico,
se encuentra limitado, y no cumple con los estandares de integracion, lo cual aumenta
el indice de accidentes de transito.

- Consumo de energia, la gasolina y el diésel son los mas utilizados, y son los
mas contaminantes, no van direccionados a preservar el medio ambiente, y derivan en
una externalidad. Actualmente los diversos paises se encuentran optando por politicas
sostenibles que incluyen el uso de vehiculos eléctricos.

- Emision de contaminantes, los automoviles particulares y las motocicletas, son
los responsables de la mayor parte de la contaminacion por las emisiones de CO2,
principal gas de efecto invernadero.

- Tiempo de recorrido, los dmnibus y combis tienen el doble del tiempo ello por
sus multiples paradas, siendo que el usuario percibe que el automaovil particular les da
ventaja frente a otras modalidades de transporte publico.

- Costos relativos de desembolso para el viaje, efectivamente los costos
derivados del uso del 6mnibus y combis es menor frente a los derivados del uso del
vehiculo particular, eso lo hace més atractivo por los usuarios, asimismo al tener
mayor ampliacién de rutas pueden llegar a zonas poco accesibles a otros medios de
transporte.

- Seguridad vial, los accidentes de transito son comunes por la inseguridad en
las pistas y el incremento del transporte informal, es por ello que se busca con
urgencia implementar politicas de educacion vial.

- El valor patrimonial de la movilidad, en los paises desarrollados y paises en
vias de desarrollo, ha invertido sumas elevadas de dinero con la finalidad de
implementar una movilidad sostenible que incluye la adquisicion de vehiculos, y la
construccion de redes viales, con la finalidad de lograr un desarrollo econémico en sus

paises.
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Los nuevos sistemas de Transporte Publico Urbano, son detallados en el Anexo 5.
3.3.  Estudio de Paises
Es importante especificar como tomar medidas para reducir la congestion del trafico
causada por la motorizacion, la falta de planificacion urbana adecuada e ineficientes
politicas de transporte. Esto se llama gestion de la demanda. Para las ciudades y sus
gobernantes, el tema de la gestion de la demanda de transporte es relativamente nuevo
(Hidalgo: 2018).
La gestion de la demanda, tiene como principal objetivo tratar de solucionar los
crecientes problemas de la congestion y sus principales externalidades, pero no a
través de una mayor oferta vial, sino a través de una gestion eficiente de los viajes,
que incluye el uso de incentivos.
El manejo de gestion de la movilidad tiene como objetivo principal la movilidad
sostenible a través de caminatas y el uso de medios no contaminantes de transporte
como el uso de la bicicleta, uso del vehiculo eléctrico, la caminata, entre otros.
La gestion de la demanda de transporte es una herramienta muy adecuada, aplicable
principalmente a los paises en desarrollo donde los recursos econémicos son escasos y
la mayoria de los residentes se mueven en transporte no motorizado, transporte
publico o caminando. Para que las herramientas o politicas de gestion de la demanda
sean efectivas, es importante contar con incentivos positivos y medidas para atraer e
incentivos negativos o de alejar.
Es por ello, para que una gestion de la demanda de transporte sea operativa, se debe de
contar tanto con incentivos de atraer Ilamados también incentivos positivos, asi
también se debe contar con incentivos de alejar conocidos como los incentivos
negativos.
Si se implementa un incentivo positivo por si solo, por ejemplo, incentivar el uso de
las bicicletas, sin regular el uso del automdvil privado, no se obtendra el efecto
deseado. De igual manera, cuando se pretende introducir un incentivo negativo por si
solo, no se tendré el efecto deseado, por ejemplo, sistema pico y placa, sin considerar
el uso de una correcta semaforizacion.
Ante ello, es importante combinar los incentivos positivos y los incentivos negativos,

véase Figura 3.1.
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Figura 3.1 Medidas para alejar y medidas para atraer

Medidas para alejar:

Cobros de propiedad, cobros de
congestion, reduccion de la
velocidad, reducciones regulatorias.

Medidas para atraer:
Mejorar el transporte publico, uso de

bicicletas, desarrollo urbano compacto

Fuente: Banco Interamericano de Desarrollo

Los temas clave de una adecuada implementacion de Gestion de la Demanda del
Transporte, son:

e El rol desempefiado por los gremios y el sector privado, se debe tener presente
el rol que desempefian estos actores para lograr politicas coherentes que abarcan el
desarrollo integro estructural.

e Se debe incluir a los constructores en las politicas de edificacion de los
estacionamientos.

¢ Distribucion de funciones entre los diversos actores, mejorando la distribucién
de papeles entre el Gobierno, Organizaciones Gremiales y Ciudadania, reducir las
trabas politicas de las medidas y mejorando la implementacion de medidas adecuadas,
que incida en mayor uso de transporte publico.

e La importancia de generar politicas publicas coherentes encaminadas a una
movilidad sostenible, considerandose que existen retos importantes que se deben
vencer como la excesiva motorizacion.

e Reorganizar los recursos financieros enfocando el uso de la movilidad
sostenible.
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e El papel de los actores internacionales. Esta cooperacion debe ser aprovechada
para buscar una solucion mas coherente al dilema del transporte publico, sobre todo lo
referente a su expertise técnica y la implementacion de politicas pablicas.

Se ha implementado la gestion de la demanda de transporte en diversos paises del
mundo. Seguidamente, se mencionan las practicas mas comunes implementadas en
diversos paises:

a. Precio del combustible
Como se menciono6 anteriormente, los subsidios a los combustibles en la region han
estimulado el uso de vehiculos privados y han extendido las horas de viaje. Al
eliminar los subsidios, puede alentar el uso de combustibles menos contaminantes y
reducir el impacto en la economia nacional. Por otro lado, una vez que se cancela el
subsidio, es necesario incluir costos adicionales, como impuestos y recargos, que
afectan directamente los viajes de corta distancia del personal y la racionalizacion del
uso del automaovil.

b. Cobros por propiedad
Esta herramienta tiene como objetivo eliminar las tarifas actuales y los beneficios
financieros de muchos paises de la regién, equilibrar el costo real del uso de
automoviles y limitar el nimero de vehiculos en circulacion. Singapur y Shanghai son
dos ejemplos de propiedad exitosa de vehiculos. El primero es aumentar el impuesto a
las ventas ademas del impuesto existente, lo que hace que los precios de los
automoviles en Singapur sean mucho mas altos que en los Estados Unidos.

c. Peajes en zonas urbanas
El objetivo principal de la herramienta es evaluar el uso de las carreteras y areas mas
congestionadas. El objetivo principal de los peajes urbanos es que, durante ciertos
periodos de congestion del trafico, principalmente en el centro de la ciudad y otras
areas con mucho trafico, los conductores deben pagar una tarifa por usar la carretera.
Esta medida puede lograr un viaje méas rapido y un mejor flujo de trafico en estas
areas. En general, los ingresos generados a través de esta medida generalmente se
reinvierten para mejorar el transporte publico, el transporte de vehiculos no
motorizados y el espacio publico. Los ejemplos mas famosos son Singapur y Londres.

d. Pago segun recorrido
Esta es una herramienta poco conocida y rara vez utilizada en el transporte urbano,

principalmente porque es dificil de implementar. Esta medida incluye a los
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conductores que pagan tarifas a las entidades estatales o privadas, como las compafiias
de seguros de automoviles, en funcidn de los kilometros que recorren. La razon de la
existencia de este instrumento es que conducir menos kilometros reducira la pérdida
de infraestructura, reducira las influencias externas y es menos probable que sufra
algun tipo de accidente.

e. Restricciones regulatorias
Las restricciones regulatorias se avocan principalmente a disminuir el uso del
automovil privado, una de sus practicas, por ejemplo, es la implementacion de pico y
placa.

f. Vehiculo compartido
Un plan de viaje compartido se define como un miembro del plan, y la persona o
compafiia que se convierte en miembro del plan tiene el derecho de usar el auto
alquilado por un tiempo limitado para un viaje limitado para hacer un auto para viajes
ocasionales. Una de las principales ventajas de este sistema es el concepto de obtener
un vehiculo, en lugar del concepto de ser propietario de un vehiculo, que tiene los
mismos beneficios que un automovil privado, pero sin la responsabilidad o el costo de
un automovil privado.

g. Restricciones ambientales
En este caso se cobra segun el nivel de emision del vehiculo, es algo similar al cargo
por el uso de la carretera. Ciertas areas de la ciudad solo permiten ciertos niveles de
emisiones, por lo que solo ciertos vehiculos que cumplen con los estandares de
emisiones pueden ingresar a ciertas areas. Por otro lado, la gestion de la demanda de
trafico incluye politicas de estacionamiento racionalizadas para las carreteras.
Las politicas de estacionamiento deben cumplir requisitos especificos, se deben
considerar diferentes tipos de estacionamiento, las diferentes condiciones de ajuste y
operacion. Los periodos de estacionamiento deben considerarse siempre que haya
diferentes usos, por ejemplo, corta duracion, larga duracion, noche, residencial,
dependiendo del dia de la semana y la hora, también se incluye la naturaleza de la
demanda de estacionamiento.
En los paises latinoamericanos, se han encontrado medidas contrarias a la gestion de
la demanda, por ejemplo, mediante la creacion de lotes subterraneos, horizontales o de
gran altitud para aumentar los espacios de estacionamiento, reducir el precio de los

automoviles asociados con las compras o el uso, y reducir los espacios de
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estacionamiento en la carretera, pero el proposito es aumentar Capacidad vial y, en
principio, aumentar el tréfico de vehiculos, como Santiago de Chile.
Las medidas de la gestion de la demanda tienen mas rechazo que aprobacion, toda
vez, que implica una serie de cambios radicales que deben ser aceptados por la
poblacion, menos rechazo generan los incentivos positivos o de atraer, sin embargo, la
combinacion de ambas medidas es necesaria para obtener resultados mas duraderos.
Estas son las tres medidas o incentivos mas utilizados para dar solucién a la
problematica de transporte:

a. Restriccion por placas
Aunque las restricciones de licencia han sido una de las politicas mas populares y
utilizadas en los paises latinoamericanos poco después de que se implementara la
primera licencia en Santiago, Chile en 1986, esta claro que esta medida tiene varios
efectos adversos. Se ha implementado en Santiago, Chile, Ciudad de México, Bogota,
Medellin, Sao Paulo, Quito, La Paz y recientemente en Peru.
En diversos paises estd medida ha sido implementada con la finalidad de reducir la
contaminacion, y trafico vehicular, siendo anexada en Colombia, Brasil y Peru.
Esta medida tiene diversos mecanismos de implementacion, que varian desde la
restriccion de nimeros pares e impares o también por digitos completos, por otro lado,
los usuarios en respuesta a dicha politica han tomado diversas posiciones que en lugar
de favorecer esta politica toman una connotacién negativa.
Los efectos negativos de la restriccion por placas en los diversos paises donde se ha
aplicado, son los siguientes:

» Comprar un segundo vehiculo con otro nimero de placa con la finalidad de
poder circular los dias restringidos.

» Cambio del horario de los viajes, generando congestion en horas diferentes a
las horas pico.

» Congestion por el uso de automovil los fines de semana, toda vez, que la

restriccion se da en los dias de la semana.
b. Cobros por congestion vehicular

El cobro por congestion es una herramienta implementada con éxito en varias
ciudades del mundo. Las mas famosas son Singapur, Londres y Estocolmo. Tiene un

impacto positivo a corto, mediano y largo plazo. La generacion de un peaje es de gran

36



importancia para la ciudad, se ha propuesto como una opcién de gestion de la
demanda en muchos lugares. Es de dificil implementacion en Latinoamérica, por los
costos derivados que implica su implementacion. Actualmente paises como México y

Colombia, hacen los estudios de factibilidad para su aceptacion.

c. Dia sin automovil

Las politicas de gestion de la demanda implican restricciones en el uso de
automoviles, estd medida constituye una herramienta especifica de gestion de la
demanda que se ha implementado en diferentes ciudades de la region. En 1999, se
organiz6 un Dia Internacional sin Automoviles, que fue una prueba piloto realizada
por la Union Europea para su proyecto "En la ciudad sin mi auto", que continud
durante la Semana Europea de la Movilidad. En la actualidad, esta medida se ha
implementado en México y Colombia y otros paises. En Perd, algunas ciudades han
decidido cerrar algunas calles para andar en bicicleta los domingos, como Lima y
Miraflores.

A continuacion, en la Tabla 3.1 se pone en conocimiento las principales medidas de

gestion adoptadas por los paises de América Latina.

Tabla 3.1. Medidas de Gestion de Demanda en América Latina

Medida Monterrey  México Bogota Sao Rio de Porto Chile Argentina
implementada Paolo Janeiro Alegre

Restriccion de

placa ' ' ' '
Cobro por
congestion ’ ' ’
Dia sin

automovil

Parquimetro '

Con tickets

Manual ' '

Concesiones ' ' ' . . '
Privado '

regulado

Fuente: Banco Interamericano de Desarrollo

Seguidamente mostramos tres paises de América Latina que han aplicado medidas de

Gestion de Demanda en Transportes:
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3.3.1 México

La Corporacion Andina de Fomento, en el estudio que realiz6 denominado Medidas
de la demanda de Transporte en ciudades América Latina, sefiala que la ciudad de
México cuenta con 10,182 Km de vias de los cuales aproximadamente el 9 % (913
Km) son primarias que corresponde a las vias de acceso controlado, los ejes viales y
otras arterias principales; y el restante 91 % (9.269 Km) corresponde a la red
secundarias integrada por vias colectoras que enlazan con las vias primarias. Su
sistema de transporte esta dividido en transporte gubernamental y concesionado (CAF:
2017).

En el transporte publico, hay 12 lineas integradas, 226 kilometros de vias y 195
estaciones del sistema de transporte colectivo (metro). Su servicio de transporte
eléctrico (STE) consiste en un tren ligero (13.05 km) y 17 lineas de trolebds (422 km);
red de transporte de pasajeros (RTP) a traves de 100 rutas de autobuses urbanos; y
Metrobus, que es un sistema de autobuses BRT Hay 5 lineas y 105 km de carriles
cerrados.

Los servicios de transporte preferenciales consisten en transporte colectivo (autobuses
y minibuses) y transporte personal (taxi), que brindan mas de la mitad de los servicios
para las ciudades federales y suburbanas. Hay 8 empresas concesionarias y alrededor
de 120 grupos informales que operan aproximadamente 30,000 unidades en 1,584
sucursales entre el local y la ciudad, extendiéndose por mas de 3,000 kilémetros.

En México se implementaron las siguientes medidas de gestion de demanda:

- En el aspecto econdmico, se estableci6 el sistema de parquimetros
denominados EcoParg, asimismo se implementé impuestos de tenencia
comunicandose a los usuarios mediante volantes, uso de la web y la inclusién de
maodulos en parques, EcoParq suprime la barrera de comunicacion con el usuario.

- En el aspecto tecnologico, se ha considerado el teletrabajo, y el sistema de
bicicletas publicas: EcoBici.

- En el aspecto politico, se la considera la restriccion de vehiculos mediante el
sistema pico y placa.

- En el aspecto comportamental, se viene haciendo el uso de la movilidad

compartida.
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3.3.2 Colombia

La Corporacion Andina de Fomento en el estudio que realiz6 denominado Medidas de
la Demanda de Transporte en ciudades América Latina, sefiala que Medellin tiene un
sistema de transporte integrado en el Valle de Aburra (SITVA), que consiste en
diferentes métodos de transporte que cubren la mayor parte de AMVA. Se compone
de dos lineas ferroviarias del metro como eje de construccion (31,3 kilometros), de las
cuales hay dos lineas de metro (4,8 kilémetros) y cables turisticos (4,6 kilometros), asi
como dos lineas de metro (18 kilometros) tipo BRT y conectadas.

La ruta del autobus llega al corredor estructural. Al mismo tiempo, el autobus
colectivo (TPC) consta de 43 compafias y 178 rutas en Medellin, asi como 17
compaiiias y 91 rutas entre dos o mas municipios de AMVA, incluidos minibuses,
autobuses y autobuses.

Mientras tanto Medellin ha tomado medidas para reducir el uso de automoviles
privados, regular el trafico y fortalecer el transporte publico y los modos no
motorizados, el mas notable de los cuales es restringir la circulacion de automoviles
privados.

En Colombia se implementaron las siguientes medidas de gestion de demanda:

- Econdmico: Zonas de Estacionamiento Regulado: ZER, las mismas que

contribuido a resolver problemas de estacionamiento en espacios publicos y vias
urbanas. Desde 1999, la ciudad de Medellin ha implementado regulaciones de
estacionamiento en vias publicas a través del programa "Zona de estacionamiento
regulado”.
El proyecto consiste en despejar vehiculos y peatones que se ubican en algunos
lugares donde no deben estacionarse los vehiculos, y despejar las curvas, entradas de
estacionamiento, rampas para discapacitados, terrenos duros, plataformas, frente
jardines, otras medidas econdmicas de regulacion son los impuestos sobre el uso de
bienes y vehiculos.

- Tecnoldgico: Acuerdo regional para el teletrabajo y los sistemas de bicicletas
publicas: EnCicla, que se utiliza como medio de transporte para los ciudadanos que
usan el sistema de bicicletas compartidas. Estas bicicletas estan disefiadas para ser
utilizadas como transporte publico, permiten recoger y colocar bicicletas en una

estacion del sistema y luego devolverlas a la misma estacion u otra estacion.
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El SBP se ha implementado con éxito en diferentes ciudades del mundo, dando como
resultado soluciones de movilidad y mejorando la calidad de vida de los ciudadanos.

- Politico: Pico y Placa es una medida de restriccion de vehiculos implementada
inicialmente en Bogota con el alcalde de Enrique Pefialosa en 1998, es una medida
alternativa frente a la insuficiente oferta de transporte debido a la demanda excesiva.

- Comportamental: Engloba al programa de carro compartido: Comparte tu
carro, y Un dia sin carro en Bogotd y Medellin, son medidas implementadas para
restringir la circulacion de vehiculos en Bogotd, teniendo como fecha central el primer
jueves de febrero del afio en curso.

La medida se ha cumplido sin excusa, tiene como finalidad la disminucién de la
contaminacion, y disminuir la congestion vehicular.

- Cobro por congestion de vehiculos:

a) Esta medida es considerada mejor politica alterna al sistema de pico y placa, la
cual tendria un impacto positivo en la sociedad.

b) La implementacién de dicha medida depende de la voluntad politica y del no

rechazo de la ciudadania.
- Los impuestos, tasa de propiedad y uso de vehiculos:

a) Laimplementacion de una movilidad sostenible.
b) Coordinacion entre los actores del transporte a fin de evitar el rechazo de la
ciudadania.

- Cuotas de contaminacion:

Reduccion de las emisiones en area determinada con el fin de garantizar una cuota

libre de contaminacion.
3.3.3 Brasil

La Corporacion Andina de Fomento en el estudio que realiz6 denominado Medidas de
la demanda de transporte en América Latina, esto muestra que Sdo Paulo tiene una red
de carreteras de méas de 35,000 kilometros, dividida en tres niveles: municipal (12,000
kilometros), estatal (22,000 kilometros) y federal (1,050 kilometros).

El transporte publico se divide en cuatro redes: una red de trenes suburbanos
(terrestres) de alta capacidad de 261.7 kildometros administrada por la Compafiia

Paulista de Trenes Metropolitanos (CPTM); una red de transporte pablico interurbano
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administrada por la Organizacion Metropolitana de Transporte Urbano (EMTU); S&o
Paulo. La red de metro de 74,3 kilometros gestionada por Metropolitan Corporation
(CMSP) vy la red de autobuses urbanos gestionada por la Compafiia de Transporte de
Séo Paulo (SPTrans).

En Brasil, se implementaron las siguientes medidas:

- En el aspecto econdmico: Ubicado en el &rea azul, este es un espacio de
estacionamiento en el centro de la ciudad.

Para mejorar el sistema de estacionamiento en Sdo Paulo, se hicieron las siguientes
recomendaciones: la eliminacion de los requisitos minimos, lo que facilita la
incorporacion de vehiculos en los corredores de trénsito, y el uso de tecnologia para
monitorear el proceso de estacionamiento, centrandose en el control y monitoreo.

En segundo lugar, tenemos los impuestos, tasa de propiedad y uso de vehiculos, lo
cual implica:

a. El establecimiento de una autoridad Unica que se encargue del cobro de los
impuestos en coordinacion con las entidades autorizadas para ello.

b. La revision de las politicas de gestién de demanda, teniendo en cuenta la
implementacién de la movilidad sostenible.

c. Afadir indicadores que permitan incluir al impuesto como medida de gestion
de demanda, ya que lo recaudado debera ser para garantizar la movilidad sostenible de
los paises involucrados.

Asimismo, tenemos, el cobro por congestion de vehiculos la implementacion de este
incentivo, depende del apoyo politico y la aceptacién de los usuarios de transporte, las
ganancias deben ser utilizadas en el mejoramiento del sistema.

- En el aspecto tecnoldgico: Tenemos el ZAZCAR, y como movilidad
sustentable a la Bike Samba, el sistema de bicicletas de Brasil.

- En el aspecto politico: Implementada en el pico y placa que aplica a los
automoviles privados y se hace con el Gltimo numero de matricula, que se restringen a
las horas picos de transporte en la ciudad.

A continuacion, en la Tabla 3.2 simplificamos las medidas implementadas en Sao

Paolo, Medellin y México.
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Tabla 3.2 Medidas implementadas en Sao Paulo, Medellin y México

Medida implementada
ECONOMICO
Politica de estacionamiento
Cobros por congestion
Tasas de propiedad de vehiculo
Cuotas de contaminacion
TECNOLOGICO
Teletrabajo
Carro publico
Bicicletas
POLITICO
Restricciones de uso de placa
Zonas especiales y ambientales
COMPARTAMENTAL
Carro compartido

Promocion de uso sostenible

Sao Paulo

X

X

Fuente: Banco Interamericano de Desarrollo
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Medellin

X

X

Meéxico

X

X X X



CAPITULO IV: SITUACION DEL TRANSPORTE PUBLICO URBANO EN
LIMA METROPOLITANA

El Sistema de Transporte Publico Urbano en Lima Metropolitana, se encuentra
debidamente detallado en el Anexo 6.

4.1.  Situacion del Sector

La Constitucién Politica del Perd, refiere que el Estado tiene la obligacion de
desarrollar y mejorar de manera integral la calidad de vida de sus ciudadanos, a fin de
expresar la justicia social y los mas altos objetivos sociales. Por lo tanto, es un
derecho garantizar el movimiento de personas al proporcionar servicios adecuados de
transporte y gestion, y estas condiciones deben garantizar un nivel suficiente de
calidad y seguridad.

Sin embargo, tales esfuerzos nacionales, especialmente aquellos en las areas urbanas
de Lima y Callao, han fallado debido a que el sistema de transporte urbano enfrenta
serios problemas, por esta razon, las politicas publicas se han aplicado en todos los
niveles de gobierno. Para ello, basta repasar esfuerzos tales como los del Consejo de
Transporte de Lima y Callao, la Municipalidad Metropolitana de Lima, la
Municipalidad Provincial del Callao, la Superintendencia de Transporte Terrestre de
Personas Carga y Mercancias (SUTRAN), el Instituto Metropolitano de Planificacion
(IMP), y la Autoridad Auténoma del Sistema Eléctrico de Transporte Masivo de Lima
y Callao. En este sentido, los diversos actores deben de trabajar en coordinacién, y
contribuir a resolver los problemas que afectan el transporte de personas, el Gobierno
nacional tiene la responsabilidad de promover la gestion conjunta, por ser el
responsable de coordinar la planificacion, implementacion y supervision de politicas
publicas en el campo del transporte urbano y el desarrollo urbano.

La Constitucion Politica refiere en su articulo 198° que la ciudad de Lima no integra
ninguna region, contando con un régimen especial que se plasma en la Ley Organica
de Municipalidades, y el articulo 34° de la Ley de Bases de la descentralizacion-Ley
N° 27783, en la cual la Provincia Constitucional del Callao cuenta con un régimen
especial, manteniendo la misma jurisdiccion, ejerciendo competencias y funciones de
acuerdo a Ley, es asi, que tanto Lima como Callao, ejercen sus competencias
Unicamente dentro del ambito de sus respectivas provincias, pero por efecto de la
subsidiariedad institucional, pueden asumir competencias para brindar mejor la labor

publica.
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La sociedad en torno al transporte pablico se enfrenta a grandes desafios, y cuando se
relaciona con el desarrollo de las ciudades y el desarrollo de infraestructura, los
desafios son mayores. En la actualidad, algunas caracteristicas comunes de los
sistemas de transporte urbano en todo el mundo son la movilizacion esponténea, el
desarrollo répido e irreversible de las ciudades, la falta de infraestructura pablica
adecuada en las calles y las aceras y los modos de transporte que no pueden
proporcionar un apoyo suficiente para el rapido desarrollo de las ciudades. En Perd, el
fendmeno de la migracion interna y la alta movilidad de las ciudades requiere que el
transporte publico urbano requiera reformas importantes.

4.1.1. Macroentorno

4.1.1.1. Factor Politico-Legal-Regulatorio

Los servicios de transporte terrestre son esenciales en nuestra sociedad porque el
desarrollo del transporte publico estd directamente relacionado con el crecimiento
econdmico de un pais. Por lo tanto, el transporte publico organizado de manera
efectiva apoya el ejercicio de los derechos de los ciudadanos, como el libre transito, el
desarrollo del comercio, la productividad y la competitividad, al tiempo que ayuda a
reducir la pobreza.

Por lo tanto, esta claro que deben tomarse decisiones politicas dificiles a este respecto
para evitar el colapso del sistema en su conjunto. La tarea dificil para los funcionarios
es promover proyectos que valoren la movilidad colectiva en lugar de la movilidad
individual. Partiendo de la movilidad urbana para resolver el problema del caos
global, comienza con un viaje no motorizado y termina con un avanzado sistema de
transporte publico, pero, en cualquier caso, es necesario formular una politica publica
completa y suficiente.

Especificamente, el crecimiento mencionado continud de 2005 a 2010, principalmente
debido al numero de compafiias nacionales de transporte terrestre, y el nimero de
compaiiias que ofrecen dichos servicios aumentd de 490 a 943. De manera similar, el
MTC estima que entre enero de 2010 y diciembre de 2010, 70,4 millones de personas
se movilizaron en todo el pais utilizando servicios convencionales de transporte
terrestre interprovincial.

Tambien debe enfatizarse que a partir de 2010, la flota nacional de pasajeros consistia
principalmente en autobuses (83%), camionetas rurales (15%), camionetas

estacionarias (1.4%) y automdviles (0.6%). En 2010, el numero total de flotas
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registradas que prestaban servicios de transporte terrestre a pasajeros nacionales e
internacionales era de 7.973.

Esta situacion que afecta al pais no es relativamente nueva, ya en los afios 90 se
buscaba dar una salida al transporte congestionado, cadtico y de mala calidad, que se
venia dando por el incremento de la flota, y la adicion de transporte informal que
generaba externalidades como la contaminacién y accidentes de transito.

Por lo tanto, el aumento del transporte pablico en el pais, a pesar del crecimiento
significativo en Lima y Callao, también significa crecimiento en algunos casos, lo que
perjudica la efectividad y eficacia del transporte publico urbano en Lima y Callao,
desarrollo ordenado, caracteristicas que figuran en el Informe del Defensor del Pueblo
N° 137, entre las que destacan:

e La guerra por el centavo. — Se hace evidente cuando los transportistas de los
vehiculos informales llamados combi compiten por los pasajeros, produciendo
accidentes que enlutan familias o dejan efectos derivados de las lesiones.

e Precios estables. — Al haber aumento de la oferta de vehiculos de transporte
publico no se pueden aumentar los precios, lo mas probable que se cobre menos con la
finalidad de quedarse con el pasajero.

e Empleo de subsistencia. — Exceso de horas de trabajo para obtener el dinero
suficiente para vivir y pagar el alquiler al duefio del vehiculo.

e Congestion vehicular. - La liberalizacion ha llevado a un uso ineficiente del
espacio publico, y las unidades pequefias, como los camiones rurales y los taxis,
ocupan grandes secciones de carreteras vacias o de capacidad media. Segun el analisis
realizado en Lima y Callao, el porcentaje de taxis vacios es del 26% (de 7:00 a 10:00),
Ilegando al 39% (de 11:00 a 2:00 pm). Esto no solo causara contaminacion, sino que
también reducir la velocidad promedio en el camino y extendera el tiempo promedio
de viaje.

Ademas del aumento de las flotas, las razones de estos problemas incluyen una débil
intervencion estatal, la falta de politicas publicas apropiadas y la falta de una cultura
de seguridad vial por parte de los ciudadanos.

En este sentido, es necesario promover mecanismos para aclarar las funciones de los
diferentes niveles de los gobiernos nacionales, regionales y locales relacionados con el

transporte publico.
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La responsabilidad de la coordinacion originalmente pertenecia al gobierno nacional
responsable del disefio e implementacién de las politicas nacionales vy
departamentales, pero debido a que estaban dentro del alcance de la autoridad coman,
llegaron a los gobiernos regionales y locales con la misma fuerza. Deben desempefiar
sus funciones de acuerdo con las politicas nacionales y sectoriales.

En este caso, es absolutamente necesario establecer las necesidades de una entidad
publica que expresa, coordina e implementa politicas publicas para el transporte
publico urbano, especialmente en Lima y Callao. En comparacion con otras ciudades,
el sistema de transporte publico es méas antiguo y los problemas de transporte urbano
han empeorado significativamente.

Los problemas especificos del transporte y el desarrollo de politicas nacionales a este
respecto dependen en primer lugar del Ministerio de Transporte y Comunicaciones. La
vision del MTC es combinar un pais con servicios de transporte e infraestructura de
acceso universal, y proporcionar a los usuarios y operadores, servicios que sean
satisfactorios. En este sentido, declara que su mision es promover sistemas de
transporte eficientes, seguros y competitivos que contribuyan a la inclusién social, la
integracion y el desarrollo econémico sostenible del pais.

Debemos recordar que, en el pasado, el transporte publico urbano ha sido calificado
como servicio pUblico por el Decreto Supremo N° 12-95-MTC debido a sus intereses,
necesidades y caracteristicas nacionales. Sin embargo, la Ley N ° 27181 cancela esta
calificacion, por lo que el transporte publico urbano actual no tiene el estado de
servicio publico. Ello guarda relacion con el Decreto Legislativo N° 651 que, en su
oportunidad, declaro el libre acceso a las rutas de transporte urbano en el marco de las
reformas econdémicas para crear un Estado eficiente utilizando mecanismos de

mercado para generar bienestar social’.

7 Al respecto Huapaya, presenta la opinién del Tribunal Constitucional: “En la sentencia recaida en el
Expediente N° 00034-2004-PI/TC, de fecha 15 de febrero de 2005, se encargd de sefialar que aun cuando
no se trata de un servicio publico, el transporte Publico reviste un especial interés general que justifica la
potencial intervenciéon del estado en su regulacién. En efecto, el Tribunal Constitucional”, sefial6 lo
siguiente: 43. No obstante, aun cuando se le reste tal calificativo de manera expresa, ello no exime al
Tribunal de reconocer que esta actividad econdémica reviste un especial interés publico. En ese sentido, se
justifica un especial deber de proteccion estatal a los usuarios del servicio y, con ello, una reglamentacién
mas estricta del mismo, supervisando que la prestacion se otorgue en condiciones de adecuada calidad,
seguridad, oportunidad y alcance a la mayorfa de la poblacion. Por tanto, una potencial intervencién Estatal
en este supuesto también es aceptada, quedando dnicamente por resolver el grado de intensidad permitido”
(Huapaya. 2014).
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Sin embargo, es razonable que ningun pais interfiera en la vida econdmica de un
individuo. Pero solo aquellos que se ajustan a los principios de la "Constitucién
Econdmica™ son necesarios, necesarios y suficientes para lograr el propdsito en
beneficio de la sociedad. Sobre esta base, el gobierno ha participado en el compromiso
comun de establecer un mecanismo de gestion eficiente para los servicios de
transporte urbano.
Al respecto, debemos sefialar que en la organizacion nacional peruana, la Constitucion
Politica estipula que el poder ejecutivo es responsable de la gestion de los asuntos
publicos del pais y de los intereses generales de la sociedad. En particular, el articulo
4° de la Ley N ° 29158, estipula que el poder ejecutivo es responsable de disefiar y
supervisar las politicas nacionales y departamentales, que es un nivel obligatorio
necesario en nuestro pais.
Las politicas nacionales definen objetivos prioritarios, directrices, contenido principal
de las politicas publicas, estandares nacionales de cumplimiento y servicios que deben
implementarse y monitorearse para garantizar el desarrollo normal de las actividades
publicas y privadas. La politica nacional constituye la politica general del gobierno. A
su vez, las politicas sectoriales son un subconjunto de politicas nacionales que afectan
actividades econdmicas y sociales especificas publicas o privadas.
Es comprensible que el poder del principio de unificacién nacional haya obligado a
los gobiernos regionales y locales a formular planes y politicas en el campo del
transporte basados en politicas nacionales. En lo que respecta al sector del transporte,
el Gobierno Nacional tiene como precepto constitucional el funcionamiento del
Estado como un ente descentralizado y unitario.
En resumen, la formulacion de politicas y objetivos nacionales de transporte urbano y
los componentes de sus departamentos dependen del MTC responsable del disefio y la
implementacion, y del gobierno central. Como parte de este objetivo, otros gobiernos
de todos los niveles tienen la responsabilidad de cooperar en el logro de estos
objetivos para que sus planes y politicas sean consistentes con estos objetivos, los
cuales podemos resumirlos en los siguientes:

e Se pueda brindar una oferta de servicios de transporte que sea legal y
armoniosa.

e Mantener una buena infraestructura de transporte publico.

e Lademanda debe ser cubierta en zonas periféricas de la ciudad.
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e Prever normas para los usuarios de transporte y a los actores del transporte
publico.

e Prever sobre materia de seguridad en el transporte urbano de pasajeros.

e Incentivar el transporte sostenible.

e Empoderar a la Autoridad Unica de Transporte como una de las medidas para
lograr cohesion del sistema.

e Garantizar la formalizacion de las empresas de transporte.

e Infraestructura publica que promueva la competitividad y la integracion de las
ciudades de nuestro pais.

e Garantizar la provision de servicios competitivos, de calidad y seguros.

e Disminuir la congestion en las ciudades garantizando el trafico fluido.
Ante ello se hizo prioritario el nacimiento de una entidad que articule el transporte
urbano de Lima y Callao, ese criterio justifico el nacimiento de la Autoridad de
Transporte Unico (ATU). Para ello, cuenta con un marco legal propio, que engloba
como mision principal la de promover las politicas publicas sobre el transporte urbano
y desplazamiento de los ciudadanos, asi como disefiar, implementar e integrar a las
politicas publicas en materia de transporte urbano.
A nivel constitucional, el problema del transporte urbano no se ha resuelto claramente,
pero las instituciones legales reconocen que las obligaciones del estado y los derechos
de los ciudadanos estan estrechamente relacionadas con la infraestructura y los
servicios de transporte publico. La Defensoria del Pueblo enfatizé estas condiciones en

su informe N° 137, las cuales son:

a.- La obligacién general del estado de proteger los derechos a partir de la
interpretacion sistematica del articulo 1° de la Constitucion Politica, se puede ver que
defender a la persona y respetar la dignidad humana que son los objetivos mas
importantes de la sociedad y el estado.

b.- El derecho a la salud y el derecho a la seguridad personal: En Per(, se debe
entender la salud como "el estado general de bienestar fisico, psicoldgico y social”,
que es un derecho basico estipulado en el articulo 7° de la Constitucion Politica, que
esta estrechamente relacionado con los derechos humanos. Tener derecho a la salud

puede convertirse en un sentido de la vida misma. El incremento del transporte publico
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informal en nuestro pais también ha aumentado el nimero de muertes y lesiones, y las
estadisticas de estos accidentes se incrementan cada afio.

c.- El derecho a un entorno de desarrollo de vida equilibrado: De acuerdo con el
articulo 22° de la Constitucion Politica, toda persona tiene derecho a un entorno de
desarrollo de vida equilibrado y apropiado. EI aumento desordenado del trafico
vehicular también viola permanentemente este derecho, lo que significa que el nivel de
contaminacion del aire de Lima ha aumentado.

Segun los datos de los Servicios Meteoroldgicos e Hidroldgicos Nacionales
(SENAMHI), en febrero de 2012, la concentracion promedio de polvo atmosférico
depositable-Pas (® <100 micras) alcanzé un promedio de 13.7 toneladas / km2 / mes,
la Organizacién Mundial de la Salud, cree que el criterio de 5 toneladas / km2 es
tolerable, sin embargo, se aprecian tasas de registro mas altas en algunas areas clave
de Lima y Callao. Los porcentajes elevados de contaminacion se explican por las
emisiones de azufre de los combustibles, diéxido de nitrégeno, y otros gases.

d.- Derecho a un servicio de calidad: El articulo 65° de la Constitucion Politica
estipula que es deber del estado defender los intereses de los consumidores y usuarios,
en consecuencia, la Ley N ° 27181 "Ley General de Transporte Terrestre y Transito",
dispone que las acciones tomadas por el Estado tienen como objetivo satisfacer las
necesidades de los usuarios manteniendo su salud y seguridad.

Las normas mas importantes en materia de transporte son: La Ley N° 27181 - Ley
General del transporte y transito terrestre y la Ley N° 27972 - Ley Organica de
Municipalidades.

Sobre las tarifas tenemos:

- Decreto Legislativo N° 651, que establece la libre competencia en las tarifas de
servicio publico para el transporte en todo el pais; por lo tanto, con la autorizacion
previa del gobierno municipal en la ciudad de Lima.

Sobre la base de este marco legal, se establecio un sistema de transporte cuya agencia
de gestién es una autoridad Unica de transporte, con el objetivo de regular los servicios
de transporte urbano para pasajeros, personas y mercancias en Limay Callao.

Las leyes, directivas y especificaciones generales o especiales se aplican a los
intereses, obligaciones o derechos de las personas que brindan servicios de transporte
urbano de pasajeros para las personas y bienes o actividades dentro de su alcance, o

los usuarios de los servicios. Este poder serd obligatorio para todas las entidades y
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personas de los sectores publico y privado cuando trabajen para las capacidades
normativas de MTC, incluida la autoridad ejecutiva, sus diferentes entidades y el
gobierno regional o local.

La Ley Orgéanica de Municipalidades, ha determinado en su titulo preliminar que los
gobiernos a todos los niveles ejercen funciones dentro de su jurisdiccion, evitan la
duplicacion y superposicién de funciones, y siguen el consenso y las ventajas del
interés pablico. Asimismo, establecié que la relacion entre los tres niveles de gobierno
debe ser de cooperacion y coordinacion basada en el principio de subsidiariedad.

Al respecto, el Ministerio de Transporte y Comunicaciones, la infraestructura de
transporte por carretera, define los siguientes patrones: i) transporte publico y privado
de pasajeros, y mercancias, ii) transporte interprovincial, urbano y rural vy iii)
transporte de vehiculos de motor.

Sobre el asunto de la infraestructura el Ministerio de Transporte y Comunicaciones,
tiene como objetivo el impulso de proyectos nacionales y la integracion de los medios
de transporte como el metro de Lima.

En lo que respecta a la ciudad de Lima, de conformidad con el articulo 198° de la
Constitucion, se establecera un sistema especial. De acuerdo con el Articulo 33° de la
Ley Basica de Descentralizacion, este régimen especial otorga a Lima autoridad
especial en materia de transporte. La Ley de Bases de la descentralizacién establece un
sistema especial para la Provincia Constitucional del Callao. De acuerdo con este
sistema, los gobiernos locales y provinciales mantendran la misma jurisdiccion y
ejercerdan sus poderes y funciones correspondientes de acuerdo con la ley. Esta
situacién ha causado serios problemas en términos de calidad de servicio, que deberan
ser tratados por la ATU.

La Autoridad Unica de Transporte es una entidad con poderes de supervision,
regulacion e inspeccion, responsable de unificar y coordinar las regulaciones para
lograr una politica publica de reconciliacion sobre el tema de transporte urbano,
direccionada a la unificacién del transporte.

4.1.1.2. Factor Econdémico-Eficiencia

En este punto, es cierto que existe una relacion directa entre el crecimiento de las
ciudades y el colapso de los sistemas de transporte publico urbano, es decir, las
ciudades son los motores de la economia. EI 80% de la produccién econdmica

mundial se concentra en ella. Los viajes eficientes en las ciudades crean oportunidades
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econOmicas e integracion social, promueven el comercio y facilitan el acceso a los
mercados y servicios. El rapido crecimiento de la poblacion urbana asociado con la
expansion urbana genera mas viajes en las ciudades todos los dias, lo que ejerce una
tremenda presion sobre la infraestructura de transporte y los recursos naturales,
especialmente en las economias emergentes.

Por lo tanto, la situacion actual es obviamente el resultado del desarrollo urbano sin
planificacion previa, que se deriva de la estructura de la sociedad y su evolucién
histérica. De hecho, la fuerza impulsora del crecimiento urbano depende de la
integracion de varios factores demograficos, econémicos, sociales, politicos e incluso
tecnoldgicos, que en conjunto hacen que las personas se trasladen de un lugar a otro
para buscar mejoras.

4.1.1.3. Factor Social-Ambiental

En los Gltimos afos, el crecimiento de las ciudades ha sido rapido y no controlado
demogréaficamente, excediendo los limites, lo que ha resultado en cadticos sistemas de
planificacién urbana y transporte, causando trafico incontrolable de vehiculos,
contaminacion ambiental, disturbios sociales generalizados, conflictos entre gobiernos
lo cual requiere la toma de decisiones politicas y acciones especificas para cambiar
esta situacion y reducir el problema de los efectos adversos.

Este es un fendmeno bastante similar que ocurre en los paises desarrollados y paises
en desarrollo. Sin embargo, en contraste, la diferencia entre nosotros radica en la
efectividad de los tratamientos propuestos que buscan una solucién conjunta al
problema de transporte. Debemos recordar que estos no son problemas aislados que
deben resolverse de diferentes maneras, sino problemas interdependientes e
interrelacionados, requieren un plan de desarrollo unico e integral y participacion de
los diversos actores de trasporte, con la colaboracion todas las entidades pablicas y
privadas relacionadas con el tema. El incremento de la congestion del trafico causada
por los viajes privados afecta el tiempo de este usuario y de otros porque pueden tener
tiempo para otras actividades mas productivas.

El trafico de las ciudades en desarrollo ha producido una cantidad tan grande de
contaminacion ambiental que ha llevado al Banco Mundial desde 1996 a recomendar
que las decisiones del gobierno deben ser ambientalmente sostenibles y dirigidas a
reducir la contaminacion del aire y el calentamiento global. Para este fin, los costos de

salud causados por la contaminacién deben calcularse y deben incluir alternativas que
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introduzca tecnologia de combustible. En los paises en desarrollo, debido al mayor
uso de diesel, el nivel de concentracion de particulas (pm210) es varias veces superior
al de las ciudades industrializadas, debido a las altas emisiones de los automoviles
privados y la rapida motorizacion que ha exacerbado el problema de la contaminacion.
Las politicas mas importantes para reducir la contaminacion ambiental causada por el
transporte urbano implican la conversion a combustibles méas limpios. Para que opere
esta politica se necesita de un gasoducto para que el precio de gas natural sea
competitivo con el diésel.

En Lima y Callao, se implementd una mezcla de etanol y biodiesel, mientras que el
gas natural del automdvil y el gas de petroleo liquido se vendieron a precios bajos,
actualmente se estd realizando un proyecto en la refineria de Talara para producir
diésel sin azufre; asimismo, en la tuberia de gas natural del sur en Cusco-Peru, se
obtiene un suministro suficiente de gas natural de menor costo.

El plan de negocios del sistema de autobuses expresos "Metropolitano™ se basa en gas
natural de bajo costo para vehiculos. Segun los datos publicados, los automdviles y los
taxis que utilizan gas natural para vehiculos o gas licuado de petroleo representan
aproximadamente el 10% de cada combustible.

Recientemente, la Defensoria del Pueblo no solo recomendd reducir la cantidad de
autobuses, sino también que los autobuses grandes que usan gas natural como
vehiculos reemplacen a los autobuses, y que las empresas medianas reemplacen a las
pequefias, sin embargo, se han presentado algunas trabas:

i) acciones judiciales de amparo que protegen al trabajo.

i) Competencia entre los municipios de Lima, Callao y Huarochiri sobre las rutas
autorizadas.

iii) Un Programa de Chatarreo que no elimina buses antiguos.

iv) Falta de flotas del Metropolitano y corredores para cubrir las rutas.

Los combustibles méas limpios son: etanol, biodiesel, gas natural para vehiculos y gas
licuado de petroleo. Los costos de produccion de etanol y biodiesel son altos, por lo
que se requieren subsidios. El etanol y el biodiesel tienen efectos similares,
reduciendo el dioxido de carbono en mas del 75%. EI combustible gaseoso también se
usa para reducir las emisiones de didxido de carbono.

En comparacion con la gasolina, el gas natural emitido por los vehiculos usa -15% a -

20% menos didxido de carbono. La caracteristica clave del combustible de gas natural
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es la necesidad de una tuberia de gas natural desde el campo hasta la ciudad, que
puede proporcionar un suministro adecuado a bajo costo, lo que lo hace muy
ventajoso en comparacion con el diésel, por lo que puede convertir vehiculos en
combustible de gas natural a gran escala voluntaria.

Finalmente, con base en las recomendaciones para reducir las emisiones de escape y
ahorrar costos de salud, se recomienda reemplazar los autobuses diésel con autobuses
de gas natural. Sin embargo, ademas de requerir una infraestructura bastante costosa,
los autobuses de gas natural para vehiculos son més caros en términos de precio de
compra, costo de mantenimiento y costo operativo. Por lo tanto, los operadores de
transporte publico necesitan precios muy bajos del gas natural para compensar estos
costos mas altos, y también deben controlar estrictamente el proteccionismo de sus
operaciones comerciales para garantizar su viabilidad financiera.

4.1.1.4. Factor Tecnoldgico

En el siglo pasado, descubrimos que la eficiencia y la infraestructura de los sistemas
de transporte solo han sufrido cambios incrementales menores. Sin embargo, esta
situacién comenzd a cambiar. Los avances en la tecnologia de la informacién y la
comunicacion, la conectividad, la recopilacion de datos y el analisis estan impulsando
una revolucion tecnoldgica que cambiard drasticamente la cara del sector del
transporte.

Son tres factores que deben ser tomados en cuenta:

* Redes de Intercambio: Las plataformas en linea hacen que la oferta y la demanda
sea mas facil que nunca, lo que ha llevado al desarrollo de la economia compartida.

« Tecnologia eléctrica: Se pueden implementar autobuses eléctricos para promover el
desarrollo sostenible del transporte.

« Automatizacién: Actualmente, la mayoria de los autos nuevos tienen funciones
automatizadas de control critico de seguridad, como direccion, aceleracion o frenos,
los principales fabricantes de automoviles y compafias de software anunciaron que
lanzaran vehiculos totalmente automaticos en un futuro préximo. Un prondstico
muestra que para 2050, los automoviles autbnomos seran esenciales en algunos
mercados.

Los factores anteriores pueden ayudar a garantizar una movilidad sostenible, calidad y
un mejor servicio al usuario. La ventaja potencial de la automatizacion es la

conduccion segura. Aungue la mayoria del disefio actual de automdviles esta
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determinado por requisitos de seguridad, los sistemas de conduccion autbnoma mas
seguros permiten el uso de automdviles diferentes y mucho més livianos.

En Pert, el fabricante chino de automdviles eléctricos BYD y la compafiia de
transporte Ethul 4 lanzaron el primer autobus eléctrico en Lima en abril, el primero en
su género que circula de San Juan de Lurigancho a Chorrillos. BYD Bus beneficiara a
los ciudadanos al proporcionar tecnologia limpia y cero ruidos, reducir la
contaminacion y promover activamente los servicios de transporte saludable de las

personas, vease Figura 4.1.

Figura 4.1 Bus Eléctrico

Fuente: Exitosa Noticias

En San Isidro, estos autobuses también se han implementado. Ademas, la Cooperacién
Internacional Global de Electricidad Sostenible (GSEP) compuesta por Enel y Quebec
Hydropower (Quebec) firmé acuerdos con el Ministerio de Energia y Minas, el
Ministerio de Medio Ambiente, Transporte y Comunicaciones y Protransporte, para
que realice un estudio piloto con el objetivo de incorporar autobuses eléctricos en el
transporte urbano, que circulara en el corredor rojo (Javier Prado-La Marina-Faucett).
4.1.2. Microentorno

4.1.2.1. El Proveedor (Concesionario)

El sistema de transporte urbano de Lima estd compuesto por diferentes modos de

servicios de transporte publico, ha sido reconocido por las regulaciones actuales y

54



tiene la integracion fisica y operativa de los métodos y tarifas de pago. Como se
menciond anteriormente, el sistema de transporte integrado se basa en un esquema de
concesiones. La concesion es un titulo autorizado otorgado a través del proceso de
licitacion puablica, que otorga el derecho a proporcionar servicios complementarios,
ejemplo de ello, son los servicios operados por el Metropolitano que cuenta con lineas
troncales y alimentadoras.
En el 2006, se realiz6 un estudio de corredores complementarios, que definid ocho
corredores complementarios a trenes eléctricos y corredor metropolitano. El objetivo
del sistema de corredor complementario es racionalizar los servicios de transporte y
convertirse en uno de los ejes que aclare las necesidades de viaje de los usuarios. Con
este fin, se propone un plan de ruta, que integra una linea principal (corredor primario)
y otras lineas secundarias (corredor secundario) en métodos fisicos, operativos, de
pago Y tarifas, y constituye un paquete de servicios que sera objeto de licitacion.
El propdsito de la licitacién publica es proporcionar servicios de transporte publico
para personas en corredores complementarios y conectarlos con otros sistemas de
transporte masivo en la ciudad al proporcionarles autobuses, estaciones y frecuencias
establecidas. De esta manera, se planea resolver gradualmente el problema de la
saturacion de las rutas de transporte, lo que a su vez provoca competencia para los
pasajeros, congestion del trafico, contaminacién e inseguridad, dafiando asi a los
usuarios del servicio.
De acuerdo con el Decreto Supremo 059-96-PCM, las concesiones especificadas en el
texto de un solo orden de las normas que rigen las concesiones del sector privado en
obras publicas en infraestructura y servicios puablicos pueden considerarse
concesiones. En el corredor renovable de 10 afios complementario.
La operacion en los corredores complementarios, se basa en los siguientes términos:

e Cuatro unidades de negocios que son independientes: operadores de transporte,
recaudador, fideicomiso y centro de control.

e Los costos de operacion por pasajero deben ser disminuidos, entre ellos
competencia, el tiempo de viaje, la congestion y establecer paraderos regulares.

e El pago de tarifas unica en un sistema integrado de transporte.

e Se debe integrar los distintos modos de transporte.

e El fideicomiso debe garantizar el pago a cada unidad de negocio.

e Remuneracién a los operadores de acuerdo a la optimizacion del servicio.
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e Verificar los parametros de operacion: frecuencia de paso, itinerarios, entre
otros.
La Municipalidad de Lima, tiene a su cargo a las empresas y los propietarios de
vehiculos que actualmente prestan servicios de transporte publico en Lima, que se
definen como operadores de transporte publico de pasajeros. Estas empresas y
propietarios de vehiculos son consorcios de empresas que participan en la licitacion, y
después de cumplir con las regulaciones, con las especificaciones técnicas y
econdmicas requeridas, obtienen la concesion por un periodo de tiempo.
El periodo de concesion es de 10 afios. Si la compafila avanza en su plan de
modernizacion de la flota, puede disfrutar de afios adicionales de concesion. Los
operadores de transporte publico que soliciten licitacion deben cumplir con los
requisitos legales, técnicos y econdmicos establecidos. Las propuestas técnicas de las
empresas que participan en la licitacion, ya sea en la ruta principal o en la ruta de
acceso, se puntuaran, incluidas las rutas superpuestas, los estandares de calidad de la
flota y la experiencia.
4.1.2.2. Los Stakeholders
Sobre el particular, Mendiola refiere que la valoracion de los stakeholders se realiza
por medio de valoracion y la ponderacion de los atributos de poder, legitimidad y
urgencia de cada uno de los actores, véase Anexo 3y Anexo 7.
La aplicacion de medidas coercitivas, son sensibles a la implementacion de reformas
de transporte en el area metropolitana de Lima, porque segun la experiencia pasada,
huelgas de transportistas u cualquier tipo de conflicto, causan cambios para
implementar cualquier medida, ya que serd mas dificil. Ademas, los medios técnicos e
intelectuales, los medios utilitarios también tienen un grado moderado de sensibilidad,
porque su existencia depende de la capacidad de cada participante para realizarlos.
Los tecnoldgicos e intelectuales también poseen un grado de sensibilidad alto pues son
necesarios para modelar, disefiar y poner en marcha el sistema segun las necesidades
de la ciudadania.
Las autoridades involucradas en el tema de transporte que tienen interferencia en la
jurisdiccion del area de Lima Metropolitana son: Ministerio de Transportes y
Comunicaciones (MTC), Municipalidad Metropolitana de Lima, Municipalidad
Provincial del Callao, Municipio Provincial de Huarochiri, Policia Nacional del Perd

(Ministerio del Interior), Ministerio de Economia y Finanzas, Municipios Distritales
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de Lima Metropolitana y Callao, la Superintendencia de Transporte Terrestre de
Personas, Carga y Mercancia (SUTRAN). A nivel de Lima se agregan la Autoridad
Auténoma del Tren Eléctrico (AATE), PROTRANSPORTE, la GTU de Lima, son los
diversos actores encargados de regular la gestion del sistema de transporte publico,
véase Tabla 4.1.

Tabla 4.1 Actores que regulan la participacion y gestion del sistema de

transporte en Limay Callao

Funcién Entidades Organismo

Regulador Ositran Presidencia del Consejo de
Ministros

Aprobador de contratos Ministerio de Economia y Finanzas Ministerio de Economia y Finanzas

Tren eléctrico AATE Ministerio de  Transporte vy

Comunicaciones

Sistema  Metropolitano  Gerencia de Transporte Urbano (GTU) y  Municipalidad de Lima

COSAC Protransporte
Corredores Gerencia de Transporte Urbano (GTU) y  Municipalidad de Lima
complementarios Protransporte
Rutas de transporte Gerencia de Transporte Urbano de Lima Municipalidad de Lima

publico bajo autorizacion  Gerencia de Transporte Urbano del Callao Municipalidad del Callao

Fuente: Ministerio de Transporte y Comunicaciones

A nivel pablico detallamos los actores que consideramos mas importantes:
e Municipalidad Metropolitana de Lima (MML)

La Municipalidad de Lima, es una entidad con autoridad legal en el transporte
publico, y su propdésito es mejorar las condiciones de viaje seguro y efectivo de las
personas, en especial los grupos conformados por nifios, ancianos y discapacitados, asi
como brindar un servicio de calidad. El problema que enfrenta la comuna limefia, es
establecer un sistema de transporte integrado disefiado e implementado por el
gobierno anterior y el gobierno central sin mas didlogo y contacto con el sistema de
transporte tradicional.

El municipio tiene un alto grado de coercion porque tiene el poder legal para mantener
el orden y tiene suficiente personal para enfrentar cualquier intento de accién contra la
reforma del transporte metropolitano de Lima. Su nivel utilitario esta entre un nivel
bajo y un nivel alto; los recursos fisicos y fisicos son bajos porque no tiene la
infraestructura en la ciudad, por lo que el sistema no puede operar de manera efectiva,

lo cual es un riesgo relacionado; los recursos financieros son moderados porque no es
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para trabajos a gran escala. Tiene fondos suficientes, por lo que es necesario dar
descuentos a estas obras, aunque para obras medianas, puede utilizar otras fuentes.
Una de sus funciones es aprobar las regulaciones del nuevo sistema de transporte, pero
debido a su bajo nivel de reconocimiento y respeto, su poder es inferior al del
Ministerio de Transporte. Una de las grandes esperanzas de la gestion municipal
actual es resolver los problemas de transporte urbano que pueden aumentar su nivel de
aprobacion.
Este stakeholder favorecio la implementacion de la Autoridad Unica de Transporte
(ATU), pero la urgencia puede obligarlos a cometer errores en el proceso al forzar
plazos o aplicar presion para dirigir la base de licitacion a agencias de licitacion
especificas. La direccion puede ser politicamente correcta, pero técnicamente no es
factible. Cabe sefialar que algunos funcionarios creen que ATU ha eliminado la
competencia de los problemas de transporte urbano.

e Instituto Metropolitano Protransporte de Lima (PROTRANSPORTE)
Es un organismo publico descentralizado con autonomia administrativa,
presupuestaria y financiera, responsable de todos los aspectos relacionados con la
planificacién, implementacion, gestion y mantenimiento de sistemas de corredores de
segregados de gran capacidad y de los corredores complementarios.
Fue creado por la Ordenanza N° 1613, en el afio 2012 con el nombre de
PROTRANSPORTE, entidad responsable de la implementacion, gestion y control del
sistema COSAC, y los corredores complementarios.
Del mismo modo, es responsable de la implementacion, gestion y control del sistema
de transporte ferroviario urbano metropolitano de Lima. Sin embargo, la ambiguedad
de los derechos de gestion de trenes entre PROTRANSPORTE vy el Gobierno
Nacional hizo que este Gltimo se encargue del sistema ferroviario.
Siendo un actor importante en este proceso, PROTRANSPORTE juega un papel
importante en el nivel técnico. Estudia la cantidad de usuarios que utilizan los modos
de transporte tradicionales. Entre ellos, el transporte tradicional tiene la mayor
cantidad de areas y los usuarios tienen la mayor afluencia de tiempo. Coordinar con el
sindicato de transporte para obtener mejoras en el servicio.

e Gerencia de Transporte Urbano Municipalidad Metropolitana de Lima (GTU)
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Es la entidad responsable de planificar, monitorear y gestionar el trafico urbano de
pasajeros, otorgando concesiones, autorizaciones y permisos de operacion para la
prestacion de diversos servicios publicos de transporte de pasajeros.
Ademas, administra y controlar otros componentes del sistema de transporte integrado
y los servicios regulares de otro personal, y ejercer los poderes asignados a las
regulaciones de la Gestion del Trafico de la Ciudad (GTU), y las ventajas del
Reglamento N ° 1613.
La gestion del trafico urbano (GTU) tiene las siguientes funciones: planificacion,
supervision y supervision del transito y el trafico urbano de las grandes ciudades, y
sus modos incluyen pasajeros, turistas, mercancias, escuelas, taxis, etc. Del mismo
modo, permite la preparacion de planes, investigaciones y proyectos en el area
metropolitana de Lima. Sin embargo, en general, la agencia no cuenta con los recursos
suficientes para enfrentar este desafio.

e Ministerio de Transportes y Comunicaciones (MTC)
Su objetivo principal es proporcionar infraestructura de transporte para zonas
densamente pobladas y circundantes, realizar la integracion del sistema de metro e
integrar otros sistemas de transporte publico. Esto es importante dado que Lima esta
invirtiendo fuertemente en el desarrollo de infraestructura vial para el transporte
publico. Debido a estos proyectos, las bases de licitaciéon incluso consideraron la
posibilidad de modificar el cronograma, lo que cre6 incertidumbre para los operadores
de transporte que querian invertir en los corredores afectados por el proyecto.
Por otro lado, su nivel de coercion es bajo, y su nivel utilitario es de medio a bajo,
tiene muchos recursos financieros y logistica moderada, que no afecta la
implementacion de la reforma del transporte; asimismo cuenta con altos recursos
técnicos e intelectuales, porque demuestra que el plan implementado puede lograr
resultados a mediano plazo.

e Autoridad de Transporte Urbano de Limay Callao (ATU)
La Autoridad de Transporte Urbano para Lima y Callao, es un organismo adscrito al
Ministerio de Transportes y Comunicaciones. Su Ley de Creacién N° 30900, le otorga
personeria juridica de derecho puablico interno, y le proporciona autonomia
administrativa, funcional, econémica y financiera, la ATU absorbe las funciones de la
GTU de Lima y Callao, asimismo se encarga de PROTRANSPORTE, que engloba el
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COSAC vy los buses de los corredores complementarios, actualmente en
implementacion.

e La Autoridad Auténoma del Proyecto Especial Sistema Eléctrico de
Transporte Masivo de Limay Callao (AATE)
Es el organismo adscrito al Ministerio de Transporte y Comunicaciones, encargada del
servicio de trenes del Peru, tiene a su cargo la inclusion de cinco lineas de metro,
actualmente se encuentra operativa la linea de Metro 1.

e Policia Nacional del Pert (PNP)
Se encuentra encargado de garantizar el cumplimiento de las leyes, incluyendo en este
ambito el transito y la seguridad vial de las personas, en cumplimiento de sus diversas
funciones.

e Organismo Supervisor de la Inversion en Infraestructura de Transporte de Uso
Publico (OSITRAN)
Encargado de regular y fiscalizar la infraestructura de transporte de uso publico, se
rige por lo dispuesto en la Ley N° 27332, Ley Marco de los Organismos Reguladores
de la Inversion Privada en los Servicios.

e Superintendencia de Transporte Terrestre de Personas, Carga y Mercancias
(SUTRAN)
Organismo adscrito al Ministerio de Transporte y Comunicaciones, encargada de
normar, supervisar, fiscalizar y sancionar las actividades del transporte de personas,
carga y mercancias, ademas de encargarse de las actividades vinculadas con el
transporte de mercancias en el ambito nacional.

e PROVIAS
Organismo adscrito al Ministerio de Transporte y Comunicaciones, se encuentra
encargado de la ejecucion de proyectos de construccion, mejoramiento, rehabilitacion
y mantenimiento de la Red Vial Nacional, gestor de los peajes a nivel nacional.

e Superintendencia Nacional de Registros Publicos (SUNARP)
Se encuentra encargada de la administracion de los registros publicos, dentro del cual
se encuentran registrados los vehiculos de transporte.

e Instituto Nacional en Defensa de la Competencia y de la Proteccidn de la
Propiedad Intelectual (INDECOPI).
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Es la entidad responsable de los procesos de homologacion y estandarizacion,
importante para el desarrollo de los sistemas integrados de Transporte, garantizan la
proteccion del usuario de transporte.

e Gremios de Transporte
Los Gremios de transportistas agrupan:
a.- Empresas de transporte formales
Poseen una coercion moderada convocando paros de transporte, pero el uso de armas
es bajo porque pueden ser controladas por la policia. Su nivel es moderado, y estan en
un nivel mas alto y méas bajo en medios utilitarios; tienen materiales y objetos fisicos
moderados, porque tienen unidades, y grupos de cooperacién que estan conectados
entre si; los bancos les otorgan préstamos para comprar nuevas unidades con altos
recursos financieros.
Tienen un conocimiento logistico moderado, porque dominan las necesidades y los
servicios necesarios para la operacion y la disponibilidad de los equipos; y porque
tienen experiencia operativa en sus rutas, y los recursos técnicos. Cuentan con 60
empresas que se encuentran registradas en la Cdmara de Transporte Urbano de Lima.
b.- Empresas informales:
Debido a su capacidad de protestar y oponerse, tienen un nivel de coercion alto y
medio, aunque menos que la capacidad de reprimir a las fuerzas del orden. Su nivel
utilitario es medio a bajo, porque la mayoria de las unidades de transporte que poseen
seran reemplazadas por nuevas unidades de transporte; los recursos financieros son
bajos porque los operadores dependen del ingreso diario y no son compafiias
regulares, les falta de capacidad de financiacion, operan en el modo de comisionista
afiliador.

e Empresas vendedoras de buses
Son importantes porque desde la etapa preoperativa, el nuevo sistema incluye el
reemplazo de buses de gran capacidad entre 12 metros y 18 metros, que cumplen con
los estandares Euro 1V. Esto significa que las compafiias proveedoras de autobuses
deben tener la suficiente capacidad operativa, logistica, financiera para satisfacer esta
demanda.
Debido a la falta de recursos materiales, sus medios de coercidn son bajos, pero estan
en un nivel medio de pragmatismo, se encuentran en un nivel medios en términos de

recursos materiales, financieros y logisticos, porque actualmente son capaces de
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suministrar nuevos autobuses. Los transportistas, asi como la capacidad de expandirse
para satisfacer la futura demanda de autobuses del sistema; y recursos técnicos y de
conocimiento ricos porque actualmente estdn ganando experiencia en el mercado y
proporcionando nuevos autobuses a compariias de transporte del Perd.

e Entidades financieras
Su bajo nivel de coercion no es muy relevante en estos aspectos. El nivel utilitario es
entre bajo y alto; los recursos fisicos son pocos, la logistica, las finanzas, la tecnologia
y los recursos intelectuales son altos, porque el sistema financiero puede enfrentar este
nuevo sistema, permitiendo a las compafiias financieras poseer y proporcionar una
buena infraestructura de servicios.

e Concesionarios
Sus medios de coercidn son bajos porque no tienen los recursos para usar la fuerza en
Per. Su nivel utilitario es de bajo a alto, tienen insuficiente material y recursos
materiales. Debido a las reglas de licitacion del nuevo sistema, el objetivo de
beneficiar a los operadores en la ruta actual de Lima, implican que sus recursos
financieros sean moderados; asimismo, los recursos logisticos, técnicos e intelectuales
con que cuentan son abundantes porque estan en sistemas similares en otros paises.

e Laciudadania
Obviamente, €l es el actor mas importante porque es el que sufre el caos del trafico
vehicular. Tiene la capacidad de protestar y organizarse, pero no tiene la voluntad y no
posee armas como las fuerzas del orden. Su nivel de medios utilitarios es muy bajo,
porque la implementacion de la reforma del transporte no requiere que los usuarios
participen de la reforma.
El sistema de transporte esta disefiado para satisfacer sus necesidades de viaje de
manera segura proporcionandole una mayor calidad de servicio y menor tiempo de
vigje. En la actualidad, teniendo en cuenta que las condiciones para proporcionar
servicios son muy deficientes, el uso de recolectores de boletos, vehiculos
inapropiados y el tiempo perdido para cada viaje son grandes, el publico usuario exige
cambiar el sistema de transporte urbano.

e Conductores y cobradores
Aunque pueden organizar actividades de transporte y protestas sin llegar a la
capacidad de los sindicatos, tienen un valor alto y medio en términos de medidas

coercitivas. Su nivel de medios utilitarios es muy bajo, porque no tienen recursos
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materiales, trabajo financiero y logistico, aportan su experiencia de transporte diario,
pero la mayoria de ellos no poseen unidades, por lo que viven de lo que recolectan a
diario. Por otro lado, los recursos técnicos e intelectuales son moderados porque
tienen la experiencia y el conocimiento para operar la industria del transporte, a pesar
de no contar con un plan descentralizado actual.

e Otros niveles de la administracion publica se encuentran:
Gobiernos Regionales
Municipalidades Provinciales
Municipalidades Distritales
Entre ellos destaca:

e Municipalidad Provincial del Callao
Tiene un alto nivel de medidas coercitivas porque puede ejercer presion sobre
cualquier intento de reforma del transporte. Por esta razon, cuenta con el apoyo de
empresas autorizadas dentro de su jurisdiccion. De acuerdo con la Ordenanza N° 020-
2007 de Municipalidad Provincial del Callao, brindan servicios de transporte a través

de lineas de autobuses regulares.
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CAPITULO V: PRINCIPALES ACTORES Y FACTORES QUE
DETERMINAN EL SISTEMA DE TRANSPORTE PUBLICO URBANO EN
LIMA METROPOLITANA

En el Anexo 9 y 10 se encuentran detallados las opiniones acerca de los actores y

factores.
5.1. Determinacién de Factores Clave
5.1.1. Aplicacion del Método MICMAC

51.1.1. Listado de Factores
Se selecciono el total de 16 factores, ya que el criterio de seleccion fue aquellos
factores que correspondian a los valores de categorizacion brindado por los expertos,
de entre 3 a5y el total de factores cumplian con esa condicion.

- Caracteristicas propias de una ciudad

- Implantacion de una autoridad Unica

- Dinamica de la economia que incrementa el empleo

- Politicas publicas

- Inversiones en el transporte publico urbano

- Acuerdos contractuales

- Politicas publicas de fiscalizacion

- Financiamiento de los consorcios

- Incentivos para usar el transporte urbano

- Disuasivos para usar los autos particulares

- Instrumentos de financiacion concesionarios/consorcios

- Acogida de los usuarios

- Politica tarifaria

- Politicas de fiscalizacion electronica

- Contaminacion ambiental generada por el transporte urbano

- Incremento de transporte informal

5.1.1.2. Relaciones entre los Factores

En base a la lista anterior se procedio al desarrollo y el establecimiento de las

relaciones o vinculos de factores planteados, principalmente en base a su dinamica y
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dependencia o asociacion, la cual permitié establecer los vinculos entre factores
actuales y potenciales del transporte publico en Lima Metropolitana. Para encontrar

los vinculos entre los factores se empleo la siguiente escala de influencia:

0: Ninguna influencia
1: Influencia débil o baja
2: Influencia media o moderada

3: Alta influencia o fuerte

A través de dicha escala se realizd la estimacion de la influencia o motricidad que
tienen las variables entre si, es decir la influencia que puede tener cada variable sobre

las restantes, y en forma reciproca.
5.1.1.3. Matriz de Influencias y Dependencias

A partir de los vinculos anteriormente planteados, se establecio la matriz de
influencias y dependencias, también Ilamada matriz de influencia directa o también
Ilamada matriz de analisis. Dicha matriz explica la influencia directa entre las

variables definidas dentro del sistema.

Adicionalmente, la matriz muestra el total por filas que corresponde a la
INFLUENCIA o la MOTRICIDAD de cada variable sobre el sistema que la contiene.
Igualmente, muestra el total por columnas que corresponde a la dependencia de
variables en relacion al sistema que las contiene, véase Tabla 5.1.
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Tabla 5.1 Matriz de Influencia y Dependencia

" XXX [X|X|X[XL]XL|X1|X1l|X1]|X1]|X1
PROBLEMATICA 21506l 718lo9l ol 11213 14l5 |6 TOTAL

Y1 | Caracteristicas propias de una ciudad 2131212 ]13]3]3 113 1|2 1 3 29
Y2 | Implantacion de una autoridad Unica 313]2|3|]2(3]3|3|]1]3[3]3]2 35
Y3 |Dindmica de la economia gue incrementa el empleo 310 2111 2| 2 1 1|2 1|2 2 22
Y4 | Politicas publicas 113 . 3 | 3 313|132 ]3|3]|2 3 38
Y5 | Inversiones en el transporte pablico urbano 3|1 Kl 0 ! 212 1313|2223 33
Y6 [ Acuerdos contractuales 112 2 | 3 K 2|1 213|122 |22 3 31
Y7 | Politicas publicas de fiscalizacion 2 12 31211 2| 2|12 ]1[3]3]3 31
Y8 | Financiamiento de los consorcios 2 |2 213]|2 11113 1 112 |2 2 28
Y9 |Incentivos para usar el transporte urbano 1)1 2122 0 P 2 |32 2]3]3 32
Y10 [Disuasivos para usar los autos particulares 2|1 2122 2 e 2 | 3] 2333 32
Y11 | Instrumentos de financiacion concesionarios/consorcios 31111133 ]2]2]|3]1 27
Y12 | Acogida de los usuarios 211]0)3|2|2]2]|2]3 31
Y13 | Politica tarifaria 2|0]0|1|2|1]2]|2]3 27
Y14 | Politicas de fiscalizacion electrénica 2|0]0|1|2|1]2]|2]|2 21

Contaminacion ambiental generada por el transporte
Y15 [urbano 1/0]0[3]2 21210 17
Y16 [Incremento de transporte informal 113[1]3]3 3132 35

TOTAL 27 117110[35]36 (2732|3531 469

Elaboracion: Autora de la Tesis
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5.1.2. Resultados del Método MICMAC

El andlisis estructural es una herramienta para construir reflexiones colectivas, que
ofrece la posibilidad de describir el sistema con la ayuda de matrices relacionadas con

todos los elementos que lo contienen.

En base a esta descripcion, este método tiene como objetivo hacer aparecer las
principales variables de influencia y las variables dependientes, de modo que

aparezcan las variables basicas de la evolucion del sistema.

Comparar la jerarquia de variables en diferentes categorias sea directa, indirecta y
latente, es un proceso rico en contenido. Esto nos permite confirmar la importancia de
ciertas variables, pero también nos permite revelar ciertas variables que juegan un

papel importante debido a sus efectos indirectos.

El andlisis de factores se basd en el reconocimiento de los factores de transporte
identificados por los actores de transporte que forman parte del presente trabajo, y que
tienen una influencia determinante en la evolucion del mismo, los actores dan una
puntuacion a las preguntas de acuerdo a una escala preestablecida en el MICMAC, la

misma que fue aplicada durante la entrevista, véase Anexo 8.

Dentro de nuestras filas, resaltd6 como variable con mayor motricidad, el factor
correspondiente a Politicas Puablicas, la cual posee una ponderacion igual a 38
interrelaciones, seguida de la Implantacion de una autoridad Unica, e Incremento del

Transporte Informal, ambas con una ponderacion de 35 interacciones.

De otra parte, se visualizd la variable Contaminacion Ambiental generada por el
Transporte Urbano, con un peso de 17 interacciones, resultando la que posee el valor

mas bajo.

Por otra parte, dentro de las columnas, resalté aquella variable que tiene una mayor
dependencia dentro del sistema, y que se refiere a la variable, Incremento del
Transporte Informal, la que posee una ponderacion que es igual a 37 interacciones,
luego tenemos a las Inversiones en el Transporte Pudblico Urbano, con una

ponderacién de 36 interacciones.
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De otra parte, se visualizo la variable, Dindmica de la Economia que incrementa el
empleo, que cuenta con una ponderacién de 10 interacciones resultando la que posee

el valor mas bajo.

Para poder interpretar los resultados se empleo el grafico de plano directo, el cual se
presenta a continuacion. Este se encuentra dividido en cuatro cuadrantes, los cuales se

describen en el Figura 5.1.
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Figura 5.1 Meétodo MICMAC

Factores :g 1 Cuadrante | Cuadrantell
Caracteristicas propias de una ciudad F1 :3 ] X Fa
- ) o 36 F2 F16
Implantacién de una autoridad Unica F2 35 4 ™ +
34 F5
Dindmica de una economia que incrementa el empleo F3 33 4 F9 F10 X
32 4 F6 —~ F12 o
Politicas publicas F4 :; 1 ° L
) L 29 4 o 1
Inversiones en el transporte publico urbano F5 28 - F13 F11 -
27 [}
Acuerdos contractuales F6 26
25
Politicas publicas de fiscalizacion F7 2: | f
22 A F14
Financiamiento de los consorcios F8 21 4
20
19 4
Incentivos para usar el transporte urbano F9 18 F15
17 4
) ) 16 1
Disuasivos para usar el transporte urbano F10 15 4
14 - Cuadrante IV Cuadrante Il
) o . ) ) 13 1
Instrumentos de financiacion para concesionarios/consorcios F11 12 1
11 1
Acogida de los usuarios F12 13
g -
Politica tarifaria F13 7
6 -
Politicas de fiscalizacion electrénica F14 4
3
L ) 2
Contaminacion ambiental generada por el transporte urbano F15 1
0 T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T 1
Incremento del transporte informal F16 01 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24 25 26 27 28 29 30 31 32 33 34 35 36 37 38 39

Elaboracion: Autora de la Tesis
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Cuadrante I: Zona de poder. Dentro de este cuadrante las variables
corresponden a la clase AB, es decir “altamente” influencian sobre el sistema,
pero dependen en poca medida de él, porque no se encuentran bajo su control.
A él le pertenecen las variables F2: Implantacion de una autoridad Unica y F6:
Acuerdos contractuales. Dichas variables, empero no se encuentren
supervisadas por el sistema, de cualquier modo, resultan ser bastante
incidentes. En conclusion, resulta necesario el elaborar determinadas
estrategias tanto a largo como a mediano plazo, con el objetivo de poder influir

en ellas.

La existencia de la Autoridad de Transporte Urbano (ATU) es uno de los
factores que los expertos de transporte entrevistados han considerado en la
zona de poder, actualmente tenemos que la ATU absorbe las funciones de la
GTU de Lima y Callao, asimismo se encarga de PROTRANSPORTE, del
COSAC y los buses de los corredores complementarios. Surge con la finalidad
de regular el macroentorno del transporte de Lima que se encuentra
posicionado con problemas como la guerra del centavo, precarizacion del
empleo, precios estables y contaminacion ambiental, la ATU tiene como
mision principal de coordinar y promover las politicas publicas respecto de los
servicios de transporte urbano de personas y mercancias, asi como disefar,
implementar e integrar a las politicas publicas en materia de transporte urbano
a las politicas de crecimiento de infraestructura vial ejecutada, impulsada y
organizada por los tres niveles de gobierno, esta entidad también se encargara
de los acuerdos contractuales entre los actores del transporte y sera
supervisada por la OSITRAN.

Cuadrante I1: Zona de conflicto. Dentro de este cuadrante, las variables son de
la clase AA, es decir, “altamente” influenciables en el sistema, pero al mismo
tiempo, elevadamente dependientes del mismo, encontrandose bajo su control.
A él le pertenecen las variables F4: Politicas Publicas, F16: Incremento de
transporte informal, F5: Inversiones en el Transporte Publico Urbano, F9:
Incentivos para usar el transporte urbano, F10: Disuasivos para usar los autos
particulares, F12: Acogida de los usuarios y F7: Politicas publicas de

fiscalizacion.
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Dichas variables, se encuentran supervisadas por el sistema, por lo que se debe
intervenir en las mismas, de modo apremiante, elaborando estrategias de muy

pequefio plazo, con el objetivo de ser capaces de influenciarlas.

La gestion de demanda difundidas por el Banco Interamericano de Desarrollo
(BID) y la Corporacion Andina de Fomento (CAF) tienen como elemento
propulsor dentro de su contenido a los incentivos del transporte que pueden ser
positivos 0 negativos, de atraer o rechazar, positivos 0 negativos, y son
propicios para lograr una reforma de transporte eficaz y duradera que viene
siendo aplicada en los paises tanto desarrollados como subdesarrollados
tomando una serie de medidas como politicas publicas, sistemas de
fiscalizacion, medidas econdémicas y comportamentales, generalmente son el
eje central para una reforma de transporte, y es deber de los actores de

transporte de poder intervenir para lograr la optimizacién de los servicios.

Cuadrante I11: Zona de resultados. Dentro de este cuadrante, las variables son
de la clase BA, es decir, con “baja” influencia en el sistema; empero, al mismo
tiempo, elevadamente “dependientes” del mismo, estando bajo su control y
con escasa motricidad. A él le pertenecen las variables F11: Instrumentos de
financiacion concesionarios/consorcios, F8: Financiamiento de los consorcios,
F14: Politicas de fiscalizacion electrénica y F15: Contaminacion ambiental
generada por el transporte urbano. Dichas variables, dependen de las
correspondientes a los cuadrantes | y I, por lo que resulta necesario elaborar
estrategias para ellas, aunque no de modo apremiante.

Asimismo, dentro de la gestién de la demanda del transporte, encontramos
dentro del aspecto econdmico a los instrumentos de financiacion orientados a
mejorar el sistema mediante subsidios a los actores de transporte involucrados,
y también a las politicas de fiscalizacion electronica que se ven reflejados en el
uso de los parquimetros y la semaforizacién. Por otro lado, dentro de los
factores ambientales encontramos a la contaminacién ambiental generado por
el uso de vehiculos particulares y buses antiguos. En Pert el uso de dichos
vehiculos ocasiona una externalidad negativa por los altos niveles de
contaminacion, es necesario migrar a patrones vehiculares libres de

contaminacién como el uso de buses eléctricos.
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5.2.

5.3.

Cuadrante 1V: Zona de problemas falsos o autonomos. Dentro de este
cuadrante, las variables son de la clase BB, con “baja” influencia en el sistema,
y al mismo tiempo baja “dependencia” del mismo, no estando bajo su control.
A él le pertenecen las variables F13: Politica tarifaria y F3: Dinamica de la
Economia que incrementa el empleo, este Ultimo es un factor relacionado a
que si una persona tiene mayor ingreso econdémico tendra la posibilidad de
adquirir un automovil particular y con ello incrementara la congestion
vehicular, esta estrechamente relacionado con el crecimiento de la poblacion y
la proyeccion de planes de urbanidad adecuados. En Perd, las olas migratorias
de los afios 80 y 90 ocasionaron el incremento de la poblacion de Lima
Metropolitana, afectandose con ello el transporte, asimismo la liberalizacion
del transporte con el Decreto Legislativo N°651 incrementd la compra de
vehiculos de transporte generando el aumento de la flota y provocando

congestion.

Para dichas variables, que corresponden al medio, y ademas poseen poca
incidencia sobre el sistema, resulta necesario elaborar estrategias de control y

seguimiento, mas no de modo apremiante.
Principales Factores del Sistema de Transporte Publico Urbano

Los principales factores del sistema de transporte pablico urbano son las

siguientes:

Cuadrantes | (Muy influyentes) F2: Implantacion de una Autoridad Unica y
F6: Acuerdos contractuales.

Cuadrante Il (a la vez muy influyentes y dependientes, por lo que resultan las
menos estables y a la vez trascendentales): F4: Politicas Publicas, F16:
Incremento de transporte informal, F5: Inversiones en el Transporte Publico
Urbano, F9: Incentivos para usar el transporte urbano, F10: Disuasivos para
usar los autos particulares, F12: Acogida de los usuarios y F7: Politicas

publicas de fiscalizacion.

Determinacion de Actores Clave

53.1 Aplicacion del Método MACTOR

5.3.1.1. Listado de Actores
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Se selecciono el total de 12 actores, ya que el criterio de seleccion fue aquellos actores
que correspondian a los valores de categorizacion brindado por los expertos, de entre
mas importantes y medianamente importantes, por lo que un total de 12 actores que

cumplian con esa condicidn, fueron seleccionados de los 14 originales.
- Municipalidad de Lima Metropolitana
- Protransporte
- ATU
- GTU
- GTU-Callao
- MTC
- Concesionarios
-  OSITRAN
- Gremio de Transportistas
- Indecopi
- Usuarios
- SUTRAN
- PNP
- AATE
5.3.1.2. Areas Estratégicas y Objetivos Asociados

En el caso de las areas estratégicas y objetivos asociados se tomaron en cuenta
objetivos que procuran los actores en relacion a los factores que han sido establecidos
mediante el analisis MICMAC.

- Mantener las rutas de los concesionarios metropolitano_corredores.

- Regular el sistema de transporte como un sistema integrado de transporte.
- Reordenamiento de las rutas de transporte publico urbano.

- Implementar una tarifa inica como medio de pago.

- Implementar una tarifa diferenciada como medio de pago.
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- Implementar proyectos de transporte como teleféricos, monorriel eléctrico,

entre otros.
- Incrementar la atencion de la demanda del usuario de transporte publico.
- Desarrollar nuevas rutas periféricas Metropolitano-Corredores.
- Favorecer la confianza de los usuarios.
- Formalizar las empresas de transporte pablico urbano.
- Educar a la ciudadania sobre el servicio de transporte publico urbano.

5.3.1.3. Analisis del Juego de Actores

Valoracion de las influencias directas entre actores

La ponderacion o la potencia correspondiente a los actores que se encuentran dentro

del sistema, esta sujeta a variacion.

Mientras unos actores del sistema de transporte publico tendran una incidencia
trascendental en los demas y en el sistema en particular; otros actores de transporte

publico urbano, tendran una incidencia reducida.

En ese sentido, el propésito de esta etapa, consiste en establecer el nivel de incidencia
de cada actor de transporte publico de transporte urbano sobre el resto, y establecer un

ranking, de acuerdo a la misma.

Para cumplir con los requisitos anteriores, fue necesario establecer una matriz de
influencia directa entre los actores, también conocida como MAA o Matriz actor x
actor, que permitid determinar el impacto de cada actor de transporte en otros actores,
y viceversa. El grado de dependencia del grupo actor del transporte con respecto a sus

pares.

En términos précticos para disefiar esta Matriz MACTOR se establecié si un
determinado actor Ac en una fila, tiene influencia en un actor Ad en una columnay de
ahi poder establecer el nivel de la misma ponderando esta influencia en la escala

detallada a continuacion:
0: El actor Ac no tiene ninguna influencia sobre el actor Ad.

1: El actor Ac puede poner en riesgo de forma limitada los procesos operativos de
gestion del actor Ad.
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2: El actor Ac puede poner en riesgo el éxito de los proyectos del actor Ad.
3: El actor Ac puede poner en riesgo el cumplimiento de las misiones del actor Ad.
4: El actor Ac puede poner en riesgo la existencia del actor Ad.

A partir de la ponderacion anterior, se construyé la matriz MAA o Matriz de

Influencias Directas. Dicha matriz muestra dos indicadores principales:
- El grado de influencia directa e indirecta para cada actor (total para cada fila).

- El grado de dependencia, directa e indirecta para cada uno de los actores (total
para cada columna).

5.3.2. Resultados del Método MACTOR

El método MACTOR (métodos, participantes, metas, resultados de fortaleza) tiene
como objetivo evaluar la relacion de fortaleza entre los actores y estudiar su
convergencia y desacuerdo sobre un cierto nimero de posiciones y metas

relacionadas.

El andlisis de los actores se basd en la comprension de que dichos actores del
transporte publico urbano como parte del sistema de investigacion tienen una
influencia decisiva en su desarrollo futuro, y los participantes calificaron las preguntas

de acuerdo con una escala predeterminada, ver Anexo 8.

A nivel practico, el método MACTOR se utilizd para analizar un grupo de actores de
transporte, que generalmente es mas corto que el analisis estructural, pero requirio el

tiempo necesario para recopilar y verificar la informacion.

Dentro de nuestras filas, resalt6 como actor con una mayor motricidad sobre el resto,
el correspondiente a la Autoridad de Transporte Urbano de Lima y Callao (ATU), la
cual posee una ponderacion igual a 23 interrelaciones, seguido del actor Gerencia de
Transporte Urbano de Lima (GTU), con una ponderacion de 22 interacciones, muy
cerca encontramos al Ministerio de Transporte y Comunicaciones con 19
interacciones. De otra parte, se visualiza al actor Autoridad Autonoma del Sistema
Eléctrico Masivo de Lima y Callao (AATE), con un peso de 03 interacciones,

resultando la que posee el valor mas bajo.

Para poder interpretar los resultados se empleo el grafico de plano directo, o también

Ilamado, plano de influencias y dependencias, el cual se presenta a continuacion. La
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matriz de Actores por Actores sin duda alguna es un fruto del trabajo sistematico del
grupo de expertos, siempre cuestionando cada una de las decisiones para generar

debates, véase Tabla 5.2.
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Tabla 5.2 Matriz de Influencia y Dependencia de Actores

ACTORES ATU CONCESIONARIOS | GTU Callao GTU Lima GREMIO INDECOPI MTC MML OSIT | PROTRANSP | SUTRAN | USERS | PNP | AATE | TOTALES
ATU 0 4 4 4 2 0 2 2 0 3 0 4 0 2 27
CONCESIONA 0 0 1 3 1 0 0 3 0 1 0 1 0 0 10
GTU Callao 0 1 0 3 2 0 2 3 2 1 1 3 3 0 21
GTU Lima 0 1 3 0 2 0 2 3 3 1 1 3 3 0 22
GREMIO 1 1 1 1 0 1 1 1 1 1 2 1 1 0 13
INDECOPI 2 1 0 0 0 0 0 0 2 1 2 1 0 1 10
MTC 2 1 2 2 2 0 0 2 1 1 1 3 0 2 19
MML 2 1 2 2 2 0 1 0 0 3 1 3 3 3 23
OosSIT 1 3 2 2 2 0 2 2 0 1 0 3 0 0 18
PROTRANSP 0 3 1 1 0 0 0 1 0 0 0 3 1 0 10
SUTRAN 0 1 1 1 2 1 0 1 1 1 0 4 0 1 14
USERS 1 1 3 3 0 0 2 3 0 0 0 0 0 0 13
PNP 1 1 0 0 0 0 0 1 0 | 1 3 0 0 7
AATE 0 0 0 0 0 0 1 1 0 0 0 1 0 0 3
TOTALES 10 19 20 22 15 2 13 23 10 14 9 33 11 9 210

Elaboracion: Autora de la Tesis
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Figura 5.2 Método MACTOR
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Elaboracion: Autora de la Tesis
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- Cuadrante I: Zona de poder (actores dominantes). - Dentro de este cuadrante, en
términos cuantitativos con dependencia de 0 a 17.5 e influencia de 15 a 30 segun la
lectura del grafico” Relacion de Poder de Actores”, los actores que corresponden tienen
una gran influencia sobre el sistema, pero dependen en poca medida de él. En este
cuadrante tenemos a la Autoridad del Transporte Urbano (ATU), Ministerio de
Transportes y Comunicaciones y Ositran. Dichos actores, no se encuentren supervisados
por el sistema, de cualquier modo, resultan ser bastante incidentes. Estos actores tienen
mucha autoridad sobre el sistema.

Un caso particular es el de la ATU, es un organismo creado por Decreto Supremo,
conformado por representantes del MTC, Municipalidad de Lima entre otros, que esta
iniciando la toma de sus funciones, es decir el sistema se encuentra en etapa de
transicion, sin embargo del anélisis realizado en fuentes primarias como la investigacion
a expertos por el método Delphi y fuentes secundarias hay un consenso en que la ATU
se convertira en el actor mas importante del sistema de transito en Lima, absorbiendo
funciones de la GTU Limay GTU Callao.

- Cuadrante Il: Zona de conflicto (actores de enlace). - Dentro de este cuadrante,
con dependencia de 17.5 a 35 e influencia de 15 a 30; los actores son “altamente”
influyentes en el sistema, pero al mismo tiempo, elevadamente dependientes del mismo,
encontrandose bajo su control. A el pertenecen los actores como la Municipalidad
Metropolitana de Lima, la Gerencia de Transporte Urbano de Lima y la Gerencia de

Transporte Urbano del Callao.

La ubicacion en este cuadrante por el Método Mactor se refleja de forma clara en la
opinion de expertos de la investigacion del método Delphi al indicar que las GTU de
Lima y Callao tiene un grado de conflicto al dar autorizaciones, licencias a diferentes
concesionarios sin control lo que hace que se saturen las vias de transito, ademas se ha
indicado en muchas entrevistas de algunos expertos que la Municipalidad de Lima, es
uno de los principales actores del sistema. Una de las soluciones que ha dado el Poder
Ejecutivo, es crear justamente la ATU que absorbera las funciones de la GTU Limay
GTU Callao, ademas de contar con una Unica unidad recaudadora. Es decir, esa zona de

conflicto pronto cambiara de orden en otro escenario.

- Cuadrante Ill: Zona de resultados (actores dominados). - Dentro de este

cuadrante, con “Relacion de Poder de Actores”, es decir, con “baja” influencia en el
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sistema; empero, al mismo tiempo, elevadamente “dependientes” del mismo, se
encuentran los usuarios y los concesionarios. Los usuarios del sistema de transito en
Lima no influyen de manera decisiva sobre los proyectos, mision, procesos operativos,
o0 la existencia de los demas actores del sistema, no estan organizados, solo hacen uso de
sistema. Los concesionarios si influyen, por ejemplo, en la misién de la Municipalidad
de Lima con un grado de 3 en la escala del método Mactor, ya que pone en riesgo la
mision de la institucion al tener esta como objetivo el ordenamiento del transito en

Lima.

El usuario influye de forma negativa sobre la MML por su falta de educacion vial, su
falta de respeto a la autoridad y falta de respeto a las normas en general; pero a su vez

los usuarios son altamente dependientes del sistema.

Cuadrante IV: Zona de problemas falsos o actores autbnomos. - Dentro de este
cuadrante, con dependencia de 0 a 17.5 e influencia de 0 a 15 los actores tienen “baja”
influencia en el sistema, y al mismo tiempo baja “dependencia” del mismo. A él le
pertenecen Protransporte, AATE, Indecopi, gremios y PNP. Protransporte si bien
administra las lineas del Metropolitano no tiene una gran influencia sobre el sistema,
asimismo la Policia Nacional su organizacion y autoridad no ha servido hasta la fecha
para ordenar el transito en Lima. Sobre estos actores se deben buscar estrategias que
permitan tener mayor influencia sobre los usuarios que influyen de forma colateral

sobre el MML y luego impactara sobre la mision de la ATU.

Los gremios que incluyen a las empresas formales y no formales (comisionista
afiliador), por otra parte, tienen influencia sobre el sistema al crear el desorden, no
respetar las rutas, sefiales de transito, crear el caos y no respetar a la autoridad. Un actor
autonomo del sistema, lo conforman también los concesionarios de rutas del
Metropolitano y Protransporte, formalizados, pero tienen una alta dependencia del

sistema.

Por otro lado, en las preguntas abiertas de la Entrevista planteada a los actores del
transporte ellos han manifestado que la Autoridad de Transporte Urbano (ATU), a pesar
de ser una institucion que se encontraba en transicion al momento de realizar la presente
investigacion, se constituira en el actor mas importante dentro del sistema de transporte,

y que debera realizar las coordinaciones con los otros actores del sistema.
Juan Aurich Dellepiane define que:
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“Nos encontramos en un proceso de transicion, antes de la Autoridad de Transporte
Urbano de Lima y Callao, la Municipalidad de Lima, con la Gerencia de Transporte
Urbano de Lima y Callao, eran los actores mas importantes, después del periodo de
transicion sera la Autoridad de Transporte Urbano de Lima y Callao, el actor de
transporte urbano publico, mas importante que asumira las funciones de transporte
urbano publico de Lima y Callao, actualmente podemos evidenciar hay un desorden que
ha sido ocasionado por la Gerencia de Transporte Urbano del Callao, que otorga mas
permisos que la Gerencia de Transporte Urbano de Lima, para circular mas rutas en
Lima, lo cual origina la congestion vehicular. Por otro lado, Protransporte, es un actor
mediadamente relevante porque absorbe solo un 8% del transporte de Lima, mientras
que el Ministerio de Transporte y Comunicaciones, es un actor menos relevante que la
Municipalidad de Lima, toda vez, que no interviene en las decisiones que se toman en
transporte urbano de Lima, su intervencion serd vital, una vez que se implemente la
Autoridad de Transporte Urbano de Lima y Callao. Los usuarios como razén de la
existencia del transporte publico urbano, considero que es un actor importante dentro

del sistema”.
Miguel José Sidia Carrasco define que:

“La Autoridad de Transporte Urbano de Lima y Callao, es el actor mas importante, que
asumira en adelante la mayoria de las funciones de las gerencias de transporte urbano
municipales, Protransporte y la Autoridad Autonoma del Tren Eléctrico (AATE), tendra
bajo su responsabilidad también la aprobacion del plan de movilidad urbana, asi como
promover y ejecutar la inversion pablica y privada, otorgar concesiones y autorizaciones
para los buses y taxis, y ejercer la administracion del sistema de recaudo
anico. Ademas, la ATU fiscalizard el cumplimiento de las normas de los servicios de
transporte, sancionara a los operadores y conductores de los servicios de transporte y
declarara areas o vias saturadas, entre otras funciones. De la semaforizacion se seguira

encargando la Municipalidad de Lima y Callao”.
Bernabé Bejarano Contreras define que:

“Es necesario enfocarnos a tiempo y espacio, estamos a puertas de que una nueva
autoridad se encargue del Sistema del Transporte, es por ello que considero que la
Autoridad de Transporte Publico de Lima y Callao, es el actor mas importante,

que articulara el transporte publico en una red integrada de buses, trenes, taxis y modos
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no convencionales como teleféricos, serd la encargada de garantizar a la poblacion un
transporte formal, integrado, eficiente, ecoldgico y con un sistema Unico de recaudo.
Asimismo, tendra como funcion gestionar y fiscalizar el transporte terrestre de personas
y aprobara el Plan de Movilidad Urbana, otorgara concesiones para la prestacion de
servicios y otorgara autorizaciones para el transporte de trabajadores, estudiantes y del
servicio turistico.

En segundo lugar, ubicamos a los oOrganos correspondientes como la Gerencia de
Transporte Urbano de Lima y del Callao y a Protransporte, en tercer lugar, los
operadores del sistema de transporte, que vienen a ser los transportistas tanto formales

como informales, muchos de ellos se encuentran en un sistema comisionista afiliador”.
Marco Agurto Cardoza define que:

“Considero que el Ministerio de Transporte y Comunicaciones (MTC), es el actor méas
importante porque es entre rector que publicé el Decreto Supremo 005-2019-MTC, que
aprueba el Reglamento de la Ley N° 30900, que crea la Autoridad de Transporte
Urbano para Lima y Callao (ATU). Esta nueva institucion serd un actor de vital
importancia que absorbera las competencias de las entidades del transporte urbano de
Lima y el Callao, contempla la puesta en marcha del Sistema Integrado de Transporte
(SIT), y que obligara a las empresas de buses a contar con solvencia econémica y
técnica para desarrollar sus actividades, las empresas de transporte de pasajeros de Lima
y Callao deberdan contar con flota propia o con titulos posesorios adquiridos

legitimamente, los conductores deberan estar en planilla”.
Julidn Vanegas Guzman define que:

“El actor mas importante que tiene actualmente el rol protagdnico es la Autoridad de
Transporte Urbano de Lima y Callao. Actualmente la congestion vehicular es casi
permanente, y eso obedece a que basicamente no hay un sistema Gnico integrado de red
semaforica que se autorregulen segun el flujo vehicular, la solucion, es el sistema de
transporte integrado, con buses de gran capacidad, con frecuencia y tiempos de viaje

determinados”.
Gustavo Guerra Garcia define que:

“Por su grado de intervencion considero como actor importante a la Gerencia de

Transporte Urbano del Callao, sin embargo, una vez que entre el funcionamiento la
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Autoridad de Transporte Urbano de Lima y Callao (ATU), este organismo tendra el
control total del sistema de transporte publico urbano, y absorberd las competencias de
Lima y Callao, y se convertira el actor principal. Las grandes ventajas de la Autoridad
de Transporte Urbano (ATU), es que evitamos el brutal traslado de ineficiencia que a
través de incentivos al correteo y a la superposicion excesiva de rutas, que la gestion del
Callao le generaba a Lima. Ya no més rutas Lima-Callao o Callao-Lima. Ahora solo
existiran rutas de la jurisdiccion de la ATU. La ATU obliga a que el Ministerio de
Transportes y Comunicaciones deje de trabajar solo, y tenga necesariamente que
ponerse de acuerdo con todos para manejar la integracion de los sistemas de transporte

de forma coordinada”.
Sergio Bravo Orellana define que:

“Considero mas importante a la Municipalidad de Lima, quien tiene a su cargo a
Protransporte y la Gerencia de Transporte Urbano de Lima, sin embargo, otro actor de
suma importancia es la Autoridad Transporte Urbano de Lima y Callao, considerando
que en un futuro proximo cumplira las funciones de Protransporte, la GTU de Lima y
Callao, otro actor de mediana importancia es la Gerencia de Transporte Urbano del
Callao, por la injerencia de las rutas dentro del area de Lima, los usuarios son
importantes pero no definen nada. Los demés actores tienen un nivel de importancia
bajo, en la injerencia de transporte publico urbano. Por otro lado, los gremios de
transportistas, son actores importantes, que mediante el uso de la coercién logran sus

objetivos particulares”.
5.3.2.1 Balanza neta de influencias (BN)

El saldo neto de los efectos directos e indirectos se utiliza para medir la diferencia entre
los efectos directos e indirectos por cada par de actores. De hecho, cada participante
ejercio influencia directa o indirecta sobre el orden en cada participante del transporte
publico urbano. La balanza neta de influencias nos indica, para cada pareja de actores,

la influencia de mas ejercida o recibida.

En la presente Tabla de Balance Neto de Influencias, podemos observar que la
influencia ejercida en mayor proporcion se encontrd a cargo de la Autoridad de
Transporte Urbano (ATU), tal como ha sido expresado por los actores de transporte

urbano en el presente trabajo de investigacion, asimismo se puede observar que la
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mayor influencia es recibida por los usuarios, que son los actores dependientes del

sistema, véase Tabla 5.3.

Tabla 5.3 Balance neto de influencias

Sumatoria

Elaboracién: Autora de la tesis

5.3.2.2 Relacién de fuerzas MIDI bajo forma de histograma
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Esta es una escala que determina el equilibrio de poder o peso de cada actor teniendo en
cuenta su influencia y su dependencia directa. Cuanto mas alto es este escalar, mas se
encuentra el actor en una posicion de fuerza. Podemos apreciar que la ATU, OSITRAN
y el Ministerio de Transportes y Comunicaciones (MTC) son los actores del transporte
urbano de Lima Metropolitana que poseen mayor fuerza entre los actores, lo cual se
corrobora por lo vertido por los expertos en la aplicacion de la Entrevista, véase Figura
5.3.

Figura 5.3 Histograma de los actores
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Elaboracién: Autora de la tesis
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5.3.2.3 Posiciones basicas de los actores sobre los objetivos (de orden 1)
5.3.2.3.1 Matriz IMAO
La tabla representa la matriz de posiciones individuales Actor X Objetivos (LIMAO)
-1: Actor desfavorable al logro del objetivo
0: Posicion neutra
1: Actor favorable al logro del objetivo

Como podemos apreciar los concesionarios y gremios, son los actores que no se
mostraron a favor del logro de algunos de los objetivos. En el caso de los Gremios, no
se encontraron de acuerdo con reordenamiento de rutas y la tarifa Gnica, por otro lado,
los concesionarios, no se encontraron de acuerdo con el reordenamiento de rutas, tarifa
Unica, formalizacion de empresas y confianza en el usuario, véase Tabla 5.4, en los

otros casos si se mostraron a favor de los objetivos.

Tabla 5.4 Matriz 1 MAO
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Elaboracién: Autora de la tesis

Al contrastar con lo expresado en la Entrevista por los expertos de transporte urbano
(gremios y concesionarios), podemos evidenciar que no se encontraron de acuerdo con
los objetivos plasmados para mejorar el sistema de transporte, toda vez, que se sienten
afectados econdémicamente por las decisiones que han sido tomadas por las autoridades,

y que sus propuestas para mejorar el transporte urbano de Lima han sido excluidas.
Mario Castro Alban define que:

“Como gremio no hemos tenido participacion o mesa de dialogo con la Autoridad de
Transporte Urbano de Lima y Callao (ATU), para poder dar nuestra opinion, existe una
mafia que quiere complementar los corredores viales con concesiones, pero creando un
monopolio que favorece a determinados grupos econémicos. Creemos, como gremio de
transportistas, que es necesario la Autoridad de Transporte Urbano de Lima y Callao
(ATU) para reorganizar el transporte publico urbano, pero también es imprescindible un
estudio de movilidad urbana para determinar de forma adecuada la oferta y demanda del
transporte pablico urbano. Por otro lado, la concesion de rutas de forma desmesurada,
ha producido la congestion vehicular, los taxis, los colectivos, el taxi Uber son
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informales, y generan caos, muchas de ellos no cuentan con SOAT, dejando en

vulnerabilidad a los usuarios, es urgente una regulacion”.
Oscar Fernandez define que:

“La Autoridad de Transporte Urbano de Lima y Callao, es un actor importante, pero
estamos observando ciertas irregularidades, excluye a buenos profesionales de
trayectoria de transporte publico urbano, y continua con funcionarios que adolecen de
capacidad de gestion, sin embargo, considero que hay excepciones, pero lo que
deseamos es profesionales especialistas en el area, ingenieros y abogados que se
encuentren capacitados, y si anteriormente la Camara de Transporte Urbano de Lima, no
apostd por ellos, fue por la falta de confianza con las autoridades del sector transporte
publico urbano, asi como la ausencia de estudios de mercado lo suficientemente

fehacientes para apostar por la comuna limena”.
Delia Matienzo Aguilar define que:

“La tarifa Unica se caracteriza por tener un Unico valor cobrado por viaje, con
independencia de la distancia recorrida en el viaje. Sin embargo, las empresas de
transporte de Lima Metropolitana, distinta a Metropolitano y Corredores
Complementarios, tenemos una Tarifa Diferenciada, admitimos tarifas diferentes dentro

del sistema, pero Unicas en cada ruta”.
Pablo Gutiérrez Marroquin define que:

“Debe de haber una participacion integral, actualmente se esta implementando la
Autoridad de Transporte Urbano (ATU), sin embargo, no hemos visto una participacién
de ninguna manera de parte de los empresarios y otros actores, el ATU solo ha
cumplido con las formalidades, es mas a criterio personal considero que todos los
actores deben tener una participacion, por ejemplo no se ha convocado a los gremios
actor con poder de influencia, y se viene evidenciando una fuerte oposicion por parte de

este actor que es uno de los principales dentro del transporte publico™.

5.3.2.3.2 Convergencias o Potenciales Alianzas bajo forma de matriz
(1CAA)

La convergencia objetiva entre roles o la matriz de convergencia simple de rol de
actores (1CAA) para cada par de roles se determind el nimero objetivo de dos roles en

la misma posicion (favorable u opuesta), es decir, el numero de alianzas potenciales. De
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la presente tabla podemos deducir que los actores que generaron alianza en el logro de
objetivos son: Autoridad de Transporte Urbano, GTU Lima, GTU Callao, Protransporte,
Municipalidad de Lima, SUTRAN, AATE y Usuarios, todos ellos con una puntuacion
de 130, véase Tabla 5.5.

Tabla 5.5 Convergencias - Matriz 1 CAA

Elaboracién: Autora de la tesis
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5.3.2.3.3 Divergencias simples de objetivos entre actores bajo forma de
matriz (1DAA)

La matriz de divergencias de objetivos entre actores o divergencias simples Actores X
Actores (1DAA) identifica para cada par de actores el nimero de objetivos en los que
los dos actores estdn en oposicién (un actor esta a favor del objetivo, el otro estd en
contra), es decir, identifica el namero de conflictos potenciales. En este caso vemos que
los Gremios y Concesionarios, son actores con los que se tiene potenciales conflictos, es
decir que frente a la realizacion de objetivos para mejorar el sistema de transporte

urbano, seran nuestros principales opositores, véase Tabla 5.6.

Tabla 5.6 Divergencias — Matriz 1 CAA
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Elaboracién: Autora de la tesis

En la Entrevista a Expertos los Concesionarios y Gremios demostraron su disconfort
respecto de los acuerdos que se venian tomando con respecto al sector transporte, que
no les considera dentro de las decisiones o acuerdos respecto al transporte pablico de

Lima.
Pablo Gutiérrez Marroquin define que:

“Los concesionarios actualmente en el Sistema de Transporte tienen dos grupos
definidos, en primer lugar tenemos al Metropolitano y los Corredores Complementarios
que son concesionarios de la Municipalidad, en segundo lugar tenemos las empresas de
transporte publico, tienen una autorizacion de ruta de la Municipalidad, y estas
empresas tienen concesionarios que son los propietarios de vehiculos que se inscriben y
trabajan a traves de contratos de concesion, en ese sentido tenemos que solo el 8% lo
cubren el concesionario de la Municipalidad y Corredores, ya que el resto lo cubren las
otras empresas de transporte publico, actualmente no hemos visto una participacion de
ninguna manera de parte de los empresarios y gremios, la oposicion se hace presente

por la afectacion econdmica a los actores involucrados”.
Delia Matienzo Aguilar define que:

“La reforma del transporte es uno de los temas mas importantes que debe ser resuelto
por nuestras autoridades, sin embargo, considero que debe tomarse en cuenta el factor
social y sobre todo laboral de conductores y cobradores que se veran afectados por la
reforma del transporte publico urbano. El sistema debe ser integrado, pero debe
considerarse a todos los actores del sistema, sin afectar la realidad social de la gente que
labora y se lleva el pan dia a dia a su casa. Si se vulneran los derechos de los
transportistas, puede haber conflicto con los gremios de transportistas del Callao, es
necesario que se negocie de una manera mas coherente, estamos de acuerdo que se de la

legislacion y la modernidad, pero evitando dejar sin trabajo a nadie”.
Mario Castro Alban define que:
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“Como gremio no hemos tenido participacion o mesa de didlogo con la Autoridad de
Transporte Urbano de Lima y Callao (ATU), para poder dar nuestra opinidn, existe una
mafia que quiere complementar los corredores viales con concesiones, pero creando un
monopolio que favorece a determinados grupos economicos, sin considerar al

empresario peruano’.
5.3.2.4 Posiciones valoradas de los actores sobre los objetivos (de orden 2)
A) Matriz 2MAO

La Matriz de Posiciones Valoradas Actores x Objetivos (2MAQ) describe, para cada
actor, tanto el peso que se asigna a cada uno de los objetivos (favorable, opuesto, neutro
o indiferente) como la intensidad con que lo hace.

El peso del actor, es decir, el signo (positivo, negativo, cero) indica si el actor toma una
posicion favorable, opuesta o neutra con respecto al objetivo. Igualmente sefiala la
intensidad que cada actor asigna a cada objetivo. Al respecto se han distinguido cinco

niveles:
e 4: El objetivo involucra al actor en su existencia / es esencial para su existencia.
e 3: El objetivo cuestiona la realizacion de la mision del actor / es esencial para su
mision.
e 2: El objetivo cuestiona el éxito de los proyectos del actor / es esencial para sus

proyectos.

e 1. El objetivo cuestiona, de forma limitada en el tiempo y el espacio, los
procesos operativos (gestion, etc.) del actor / es esencial para sus procesos

operativos.

0: El objetivo no tiene nada que ver con el actor correspondiente.

Si observamos la Matriz 2MAO podemos observar que los objetivos con mayores
actores favorables son: Educacién al ciudadano, reglamentar el transito urbano, la
formalizacion de empresas de transportes y la confianza en los usuarios. También
podemos observar que hay algunos actores de transporte publico en contra de los
objetivos como el reordenamiento de rutas, la formalizacién de empresas y la tarifa

Unica, véase Tabla 5.7.
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Tabla 5.7 Matriz 2 MAO
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Elaboracién: Autora de la tesis

empresas, véase Figura 5.4.

B) Histograma 2MAO en orden a actor favorable a los objetivos

Si nos damos cuenta el objetivo con el que la mayor parte de actores de transporte
publico urbano estuvieron de acuerdo con los demas actores es con la educacion del

ciudadano, seguido del objetivo de la confianza en el usuario y la formalizacion de

Figura 5.4 Histograma 2MAO favorable a objetivos
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De la Entrevista de Expertos podemos evidenciar que las medidas de gestion se
encuentran dirigidas a regular el sistema como un sistema integrado de transporte,




educacion al usuario, y al incremento de corredores de transporte, las mismas que

guardan coherencia con los resultados encontrados en el 2MAO.

Marco Agurto Cardoza define que:

“La ciudad necesita es un sistema de transporte integral, sobre la base del Metro se
deben desarrollar los BRT, los 5 corredores alimentadores, un sistema ordenado de
taxis, las vias rapidas urbanas para vehiculos, asimismo se deben incorporar mototaxis y
bicicletas para completar el sistema, debe buscarse una vision unica y coordinada para
racionalizar esfuerzos, para disminuir costos y lograr brindar un buen servicio de
transporte pablico. Por otro lado, es importante contar con un paquete educativo de
todos aquellos proyectos de innovacion educativa que fundamentan un cambio en
nuestros actuales habitos de movilidad en pro de conseguir ciudades mas habitables para
todos los ciudadanos. Educar con respecto a los problemas de movilidad, accesibilidad,
trasporte publico, disefio de carriles bici, problemas de contaminacion acustica, pero
también de proponiendo soluciones a sus problemas diarios que incluya actividades con
diferentes niveles de dificultad y de profundidad que buscan el cambio de actitudes en
los hébitos diarios, en pro del transporte publico y de modos de transporte no

motorizados”.
Bernabé Bejarano Contreras define que:

“Considero la intermodalidad como una apuesta estratégica, un sistema de transporte
publico que ofrece la integracién de varios medios para trasladarnos, por ejemplo,
Metropolitano y tren o corredores complementarios y tren. Es muy importante que los
ciudadanos tengan la oportunidad de combinar varias lineas del mismo o de diferente
modo de transporte para optimizar su ruta diaria con una tarjeta de pago para
interconectar servicios, que incluya vehiculos menores como bicicletas dentro de esta
intermodalidad. La clave de la intermodalidad es la integracion entre cada uno de los
modos de transporte, los usuarios podran elegir, segin sus necesidades, como hacer
cada recorrido. La integracion en una sola red permitira viajar de manera segura,
cémoda, y eficiente. Cuando el sistema estd desconectado entre si, no existe

intermodalidad y resulta menos atractivo usar distintos medios de transporte”.
Miguel José Sidia Carrasco define que:

“Implementar una gran campafia de seguridad vial, actualmente nos pasamos la luz roja,

y no pasa nada, con apoyo del Ministerio de Educacién y de la Policia Nacional del
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Per(, se puede implementar campafias masivas de educacion vial. Por otro lado, otro
incentivo importante que se practica en otros paises, es el uso de la movilidad
compartida, que consiste en un carro compartir entre diferentes usuarios, en vez de
sacar, por ejemplo, si tengo 4 carros, empleo 1, asi reduzco congestion, la
contaminacion, y el costo que ocasionan el uso de los combustibles. De ahi que las
alternativas actualmente disponibles en el mercado estén enfocadas en empresas o
centros de estudios, donde compafieros de oficina o aulas puedan compartir el taxi y la

relacion con sus instituciones sume a la confianza hacia esta opcion”.
C) Histograma 2MAO en orden a actor desfavorable a los objetivos

Como vemos en el histograma los objetivos con méas actores en contra (gremios y
concesionarios) son la tarifa Gnica, la formalizacion de empresas y el reordenamiento de
rutas, y esto es justamente por el conflicto que existe entre las empresas que son
informales y se aduefian de rutas que no son permitidas en Lima Metropolitana, véase

Figura 5.5.
Figura 5.5. Histograma 2 MAO desfavorable a los objetivos

Elaboracion: Autora de la tesis
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Los resultados obtenidos reflejan que existen rechazo por parte de los concesionarios en
la formalizacion de las empresas, por otro lado, los gremios consideran que es necesario

formalizar el transporte publico, con seguridad juridica para que los empresarios

96



peruanos puedan invertir. Respecto de la tarifa Unica ambos actores consideran que es

mejor aplicar una tarifa diferenciada.
Mario Castro Alban define que:

“Se debe formalizar a los transportistas e incluirlos en planilla, pero eso depende de la
regulacion de las autoridades, asimismo se debe considerar al transportista nacional, con
sus errores y defectos el transportista nacional se ha encargado de transporte publico
durante muchos afos, es verdad que ha tenido errores, pero también aciertos, por
ejemplo, las tarifas diferenciadas, practicamente nosotros hemos cumplido con las
tarifas escolares, universitaria, policia, bomberos, discapacitados, y nunca hemos

recibido ningun incentivo por parte del Estado peruano”.
Oscar Fernandez define que:

“Formalizar las empresas de transporte publico urbano de Lima y Callao, con el uso de
vehiculos de gran capacidad para desalentar el empleo de vehiculos particulares y de
taxis. Con ello, gradualmente también se reduciran las emisiones contaminantes. Se
debe impulsar que las empresas de transporte de servicio publico, sean propietarias de la
flota, promocionar un sistema de transporte accesible para personas con discapacidad,
madres gestantes y ancianos. L0os empresarios peruanos para poder invertir necesitamos
estabilidad juridica, a través de politicas publicas coherentes que nos brinden
proteccidn, que nos garanticen que vamos a participar dentro del sistema integrado de
transportes, hay buenas propuestas, estamos apostando primeramente por el didlogo, de
ser esto favorable, nos reunimos los empresarios formales, nos capacitamos y
presentamos nuestra propuesta, asi, nos beneficiamos todos fortalecemos nuestra
empresas formales y seguimos operando pero sofisticadamente, con nuevas unidades,
tarifas diferenciadas, con wifi, con sistema de ventilacion, y ofreciendo educacion vial a

los usuarios”.
Delia Matienzo Aguilar define que:

“Un sistema integrado de transporte que incluya a todos los sistemas de transporte
publico, integrar no es eliminar. Si evaluamos, el servicio que brinda el Metropolitano,
nos encontramos que no brinda un servicio publico al usuario porque tiene una tarifa
determinada, es decir, si no tienes el dinero para cubrir dicha tarifa, simplemente no

puede hacer uso de dicho servicio, a diferencia de los otros sistemas de transporte que
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brindamos una tarifa diferenciada, y cobramos de acuerdo al trayecto recorrido por el

usuario”.
D) Ambivalencia de los actores bajo forma de matriz (1CAA)

Dos actores, pueden tener diferentes posiciones en ciertos objetivos, mientras que
pueden tener diferentes puntos de vista sobre otros objetivos. Su posicién es
contradictoria. Si quieren unirse, deben esforzarse por lograr el objetivo de unirlos y
abandonar el objetivo de separarlos, como vemos del presente Tabla 1 CAA los
Concesionarios y los Gremios son actores ambivalentes, lo que quiere decir que se debe

trabajar con mayor énfasis con estos actores los objetivos en los que estan de acuerdo.

La ambivalencia de los actores de transporte se construye a través de tres indicadores de
equilibrio utilizando respectivamente sus posiciones simples (EQ1), valoradas (EQ2),

luego valoradas y ponderadas (EQ3), véase Tabla 5.8.

Tabla 5.8 Matriz 1 CAA Ambivalencia de actores
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0.1 0.1 0.1

0.1 0.1 0.1

0.1 0.1 0.1

0.1 0.1 0.1

0.1 0.1 0

0.1 0.1 0

Elaboracién: Autora de la tesis

E) Ambivalencia de los actores bajo forma de histograma

Representa el histograma de ambivalencia de los actores de transporte con respecto al
vector de ambivalencia EQ [2], como se aprecia en el grafico los actores mas
ambivalentes son los Gremios y Concesionarios, es con ellos que el actor de mayor
influencia debe de negociar los objetivos que no se encuentran de acuerdo, véase Figura
5.6.

Figura 5.6 Histograma ambivalencia de actores
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Elaboracion: Autora de la tesis
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5.4.  Principales Actores del Sistema de Transporte Publico Urbano

De acuerdo al andlisis anterior, los principales actores del sistema de transporte publico
urbano de Lima Metropolitana, son aquellos que pueden influir de forma importante
sobre todo el sistema sin tener mucho grado de dependencia de otros actores, pero
también influyen aquellos que tienen alta influencia y un grado de dependencia, aunque
el impacto de las decisiones, acciones, proyectos e iniciativas de estos Gltimos actores es
més lento debido a su grado de dependencia. En general, se puede concluir que
decisiones de los actores de mayor influencia puede generar nuevas relaciones de poder
sobre todo el sistema dandole nuevas caracteristicas al poner en riesgo y/o influir en los
procesos operativos, los proyectos, la mision o la existencia del resto de actores del
sistema, véase Figura 5.7.

Figura 5.7 Influencia de Actores
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Elaboracion: Autora de la Tesis

A continuacion, los actores mas importantes del Sistema de Transito de Lima:

e Autoridad del Transporte Urbano. (27)

¢ Municipalidad Metropolitana de Lima (23)

e Gerencia de Transporte Urbano de Lima (22)

e Gerencia de Transporte Urbano del Callao (21)
e Ministerio de Transporte y Comunicaciones (19)
e Ositran (18)
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CAPITULO VI: INCENTIVOS PARA LOS ACTORES QUE OPTIMIZAN EL
SISTEMA DE TRANSPORTE PUBLICO URBANO EN LIMA
METROPOLITANA

6.1.  Incentivos para el Sistema de Transporte Publico Urbano

6.1.1- Preguntas de la Entrevista y Expertos Entrevistados

La pregunta formulada en la entrevista fue la siguiente:

¢Cuales son los principales incentivos para los actores del sistema de transporte

publico urbano en Lima Metropolitana?
6.1.2- Resultados de las Entrevistas aplicando la Metodologia

¢Cuales son los principales incentivos para los actores del sistema de transporte

publico urbano en Lima Metropolitana?

De los entrevistados indicaron el nivel de importancia de cada incentivo con 12
afirmaciones sobre los mismos para los actores del sistema de transporte publico
urbano en Lima Metropolitana. En este grupo, los entrevistados establecieron de
forma notoria el incentivo mas importante en la escala 5, seguido del escenario
relevante correspondiente a la escala 4. A continuacion, los principales incentivos que
obtuvieron las valoraciones mas altas son los siguientes (el valor de la media de la

valoracion se muestra entre paréntesis):

- Politicas publicas para aumentar las inversiones en el transporte puablico
urbano (4.75)

- Mayor calidad de servicio al usuario (4.17)

- Politicas publicas que permitan una mayor intervencion del sector transporte:

control, reordenamiento, regulacion (3.92)

- Politicas publicas que permitan una mayor apertura en el area econdémica, entre
ellas flexibilidad, en la tarifa del combustible (3.83)

- Politicas publicas que permitan dictar mayores sanciones a los infractores del
sector (3.83)

- Politica publica que permita el uso de energia eléctrica a menor costo (3.83)

- Contratos con mejores condiciones contractuales entre las partes (3.67)
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- Seguridad juridica para favorecer las inversiones de los empresarios peruanos
(3.67)

En las afirmaciones anteriores se muestra la categoria en la cual participan seis
entidades comprometidas en el sistema de transporte publico, dichas entidades son:
Gerencia de Transporte Urbano, Protransporte, Concesionarios: Transvial Limay Per(
Masivo, Comisionista afiliador: Empresa de Transporte, Gremio de transportistas y
Consultores. La media de la categoria oscila entre 4.75y 2.17, lo cual establece que
los entrevistados consideran que el nivel de influencia de los incentivos para los
actores que participan en el sistema de transporte pablico resulta ser variable. En la
Tabla 6.1 se muestra las afirmaciones que obtuvieron mayor valoracion segun entidad,

asi como la afirmacién que obtuvo menor valor.

Las diferencias obtenidas entre valoraciones son apreciadas al comparar entre las
distintas opiniones de los entrevistados de diversas entidades y los entrevistados con
diversos cargos. La Tabla 6.2 muestra un panorama comparativo de la afirmacion de
los incentivos para los actores mas importantes por entidad, esto es, aquellas

afirmaciones que obtuvieron una valoracion media de 5.00.

La Gerencia de Transporte Urbano, es la entidad que obtuvo un mayor nimero de
aciertos en las afirmaciones; los entrevistados de esta entidad registraron cuatro
incentivos para los actores con un valor medio de importancia correspondiente a 5.00.
En cambio, los entrevistados de Gremio de transportistas y Consultores solo
registraron un incentivo para los actores con valor medio de importancia de 5.00. En
la Tabla 6.2 se muestra un enfoque comparativo de la afirmacion que obtuvo la

valoracion mas alta en cada entidad, esto es, una valoracion media de 5.00 puntos.

Los incentivos para los actores mas importantes difieren en las diversas entidades del
Sistema de Transporte Publico Urbano en Lima Metropolitana. Sin embargo, varios de
los incentivos para los actores aparecen en las distintas valoraciones de importancia en
dos o mas entidades, siendo las valoraciones de 5.00 puntos. Varias valoraciones de

las entidades tienen coincidencia en algun actor.

En general, las puntuaciones a los incentivos para los actores en una misma entidad no

suelen variar mucho.
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- El incentivo Politicas publicas para aumentar las inversiones en el transporte
publico urbano con una valoracion de 5.00 puntos fue mencionada por cuatro
entidades, siendo estas: Gerencia de Transporte Urbano, Protransporte,

Concesionarios: Transvial Lima y Perd Masivo y Consultores.

- El incentivo Mayor calidad de servicio al usuario con una valoracién de 5.00
puntos fue mencionada por dos entidades, siendo estas: Gerencia de Transporte

Urbano y Gremio de transportistas.

- El incentivo Politica publica que permita el uso de energia eléctrica a menor
costo con una valoracion de 5.00 puntos fue mencionada por dos entidades, siendo

estas: Gerencia de Transporte Urbano y Protransporte.
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Tabla 6.1 Media estadistica de los principales incentivos para los actores del sistema de transporte publico urbano

Entidad a la que pertenecen. | Politicas pblicas | Politicas publicas que | Contratos con | Polficas plblicas que ~ [Politicas publicas | Poliicaplblica | Mayor | Tarifas |Transporte| Seguridad | Politicas de |  Tarifas
paraaumentar las| permitanunamayor | - mejores permitanunamayor | quepermitan | quepermitael |calidad de|Unicas de| pdblico | juridicapara |contingencia |diferenciadas
inversiones en el |intervencion del sector| condiciones | aperturaenelarea | dictarmayores | usode energia |servicio al |transporte|subsidiado| favorecerlas |  social
transporte publico| transporte: control, | contractuales | econdmica, entre ellas | sanciones alos [eléctricaamenor| usuario | publico inversiones de

urbano reordenamiento,  |entre as partes | fiexbilidad, en la tarifa del | - infractores del C0sto los empresarios
regulacion combustible sector peruanos

Gerencia de Transporte Urbano 500 400 367 500 433 500 5000 467] 433 433 300 167

Protiansporte 500 400 400 400 450 500 400 350 400 350 2,00 100

Concesionarios: Transvial Lima 500 400 300 300 300 300[ 400 300 300 300 200 200

Concesionarios: Per(i Masivo 500 400 300 400 400 300 4000 200 300 400 200 400

Comisionista afliador: Empresa 3.00 3.00 400 400 200 1.00 100 100 1.00 200 500 5.00

Gremio de transportistas 450 350 350 350 350 300 500 350 400 450 400 3.00

Consultores 5.00 450 400 250 400 400 400 350 150 3.00 2.00 100

Total 475 392 367 38 38 383 417 | 34 3.25 367 283 217

Elaboracion: Autora de la Tesis
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Tabla 6.2 Principales incentivos para los actores del sistema de transporte

publico urbano segun entidad

Entidad Incentivo

1. Politicas publicas para aumentar las inversiones en el transporte
publico urbano (5.00)
2. Politicas publicas que permitan una mayor apertura en el area

Gerencia de econdmica, entre ellas flexibilidad, en la tarifa del combustible

Transporte (5.00)

Urbano 3. Politica pablica que permita el uso de energia eléctrica a menor
costo (5.00)

4. Mayor calidad de servicio al usuario (5.00)

1. Politicas pUblicas para aumentar las inversiones en el transporte
publico urbano (5.00)

2. Politica pablica que permita el uso de energia eléctrica a menor
costo (5.00)

Protransporte

Concesionarios: 1. Politicas publicas para aumentar las inversiones en el transporte
Transvial Lima publico urbano (5.00)
Concesionarios: 1. Politicas publicas para aumentar las inversiones en el transporte
Per(i Masivo publico urbano (5.00)

Comisionista 1. Politicas de contingencia social (5.00)

afiliador: . ) ]

Empresa de 2. Tarifas diferenciadas (5.00)

Transporte

Gremio de 1. Mayor calidad de servicio al usuario (5.00)

transportistas

1. Politicas publicas para aumentar las inversiones en el transporte

Consultores 1 plico urbano (5.00)

Elaboracion: Autora de la Tesis

6.2.  Factibilidad para la Aplicacion de Incentivos para los Actores
6.2.1 Factibilidad Politica

Segun lo anteriormente expuesto, los principales incentivos se encuentran orientadas
al aumento de las inversiones en el transporte publico urbano y por ende una mayor
calidad de servicio al usuario, una mayor intervencién del sector transporte: control,
reordenamiento y regulacion, una mayor apertura en el area econémica, entre ellas
flexibilidad en la tarifa del combustible, asimismo politicas publicas que permitan
dictar mayores sanciones a los infractores del sector, el uso de energia eléctrica a
menor costo, contratos con mejores condiciones contractuales entre las partes,
seguridad juridica para favorecer las inversiones de los empresarios peruanos, politicas

de contingencia social y tarifas diferenciadas.
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Tabla 6.3 Factibilidad para la aplicacion de incentivos

Incentivos Valoracion promedio
Aumentar inversiones de transporte
urbano
Calidad al usuario 4.17

:b
~
ol

Mayor ordenamiento, control y regulacion 3.92
del transporte

Mayor apertura del area econdémica como
flexibilidad en tarifa de combustible
Mayores sanciones a infractores del sector

Uso de energia eléctrica a menor costo
Contratos con mejores condiciones
Seguridad juridica para los empresarios

peruanos
Tarifas Unicas de transporte publico

Transporte publico subsidiado

Politicas de contingencia social

Tarifas diferenciadas

Elaboracién: Autora de la Tesis

En la Tabla 6.3 se puede apreciar el ranking de la valoracion de diferentes expertos
consultados respectos a los incentivos que deben implementarse para optimizar el
Sistema de Transporte Urbano de Lima Metropolitana. Se deduce que hay un mayor
acuerdo comun de voluntades para prosperen estos incentivos en las inversiones en
transporte urbano, asi como brindar una mayor calidad de servicio al usuario,
asimismo las politicas publicas que permitan el ordenamiento, control y regulacion del
transporte urbano. La mayor parte de los actores coinciden que estos incentivos le dan

mayor relevancia a la optimizacion del sistema de transporte.

Las entrevistas realizadas a expertos como fuente primaria, nos permite tener un
andlisis cualitativo sobre el tema de investigacion buscando que los actores de
transporte nos indiquen los incentivos que optimizan el sistema de transporte publico
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urbano de Lima Metropolitana, con el objetivo de determinar la viabilidad de nuestra

propuesta.

Ademas, la entrevista a expertos tiene como objetivo conocer el punto de vista del
Estado y del sector privado, y poder identificar en los incentivos realizados en otros

paises a aquellos incentivos que puedan implementarse en Lima Metropolitana.
Joseé Guillermo Tuesta Ruiz, define que:

“Se puede dar incentivos a través de las mejoras en los servicios troncales y
alimentadores, el incremento del area de ventilacion de buses, el centro de control y
gestion del sistema, la atencién al publico, la velocidad de la operacion y el
funcionamiento de las estaciones. Lima, necesita un sistema integrado de transporte de
personas compuesto por las distintas modalidades del servicio de transporte
reconocidas en la normatividad vigente, que cuente con integracion fisica, operacional
y tarifaria, asi como los medios de pago. Este sistema buscara resolver el desorden de
las rutas y concesiones de transporte publico, planificando y controlando el uso de
estas, abarcando los niveles de transporte publico como son el Metropolitano, Metro,
corredores complementarios, y otros creando una malla de rutas conectadas que
garanticen un transporte de calidad, seguro, rapido y ordenado para la gran mayoria de
la poblacion de la ciudad de Lima”.

Bernabé Bejarano Contreras define que:

“Se debe incentivar las inversiones en el transporte pablico urbano, ahora la Autoridad
de Transporte Unico de Transporte Urbano, podria generarlo, asi como se viene dando
en otros sectores de nuestra economia. Se debe contar con redes semaforizadas que
permita conectar las horas punta de trafico a través de una central, es un proyecto que
actualmente se encuentra implementado en un 50%. Por otro lado, ATU, debera
incentivar el uso de aplicativos electronicos, para dar facilidades al usuario para poder
acceder a las rutas del transporte. Por Gltimo, debe procurarse ver el Ecosistema del
Transporte, las redes de transporte conectan a las personas, impulsan la actividad
econémica y proporcionan acceso a servicios esenciales, pero también introducen
barreras entre espacios naturales, a la vez que su uso emite contaminantes e introduce
especies no originarias en los ecosistemas, es de vital importante implementar las

ciclovias para garantizar una movilidad sostenible”.
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Julian Vanegas Guzman define que:

“Los incentivos se deben direccionar en formular, ejecutar, e implementar los estudios
y proyectos que sean necesarios para lograr una adecuada gestion del transito. Por otro
lado, se debe dar prioridad el déficit de intersecciones semaforizadas, asi como la
instalacion de cémaras y una auditoria de las sefiales verticales, horizontales y
geometria de las vias, en Lima se necesita mejorar la infraestructura vial, ejecutar los
proyectos inconclusos y pasos a desnivel; pero, esencialmente, mejorar la sefializacion
y semaforizacion. Una vez implementado la Autoridad de Transporte Urbano de Lima
y Callao (ATU), debera poner en marcha un programa de chatarreo, que permita a los
propietarios de las combis, clsters o buses recuperar parte del valor de sus bienes; y de
manera simultdnea un programa de reconversion laboral para facilitar a muchas
personas actualmente involucradas en el negocio del transporte pablico su traslado a

otra actividad economica”.
Gustavo Guerra Garcia define que:

“Una de los incentivos que puede ser usada como medida paliativa, es la instaurar el
pico y placa, que funcionaria como medida de mitigacion. Es asi, que los informales y
los colectiveros que no estan registrados como taxistas, estarian sujetos a la medida y
la mitad de ellos no van a poder salir. En realidad, lo que méas va a reducir la
congestion no es tanto la restriccion a los vehiculos particulares, sino a los taxis y

colectivos informales. Ese es el principal factor que va a generar un alivio.

Lima tiene un exceso de flota de colectivos y taxis formales e informales. Solo en las
principales intersecciones de las vias saturadas de la ciudad, el 72% del espacio lo
ocupan taxis, colectivos y los taxis piratas. Por eso, una de las medidas urgentes para
agilizar el transito es gestionar el trafico, otra medida, es poner un limite maximo al

numero de taxis que circulan en Lima, como lo hace cualquier ciudad normal”.
Sergio Bravo Orellana define que:

“ Los incentivos deben ir direccionados a ofrecer concesiones de transporte publico
urbano a largo plazo, con la finalidad de dar impulso a la promocién de la inversién
privada en infraestructura de transportes, el cual tiene como objetivo entregar al sector
privado la ejecucion de obras de infraestructura de transporte pablico y la explotacion

de dicha infraestructura por un periodo de tiempo determinado, lo cual nos permitird

108



promover la participacion de la inversion privada en el financiamiento y desarrollo de
la infraestructura de transporte, garantizar la conservacion de la infraestructura en el
largo plazo, entre otros. La autoridad que gestiona el transporte publico de Lima debe,
de manera urgente, integrar a todos los sistemas tradicionales bajo una misma politica
de recaudo y ejercer un mayor control en la calidad de servicio, proponer la mejora de
los combustibles, segin los estdndares internacionales y en el nimero de buses
operativos y asi reducir las superposicion de rutas que no solamente congestionan las
vias, sino que aumentan los tiempos de desplazamiento de los habitantes, las cifras de

accidentes de transito y la generacion de contaminacion ambiental”.
6.3.  Alternativas a los incentivos con menor puntuacion por los expertos
Subsidios a poblaciones vulnerables:

Los subsidios se dirigiran para privilegiar la poblacion vulnerable de Lima y el Callao,
priorizaran a la poblacion de bajos ingresos que requiere tomar varias conexiones

desde zonas periféricas hasta las zonas centrales de la ciudad.
Subsidios a la Integracion:

Se generan descuentos a transbordos para facilitar viajes de personas que toman varias
conexiones, los subsidios cruzados, por ejemplo, las rutas troncales que subsidian a las

rutas alimentadoras dentro del Metropolitano y los subsidios a la oferta.

Si bien los subsidios no cuentan con alto nivel de aprobacion por los expertos de
transporte publico, los actores de transporte definen que deben ser aplicados para

hacer mas atractivo el transporte publico frente a los usuarios.
Gustavo Guerra Garcia, define que:

“Pert necesita es una politica de subsidios, que es algo distinto al esquema de
retribucion de los contratos que remunera adecuadamente. En cada concesién de
transporte, tu tienes un esquema de retribucion, pero no hay ningin problema con que
t0 puedas subsidiar al consumidor, ello con la finalidad de que las personas tengan el
servicio de transporte publico, que pueda llegar a las zonas periféricas y mas alejadas

de nuestra ciudad”.

José Guillermo Tuesta Ruiz, define que:
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“Justamente, se encuentra proximo para ser aprobado por el Ejecutivo la Politica de
Subsidios del transporte urbano de pasajeros del Sistema Integrado de Transporte
Urbano de Lima y Callao, la cual tendrd como propdsito de garantizar la sostenibilidad
de los servicios de transporte terrestre de personas que se orienten hacia la movilidad
dentro de un Sistema Integrado de Transporte Urbano de Lima y Callao, las politicas y
planes de subsidio a favor de estos servicios, privilegiando a los sectores mas
vulnerables de la colectividad. La idea es que la Politica de Subsidios permita la
sostenibilidad de la provision de los servicios de transporte con la mayor cobertura
posible. El sector transporte suministra bienes y servicios que tienen una alta
rentabilidad social pero que no necesariamente tienen una alta rentabilidad financiera,
por lo que los subsidios se orientan a corregir las externalidades del transporte y el
transito urbano. Los subsidios se dirigiran para privilegiar la poblacion vulnerable de
Lima y el Callao, priorizardn a la poblacion de bajos ingresos que requiere tomar

varias conexiones desde zonas periféricas hasta las zonas centrales de la ciudad.”.
Negociacién con gremios:

Es evidente que los gremios de trasportistas y concesionarios son actores con los que
se tiene temas en conflicto para replantear un sistema de transporte urbano 6ptimo, por
tanto, los actores mas importantes como la ATU y el Ministerio de Transportes y
Comunicaciones deben negociar y tomar acuerdos con los gremios en una mesa de

dialogo.

Los expertos pertenecientes a los Gremios de Lima y Callao, se encuentran de acuerdo
con la negociacion entre los actores del transporte buscando como medidas la
formalizacién de los transportistas con inclusiéon en planilla y adquisicion de nueva

flota, asimismo refieren que se hace necesarios programas de contingencia social.

Mario Castro Alban define que:

“Se debe formalizar a los transportistas e incluirlos en planilla, pero eso depende de la
regulacion de las autoridades, asimismo se debe considerar al transportista nacional,
con sus errores y defectos el transportista nacional se ha encargado de transporte
publico durante muchos afios, es verdad que ha tenido errores, pero también aciertos,
por ejemplo, las tarifas diferenciadas, practicamente nosotros hemos cumplido con las

tarifas escolares, universitaria, policia, bomberos, discapacitados, y nunca hemos
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recibido ningln incentivo por parte del Estado peruano, esto a mi criterio formaria

parte de las mejoras del sistema de transporte pablico urbano”.
Delia Matienzo Aguilar define que:

“El sistema debe ser integrado, pero debe considerarse a todos los actores del sistema,
sin afectar la realidad social de la gente que labora y se lleva el pan dia a dia a su casa,
es verdad uno quiere una Lima bonita, estamos de acuerdo que es necesario el
ordenamiento del transporte pablico, pero queremos que se nos considere dentro de la
reforma del transporte, y que no se deje el aire, la autoridad no estd pensando en las
personas que trabajan, es por ello que necesitamos se elabore programas de
contingencia social para los choferes y cobradores”.

Oscar Fernandez, define que:

“Se lograria un transporte mas optimo a través del Sistema Integrado de Transporte,
que incluya el Metro, el Metropolitano, los corredores complementarios, y el
transporte convencional, que se encuentre formalizado y cumpla con los requisitos
establecidos por ley, tenemos un total de 60 empresas que ya se encuentran
formalizadas, actualmente nos estamos capacitando en materia de transporte pablico
urbano, en la ciudad de Colombia. Lamentablemente, la competencia entre la
Municipalidad de Lima y Callao, y la entrega desmesurada de rutas de transporte
publico urbano, ha sido producto de la mala gestion de las autoridades, por ejemplo,

Callao tiene mas rutas que Lima”.

6.4.  Requisitos para la Implementacion de los Incentivos

6.4.1 Requisitos para la implementacion de politicas publicas para aumentar

las inversiones en el transporte publico urbano

o Leyes del Congreso de la Republica para promover politicas publicas y

aumentar inversiones.
o Seguridad juridica para los inversionistas.
o La ATU como promotor de politicas publicas.

o Politicas de inversion publico-privadas para reinversion en

infraestructura.
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o Destrabar el proceso por el que pasan distintos proyectos para su

validacion por el Ministerio de Transportes y Comunicaciones.
. Control anticorrupcion de la Contraloria General de la Republica.
6.4.2 Requisitos para brindar mayor calidad de servicio al usuario

o Reglamentar amonestaciones a vehiculos, choferes y ciudadanos que

no cumplen con las reglas.

o Concesionar infraestructura vial a la empresa privada bajo un estandar
de calidad.

o Subsidiar parte del pago de rutas de pasajes en especial para
poblaciones vulnerables.

o Categorizar y normar las caracteristicas de los vehiculos que pueden
transitar en Lima Metropolitana para ofrecer servicio de transporte publico.

o Reordenar las rutas de transporte urbano.
. Integracion de camaras y seméaforos en una sola central.

6.4.3 Requisitos para implementar politicas publicas que permitan una mayor

intervencion del sector transporte: control, reordenamiento, regulacion.

o La Contraloria General de la Republica debe tener participacion antes,

durante y posterior a la implementacién de grandes proyectos de infraestructura.

o La ATU debe definir un solo plan de reordenamiento urbano en
coordinacion con los demas actores para que todos trabajen en normas, infraestructura

y reordenamiento vial para la ciudad de Lima.

6.4.4 Requisitos para implementar politicas publicas que permitan una mayor

apertura en el area economica, entre ellas flexibilidad, en la tarifa del combustible

o Leyes del Congreso de la Republica para promover politicas publicas

para dar flexibilidad a la tarifa del combustible y analizar la viabilidad.
o La ATU como promotor de politicas publicas.

o Destrabar el proceso por el que pasan distintos proyectos para su

validacion por el Ministerio de Transportes y Comunicaciones.
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6.4.5 Requisitos para implementar politicas publicas que permitan dictar

mayores sanciones a los infractores del sector.

o La ATU como actor principal debe trabajar en un sistema de ejecucion
de amonestaciones econdmicas integrada con los bancos, PNP y sistema de justicia

para que se haga respetar la Ley.

o El Congreso de la Republica debe dictar leyes para los infractores que
debe ser reglamentada por la ATU, y se haga cumplir en coordinacion con los demas

actores del sistema.

6.4.6 Requisitos para implementar politicas publicas que permita el uso de

energia eléctrica a menor costo.

o Para que los proyectos de infraestructura de transporte urbano con
energia eléctrica sean viables para la empresa privada el MTC debe trabajar con el

Ministerio de Energia y Minas en una tarifa diferenciada para estos proyectos.

6.4.7 Requisitos para implementar contratos con mejores condiciones

contractuales entre las partes.

o Observacion de OSITRAN antes y durante la ejecucion de los

contratos.
o Definicion de subsidios en determinadas rutas.
o Tarifa social.
o Respetar las clausulas indicadas en el contrato.

6.4.8 Requisitos para brindar seguridad juridica para favorecer las

inversiones de los empresarios peruanos.
o La ATU como promotor de politicas publicas.
o Respetar los contratos firmados hasta la fecha.
o Observacion de OSITRAN.
o Observacion de la Contraloria.

6.4.9 Requisitos para implementar politicas de Contingencia Social
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o La ATU como promotor de politicas publicas.

o Implementar programas de insercion laboral para los choferes
debidamente acreditados, y realizar talleres de oficios a los cobradores para insertarlos

en el mercado laboral.
6.4.10 Requisitos para implementar tarifas diferenciadas
e Reordenamiento de rutas de Lima.
e Ejecucidn de los grandes proyectos como Linea 2, 3, 4, Teleférico.

o Definir en qué rutas se aplicaran tarifas diferenciadas.
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CAPITULO VII: PROPUESTA DE R,EFORMAS QUE OPTIMIZAN EL
SISTEMA DE TRANSPORTE PUBLICO URBANO EN LIMA
METROPOLITANA
7.1.  Optimizacion del Sistema de Transporte Publico Urbano
7.1.1. Sistema de Optimizacion del Servicio

o Implementacion de los buses eléctricos, actualmente Protransporte cuenta con
un plan piloto, se va implementar primigeniamente en el corredor rojo, durara dos
afios, tiempo durante el cual buscaré recopilar la informacién mas valiosa para crear
un punto de referencia para la electrificacion masiva del transporte publico en Perd. En
base a esto, y a través de un programa de capacitacion técnica, busca acumular
conocimiento y reducir los mitos sobre la movilidad eléctrica entre las autoridades
locales, operadores de autobuses y usuarios, y promover la movilidad con menos

polucién.

e Implementacion del Departamento de Sistema de Integracion de Transporte
Urbano de Lima Metropolitana, actualmente hay muchas iniciativas de proyectos para
mejorar el sistema de transporte urbano de Lima, pero se trabajan de forma aislada y
no se integran a la mayor cantidad de rutas o canales de transito para resolver la
congestion y desorden vehicular. Este departamento se encargaria de constantemente
estudiar el sistema de transporte urbano de Lima para proponer mejoras, proyectos y

observaciones para lograr con el mayor impacto social posible en la poblacion.

e Implementar los corredores complementarios, es una de las principales
medidas para ordenar el transporte en Lima, este avance ha sido lento, se ha
conseguido implementar un 13 % de la flota prevista, esperemos que esto mejore
paulatinamente con la adicion de flota, ya que actualmente Protransporte solo absorbe
un 10% del transporte pablico urbano.

e Desarrollo de aplicacion para la integracion de rutas de buses, metropolitano,
alimentadores, Lineal que ofrezca al usuario las rutas mas optimas. Para el desarrollo
de una aplicacion mavil que puedan tener los usuarios en su celular se tiene que partir

por reordenar las rutas de buses, combis, reglamentarlas, implementar sanciones.

e Monitoreo y Control: Sistema de fiscalizacion electrénica, a través de la

colocacion de 150 camaras a lo largo de las vias por donde circulan los buses de los
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Corredores Complementarios (Pulso Municipal:2019) que permitird identificar las
placas de los vehiculos que brindan el servicio de transporte de pasajeros sin

autorizacion en los corredores, poniendo en riesgo la vida de las personas.
e Proyectos de Descongestion e Integracion del Sistema de Transporte Urbano

o La implementacién de un proyecto que consiste en un intermodal, que
contiene un Metropolitano, un teleférico, una ruta expreso, este proyecto esta
pendiente de realizar en el terminal Naranjal, que actualmente se encuentra
colapsada con un flujo de 29,000 personas en horas punta, ahora con el fin de
no afectar el Proyecto de COSAC, se estd proyectando la ampliacién del
terminal Naranjal, con rutas que no tendran interrupcion hasta el Paradero
Bolognesi, y con la implementacion de un funicular que llegard hasta la

estacion San Carlos.

o Disefiar un plan integral de construccion de ciclovias en Lima
Metropolitanas, este plan debe ser coordinado con las Municipalidades, pero no
pueden construirse de forma aislada, sin integrada a diferentes rutas, por lo que
debe ser coordinada con la ATU.

o Implementar redes de transporte con energia eléctrica para evitar la

contaminacion ambiental.
o Ejecucidn del proyecto de la Linea 2, 3y 4 del Metro de Lima.

e Implementar una sola tarjeta como medio de pago para las diferentes formas de
transporte intermodal en Lima: Tren, Metropolitano, Corredores, Buses, Teleférico,

carros eléctricos.

e La inversion publico-privada para que el Estado o los principales actores del
Sistema de Transporte Urbano de Lima también sean inversionistas a una tarifa social
que permita la reinversion en infraestructura de transporte urbano, ya que por ejemplo
actualmente uno de los actores mas influyentes del sistema como lo es la

Municipalidad de Lima no cuenta con fondos para infraestructura.

El nuevo sistema de transporte urbano incluird una mayor capacidad y autobuses

actualizados que cumplan con todos los estandares técnicos de ATU, asi como
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automoviles y combis, para implementar un plan de chatarreo que permita a los
propietarios, autobuses o autobuses recuperar el valor de algunos de sus bienes; al
mismo tiempo, se ha desarrollado un plan de reciclaje laboral para facilitar la
transferencia de muchas personas que actualmente participan en el transporte publico a

otra actividad econdmica.

Sobre el particular los actores de transporte entrevistados mencionan una serie de
propuestas para optimizar el transporte publico urbano con los cuales se busca un

transporte seguro, eficaz, de buena calidad y sostenible.
Juan Aurich Dellepiane define que:

“Implementar los corredores complementarios, es una de las principales medidas para
optimizar el transporte en Lima, este avance ha sido lento, se ha conseguido
implementar un 13 % de la flota prevista, esperemos que esto mejore paulatinamente
con la adicién de flota, ya que actualmente Protransporte solo absorbe un 10% del
transporte publico urbano. Otra apuesta estratégica que viene realizando Protransporte,
es la fiscalizacion de los corredores complementarios, actualmente se viene colocando
papeletas y multas a los infractores, asimismo se va implementar un sistema
de fiscalizacion electrdnica, a través de la colocacién de 150 camaras a lo largo de las
vias por donde circulan los buses de los Corredores Complementarios, que permitira
identificar las placas de los vehiculos que brindan el servicio de transporte de
pasajeros sin autorizacion en los corredores, poniendo en riesgo la vida de las

personas”.

“Por otro lado, la implementacion de un proyecto que consiste en un intermodal, que
contiene un Metropolitano, un teleférico, una ruta expreso, este proyecto esta
pendiente de realizar en el terminal Naranjal, que actualmente se encuentra colapsada
con un flujo de 29,000 personas en horas punta, ahora con el fin de no afectar el
Proyecto de COSAC, se estd proyectando la ampliacion del terminal Naranjal, con
rutas que no tendran interrupcion hasta el Paradero Bolognesi, y con la

implementacidn de un funicular que llegara hasta la estacién San Carlos”.

Miguel Sidia Carrasco define que:
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“Una adecuada fiscalizacién, con un apoyo multisectorial de la Policia Nacional del
Per(, toda vez, que la capacidad operativa que tiene la Gerencia de Transporte Urbano,
no es suficiente para combatir, por ejemplo, la circulacion de combis piratas en la
capital, asimismo la creacion del Plan de Desarrollo de la Ciudad, que implica la
zonificacion, como crece la ciudad entre otros, y que incluye el Plan de Transporte de
la ciudad, fomentar la inscripcion de los taxis para que se formalicen para la
realizacion del taxi formal, aln se use para aplicativo, lo cual se viene dando en la
Gerencia de Transporte Urbano de Lima. Incentivar el plan pico y placa para regular el
flujo vehicular, que debe empezar como una marcha de adecuacion, siendo el objetivo
de manejar el tema de congestion y de contaminacion, también busca impulsar el uso

del transporte publico, el Metropolitano y los corredores complementarios.”
Bernabé Bejarano Contreras define que:

“Por otro lado, la nueva Autoridad de Transporte Publico Urbano, debe incentivar el
uso de aplicativos electronicos, para dar facilidades al usuario para poder acceder a las
rutas del transporte, actualmente no contamos con dicho servicio en Perd,
incipientemente se ha desarrollado un aplicativo en el Metropolitano, y en los
Corredores Complementarios, pero el transporte convencional no lo tiene, seria
importante su implementacion para brindar una mejor informacion al usuario. Debe
procurarse ver el Ecosistema del Transporte, las redes de transporte conectan a las
personas, impulsan la actividad econémica y proporcionan acceso a Servicios
esenciales, pero también introducen barreras entre espacios naturales, a la vez que su
uso emite contaminantes e introduce especies no originarias en los ecosistemas. Una
buena politica enérgicas y una red de espacios verdes pueden ayudar a conservar y a
proteger el medio ambiente, ello determinando el tiempo de antigliedad que deberian

tener los vehiculos que circulen para disminuir la ratio de contaminacion”.
Julian Vanegas Guzman define que:

“La Autoridad de Transporte Urbano para Lima y Callao (ATU) tiene como mision
implementar un sistema integrado de transporte para Lima y Callao, lo que implicara
sacar de circulacion mas del 70% de vehiculos de transporte publico que operan en las
calles, con ello se lograra optimizar el transporte. Ahora los buses, que conforman el

otro 30%, se insertaran en el nuevo sistema solo si sus buses cuenten con un tamafo lo
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suficientemente grande y fueran propiedad de alguna de las empresas de transportes
que operaran en las nuevas rutas, que todavia deben definirse y concesionarse,
desapareciendo el sistema comisionista afiliador. Lima se necesita mejorar la
infraestructura vial, ejecutar los proyectos inconclusos y pasos a desnivel; pero,
esencialmente, mejorar la sefializacion y semaforizacion. Por otro lado, se hace de
vital importancia recuperar espacios para el peatén, y el uso de la movilidad
sostenible, como son las bicicletas para mejorar la salud y el cuidado del medio

ambiente”.
Oscar Fernandez define que:

“Implementar los buses eléctricos, actualmente, tenemos un Bus eléctrico que se
encuentra en circulacion con capacidad para 80 pasajeros, cubre la ruta San Juan de
Lurigancho — Chorrillos, va recorrer 240 kilémetros diarios, transportando un
promedio de 21.000 pasajeros mensuales, somos pioneros en este rubro antes que
Protransporte, con esto demostramos que el empresario peruano puede incentivar el
cambio. Este sistema beneficiara a la ciudadania al ofrecerle un servicio de transporte
con tecnologia limpia y cero ruido y emisiones de gases de efecto invernadero, lo cual
impacta positivamente en la salud de las personas, pensamos incluir paulatinamente

maés unidades”.
Gustavo Guerra Garcia define que:

“En vez de apostar por un metro subterraneo, con lo que cuesta una Linea 2, se estaria
ampliando la Linea del Metropolitano, debe evaluarse el costo vs beneficio, ademas en
15 afios estarias recuperando tu inversion. Lima es, con seguridad, la ciudad peor
gerenciada de Sudamérica. Actualmente, el sistema de transporte pablico urbano, es
un caos, hoy tenemos una operacion privada de recaudo, un monton de camaras de
videovigilancia, semaforos alquilados, pero nada de esto funciona de forma articulada,
necesitamos contar con un poderoso centro de control que pueda articular a seméaforos
inteligentes en alrededor de tres mil quinientas y cinco mil intersecciones en toda la
ciudad. Lima tiene un exceso de flota de colectivos y taxis formales e informales, solo
en las principales intersecciones de las vias saturadas de la ciudad, el 72% del espacio

lo ocupan taxis, colectivos y los taxis piratas. Por eso, una de las medidas urgentes
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para agilizar el transito es gestionar el tréfico, otra medida, es poner un limite maximo

al numero de taxis que circulan en Lima, como lo hace cualquier ciudad normal”.
Sergio Bravo Orellana define que:

“Un sistema integrado de transporte, pero eliminando el Metropolitano y corredores, y
desarrollando una nueva alternativa como es el Tren Ligero (LRT), con la finalidad de
lograr la optimizacion del transporte publico urbano. La autoridad que gestiona el
transporte pablico de Lima debe, de manera urgente, integrar a todos los sistemas
tradicionales bajo una misma politica de recaudo y ejercer un mayor control en la
calidad de servicio, proponer la mejora de los combustibles, segin los estdndares
internacionales y en el nimero de buses operativos y asi reducir las superposicion de
rutas que no solamente congestionan las vias, sino que aumentan los tiempos de
desplazamiento de los habitantes, las cifras de accidentes de transito y la generacion de

contaminacion ambiental”.
7.1.2. Sistema de Relaciones entre los Actores
e Funciones de los actores del sistema reguladas.

e Las Municipalidades Distritales no aparecen en el mapa de actores del Sistema
de Transporte Urbano, estas instituciones si trabajan de la mano con la ATU pueden

cumplir un rol importante en sus distritos si se capacita y empodera a inspectores.

e EIl Ministerio de Educacion y la Policia Nacional tienen un rol importante. Se
debe de implementar la asignatura de Educacion Vial y Desarrollo de la Ciudad del
Futuro, porque los nifios desde primaria deben ser educados para que respeten la
autoridad, las reglas, pero a la vez para que cuiden su ciudad, para que hagan
propuestas de mejoras, promuevan Yy participen de organizaciones publicas en

bienestar de su ciudad.

El problema del Sistema de Transporte Urbano es politico, social, educativo,
economico, ambiental, tiene muchas aristas y solucion es dindmica a medida que se

desarrolla la poblacion de la ciudad.

Areas de Coordinacién
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La ATU normara el sistema de trénsito y coordinard con los demas actores, para la
implementacién de estrategias direccionadas a optimizar el transporte publico urbano,

véase Figura 7.1.

Figura 7.1 Areas de Coordinacion
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Elaboracion: Autora de la Tesis

Area de Alianzas

El Ministerio de Educacion MINEDU, la Policia Nacional y la ATU como principales
actores de transporte publico para la educacion del ciudadano, luego integrar a las
municipalidades distritales, colegios y otros actores para que de forma continua se

sensibilice a la poblacion sobre las normas del sistema de transito, véase Figura 7.2.

Figura 7.2 Area de Alianzas
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Elaboracién: Autora de la Tesis
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Areas de Acuerdos y Negociacion

Hay objetivos en los que se tienen que poner de acuerdo los gremios sobre el

reordenamiento de rutas y la tarifa Unica, mientras que los concesionarios tienen que

ponerse de acuerdo reordenamiento de rutas,

tarifa Unica, formalizar empresas y

confianza en los usuarios, frente a los actores de poder como es el ATU, y el actor de

enlace que es la Municipalidad de Lima. A continuacion, se presentan las siguientes

relaciones de negociacion, véase Figura 7.3 y Figura 7.4.

Figura 7.3 Areas de Acuerdos y Negociacion 1
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Elaboracién: Autora de la Tesis

Figura 7.4 Areas de Acuerdos y Negociacion 2
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7.2. Evaluacion de Proyectos de Infraestructura Vial en Lima Metropolitana

Los principales proyectos de infraestructura vial de Lima Metropolitana, se visualizan

a continuacion en la Tabla 7.1.
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Tabla 7.1 Evaluacion de Proyectos de Infraestructura Vial en Lima Metropolitana

Costo " Avance - . . . .
Proyectos de Infraestructura Promotor . . Costo Politico Potencial Beneficio Social
Econdmico Estado

Conectara a 13 distritos de Lima y Callao:
Ate Vitarte, Santa Anita, San Luis, El
Agustino, La Victoria, Brefia, Jesis Maria,
Cercado de Lima, San Miguel, La Perla,
Bellavista, Carmen de la Legua y Cercado del

FAmlemEs Callao, beneficiando aproximadamente a
Linea 2 del Metro de Lima MTC de nuevos 30% ! . P .
2.4 millones de habitantes. Gracias a este
soles o .
proyecto los 27 kilémetros de longitud

entre Ate y el Callao seran recorridos en
solo 45 minutos, reduciendo
sustancialmente el tiempo de viaje que
actualmente es de dos horas o mas.

Extension de 45 km e integrara los distritos
de San Juan de Miraflores, Miraflores, San
Linea 3 del Metro de Lima MTC Pendiente Isidro, Li?ce, Jests Marl’:a, Cercado de Lima,
Rimac, San Martin de Porres,
Independencia, Los Olivos, Comas y Puente
Piedra.

Recorrerd 31.1 kildmetros desde los
distritos de Ate hasta el Cercado del Callao.
, . ., Los distritos por los que pasara la Linea 4
Linea 4 del Metro de Lima MTC En gestidn Soie A5, o IETE, See, e Eoiin G417
Luis, San Isidro, Lince, Magdalena del Mar,

Jesus Maria, San Miguel, Carmen de la
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Legua y Cercado del Callao

Retraso por corrupcion de la

o Gobierno 313 millones . .
Ampliacién de Costa Verde en . empresa Odebrecht y el . Conectarad el Callao y Chorrillos en 25
Regional del de nuevos . . Paralizado .
el Callao Gobierno Regional del minutos
Callao soles
Callao
Unién de Barranco y San Juan de Miraflores.
, Municipalidad | 230 millones .R.etraso. por corrupcion o Transito de un.cl)s 75 mil vehl'c.ulos por (:Jl'a y
Via Expresa Sur . . injerencia de la Empresa En revision descongestion de las avenidas Tomas
de Lima de ddlares. o . .
Grana y Montero Marsano, Javier Prado, Benavides y
Angamos.
Ampliacid . -
p |aC|on. del Metropolitano Mumcpahdad pendiente
Naranjal - Carabayllo de Lima
. . L 500 millones
Ampliacion del Metropolitano | Municipalidad
. . de nuevos
de Lima Norte de Lima
soles
Interconexién con fibra dptica C
xion ¢ I. PH Municipalidad
de centrales de monitoreo de .
de Lima

los diferentes distritos
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161 millones

Unira el Metropolitano, estaciéon Naranijal
en Independencia, y la Linea 1 del Metro de
Lima, estacion San Carlos en San Juan de

L. Municipalidad . ., ; . .
Proyecto Teleféricos de Lima de nuevos En ejecucion Lurigancho. La obra contara con cinco
soles estaciones. Beneficiard a mas de 30 000
cada dia.
Proyectos de Municipalidad
estacionamiento subterraneo de Lima
Debera interconectarse en su trayecto con
las
siguientes infraestructuras:
- Red Basica del Metro de Lima y Callao
3263.9 Himay
- . . - Plataformas Logisticas
Ferrocarril Lima —Ica millones de En estudio . .
d6lares - Terminales Portuarios del Callao

- Terminal Portuario General San Martin —
Pisco. El nimero de beneficiarios
directos se estima en unos 9.32 millones de
habitantes de la Regiéon Lima

Elaboracion: Autora de la Tesis
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Figura 7.5 Proyectos de Linea Metro en Lima
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7.3 Propuesta de Marco Regulatorio

e Reglamentar rutas, permisos, paraderos y formalizacion de taxis, colectivos,

mototaxis y combis en Lima.

e Promover con beneficios econdmicos — sociales, asi como reglamentar el uso
de medios alternativos como bicicletas, motos, autos eléctricos, scooters entre los
trabajadores de empresas privadas e instituciones publicas.

e Organizar y reglamentar las rutas de mototaxis en rutas cortas por cada distrito

en coordinacion con las Municipalidades.

e Propuesta de Ley al Congreso de la Republica para implementar sanciones en

el caso del uso de motos, mototaxis para realizar actividades delincuenciales.

e Reglamentar y sancionar la informalidad en el transporte urbano, ocasiona

competencia desleal, accidentes, desorden, contaminacion.
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e Reglamentar el uso de una Unica tarjeta como medio de pago en los diferentes

medios de transporte intermodal en Lima.

e Normar los permisos de los buses y autos que pueden circular en la ciudad
segun su antigliedad o que pasen un control técnico que permita diagnosticar el grado

de contaminacion que pueden ocasionar en la ciudad.

e La Comision de Transporte que se forme en el nuevo congreso a elegirse el
2020 debe declararse en emergencia para que actie de inmediato y en coordinacion
con los actores del sistema de transporte urbano de Lima se dicte leyes para promover
la formalidad, para reglamentar los permisos de autos, buses, couster que pueden

circular en la ciudad, y promover la inversién privada en infraestructura de transporte.

e Los empresarios peruanos para poder invertir necesitan estabilidad juridica, a
través de politicas publicas coherentes que les brinden proteccion, que les garanticen
que van a participar dentro del sistema integrado de transportes, si no se cumple con
garantizar dicha seguridad se tomaran otro tipo de medidas, actualmente hay buenas
propuestas, pero se evidencia una actividad monopolica del transporte publico con

empresas colombianas.

e Normar la operatividad de los taxis por aplicacion que generan trafico en la
ciudad y no todos cumplen con tener SOAT dejando en vulnerabilidad a los usuarios.
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CAPITULO VIII: CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES
8.1 Conclusiones

Objetivo: Identificar la relacién que existe entre incentivos y la optimizacion del
servicio.

o El incentivo de politicas publicas en relacion al aumento de las inversiones
orientado a la promocién de la inversion privada en infraestructura de transporte,
mejora de los servicios del Metropolitano, redes semaforizadas que permitan un mejor
control, uso de aplicativos electronicos, construccion de ciclovias para garantizar un
Optimo servicio de transporte que sea integrado, sostenible, seguro y sobre todo de
mayor calidad.

o Los incentivos como tarifas Unicas, transporte pablico subsidiado, y politicas
de contingencia social hacen mas éptimo el uso el transporte pablico urbano por los

usuarios frente al transporte convencional.

Objetivo: Identificar la relacion que existe entre incentivos y los actores del
transporte publico urbano.

o Es responsabilidad del ATU, MTC y OSITRAN la implementacion del
incentivo politicas pulblicas para aumentar las inversiones de transporte urbano
orientado a la promocién de la inversion privada en infraestructura de transporte,
mejora de los servicios del Metropolitano, redes semaforizadas que permitan un mejor
control, uso de aplicativos electronicos, construccion de ciclovias con la finalidad de

brindar mayor calidad de servicio al ciudadano.

o Los contratos con mejores condiciones para las partes que antes le
correspondia a la Municipalidad de Lima y al MTC supervisado por OSITRAN, de
ahora en adelante le corresponde a la ATU quien ha absorbido las funciones de
Protransporte, GTU Lima, Callao y AATE, pero siguen siendo supervisados por la
OSITRAN y como ente rector el MTC.

Objetivo: Identificar los principales actores del transporte publico urbano.

o El principal actor del sistema de transporte urbano de Lima en etapa de

transicion y empoderamiento es la ATU, quien esta absorbiendo funciones de la GTU
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Lima, GTU Callao, Protransporte y AATE, constituyéndose en el agente mas

importante designado por el Estado.

o Los actores con buen grado de influencia en el sistema de transporte urbano de

Lima son el MTC, Ositran, Municipalidad de Lima.

o Los actores que mas generan conflicto al no estar de acuerdo con los objetivos

estratégicos del sistema son el Gremio de Transportes y Concesionarios.

o La ATU como principal actor del sistema debe trabajar en coordinacién con los
demas actores en el Plan de Reordenamiento del Transporte Urbano de Lima

Metropolitana.

o Se debe aplicar Pareto en la solucién al problema de transito en Lima, el 20%
de los actores ocasiona el 80% de los problemas en el Sistema de Transporte Urbano
en Lima, en ese sentido podemos identificar a los Gremios y Concesionarios como los
actores que generan el 80% del transito cadtico en Lima debido al desorden de rutas y

la informalidad.

o INDECOPI aparece en el mapa de actores como un actor sin influencia ni
dependencia por lo que debe tomar un rol mas activo para cuidar los intereses del

ciudadano.

Objetivo: Revisar la experiencia que existe a nivel internacional en transporte

publico urbano con énfasis en el uso de incentivos.

o Aplicacion de restriccion por placas: Las restricciones de matriculas
vehiculares han sido una de las politicas mas populares en la region y se han
implementado en Santiago, Chile, Ciudad de México, Bogota, Medellin, Sdo Paulo,

Quito, La Paz y recientemente en Peru.

o Cobros por congestion: EI cobro por congestion es una herramienta que se ha
implementado con éxito en algunas ciudades del mundo, las mas famosas son
Singapur, Londres y Estocolmo. Tiene un impacto positivo a corto, mediano y largo
plazo. La generacién de ingresos es de gran importancia para la ciudad y se considera

una buena opcidn para una gestion de demanda muy exitosa.

o Promover el Dia sin Automavil: El plan tiene como objetivo proporcionar a las

ciudades libres de ruido, estrés y contaminacion todos los dias. También tiene como
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objetivo hacer que los planificadores de la ciudad y los politicos se den cuenta de que
otros modos de transporte tienen prioridad, como caminar, andar en bicicleta o usar el

transporte publico en lugar de los automaviles privados.

o Precios de combustible: Los subsidios a los combustibles en América Latina
han estimulado el uso de vehiculos privados y viajes mas largos. Al eliminar los
subsidios, puede alentar el uso de combustibles menos contaminantes y reducir el
impacto en la economia nacional. Por otro lado, una vez que se elimina el subsidio, es
necesario incluir costos adicionales, como impuestos y recargos, que afectaran
directamente el movimiento de personas a corta distancia y la racionalizacion del uso

de automdviles.

o Cobros por propiedad: La herramienta tiene como objetivo eliminar las tarifas
actuales y los beneficios financieros de muchos paises de la regién, equilibrar el costo
real del uso de automdviles y limitar el nimero de vehiculos en circulacion. Singapur
y Shanghai son dos de los casos exitosos, que involucran la propiedad del vehiculo. El
primero es aumentar el impuesto a las ventas sobre la base del aumento de los
impuestos existentes, lo que hace que los precios de los automaéviles en Singapur sean

mucho mas altos que en los Estados Unidos.

o Autos compartidos: El esquema de uso compartido de automoviles permite el
uso de vehiculos en lugar de poseerlos, y tiene los mismos beneficios que los
vehiculos propios, pero sin la responsabilidad o el costo de los automdviles privados,

implementado en Europa y Colombia, México, Chile y Brasil.

o Aplicacion de restricciones ambientales en determinadas zonas: Solo se debe
permitir la emision de ciertas areas de la ciudad, por lo tanto, solo ciertos vehiculos
que cumplen con los estandares de emision pueden ingresar a areas especificas, esta

medida es aplicable en Londres.

Objetivo: Elaborar una propuesta de incentivos para los actores del sistema de

transporte publico urbano en Lima Metropolitana.

o Aplicacion de Subsidios a Poblaciones Vulnerables: Los subsidios se dirigiran
para privilegiar la poblacion vulnerable de Lima y el Callao, priorizaran a la poblacion
de bajos ingresos que requiere tomar varias conexiones desde zonas periféricas hasta

las zonas centrales de la ciudad.
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o Aplicacion de Subsidios a la Integracion: Los subsidios a la integracion se
aplican cuando se generan descuentos a transbordos para facilitar viajes de personas
gue toman varias conexiones, los subsidios cruzados, por ejemplo, las rutas troncales
que subsidian a las rutas alimentadoras dentro del Metropolitano y los subsidios a la

oferta.

o Planificar y ejecutar un proyecto integral de ciclovias en Lima que integre

diferentes distritos, y en conexidn con el sistema integrado de transporte.

o Educacion del ciudadano teniendo al Ministerio de Educacion, la ATU y la

Policia Nacional como principales promotores.

Objetivo: Elaborar una propuesta de optimizacion de los servicios del sistema de

transporte publico urbano.

o Implementacion de autobuses eléctricos, actualmente Protransporte tiene un
plan piloto, que se implementard principalmente en el corredor rojo y tendra una
duracion de dos afios, durante los cuales buscara recopilar la informacion mas valiosa
para crear una linea de base para lograr la electrificacion masiva del transporte

publico.

o Implementacion del Departamento de Sistema de Integracion de Transporte
Urbano de Lima Metropolitana: Este departamento se encargaria de constantemente
estudiar el sistema de transporte urbano de Lima para proponer mejoras, proyectos y
observaciones para lograr con el mayor impacto social posible en la poblacién.

o Implementar los corredores complementarios, es una de las principales

medidas para ordenar el transporte en Lima.

o Desarrollo de aplicacion para la integracion de rutas de buses, metropolitano,

alimentadores, Lineal que ofrezca al usuario las rutas mas éptimas.

o Ejecucion de Proyectos de Descongestion e Integracién del Sistema de
Transporte Urbano: Redes de transporte intermodal, planeamiento y ejecucion de

proyecto integral de ciclovias en Lima.

o Implementar una sola tarjeta como medio de pago para las diferentes formas de

transporte intermodal en Lima:
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o El nuevo sistema de transporte urbano debe incluir buses de mayor capacidad y
renovados que cumplan todas las normas técnicas de la ATU, asimismo con los autos,
y combis, debe designarse un programa de chatarreo, permitiendo a los propietarios de
estos vehiculos recuperen parte de sus activos; al mismo tiempo, debe desarrollarse un
plan de reciclaje laboral para facilitar la transferencia de muchas personas a otra

actividad econdmica.
8.2. Recomendaciones

o Mejorar el sistema de evaluacion de proyectos de infraestructura vial
por el Ministerio de Transportes y Comunicaciones para que se validen con mayor

eficiencia y no se traben.

o Plantear mesas de negociacion con el Gremio de Transportes y

Concesionarios.

o La primera prioridad de la ATU es plantear un Plan de reordenamiento
y reglamentacion del Sistema de Transporte Urbano de Lima.

o Indecopi debe tomar un rol més activo para trabajar por el usuario
cuando se eleve la tarifa del transporte urbano, y en especial debe defender los

subsidios por rutas en el caso de poblaciones vulnerables.

. Desarrollo de alianzas entre el MINEDU, PNP y ATU para la

educacion del ciudadano en coordinacion con otros actores del sistema.

. Mapear las rutas de Lima segun oferta y demanda para que sean
administradas. No puede haber sobre oferta de vehiculos de transporte urbano en estas

rutas, asi como sobre oferta de transporte privado.

o Implementar el area de Monitoreo Integral de Rutas de Transporte
Urbano en la ATU, que motivara de forma constante las rutas y las integre planteando

propuestas de proyectos para integrar y reordenar mas rutas con beneficio del usuario.

o Reordenamiento de rutas y presentacion de proyectos de infraestructura
vial a inversionistas para crear rutas intermodales con servicios en transporte por tren

eléctrico, teleféricos, bicicletas, buses eléctricos, buses a gasolina o gas.
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o Ejecutar de forma eficiencia la Linea 2 del Metro, el proyecto
Teleférico, Via Expresa Sur, ampliacion del Metropolitano de Lima Norte que

descongestionara el trafico en gran medida en Lima.

J Ampliar el programa de “pico y placa” en otras vias de Lima para

reducir el trafico en horas punta.
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ANEXO 1

ENTREVISTA MODELO DELPHI - FASE |

INCENTIVOS PARA LOS ACTORES DEL SISTEMA DE TRANSPORTE
PUBLICO URBANO EN LIMA METROPOLITANA

1. Ponga un visto a los actores que usted considera intervienen en el sistema de
transporte pablico.

¢Cual de ellos influye de forma méas importante?
3 mas importante

2 mediadamente importante

1 poco importante

0 no influye

VVYVYY

ACTORES QUE PARTICIPAN SI NO MAS A MENOS
IMPORTANTES
PONER3,2,1,0

MUNICIPALIDAD DE LIMA
METROPOLITANA

PROTRANSPORTE

AUTORIDAD DE  TRANSPORTE
URBANO PARA LIMA Y CALLAO
(ATY)

GERENCIA DE  TRANSPORTE
URBANO (GTU)

GERENCIA DE TRANSPORTE
URBANO DEL CALLAO

MINISTERIO DE TRANSPORTE Y
COMUNICACIONES (MTC)

CONCESIONARIOS

OSITRAN

GREMIO DE TRANSPORTISTAS

INDECOPI

USUARIOS

SUTRAN

OTROS: e ————

2.- Considere con un visto las apuestas estratégicas en los cuales cree se enfrentan los
actores del transporte.

APUESTAS ESTRATEGICAS SI NO

REORDENAMIENTO DE LAS RUTAS DE TRANSPORTE
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PUBLICO URBANO

REGULACION DEL SISTEMA DE TRANSPORTE
PUBLICO URBANO

SISTEMA INTEGRADO DE TRANSPORTE PUBLICO
URBANO: METROPOLITANA, TREN, CORREDORES
COMPLEMENTARIQOS, OTROS.

INTERCONEXION DE RUTAS DEL METROPOLITANO-
CORREDORES

TARIFA UNICA

ADAPTIBILIDAD DEL SISTEMA DEL TRANSPORTE
PUBLICO A LA DEMANDA DEL USUARIO

APROBACION DE LOS USUARIOS DE LAS EMPRESAS
QUE OPERAN EL SERVICIO DE TRANSPORTE
PUBLICO URBANO

3.- Considere con un visto los objetivos asociados a las apuestas estratégicas, cuales van

y cuéles no.

> 3 mas importante

2 mediadamente importante

>
> 1 poco importante
>

0 no influye

OBJETIVOS ASOCIADOS SI

NO

PUNTAJE
OTORGADO
3,2,1,0/-3,-2,-

1

MANTENER LAS RUTAS DE LOS
CONCESIONARIOS METROPOLITANO-
CORREDORES

REGULAR EL SISTEMA DE
TRANSPORTE COMO UN SISTEMA
INTEGRADO DE TRANSPORTE

REORDENAMIENTO DE LAS RUTAS DE
TRANSPORTE PUBLICO URBANO

IMPLEMENTAR UNA TARIFA UNICA
COMO MEDIO DE PAGO

FORMALIZAR LAS EMPRESAS DE
TRANSPORTE PUBLICO URBANO

IMPLEMENTAR PROYECTOS DE
TRANSPORTE COMPLEMENTARIO
COMO TELEFERICOS, MONORRIEL
ELECTRICO, ENTRE OTROS.

AUMENTAR LA ATENCION DE LA
DEMANDA DEL USUARIO DE
TRANSPORTE PUBLICO

DESARROLLAR NUEVAS RUTAS
PERIFERICAS METROPOLITANO -
CORREDORES
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MEJORAR LA CONFIANZA DE LOS
USUARIOS

4.- Principales factores que determinan el sistema de transporte urbano

Ponga puntaje a los mas importantes 5, 4, 3,2 y 1 (solo a cinco items)

FACTORES IMPORTANCIA

CARACTERISTICAS PROPIAS DE UNA CIUDAD

IMPLANTACION DE UNA AUTORIDAD UNICA

DINAMICA DE LA ECONOMIA QUE INCREMENTA EL
EMPLEO

POLITICAS PUBLICAS

INVERSIONES EN EL TRANSPORTE PUBLICO URBANO

ACUERDOS CONTRACTUALES

POLITICAS PUBLICAS DE FISCALIZACION

FINANCIAMIENTO DE LOS CONSORCIOS

INCENTIVOS PARA USAR EL TRANSPORTE URBANO

DISUASIVOS PARA USAR LOS AUTOS PARTICULARES

INSTRUMENTOS DE FINANCIACION
CONCESIONARIOS/CONSORCIOS

ACOGIDA DE LOS USUARIOS

POLITICA TARIFARIA

POLITICAS DE FISCALIZACION ELECTRONICA

OTROS: ...
5.- Principales incentivos para los actores del sistema de transporte publico urbano.

Ponga puntaje a los més importantes 5, 4, 3, 2y 1 (solo a cinco items)

INCENTIVOS IMPORTANTES

POLITICAS PUBLICAS PARA AUMENTAR LAS
INVERSIONES EN EL TRANSPORTE PUBLICO URBANO

POLITICAS PUBLICAS QUE PERMITAN UNA MAYOR
INTERVENCION DEL SECTOR TRANSPORTE: CONTROL,
REORDENAMIENTO, REGULACION

CONTRATOS CON MEJORES CONDICIONES
CONTRACTUALES ENTRE LAS PARTES

POLITICAS PUBLICAS QUE PERMITAN UNA MAYOR
APERTURA EN EL AREA ECONOMICA, ENTRE ELLAS
FLEXIBILIDAD EN LA TARIFA DEL COMBUSTIBLE.

POLITICAS PUBLICAS QUE PERMITAN DICTAR
MAYORES SANCIONES A LOS INFRACTORES DEL
SECTOR

POLITICA PUBLICA QUE PERMITA EL USO DE ENERGIA
ELECTRICA A MENOR COSTO

MAYOR CALIDAD DE SERVICIO AL USUARIO

TARIFAS UNICAS DE TRANSPORTE PUBLICO

TRANSPORTE PUBLICO SUBSIDIADO
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PREGUNTAS LIBRES
1.- ¢Que sistema de transporte publico urbano propone usted para su optimizacion?
2.- ¢ Qué alternativas de incentivos ofrece para disminuir la congestion vehicular?

3.- ¢ Cual deberia ser la participacion de los actores del transporte publico urbano?
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ANEXO 2
ENTREVISTA MODELO DELPHI - FASE |1

Entrevistado:

Organizacion:

Cargo:

Fecha:

INCENTIVOS PARA LOS ACTORES DEL SISTEMA DE TRANSPORTE
PUBLICO URBANO EN LIMA METROPOLITANA

1.- ;Cudles son los actores que participan en el sistema de transporte publico urbano en

Lima Metropolitana influye de forma méas importante?

Puntaje:

3 méas importante

2 mediadamente importante
1 poco importante

0 no influye

>

>
>
>

ACTORES QUE PARTICIPAN

SI

NO

MAS A MENOS
IMPORTANTES
PONER3,2,1,0

MUNICIPALIDAD DE LIMA
METROPOLITANA

PROTRANSPORTE

AUTORIDAD DE  TRANSPORTE
URBANO PARA LIMA Y CALLAO
(ATU)

GERENCIA DE  TRANSPORTE
URBANO (GTU)

GERENCIA DE TRANSPORTE
URBANO DEL CALLAO

MINISTERIO DE TRANSPORTE Y
COMUNICACIONES (MTC)

CONCESIONARIOS

OSITRAN

GREMIO DE TRANSPORTISTAS

INDECOPI

USUARIOS

SUTRAN

PNP
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AATE

OTROS:

2.- ;Cudles seran las apuestas estratégicas o campos de batalla en los que se enfrentaran

los actores? ¢ Cuales de la lista si, y, Cuéles no? ;Cuéles faltan?

APUESTAS ESTRATEGICAS Sl NO
REORDENAMIENTO DE LAS RUTAS DE TRANSPORTE
PUBLICO URBANO
REGULACION DEL SISTEMA DE TRANSPORTE
PUBLICO URBANO
SISTEMA INTEGRADO DE TRANSPORTE PUBLICO
URBANO: METROPOLITANA, TREN, CORREDORES
COMPLEMENTARIOS, OTROS.
INTERCONEXION DE RUTAS DEL METROPOLITANO-
CORREDORES
TARIFA UNICA
ADAPTIBILIDAD DEL SISTEMA DEL TRANSPORTE
PUBLICO A LA DEMANDA DEL USUARIO
FISCALIZACION DEL TRANSPORTE
SEGURIDAD JURIDICA
APROBACION DE LOS USUARIOS DE LAS EMPRESAS
QUE OPERAN EL SERVICIO DE TRANSPORTE
PUBLICO URBANO
(01 00 1 PP
3.- ¢Cuales seran los objetivos asociados a las apuestas estratégicas? ¢Cuales de la lista
si, y, cudles no? ¢ Cuales faltan?
Puntaje:
Concordancia / Oposicion muy importante:
Concordancia / Oposicién medianamente importante:
Concordancia / Oposicién poco importante:
Indiferencia:
OBJETIVOS ASOCIADOS Sl NO PUNTAJE
OTORGADO
3.2,1,0/-3,-2-

MANTENER LAS RUTAS DE LOS
CONCESIONARIOS METROPOLITANO-
CORREDORES

REGULAR EL SISTEMA DE
TRANSPORTE COMO UN SISTEMA
INTEGRADO DE TRANSPORTE

REORDENAMIENTO DE LAS RUTAS DE
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TRANSPORTE PUBLICO URBANO

IMPLEMENTAR UNA TARIFA UNICA
COMO MEDIO DE PAGO

IMPLEMENTAR TARIFA
DIFERENCIADA

IMPLEMENTAR PROYECTOS DE
TRANSPORTE COMPLEMENTARIO
COMO TELEFERICOS, MONORRIEL
ELECTRICO, ENTRE OTROS.

INCREMENTAR LA ATENCION DE LA
DEMANDA DEL USUARIO DE
TRANSPORTE PUBLICO

DESARROLLAR NUEVAS RUTAS
PERIFERICAS  METROPOLITANO -
CORREDORES

FAVORECER LA CONFIANZA DE LOS
USUARIOS

FORMALIZAR LAS EMPRESAS DE
TRANSPORTE PUBLICO URBANO

EDUCAR A LA CIUDADANIA SOBRE EL
SERVICIO DE TRANSPORTE PUBLICO
URBANO

4.- ¢Cuales son los principales factores que determinan el sistema de transporte publico

urbano?

Puntaje:

De 5, 4, 3,2y 1, siendo 5 el mas importante, 4 relevante, 3 medianamente importante, 2
escasa importancia, 1 irrelevante.

FACTORES

IMPORTANCIA

CARACTERISTICAS PROPIAS DE UNA CIUDAD

IMPLANTACION DE UNA AUTORIDAD UNICA

DINAMICA DE LA ECONOMIA QUE INCREMENTA EL
EMPLEO

POLITICAS PUBLICAS

INVERSIONES EN EL TRANSPORTE PUBLICO URBANO

ACUERDOS CONTRACTUALES

POLITICAS PUBLICAS DE FISCALIZACION

FINANCIAMIENTO DE LOS CONSORCIOS

INCENTIVOS PARA USAR EL TRANSPORTE URBANO

DISUASIVOS PARA USAR LOS AUTOS PARTICULARES

INSTRUMENTOS DE FINANCIACION
CONCESIONARIOS/CONSORCIOS

ACOGIDA DE LOS USUARIOS

POLITICA TARIFARIA

POLITICAS DE FISCALIZACION ELECTRONICA

CONTAMINACION AMBIENTAL GENERADA POR EL
TRANSPORTE URBANO

INCREMENTO DE TRANSPORTE INFORMAL
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5.- ¢Cuéles son los principales incentivos para los actores del sistema de transporte
publico urbano?

Puntaje:

De b5, 4, 3,2y 1, siendo 5 el mas importante, 4 relevante, 3 medianamente importante, 2
escasa importancia, 1 irrelevante.

INCENTIVOS IMPORTANTES

POLITICAS PUBLICAS PARA AUMENTAR  LAS
INVERSIONES EN EL TRANSPORTE PUBLICO
URBANO

POLITICAS PUBLICAS QUE PERMITAN UNA MAYOR
INTERVENCION DEL SECTOR TRANSPORTE:
CONTROL, REORDENAMIENTO, REGULACION

CONTRATOS CON MEJORES CONDICIONES
CONTRACTUALES ENTRE LAS PARTES

POLITICAS PUBLICAS QUE PERMITAN UNA MAYOR
APERTURA EN EL AREA ECONOMICA, ENTRE ELLAS
FLEXIBILIDAD EN LA TARIFA DEL COMBUSTIBLE

POLITICAS PUBLICAS QUE PERMITAN DICTAR
MAYORES SANCIONES A LOS INFRACTORES DEL
SECTOR DE TRANSPORTE

POLITICA PUBLICA QUE PERMITA EL USO DE
ENERGIA ELECTRICA A MENOR COSTO

MAYOR CALIDAD DE SERVICIO AL USUARIO

TARIFAS UNICAS DE TRANSPORTE PUBLICO

TRANSPORTE PUBLICO SUBSIDIADO

SEGURIDAD JURIDICA PARA FAVORECER LAS
INVERSIONES DE LOS EMPRESARIOS PERUANOS

POLITICAS DE CONTINGENCIA SOCIAL

TARIFAS DIFERENCIADAS

OTROS: ... e
6.- Sobre la propuesta de reforma del sistema de transporte publico urbano

a.- ¢Qué sistema de transporte publico urbano propone usted para su optimizacion?
b.- ¢ Qué alternativas de incentivos ofrece para disminuir la congestion vehicular?

c.- ¢Cual deberia ser la participacion de los actores del transporte publico urbano?
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ANEXO 3

CRITERIOS DE SELECCION DE EXPERTOS

1. MUNICIPALIDAD METROPOLITANA DE LIMA

A.- GERENCIA DE TRANSPORTE URBANO DE LIMA
Miguel José Sidia Carrasco: Gerente de Transporte Urbano

Mas de 200

Competencia: | Si tiene Creatividad: proy(_ectos
relacionados a
transporte

Afos de Disposicién a

experiencia 10 afios participar en la Si

en la gestion: investigacion:

Categoria ~ Capacidad de analisis | .. ..

. 5 afios - ] Si tiene
docente: y pensamiento:

Conocimiento Espiritu colectivista

del tema que | Si tiene pirtu ) Y isi

; i autocritico:
se investiga:
. Ingeniero Civil - UNFV
Formacion . -
L Maestria en Ingenieria de Transporte
academica:

Bernabé Bejarano Contreras: Subgerente de estudios de transito y transporte de Lima

Ha participado en
Competencia: Si tiene Creatividad: investigaciones y
proyectos.
Afios de Disposicién a
experienciaenla | 10 afios participar en la Si
gestion: investigacion:
. Capacidad de
Categoria No tiene anélisis Si tiene
docente: Yy .
pensamiento:
Conocimiento del . L
. Espiritu colectivista .
tema que se Si tiene P Si
. g y autocritico:
investiga:
Form,ac!on. Ingeniero de Transportes UNFV
académica:

Marco Agurto Cardoza: Subgerente de Regulacion del Transporte y Subgerente del
Servicio de Taxi Metropolitano

Ha participado en
Competencia: Si tiene Creatividad: numerosos proyectos
de transporte.
Afios de ~ Disposicién a .
S 8 afos - Si
experiencia en la participar en la
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gestion: investigacion:
Categoria ~ Capzflc_ldad de .
. 3 afios analisis y Si tiene
docente: ; )
pensamiento:

Conocimiento del L. .

. Espiritu colectivista .
tema que se Si tiene b Si
; o y autocritico:
investiga:

Abogado por la Universidad San Juan

Formacion Bautista
académica: Maestria en Derecho Administrativo

b.- PROTRANSPORTE

José Guillermo Tuesta Ruiz:

Gerente de Operaciones de

Complementarios y Gerencia de Operaciones del COSAC

los Corredores

Ha participado en

Competencia: Si Creatividad: NUMerosos proyectos
de transporte
Afos de Disposicién a
experienciaenla | 8 afios participar en la Si
gestion: investigacion:
. Capacidad de
Categoria - e .
. No tiene analisis y Si tiene
docente: 2o
pensamiento:
Conocimiento del . lectivi
tema que se Si tiene Espiritu co ectivista Si
. g y autocritico:
investiga:
L Bachiller en Ciencias Maritimas
Formacion . . o
o Magister en Estrategia Maritima
académica:

Magister en Gestion Publica por ESAN.

Juan Aurich Dellepiane: Coordinador de los Corredores Complementarios

Competencia: Si tiene Creatividad: Ha elaborado proyectos de transporte
en favor de los corredores
complementarios

Afios de Disposicion a
experienciaenla | 8 afios participarenla | Si
gestion: investigacion:

. Capacidad de
Categoria . T .

X No tiene analisis y Si tiene
docente: g

pensamiento:

Conocimiento del Espiritu
tema que se Si tiene colectivista y Si tiene
investiga: autocritico:
Formacion Ingeniero Civil por la UNI
académica:
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2.- CONCESIONARIOS
Pablo Gutiérrez Marroquin: Gerente de Transvial Lima

Competencia:

Si tiene

Creatividad:

Ha participado en proyectos de
transporte.

Con 10 afios en materia de
Transporte Publico Urbano en

Afios de Lima Metropolitana, | Disposicion a
experiencia en la desarrollados en la | participarenla | Sitiene
gestion: Municipalidad Metropolitana | investigacion:
de Lima y ahora en el Sector
Privado.
Capacidad de Si tiene
Categoria docente: | No tiene analisis y
pensamiento:
Conocimiento del Espiritu
tema que se Si tiene colectivista y Si tiene
investiga: autocritico:
Abogado por la Universidad
Formacion Inca Garcilaso de la Vega.
académica: Maestria en Derecho Laboral

por la UNMSM.

Julidn Vanegas Guzman: Gerente de Peru Masivo

Competencia: Si tiene Creatividad: Ha participado en numerosos
proyectos de transporte del sector
privado

Afios de Con 10 afios de experiencia Disposicion a

R sobre todo en el dmbito del e .

experiencia en la ; participarenla | Si
i transporte privado ' NN
gestion: investigacion:
Capacidad de

Categoria docente: | No tiene andlisis y Si tiene

pensamiento:

Conocimiento del Espiritu

tema que se Gerente de Per Masivo colectivista y Si tiene

investiga: autocritico:

Economista por la
- Universidad  Nacional de
Formacion .
académica; Col_omb_la
' Universidad de  Navarra-
Programa de Direccién
3.- CONSULTORES
Sergio Bravo Orellana: Ex Viceministro de Transporte
Libros:

Competencia:

Si tiene

Creatividad:

Sergio, B. O. (2013). Evaluacién de
proyectos y  decisiones de
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inversién. Platinum OWL Editorial.
Lima, Peru s/a.

Sergio, B. O. (2008). Teoria
Financiera y el Costo de Capital.
Escuela de Administracion de
Negocios para Graduados (ESAN),
Lima, s/a.

Publicaciones:

APA: Tapia, R. H., Rachumi, H.
M., & Orellana, S. B. (2015).
Inversion Privada vs. Regulacién
en Infraestructura. ;Qué hace y qué
no hace el Estado para atraer
Capital Privado? Derecho &
Sociedad, (36), 173-185.

APA: Orellana, S. B. (2013).
Asociaciones Publico Privadas en
el sector salud. Revista de Derecho
Administrativo, (13), 123-141.
APA: Bravo Orellana, S. (2013).
Carretera Interoceadnica Sur del
Per(. Retos e innovacién.

Con casi 20 afos de experiencia en
promocion de la inversién privada,

Afios de . A Disposicién a
- APPs,  concesiones, Iniciativas L. -
experiencia - . participar en la | Sitiene
.. | publicas y privadas para el]: R
en la gestion: investigacion:
desarrollo de
infraestructura y servicios publicos.
Profesor Principal de la Director y miembro del Consejo
. Universidad ESAN, en el area de | Capacidad de Editorial de la revista
Categoria - . . T " L . "
docente: Finanzas, Economia y Contabilidad | analisis y Publicaciones en Finanzas" del

para la Escuela de Negocios para
Graduado

pensamiento:

Instituto de Regulacién y Finanzas
de la Universidad ESAN.

Conocimiento
del tema que
se investiga:

Ex Vice-Ministro de Transporte y
Presidente del Comité en Activos,
Proyectos y Empresas del Estado
de PROINVERSION.

Consultor externo de organismos
multilaterales como el World Bank,
el International Finance
Corporation (IFC), del Banco de
Desarrollo de América Latina-
CAF, del Banco Interamericano de
Desarrollo-BID en la especialidad
de Asociaciones Publico Privadas.

Espiritu
colectivistay
autocritico:

Si tiene

Formacioén
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ANEXO 4
EL TRANSPORTE PUBLICO URBANO EN LOS PAISES DE AMERICA DEL

SUR
1.1. Criterios de Tipificacion para Implementar Modalidad de Transporte
Publico en el Mundo
Diversas ciudades del mundo han incorporado diversos tipos de transporte publico que
responden a las necesidades de desplazamiento de las grandes poblaciones, obligadas
por sus actividades laborales, y para regresar a sus viviendas de forma mas eficiente y
répida. En diversos paises de América Latina, se evidencian la inclusion de sistemas
integrados de transporte que incluyen el servicio de metro en sus espacios
subterraneos, logrando satisfacer las necesidades de desplazamiento de los ciudadanos.
Al respecto, los paises de la region debido a la necesidad de desplazamiento han
incluido dentro de sistema de transporte masivo los servicios de metro o sistemas de
buses de transito rapido (BRT). Sin embargo, el balance de las ciudades continla
siendo negativo, las externalidades negativas como la contaminacion, aunadas a la
calidad, tiempo, cultura y organizacion de la movilidad siguen siendo iguales o peores
que las de afos anteriores. Las personas se desplazan para atender sus negocios y
necesidades de trabajo, de estudio, salud, recreacion, cultura, ocio o cualquier otro
menester, pero las condiciones en que se da el transporte publico no han sido del todo
satisfactorias.
El aumento del parque automotor y la cantidad de pasajeros movilizados por la flota
de buses que componen el sistema integrado de transporte puablico, hacen que las
ciudades se queden cortas ante los desplazamientos de su poblacion. La contaminacion
efectuada por los automdviles a las ciudades es realmente uno de los problemas del
trafico, no garantizandose el desarrollo sostenible de las ciudades de la region. Un
buen transporte y una buena comunicacion, son necesidades béasicas de la poblacion.
El proceso de movilidad esta supeditado a diversos factores que permiten que dicho
movimiento se haga de forma funcional y éptima. Entre ellos encontramos que la
optimizacion de las rutas, son efecto del tipo de transporte, la frecuencia del mismo y
la calidad del viaje se consideran relevantes a la hora de entender el proceso de
movilidad. Una ciudad moderna funcione necesita que todo circule. En esta ciudad, el

desplazamiento de las personas se convierte en una actividad de caracter obligado con
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el propdsito de realizar las tareas mas imprescindibles y cotidianas: trabajar, comprar,
divertirse, entre otros.

Los asentamientos humanos, se han ido disgregando por el territorio urbano; como
nodos a redes, relacionandose entre si a través de las estructuras de movilidad,
intercomunicandose.

El lugar del trabajo ha migrado en el origen de las ciudades la relacion entre el habitar
la casa y el trabajar, era de caracter cercano y se realizaba en las inmediaciones de la
propiedad de habitacion. Hoy en dia, el lugar de trabajo se sitia en otros lugares,
apartado del hogar, esta necesidad de desplazamiento debia ser satisfecha a través del
transporte publico.

La expansion de las ciudades ha requerido un medio de desplazamiento mas eficiente
en cuestion de tiempo y energia invertidos en el movimiento, que incluye la inclusion
de la tecnologia en funcion del mejoramiento de la movilidad, con el fin de garantizar
la comunicacion.

Al adentrarnos en el tema del uso de otros medios de desplazamiento diferentes a la
locomocion humana, se hace imperativo tener en cuenta que los nuevos medios
requieren una estructura especifica, y que, de acuerdo con su grado de tecnologia,
requeriran combustibles, accesorios, entre otros, que complejizan el desplazamiento,
ya que por un lado su incursion en la ciudad impacta el paisaje urbano, pero por otra
parte optimiza el consumo energético y temporal en el desplazamiento diario.

Asi, hablar de movilidad urbana obliga a considerar distintos mecanismos para
efectuar el desplazamiento, incluyendo los diversos medios para llevarlo a cabo. Dice
Manuel Herce, un criterio de tipificacion de la movilidad alternativa al actual es una
estructura que descansa sobre tres pilares: 1) conseguir que la gente camine o vaya en
bicicleta para desplazamientos de corta duracion; 2) que use el transporte publico en
desplazamientos mas largos; y 3) limitar el uso del automdvil en la ciudad al espacio
donde es mas util. Las tres tareas requieren la reforma de un espacio publico de la
ciudad que hasta ahora ha sido entendido como neutro (Herce: 2009).

Las ciudades estan conformadas por edificaciones y el espacio dispuesto entre ellas, se
reconoce entonces que las vias por las que se mueven los ciudadanos constituyen parte

de lo que llamamos espacio publico.
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Los espacios publicos y redes de las estructuras de movilidad estdn directamente
relacionados. Es decir, si las vias fluyen, los espacios publicos son los elementos
donde el ciudadano puede disfrutar de otras experiencias en el proceso de movilidad,
si se considera que la movilidad es también una practica social que incide en el
espacio social, es imperativo revisar las relaciones y dindmicas sociales en los
espacios que han ocupado los elementos de acceso al sistema de movilidad.

En cuanto al espacio publico, se considera la idea que lo sustenta como el espacio de
uso colectivo. La historia de la ciudad es la de su espacio publico. Las relaciones entre
los habitantes y entre el poder y la ciudadania se materializan, se expresan en la
conformacién de las calles, las plazas, los parques, los lugares de encuentro ciudadano,
en los monumentos. La ciudad entendida como sistema de redes o de conjunto de
elementos, tanto si son calles y plazas, areas comerciales, equipamientos culturales
educativos o sanitarios, es decir, espacios de uso colectivo debido a la apropiacion
progresiva de la gente, que permiten el paseo y el encuentro, que ordenan cada zona de
la ciudad y le dan sentido, que son el ambito fisico de la expresion colectiva y de la
diversidad social y cultural.

Se trata, entonces, de un sistema conformado por espacios de uso publico, con
determinadas caracteristicas, asociadas a la representacion simbdlica, a las actividades
ludicas e incluso a la movilidad. Estos espacios, junto con las edificaciones o espacio
privados, conforman la ciudad como unidad y proporcionan al ciudadano el lugar para
vivir y desarrollar las actividades asociadas a la vida urbana.

Desde diversas perspectivas se ha hablado del espacio publico en sus aspectos
antropoldgicos y sociolégicos, situdndolo como el centro de la vida ciudadana en
donde las dinamicas urbanas tienen lugar. Asimismo, se evidencia que las decisiones
que sobre el espacio publico obedecen a voluntades politicas, visiones de ciudad y
expectativas de transformacion social.

Desde el estudio formal, el espacio publico se ha categorizado en tres tipos: plazas,
parques y calles. Cada una de estas categorias esta determinada por unas
caracteristicas especificas del espacio y su relacion con la ciudad, proporcionando las
condiciones adecuadas para la realizacion de actividades, sean ellas sociales,

opcionales o necesarias (Ghel, 2006).
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Son las calles y los andenes, los espacios que se encuentran directamente relacionados
con la actividad del desplazamiento. Las plazas, los parques y sus variaciones son los
puntos de interseccion entre varias vias o sendas que hacen que, dentro de ese
desplazamiento, que comprenden la movilidad urbana como un proceso de
movimiento e intercambio de lugares y promueve la pertenencia.

Los espacios publicos ligados a la movilidad permiten la simultaneidad de actores,
incorporarse de manera eficiente entre si, enriqueciendo la experiencia del viaje y de la
ciudad misma, donde se apunta a la construccion del espacio publico como un espacio
compartido con el uso de las bicicletas y sistema motorizado.

También se plantea que la construccion del espacio publico debe ser un proceso
conjunto entre las instituciones, puablico o privado, y la participacion activa de la
ciudadania, que implica la participacion de diversos actores del transporte.

Una estrategia fundamental, de cierto éxito ha sido el Sistema Integrado de Transporte
(SIT), se ha establecido que en América del Sur y funcionan bajo un sistema de
concesiones entre la autoridad competente y las empresas privadas que se presentan a
una licitacion para formar parte de la concesion, teniendo en cuenta que el SIT, plantea
una distribucion conocida como de alimentacién troncal, y rutas alimentadoras. Estos
paises son Colombia, lugar donde nacidé el TransMilenio; Brasil, que se aplico en
Curitiba; y Chile, con el Transantiago. Estos tres casos cumplen con las caracteristicas
de un sistema de alimentacion troncal, posteriormente fue ejecutada en Lima. Se trata
de una alternativa en la cual las rutas tienen un area de origen y destino.

Antes del SIT, las principales ciudades de Colombia tenian un sistema de transporte
publico que generaba externalidades negativas como la contaminacién ambiental,
sobreoferta, altos costos operativos y pésima calidad del servicio. Las autoridades
tenian escasa capacidad técnica por lo que las decisiones se tomaban con criterios
politicos. Al igual que Peru, las empresas de transporte explotaban los servicios bajo la
modalidad de comisionista afiliador. En 2010, el gobierno colombiano, mediante el
Proyecto Nacional de Transporte Urbano, se planted desarrollar sistemas integrales de
transporte masivo de alta calidad para mejorar la movilidad en sus principales
corredores de transito masivo; mejorar la accesibilidad de la poblacion mediante el

funcionamiento de rutas alimentadoras y rutas integradas; y fortalecer la capacidad
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institucional a escala nacional mejorando la planeacion y la gestion de la operacion del
transporte publico urbano.

Esta transformacion en Colombia ha sido lenta por lo que los buses tradicionales
siguen compitiendo con los del nuevo sistema; y la prestacion de servicios informales,
o irregulares, de transporte ha crecido lo que hace necesario poner en marcha
verdaderas politicas publicas de transformacion.

Por otro lado, en Brasil, desde 1950 la calidad del transporte urbano de pasajeros era
mala los usuarios se quejaban de la calidad y que sus transportistas no cumplian los
itinerarios. En 1965 se cred el Instituto de Pesquisa e Planejamiento de Curitiba
(IPPUC), que planted dar apoyo econdémico al desarrollo urbano. Asi, la estructura del
sistema de transporte de Curitiba se caracteriza por la integracion con el uso del suelo
y el sistema vial, la amplia accesibilidad con pago de una tarifa unica, prioridad al
transporte publico sobre el individual y una red jerarquizada. Este sistema esta
formado por el RIT que se caracteriza por tener la capacidad de hacer varios viajes por
el pago de una sola tarifa, con el uso de transbordos.

La reformo en Curitiba planted identificar los principales problemas econémicos y
operativos vinculados en los aspectos de flota, legales y socioeconémicos. Se
revisaron los antecedentes de propuestas de modificacion del funcionamiento del
sistema de transporte y la estimacion del costo por kilémetro para una empresa modelo
de transporte urbano. Asimismo, se realizd un estudio de origen y destino para definir
la nueva red vial, recorridos y frecuencias de los futuros vehiculos.

En Chile no solo se liberalizaron las tarifas, sino que se permite el libre acceso a
recorridos, frecuencias, formas de organizacion y, en general, se otorga libertad para
que las empresas privadas determinen la forma en que prestan el servicio de transporte
publico. Sin embargo, ello ocasiond una prestacion de poca calidad, caos y congestion
vehicular. En estas condiciones se propone un SIT para mejorar el servicio por medio
del incremento del nimero de usuarios, la reduccion de la contaminacion del aire y del
namero de vehiculos.

Es asi, que Transantiago, comenzd a operar en 2005 culminandose su transicion hasta
2011, en que tendria nuevos buses, recorridos e infraestructura. EI SIT modificd la
configuracion de los recorridos de los antiguos microbuses, disefid un sistema

troncoalimentador en conjunto con el Metro. Para ello se cred nueva infraestructura y
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se incorpord flota vehicular y, ademas, se establecio el uso de una tarjeta inteligente
con el objetivo de lograr la integracion tarifaria. Transantiago cuenta con tres pilares
basicos para su sostenibilidad en el tiempo: Una nueva configuracion de recorridos,

para optimizar los viajes, un sistema de pago, la integracion tarifaria, y la recaudacion
de los pasajes.
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ANEXO 5
LOS NUEVOS SISTEMAS DE TRANSPORTE PUBLICO URBANO
La Corporacion Andina de Fomento (CAF), en el estudio que realiz6 denominado
Medidas de la Demanda de Transporte en ciudades América Latina, sefiala que es
necesario que se mejore el transporte publico y se mayor incentivo al transporte no
motorizado, para ello se debe considerar lo siguiente:

- Aspectos legales, se requiere de un marco legal, una adecuada coordinacion
entre los planes urbanos de movilidad®. Se debe contar con herramientas de
regulacién, control, delegacién de autoridad a nivel local, regional y nacional.

- Aspectos tecnolégicos, la eleccién y el uso de la tecnologia es importante
porque sirve para implementar el seguimiento y la fiscalizacion. Politicas como el
teletrabajo han servido para disminuir la congestion vehicular en horas pico, medidas
como el uso de la bicicleta, y el uso compartido de vehiculos ha sido parte de los
cambios positivos implementados en las ciudades.

- Aspectos urbanos y de movilidad, el tamafio de la ciudad y la configuracion
urbana influyen en la estructura de los desplazamientos, y son diferentes en las
ciudades grandes vs pequerias.

- Aspectos econdmicos, las medidas implementadas generan costos elevados
para las ciudades que los implementan, las medidas exitosas aplicadas a nivel mundial
siempre van acompafiadas de inversiones especificas en transporte publico e
infraestructura para peatones y ciclistas, estas Gltimas medidas alcanzan un efecto
positivo.

- Aspectos sociales, las medidas restrictivas generan un mayor costo para la
poblacion y generan rechazo, es por ello, importante los procesos participativos y una
comunicacion adecuada y coherente sobre los objetivos de la medida y las ventajas
asociadas, la cual es necesaria en esos casos.

Los sistemas de transporte existente, se debe considerar los costos, la flexibilidad,
tiempo y demandas institucionales, no existe una Unica solucion para regular el
transporte pablico. El éxito dependera de las preferencias e involucra una serie de

tecnologias, cuando el flujo de usuarios es alto, y la oferta de autobuses es limitado,

8 En Londres, por ejemplo, el cobro por congestion es gestionado por la autoridad organizadora del transporte de la ciudad (TFL,
Transport for London), que tiene a su cargo toda la planificacion de la red de transporte publico y de la infraestructura para los
vehiculos privados.
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integrar con otras opciones como son los metros, BRT, trenes en base a un sistema
integrado de transporte.

Con el pasar del tiempo, y estando en auge la tecnologia seran incorporados dentro del
transporte publico urbano:

o Datos abiertos: Toda agencia de transporte publico deberia compartir sus
datos de programacion y operacién esto permitira la creacion de aplicativos, como se
realiza con el transporte aéreo.

« Integracion total: La agencia de transporte publico debera ofrecer conexiones
atractivas con carros, motos, e-bikes, patinetas, entre otros, esto es sinénimo de
comodidad y calidad.

e Pagos digitales: Ya existe la tecnologia para que nos olvidemos del efectivo en
el transporte publico, serd posible abordar buses y trenes sin necesidad de tokens,
monedas o tarjetas.

e Sustitucion de servicios: No es un secreto que las agencias de transporte
publico requieren ofrecer servicios de muy baja demanda, que requieren cuantiosos
subsidios para ser viables. Este es un mercado donde la empresa privada puede
eventualmente tener mayores eficiencias y servir estas rutas, con ofertas de vehiculos

integrados al sistema.
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ANEXO 6

SISTEMA DE TRANSPORTE PUBLICO URBANO EN LIMA
METROPOLITANA

El transporte pablico es un derecho, surge de la necesidad de brindar un servicio en
favor de los ciudadanos. Implica interconectar la ciudad siendo el principal medio de
transporte que utilizan los limefios para realizar sus diversas actividades.

El crecimiento de Lima, ha seguido una dindmica de informalidad propia de los
movimientos migratorios de los afios 70, 80 y 90 a la capital, ineficientes politicas de
planeamiento de la ciudad o desinterés de los gobernantes de turno. Esta migracion
ocasiono la aparicion de los asentamientos humanos es ahi, donde surge la necesidad
de un modelo de transporte para hacerle frente a la gran demanda de movilidad de los
ciudadanos de las zonas emergentes de Lima Metropolitana.

Con la apertura del Decreto N° 651 en los afios 90, se permitié que cualquier
propietario de vehiculo privado que no fuera camion o moto pudiera realizar transporte
publico, dicha medida produjo el aumento desmesurado de lo que hoy conocemos
como combis o couster. Actualmente, el uso de este sistema de transporte se hace
insostenible ya que provoca la congestion y caos y no va de acorde con las politicas de
movilidad sustentable para los paises de la regién.

El departamento de Lima a diferencia de otros, cuenta con tres (3) gobiernos
regionales. Asimismo, incluye tiene 11 gobiernos locales provinciales y 177 gobiernos
locales distritales. La zona méas poblada es Lima Metropolitana, incluida la Provincia
Constitucional del Callao. Han existido varios intentos por homogenizar estos poderes,
a través de diversas regulaciones normativas, sobre todo en materia de transporte
publico, la Gltima de ellas es a través de la Autoridad de Transporte Unico de Limay
Callao.

Anterior al ATU se planted un sistema integrado de transporte conocido como Sistema
Integrado de Transporte (SIT). Este sistema tenia pensado interconectar diferentes
medios de transporte mediante un Unico sistema de pago y recaudo documento
contenido en la Ordenanza 1613, el mismo que busca:

a) El Sistema de Corredores Segregados de Alta Capacidad (COSAC), regulado por la
Ordenanza N° 873- Reglamento de Operacion del Sistema de Corredores Segregados
de Alta Capacidad.
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b) Los Sistemas Ferroviarios de Transporte de personas implantados por la
Municipalidad Metropolitana de Lima.
c) El Sistema de Corredores Complementarios, que incluye cinco corredores
complementarios.
d) Los servicios de transporte regular de personas autorizados por la Municipalidad
Metropolitana, en las rutas que sefiale la Gerencia de Transporte Urbano de Lima, y
que comprenden:
d.1) Servicios en los Corredores de Integracion.
d.2) Servicios en los Corredores de Interconexion.
d.3) Servicios en las rutas de aproximacion.
La Ordenanza 1613, tiene como objetivo la implementacion del sistema integrado de
transporte:
1) Disminuir los indices de contaminacion por el uso de vehiculos antiguos y que usan
combustible contaminante.
2) Al usar vehiculos méas grandes se reduce la congestion vehicular.
3) Reducir al estandar internacional los accidentes vehiculares.
Para su funcionamiento el Sistema Integrado de Transporte, se basa en la concesion de
rutas, en donde se consideran los siguientes aspectos:

e EI sistema de recaudo, que son los encargados de la venta, la recarga, la
distribucion y la validacion de los medios de acceso del sistema.

e EIl administrador fiduciario, que se encarga de la distribucion de los ingresos
recibidos del sistema de recaudo, velando por el correcto funcionamiento del sistema.

e El operador de transporte, que ejerce funciones de administracién y gestion de
su flota de vehiculos de transporte.
Los sistemas de transporte urbano mas usados en Lima Metropolitana son:

e Los Corredores Complementarios

Se caracterizan porque poseen una infraestructura propia donde se movilizan. En el
afio 2013, se opto por el disefio de cinco Corredores Complementarios para sumar los
servicios brindados por el Metropolitano, siendo éstos una alternativa mas rapida de
gjecutar y con menos costo al no requerir de infraestructura para su operacion, sin
embargo, a la fecha solo se ha implementado un 13% de la flota, lo cual ha favorecido

la aparicion del colectivo, se encuentran comprendidos los siguientes corredores:
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El Corredor Azul

Su ruta comprende: Av. Samuel Alcézar (desde altura Av. Amancaes), Prolongacion
Av. Tacna, Puente Santa Rosa, Tacna, Garcilaso de la Vega, Av. Arequipa, Av.
Diagonal, Av. Alfredo Benavides, (hasta altura de la Av. Larco), (MTC: 2018).

El Corredor Rojo

En su trayecto recorre importantes avenidas como La Molina, La Universidad, dvalo
La Fontana, las avenidas Javier Prado, Rivera Navarrete, Carnaval y Moreyra entre
otras. En estas vias hay un total de 57 paraderos (28 de ida y 29 de vuelta) sefializados
y con presencia permanente de orientadores e inspectores municipales a fin de brindar
ayuda a los usuarios y agilizar el trénsito de los buses. Estd conformado por seis
servicios en operacion: 201 Ceres — Precursores, 202 Molicentro — Faucett, 204 Musa
— San Isidro, 206 Corregidor — Petit Thouars, 209 Tagore — Universitaria y 257 Tagore
— La Molina.

El Corredor Morado

De San Juan de Lurigancho hacia Magdalena, los nuevos paraderos son: Don Bosco,
Hospital del Nifio, Canterac, la 12, Bolivar, Mariategui, Ovalo, Colegio, Hospital
Militar, Javier Prado, Venus y La Virgen (final de la Brasil). En tanto, en el sentido
contrario, el recorrido tiene los paraderos Venus, Javier Prado, Hospital, Colegio,
Ovalo, Mariategui, Bolivar, la 12, Canterac, Hospital del Nifio y Plaza Bolognesi. El
Servicio 404 del Corredor Morado, que conecta su recorrido con el Metropolitano y el
Corredor Azul en el Cercado de Lima, tiene una tarifa diferenciada
(Protransporte:2018).

El Corredor Verde

El Corredor Verde circula desde la Av. Grau cruce con la Av. Nicolas Ayllon, en el
Cercado de Lima hasta la Av. Insurgentes en San Miguel, con una tarifa general de
S/1.00 y el medio pasaje de S/0.50 para estudiantes. De retorno, los buses verdes
circulan por las avenidas Venezuela, Arica, Paseo Colon y Grau, conectandose en este
trayecto con el Metropolitano en la Estacién Central, los Corredores Azul, Morado y
Rojo, asi como la Linea 1 del Metro de Lima en la Estacién Grau (Municipalidad de
Lima: 2018).

El Corredor Amarillo
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Los buses transitan por la avenida Universitaria, la via de Evitamiento y Panamericana
Sur. Ademés, cruzan por la Via Expresa de Linea Amarilla, a ello se suman ocho
nuevos paraderos: Hipodromo, Primavera, Benavides, Tinoco, Atocongo, Proceres,
Tristan y Moscoso (estacion inicial en el trayecto de retorno) y Bolichera.

A continuacion, se brinda el esquema de Corredores Complementarios actualmente
habilitados en Lima Metropolitana, véase Figura 6.1

Figura 6.1 Corredores Complementarios
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¢ El Metropolitano

El Banco Interamericano de Desarrollo, en un estudio realizado sefiald lo siguiente:

- En 1991, después de varios afios de escasez de suministro de vehiculos de
transporte publico, el gobierno peruano liberalizo el sistema eliminando reglamentos
tarifarios y barreras para el ingreso de buses, permitiendo que cualquier persona

natural o juridica prestara servicios de transporte publico, originado congestion.

- En 2003, la flota de transporte publico era muy antigua, generandose
contaminacion y accidentes de transito. La congestion del transito afectaba sobre todo
a las personas que vivian en zonas periféricas, con un tiempo de espera promedio de

dos horas.
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- En 2003, el BID aprob6 el Programa de Transporte Urbano de Lima
Metropolitana — Subsistema Norte-Sur como parte del plan de financiamiento
necesario para construir y operar la primera etapa del sistema de transporte publico de
Lima, fueron financiados conjuntamente por préstamos del BID y el Banco Mundial y

el resto por la Municipalidad Metropolitana de Lima, su propuesta el Metropolitano.

- El sistema de BRT denominado “el Metropolitano” consistia en 28,6 km de
carriles para autobuses separados, con 35 estaciones, 2 terminales y 1 estacion central
de transbordos. Comprendia los siguientes atributos: (i) funcionamiento vy
mantenimiento de 300 autobuses articulados que miden 18 metros de longitud con
capacidad para 160 personas, y 300 autobuses alimentadores, que tienen una longitud
de 12 y 8.5 metros, con una capacidad para albergar a 80 y 40 pasajeros, (ii) el centro
de control, (iii) estaciones de servicio de gas natural comprimido y (iv) un sistema de
cobro de tarifas. Asimismo, se incluyé componentes destinados a la mejora del
entorno urbano como la pavimentacion de calles paralelas, restauracion de aceras,
tratamiento paisajistico, mejoras a las plazas publicas y vigilancia de la calidad del
aire. El proyecto conecta los conos norte y sur de Lima reduciendo considerablemente

los tiempos de viaje, véase Figura 6.2.

Figura 6.2 Bus “El Metropolitano”
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Fuente: www.metropolitano.com.pe

En mayo de 2010, el Metropolitano abrié parcialmente al publico con un conjunto
incompleto de autobuses articulados y alimentadores, y la ciudad ain necesitaba

abordar la eliminacion del servicio competidor a lo largo del corredor. Los primeros
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resultados no fueron prometedores, actualmente el servicio estd congestionado en

horas punta.

La ciudad ha aplicado lentamente las medidas complementarias, como mejorar el
acceso a las estaciones y construir una extension propuesta de 11 km hacia el norte,
integrar el sistema con otros modos de transporte publico, como los corredores
complementarios y el metro. Los ingresos tarifarios han sido insuficientes hasta la
fecha para cubrir los gastos operativos y los operadores siguen recibiendo pagos
inferiores al precio que ofrecieron por kilometro de autobus programado, lo cual ha

originado descontento, de estos actores del transporte.

Finalmente, los cambios de las prioridades politicas ponen en riesgo la sostenibilidad
del sistema de BRT: el gobierno nacional ha estado elaborando planes para un sistema
de metro de varios miles de millones de dolares, mientras que la ciudad no ha podido
financiar la extension propuesta del sistema de BRT, actualmente existe un proyecto
de ampliacién del terminal Naranjal, y la implementacion del servicio de teleféricos
integrado al sistema de transporte, sin embargo, aln no se puede reorganizar el resto
del servicio tradicional de autobuses.

e El tren eléctrico
El Metro de Lima y Callao, conformada ubicadas en las ciudades de Limay Callao, en
el Perd. Este sistema de transporte es administrado por la AATE, entidad adscrita
al Ministerio de Transportes y Comunicaciones. Su operacion se encuentra a cargo de
empresas privadas representadas en consorcios.
El Metro de Lima y Callao es un sistema cuya red se encuentra en expansion a través
de la Red Basica del Metro de Lima y Callao, aprobada en diciembre de 2010 por el
Ministerio de Transportes y Comunicaciones, se proyecta un total de cinco lineas.
La primera linea del metro es la Unica que se encuentra funcionando Linea 1, que
comprende desde Avenida Separadora Industrial, hasta la Estacion Baydvar, en el
distrito de San Juan de Lurigancho, véase Figura 6.3.
Adicionalmente, se encuentran en construccion dos lineas subterraneas la Linea 2 que
unira el distrito de Ate (Lima) con el Callao, y la Linea 4 que recorrera bajo la avenida

Elmer Faucett.
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Figura 6.3 Tren Eléctrico en Lima

Fuente: Linea Uno
e Los buses de transporte publico
Este tipo de transporte son parte dela mala administracion desde la época del
fujimorismo, subir a ellos es invertir mucho tiempo y muchos de los conductores no
respetan las normas de transito lo cual se grafica en la conocida guerra del centavo, lo
cual ocasiona accidentes de trénsito. Actualmente existen 399 rutas autorizadas en
Lima y 162 rutas en el Callao, las cuales son autorizadas por las Municipalidades de
Lima y Callao, lo cual incluye a los transportistas formales con unidades de empresa y
a los comisionistas afiliadores, véase Figura 6.4.
Figura 6.4 Buses de Transporte Publico
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Generalmente los micros y las combis circulan completamente llenos en horas punta,
exponiéndose al robo de sus pertenencias, los pasajeros viajan parados toda la ruta y
son recogidos incluso en paraderos no autorizados.
e Los taxis colectivos

Los autos colectivos han logrado desarrollarse como modalidad de transporte, el
crecimiento de la ciudad, y la falta de flota en el Metropolitano y Corredores
Complementarios ha contribuido a ello. En el Transporte Urbano de Lima
Metropolitana, el colectivo se caracteriza por brindar servicio de forma informal,
ubicandose en las principales avenidas de la ciudad, véase 6.5.

Figura 6.5 Taxis colectivos informales

Fuente: EI Comercio

En sintesis, la titularidad y la gestion del Metro corresponden al Ministerio de
Transportes y Comunicaciones (MTC), los sistemas masivos tipo BRT o intermedios
son competencia de Protransporte, y las autorizaciones de rutas convencionales son
otorgadas por la Gerencia de Transporte de Lima y por la Gerencia de Transporte del
Callao, aunque traspasen los limites municipales, que incluye la movilidad sostenible
como el uso de la bicicleta, todas las modalidades anteriormente nombradas se ubican
en la Tabla 6.6.

Tabla 6.6 Las modalidades existentes en el Sistema de Transporte Publico

Urbano
Sistemas Autoridad Componente Usos
Los sistemas complejos Autoridad  auténoma | Linea 1 del Metro Interdistrital
del tren  eléctrico que une Cono
(AATE) BRT (Cosac) Este y Cono
Protransporte Norte.
Corredores complementarios Protransporte 05 corredores Conexion
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entre distritos
cercanos a
Lima

Metropolitana

Las Rutas de integracion Gerencia de Transporte | Buses de transporte | Interdistrital
Urbano (GTU) Publico, taxi§ formales

e informales,
aplicativos.

Rutas de Interconexién y rutas | Callao- Lima Buses de Transporte | Conexion

de aproximacion Publico, taxis formales | Lima- Callao
e informales,
aplicativos.

No motorizados Distritos Ciclo vias, variantes, | Dentro  del
senderos peatonales, | mismo
escaleras. distrito

Elaboracién: Autora de la Tesis

165




~NOo 01 b

8.
9.

ANEXO 7

MAPA DE ACTORES DEL SISTEMA DEL TRANSPORTE

. El Municipio

1.1 La Municipalidad Metropolitana de Lima (MML)
1.2 La Municipalidad Provincial del Callao
1.3 El Instituto Metropolitano Protransporte de Lima (Protransporte)

. El Gobierno Regional

2.1 GORE Lima
2.2 GORE Callao

. EI Ministerio de Transporte y Comunicaciones (MTC)

3.1 La Direccion General de Circulacion Terrestre (DGCT)

3.2 La Direccion General de Asuntos Socio-Ambientales (DGASA)
3.3 Provias Descentralizado

3.4 La Comision Especial de Concesiones Viales (CCV)

3.5 El Consejo Nacional de Seguridad Vial (CNSV)

3.6 Superintendencia de Transporte Terrestre de Personas, Carga y Mercancias (SUTRAN)
3.7 La Autoridad de Transporte Urbano (ATU)

. EI Ministerio de Comercio Exterior y Turismo (MINCETUR)

. La Agencia de Promocion de la Inversién Privada (Proinversion)
. EI Organismo Supervisor de la Inversion en Infraestructura de Transportes de Uso Pablico (OSITRAN)

. El Instituto Nacional de Defensa de la Competencia y de la Proteccion de la Propiedad Intelectual (INDECOPI)

7.1 La Comisién de Proteccion al Consumidor (CPC)

7.2 La Comision de Reglamentos Técnicos (CRT)

La Contraloria General de la Republica

La Comision de Transportes y Comunicaciones del Congreso de la Republica

10. El Poder Judicial
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11. La Policia Nacional del PerG
12. Concesionarios
12.1 Lima Bus Internacional
12.2 Transvial Lima
12.3 Pert Masivo
12.4 Lima Vias Express
13. Gremio de Transportistas
13.1 Asociacion de Defensa de Transporte Urbano (ADETU)
13.2 Camara de Transporte Urbano de Lima (CTUL)
13.3 Asociacion de Empresas de Transporte del Callao (AETC)
14. Usuarios

Fuente: “Pert: Analisis del Sector Transporte”, Corporacion Andina de Fomento (CAF), Informes sectoriales de infraestructura, Afio 2 - N° 3, abril de 2004.

167



. BLOQUE PROMOTOR

Grupo 1: Infraestructura Funciones y Relaciones

PROINVERSION
Tienen la funcion de promover
Gestién para determinar los aspectos la inversion Prlvada en ,el pais, Informacién sobre el control de lo establecido en el contrato,
legales a promover para la prestacion, y para su Incorporacion  en
que seran comunicados a potenci servicios publicos; entre ellos, en
interesados. el sector de transporte urbano.

que promueva el uso de infraestructura de transporte.

Coordingciéon para el contry| de lo

i M,TC establg€ido en el contrats
Tiene la funcién de promover promfeva el uso de infraestr OSITRAN
el desarrollo de sistemas de de pfansporte. Tiene la funcién de promover la
transporte y de la R confianza del inversor, la

Gestion para establecer
la promocién de la
tacion a comunicar a
potenciales

infraestructura de las
comunicaciones.

” 7 competitividad del pais y la
Sesi';r’gnf:g%fsrﬂecf; calidad de vida del usuario,
prestacion a comunicar regulando los servicios que

potenciales involucran la explotacion de la
infraestructura de transporte de
uso publico.

los
interesados.

Gestion para estgblecer los térmi
del contrato, e promueva el uso
de la infraestpflictura de transporte o
la operacign del servicio de
transporte publico

Gestiobn para establecer los
términos del contrato, que
promueva el wuso de la
infraestructura de transporte o la
operacion del servicio de

Coordinacién para el
control de lo establecido
en el contrato, que

transporte piblico MUNICIPIO GOBIERNO REGIONAL promueva el uso de
Tiene la funciéon de promover Tiene la funcién de promover infraestructura de
el desarrollo econémico y la Coordinacién  para transporte.

. ion d ; d Horizar la eiecucion la inversion publica, privada y
€jecucion de  proyectos —de 3 | ! tos d de cooperacion internacional
inversion publica o privada de e los proyectos de :

. transporte en transporte, que contribuya
transporte, que permita acortar :

. al desarrollo regional integral
la brecha de infraestructura de g g

a ciudad brindarl sostenible; de acuerdo con los
a ciudad para brindarie mayor planes y programas nacionales
competitividad.

y locales de desarrollo.

A
v
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¢,Cobmo se afectan?

Proinversién ha contribuido a que el Peru priorice el desarrollo de
una infraestructura de transporte que eleve su competitividad,
configurando un espacio geogréafico integrado al mundo de
manera estratégica. En efecto, los Tratados de Libre Comercio
suscritos consolidaron la apertura e integracion econémica hacia
nuevos mercados. En este proceso, se han realizado importantes
inversiones para desarrollar y modernizar la infraestructura vial.

El MTC ha potenciado el
Programa de Concesiones de
Infraestructura de
Transportes, el cual tiene
como objetivo entregar al
sector privado la ejecucion
(construccion, mejoramiento

y/o rehabilitacion) de obras <

de infraestructura de MTC OSITRAN
transporte publico y la

explotacion de dicha

infraestructura  por un

periodo de tiempo

determinado. Esto, con la

finalidad de dar impulso a la

promocion de la inversion MUNICIPIO < > GOBIERNO REGIONAL

privada en infraestructura de

transportes.

o

La Municipalidad de Lima (MML) ha definido como politica prioritaria de
gestion la implementacion de un plan de ordenamiento de transporte
urbano que contribuya a la promocién de inversion en el sector para
mejorar la calidad de vida de los ciudadanos. La Gerencia de
Transporte Urbano de esta entidad, es la encargada de planificar,
regular y gestionar el transito urbano de pasajeros, otorgando las
concesiones, autorizaciones y permisos de operacion para la
prestacion de las distintas modalidades de servicios publicos de
transporte de pasajeros. Esta situacion es similar en el Callao, a través
de la Municipalidad Provincial del Callao. Protransporte, organizacion
de la MML, administra el Metropolitano, primer Corredor Segregado de
Alta Capacidad — COSAC, que opera en el eje Norte — Sur de la capital;
asimismo, esta a cargo del Sistema Integrado de Transporte (SIT) que
busca resolver el desorden en las rutas y concesiones de transporte
publico, planificando y controlando el uso de estas.
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Ositran ha permitido
afianzar en la poblacién el
convencimiento  de  que
otorgar la infraestructura en
concesion al sector privado es
una alternativa viable. Esto,
considerando que la
inversién realizada por las
concesionarias ha implicado
el cumplimiento de los
compromisos asumidos con el
Perd, lo que significa generar
confianza tanto para otros
inversionistas como para los
usuarios y Stakeholders en
general, que observan que los
contratos se respetan.

El Gobierno Regional de Lima, ha sefialado como
estrategia para el desarrollo de la Region Lima, el
complementar a la capital y brindar soporte logistico a
las regiones vecinas, esto debido a la explosiéon urbana
y el hacinamiento que limitan el desarrollo de Lima
Metropolitana. Ya se muestran avances importantes en
esta complementariedad, con el continuo crecimiento
urbano que se viene formado hacia el sur, con
inversiones en la costa de Cafiete, donde destacan por
su dinamismo las actividades inmobiliarias, comerciales
y turisticas en el distrito de Asia. Esta estrategia es
compartida por el Gobierno Regional del Callao, quien
encuentra en el hacinamiento del primer puerto, como
una de las principales dificultades que promueve el
desorden v la elevada delincuencia.




2.

Grupo 2: Funcionamiento

MUNICIPIO
Las municipalidades, en materia
de transito, vialidad y transporte
publico, ejercen las funciones de
normar y regular el servicio
publico de transporte terrestre
urbano e interurbano de su
jurisdiccion, de conformidad con
las Leyes y reglamentos nacionales

Coordinacién para

desarrollo reaional v local.

GOBIERNO REGIONAL
Tiene como funcion elaborar
y aprobar las politicas, planes
y programas de desarrollo de
la region, los que se deberan
ajustar a la politica nacional
de desarrollo y al presupuesto
de la Nacioén.

Coordinacion para el disefio
de la infraestructura de

transporte urbano y

pormenores

potenciales concesionarios.

evitar
superponer los planes de accién
para el transporte y el correcto
uso de los recursos para el

sobre la materia.

GTU Y PROTRANSPORTE

Tiene la funcién de vigilar el desarrollo e
implementacion de planes de movilidad
urbana sostenible, de seguridad vial y
gestion del transito con el propoésito de
elevar la calidad de vida de los habitantes
de Lima Metropolitana.

De Impulsar el ordenamiento del
transporte urbano y el desarrollo de
sistemas  integrados de  transporte
publicos masivos que faciliten la conexién
de la ciudad.

A

ATU

Tiene como objetivo la integracion y
articulacion del transporte publico
urbano de personas. La Comision de
transferencia de la Autoridad de
Transporte Urbano, conformada por
representantes del MTC y
Municipalidad Metropolitana de Lima
(Protransporte), se reunieron con
corredores viales de Lima con el fin de
trabajar juntos en el proceso de
transferencia.

Coordinacién  para el
disefio de la infraestructura
de transporte urbano y las

v

A

Coordinacién para el disefio
de la infraestructura de
transporte urbano y los
pormenores para los
potenciales concesionarios.

GREMIO TRANSPORTISTAS
Tienen la funcién de aportar su experiencia y
conocimientos en el transporte terrestre, para
mejorar las condiciones en las que desenvuelve
los este sector. La generacion de infraestructura es
los un aspecto en la cual opinan, debido a que
requiere medidas eficientes para reducir los

Coordinacién para el disefio
de la infraestructura de
transporte urbano y las
normas que lo concretizan.

costos de operacion, la contaminacién, tiempos

de viaje y accidentes.

1/VU

Coordinacion
aspectos normativos para supervisar el desarrollo
el uso de la infraestructura de la actividad de las
de transporte urbano.

sobre

ormas que lo concretizan.

MTC
Tiene la funcion de ejercer la
rectoria para hacer eficientes los
sistemas de carreteras, asi como de
los programas de concesiones
relacionados. Ejecuta iniciativas
destinadas a la construccién de
nuevas carreteras, y, la puesta en
marcha de grandes sistemas de
transporte pablico.

MINCETUR
los Tiene como  funcién

empresas de transporte
turistico,  coordinando
con el MTC el permiso y
la autorizacion de
funcionamiento y
supervision de los
servicios prestados.



Los GORE’s organizan y conducen la
gestion publica regional de acuerdo a
sus competencias, compartidas y
delegadas en el sector transporte, en el
marco de las politicas nacionales y
sectoriales. Con esto buscan contribuir
al  desarrollo  regional integral
sostenible, promoviendo la inversion
publica y privada y el empleo. Tienen
como objetivo garantizar el ejercicio
pleno de los derechos y la igualdad de
oportunidades de sus habitantes, de
acuerdo con los planes y programas
nacionales y locales de desarrollo.

¢,Coémo se afectan?

La MML y la Municipalidad Provincial del Callao, son entidades publicas que ejercen
competencias y funciones de caracter metropolitano; su gestion esta orientada a la prestacion
de servicios publicos, entre ellos de transporte urbano; promocién del desarrollo econémico
y ejecucion de proyectos de inversion, que permitan acortar la brecha de infraestructura en
su iurisdiccion otoraando mavor comoetitividad.

v

MUNICIPIO
A

GTU ATU
Se encarga de planificar, | Se encarga de ordenar el
regular y gestionar el | sistema de transporte
transito urbano de | publico considerando la
pasajeros, otorgando las | diversidad de soluciones
concesiones, técnicas, infraestructura
autorizaciones y permisos | y sistemas existentes de
de operacion de transporte | transporte masivo, de
de pasajeros en nuestra | forma eficiente.

capital
GOBIERNO REGIONAL > MTC

GREMIO TRANSPORTISTAS

—_—

Es el drgano del Poder Ejecutivo,
responsable del desarrollo de los sistemas de
transporte urbano. Su labor es crucial para
el desarrollo socioeconémico  porque
permite la integracion regional, nacional e
internacional, la facilitacién del comercio, la
reduccion de la pobreza y el bienestar del
ciudadano. De acuerdo a un plan de
inversiones, el Ministerio reduce la brecha
en infraestructura del pais, a fin generar
mayor competencia de la economia
nacional. Finalmente, el MTC impulsa y
facilita sistemas de transportes 'y
comunicaciones  eficientes, seguros 'y
competitivos, que contribuyen a la inclusion
social y el desarrollo econémico sostenible
del pais.

Son integrantes de una Alianza que busca colaborar con las organizaciones del sector,
poniendo su experiencia y conocimientos a disposicién de las instituciones del Estado, de las
gue depende el transporte terrestre, para trabajar en pro del desarrollo del pais. Propugnan
la toma de conciencia de la importancia del transporte terrestre en el funcionamiento y
desarrollo del pais, para lo cual requieren de medidas para mejorarlo.
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MINCETUR

Sus labores de supervisar a
empresas que realizan
actividades turisticas, las
coordinan con el MTC para
la correcta utilizacion de la
infraestructura de
transporte urbano.




Grupo 3: Financiamiento

Coordinacion

al Mimnicinin

MUNICIPIO
Tienen la funcién de disponer de financiamiento
oportuno y necesario para los programas y
proyectos municipales, adoptando los

para
identificar el mecanismo de
financiamiento mas idéneo
y los requerimientos par

PROINVERSION
Tiene la funcion de ldentificar y
promover mecanismos de
financiamiento para proyectos de
inversion en transporte viable, no
dependiente del Estado Peruano.

A

Coordinacién para
identificar, si es con
recursos propios, el
mecanismo de
financiamiento méas idéneo
y de fuente.

Funciones y Relaciones

Coordinacion para
identificar el mecanismo
de financiamiento mas

idoneo y los
requerimientos para el
GORE.

GOBIERNO REGIONAL
Tiene la funcién de disponer
de recursos (RDR y D&T)
para el financiamiento y la

A

mecanismos financieros que se consideren
convenientes  cautelando una  adecuada
estructura financiera de la Municipalidad.
Promueve el apoyo de financiamiento

Coordinacién  del
financiamiento  de
los proyectos de
infraestructura de
transporte urbano.

Coordinacién  para

identificar el
mecanismo de
financiamiento mas
idoneo y la

normativa reauerida.

v

MTC

Tiene la funcion de recepcionar solicitudes
de Municipios y GORE’s, delegar,
priorizar y asignar financiamiento de
recursos, alineada al Programa Multianual
de Inversiones, emitiendo dispositivos que
uniformice criterios de asignacién en el
marco de la politica del Sector
Transportes.
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ejecucion de actividades y
proyectos de inversion en
transporte urbano, en su
jurisdiccion.  Promueve el
apoyo de financiamiento.

Coordinacién  del
financiamiento de
los proyectos de
infraestructura de
transporte urbano.



Encargado del proceso de promocion
para el financiamiento de proyectos
de la municipalidad y de establecer
alianzas estratégicas con el gobierno
nacional,  gobiernos  regionales,
gobiernos locales, la inversién
privada y la sociedad civil. Esto con
el objeto de promover la inversién
privada en activos, empresas,
proyectos, servicios, obras publicas
de infraestructura y servicio publico
de la Municipalidad Metropolitana de
Lima, de caracter local y/o regional.

¢, Como se afectan?

Promueve y establece modalidades para asociar la
inversién no dependiente del Estado Peruano, tales
como concesiones, usufructo, contratos de gestion y
joint ventures, entre otras. También facilita a los
inversionistas el acceso a los beneficios del mecanismo
de desarrollo limpio establecido en el Protocolo de

» GOBIERNO REGIONAL

Kioto.
PROINVERSION
A
MUNICIPIO <
v
MTC

= =

Gestiona iniciativas de financiamiento
relacionadas a construir, mejorar,
ampliar y recuperar infraestructura
vial nacional, departamental y vecinal
a través de la transferencia de recursos
a los gobiernos  subnacionales.
Asimismo, se destacan intervenciones
en la red de lineas del Metro de Lima.
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Realiza la formulacion del
proyecto de presupuesto, en
las fuentes de financiamiento
(RDR, D&T) para los afios
fiscales correspondientes;
donde se considera el
financiamiento para la
ejecucion de actividades y
proyectos de  transporte
urbano. Realiza la ejecucion a
través de sus unidades
encargadas.




LA COMISION DE
TRANSPORTES Y
COMUNICACIONES
DEL CONGRESO DE
LA REPUBLICA

[ll. BLOQUE NORMATIVO - REGULATORIO

CONTRALORIA GENERAL DE LA REPUBLICA

A

¢,Como participa el Estado?

PROINVERSION

Términos

Clasificacion y rggistro

bésicos
contrato de concesién para
ser promocionado

notenciales inversores

‘_______;iﬂﬁfiﬂﬂi—————““‘”——
GOBIERNO REGIONAL /

Resuelve acciones de amparo
en contra del Municinio.

Coordinacion para
intervenciones

N

N

Emisor de Normas del
Sector

del

nWVEIT <

£YSUTRAN

a los

Clasificacion,  registro y
orientacion de la concesion.

Resuelve acciones de amparo

AN

Clasificacion/y registro
de la concgsion.

Coordinacion para
intervenciones

N

OSITRAN Asesora al MTC.
MTC delega funciones vy
ribucion | ITRAN.

Otorga y revoca

concesiones, controlando
normal y correcta utilizacio

Regulador del Sector

OSITRAN

[%@Iecopi

Orientacion y Asistencr

\

Recepciona y resuelve acciones
de amnaro del concesionario.

CONCESIONARIO

su
n.

Supervisiéon y control de la
correcta provision del servicio
y la practica de la leal
competencia

\ USUARIOS

Supervision y
control de la
correcta
provision del
servicio y la
préactica de la
leal
competencia.

Gremio de transportistas

Expedicion de directivas procesales para
solucionar y resolver los reclamos de los
usuarios de los servicios. Fijan tarifas
topes estableciendo reglas para su
correcta aplicacion.
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Orientacion
y Asistencia

POLICIA NACIONAL



V. BLOQUE DE SERVICIOS

OPERADORES DE BUSES
ARTICULADOS Y
ALIMENTADORES

PERSONAL DEL PATIO

DE LA FLOTA DE BUSES

Proveen
servicios d
hangar y limpieza
y mantenimiento
de los buses.

PERSONAL DE

TERMINALES
Proveen los servicios
generales al usuario, en las v
oficinas de las paradas

iniciales y finales.

PERSONAL DE
ESTACIONES

Proveen los buses
para ser utilizados en
el transporte public
urbano.

OPERADORES DE
BUSES
ARTICULADOS Y
ALIMENTADORES

Proveen los buses para ser
utilizados en el transporte

publico urbano.

CONCESIONARIO
TRONCAL

Provee los servicios
de orientacion,
asistencia, cobro y
recarga de pasajes.

Coordinan

CONCESIONARIO

los
de

Proveen
servicios

hangar y limpieza de orientacion, uso
y mantenimiento. asistencia y cobro infraestructura vial.
de pasajes. v
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PATIO DE BUSES PERSONAL

DE RUTA

¢, Quiénes participan en el servicio?

POLICIA NACIONAL

oordina las
intervencione

Controla y sanciona

las infracciones de GTU Entrega los documentos
transporte  public de sancién (papeletas)
urbano. A realizados por
infracciones de
transporte publico
urbano.
Controla y sanciona
las infracciones del
transoorte.
Coordina las
intervenciones. Orienta al usuario parta el uso del
Recaudan los ingresos por el servicio servicio. de transportes . publico
y gestionan el cumplimiento de los v v Iurbano, informa de las tarifas y de
os canales de reclamo.

la
flota de buses
a través de
Protransporte.

Proveen servicios

< términos del contrato de concesion. . > USUARIOS
PROTRANSPORTE
A
Programa la operacion
de la flota de buses que
complementa los
servicios del Orientan
Coordina las

brindan
asistencia
sobre el uso
del servicio de
transporte de
pasajeros.

Metropolitano. ( :
intervenciones.

Controla y sanciona
las infracciones en
el de la




ANEXO 8
ENTREVISTA DE EXPERTOS

ACTORES MAS INFLUYENTES QUE PARTICIPAN EN EL SISTEMA DE TRANSPORTE PUBLICO URBANO EN LIMA
METROPOLITANA

ACTORES QUE PARTICIPAN

MUNICIPALIDAD DE LIMA METROPOLITANA 3 2 2 3 3 3 2 3 3 1 3 2
Fase 1 3 2 2 3 3 3 2 3 3 1 3 2
Fase 2
PROTRANSPORTE 3 1 2 2 2 2 2 2 2 3 2 3
Fase 1 3 1 2 2 2 2 2 2 2 3 2 3
Fase 2
AUTORIDAD DE TRANSPORTE URBANO PARA LIMA Y CALLAO | 2 0 1 3 3 3 3 3 0 3 3 3
(ATU) 2 0 1 3 3 3 3 3 1 3 3 3
Fase 1
Fase 2
GERENCIA DE TRANSPORTE URBANO (GTU) 3 3 2 3 2 2 2 3 2 3 3 2
Fase 1 3 3 2 3 2 2 2 3 2 3 3 2
Fase 2
GERENCIA DE TRANSPORTE URBANO DEL CALLAO 3 3 2 3 2 2 2 1 2 3 3 2
Fase 1 3 3 2 3 2 2 2 1 2 3 3 2
Fase 2
MINISTERIO DE TRANSPORTE Y COMUNICACIONES (MTC) 0 3 2 3 2 2 3 1 2 3 2 3
Fase 1 0 3 2 3 2 2 3 1 2 3 2 3
Fase 2
CONCESIONARIOS 1 3 2 3 2 2 2 2 2 3 2 2
Fase 1 1 3 2 3 1 2 2 2 2 3 2 2
Fase 2
OSITRAN 0 0 1 3 1 1 2 3 0 3 1 1
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Fase 1 0 0 1 3 2 2 2 2 0 3 1 1

Fase 2

GREMIO DE TRANSPORTISTAS 2 2 2 3 2 2 2 3 2 1 3 2
Fase 1 2 2 2 3 2 1 2 3 2 1 3 2
Fase 2

INDECOPI 1 0 1 3 1 1 0 0 0 1 0 0
Fase 1 1 0 1 3 1 2 0 0 1 1 0 1
Fase 2

USUARIOS 2 3 3 3 3 3 1 3 3 3 1 3
Fase 1 2 3 3 3 3 1 2 3 3 3 1 3
Fase 2

SUTRAN 0 0 0 0 0 0 0 2 1 3 3 1
Fase 1 0 0 0 0 0 3 0 0 1 3 1 1
Fase 2

PNP

Fase 2 1 1 1 1 1 1 1 1 2 1 0 1
AATE

Fase 2 1 2 1 2 2 1 1 1 1 2 1 1

Leyenda: 1.- Pablo Gutiérrez Marroquin, 2.- Delia Matienzo Aguilar, 3.-Mario Castro Alban, 4.-José Guillermo Tuesta Ruiz, 5.- Bernabé Bejarano Contreras, 6.- Miguel
José Sidia Carrasco, 7.- Mario Agurto Cardoza, 8.- Juan Aurich Dellepiane, 9.- Oscar Julian Vanegas Guzman, 10.-Gustavo Guerra Garcia, 11.- Sergio Bravo Orellana,
12.- Oscar Fernandez.

MANTENER LAS RUTAS DE LOS CONCESIONARIOS METROPOLITANO- CORREDORES +2 +2 -2 +3 +3 +3 -3 +3 +2 +3 -3 -3
Fase 1 +2 | -2 2 +3 +3 +3 -3 +3 +2 +3 -3 -3
Fase 2

REGULAR EL SISTEMA DE TRANSPORTE COMO UN SISTEMA INTEGRADO DE +2 +3 [ +3  +3 +3  +3 +3 +3 +3 | +3 | +2 +3
TRANSPORTE +2 +3 [ +3 +3 +3 +3 +3 +3 +3 | +3  +2 | +3
Fase 1

Fase 2

REORDENAMIENTO DE LAS RUTAS DE TRANSPORTE PUBLICO URBANO +3 +3 +3 +3 +3 +3 +1 +3 +3 +3 +2 +3
Fase 1
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Fase 2
+3  +3 43 +3 43 +3 +1 +3 +3 43 +2 43

IMPLEMENTAR UNA TARIFA UNICA COMO MEDIO DE PAGO +2 -1 +2 | +3 +3 +3  +3 | +1 -2 | +3  +2 +2
Fase 1 +2 | -1 0O | +2 +3 | +3 +3 +3 -2 | +3  +3 +2
Fase 2

IMPLEMENTAR TARIFA DIFERENCIADA

Fase 1 0 +3 +3 -1 0 +1 -2 +1 +1 0 @ +1 0
Fase 2

IMPLEMENTAR PROYECTOS DE TRANSPORTE COMPLEMENTARIO COMO +1 +2 [ 4+2 43 42 42 +3 | +3 | +2  +1 | +3 +2
TELEFERICOS, MONORRIEL ELECTRICO, ENTRE OTROS. +1 +2 +2 +3  +2  +3 | +3 +3 | +2 | +1 43 +2
Fase 1

Fase 2

INCREMENTAR LA ATENCION DE LA DEMANDA DEL USUARIO DE TRANSPORTE +2 +1 +3 +3 +3 +3 +2 +3 +2 +3 +3 +3
PUBLICO +2 +1 +3 +3 +2 +3 +2 +3 +2 +3 +3 +3
Fase 1

Fase 2

DESARROLLAR NUEVAS RUTAS PERIFERICAS METROPOLITANO — CORREDORES +2 -1 0 +3 +3 +3 +3 +3 | +1 +2 | +2 +2
Fase 1 +2 -1 0 +3 | +3 +3 +3 +3 +1 +2 0 +2
Fase 2

FAVORECER LA CONFIANZA DE LOS USUARIOS +2 [(+1 | +2 | +3 | +2|+2| 0 | +3 | +2 | +2 | +2 | +3
Fase 1 +3 +2 +2 +3 +2 +2 0 +3 +2 +2 | +2 +3
Fase 2

FORMALIZAR LAS EMPRESAS DE TRANSPORTE PUBLICO URBANO +2 | +3 | +3 +3 +3  +3 -2 +3 | +1 | +3 | 43 +2
Fase 1 +1 +2 +3  +2  +2  +2 | +1 | +2 +2 +2 | +2 +3
Fase 2

EDUCAR A LA CIUDADANIA SOBRE EL SERVICIO DE TRANSPORTE PUBLICO URBANO

Fase 1: +2 +2 +2 +3 +2 +3 +2 +2 +1 +2 | +2 +2
Fase 2:

Leyenda: 1.- Pablo Gutiérrez Marroquin, 2.- Delia Matienzo Aguilar, 3.-Mario Castro Alban, 4.-José Guillermo Tuesta Ruiz, 5.- Bernabé Bejarano Contreras, 6.- Miguel
José Sidia Carrasco, 7.- Mario Agurto Cardoza, 8.- Juan Aurich Dellepiane, 9.- Oscar Julian Vanegas Guzman, 10.-Gustavo Guerra Garcia, 11.- Sergio Bravo Orellana,
12.- Oscar Fernandez.
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PRINCIPALES FACTORES QUE DETERMINAN EL SISTEMA DE TRANSPORTE PUBLICO URBANO

FACTORES

CARACTERISTICAS PROPIAS DE UNA CIUDAD 4 4 4 5 3 4 3 4 4 4 5 5
o 4 4 4 5 3 |5 |3 4 4 4 5 5
IMPLANTACION DE UNA AUTORIDAD UNICA 3 1 5 5 5 5 2 5 5 5 5 4
Eg:g ; 3 1 5 5 5 4 5 5 5 4 5 4
DINAMICA DE LA ECONOMIA QUE INCREMENTA EL EMPLEO 4 4 5 3 4 4 5 4 3 3 4 3
Fase? 4 4 5 3 4 4 2 4 3 3 4 3
POLITICAS PUBLICAS 5 5 4 5 5 5 5 5 4 2 5 5
Egzg ; 5 5 4 5 5 5 5 5 4 2 5 5
INVERSIONES EN EL TRANSPORTE PUBLICO URBANO 4 3 4 4 3 3 5 5 3 5 5 5
Fase 1 4 3 4 4 3 3 5 5 3 4 5 5
ACUERDOS CONTRACTUALES 4 2 4 3 3 3 5 4 2 5 4 4
Egzg ; 4 2 4 3 2 3 4 3 2 5 4 5
POLITICAS PUBLICAS DE FISCALIZACION 4 2 3 3 3 3 5 4 4 5 5 4
Fase? 4 2 3 3 3 3 5 4 3 5 5 4
FINANCIAMIENTO DE LOS CONSORCIOS 3 3 2 5 2 3 1 4 3 4 4 2
Eg:g ; 3 3 2 5 3 2 1 4 3 4 3 4
INCENTIVOS PARA USAR EL TRANSPORTE URBANO 4 3 1 5 3 3 5 5 3 4 1 4
Fase1 4 3 1 5 2 3 5 5 4 5 2 3
DISUASIVOS PARA USAR LOS AUTOS PARTICULARES 3 2 1 5 3 2 5 5 3 4 2 2
Eg:g : 3 2 1 4 2 5 5 3 4 2 4
INSTRUMENTOS DE FINANCIACION 5 2 3 2 2 3 5 4 4 4 3 4
'CzlgseNfESIONARIOS/CONSORCIOS 5 2 3 4 3 3 5 4 4 4 3 2
Fase 2

ACOGIDA DE LOS USUARIOS 3 4 5 5 3 4 3 5 3 3 2 3
Fase 1 3 4 4 3 4 3 5 3 3 2 4
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POLITICA TARIFARIA

Fase 1

Fase 2

POLITICAS DE FISCALIZACION ELECTRONICA
Fase 1

Fase 2

CONTAMINACION AMBIENTAL GENERADA POR EL
TRANSPORTE URBANO

Fase 1

Fase 2 4 3 4 3 4 4 4 3 4 4 4 4
INCREMENTO DE TRANSPORTE INFORMAL

Fase 1 3 3 3 4 3 3 3 4 3 3 4 3

Fase 2

Leyenda: 1.- Pablo Gutiérrez Marroquin, 2.- Delia Matienzo Aguilar, 3.-Mario Castro Alban, 4.-José Guillermo Tuesta Ruiz, 5.- Bernabé Bejarano Contreras, 6.- Miguel
José Sidia Carrasco, 7.- Mario Agurto Cardoza, 8.- Juan Aurich Dellepiane, 9.- Oscar Julian Vanegas Guzman, 10.-Gustavo Guerra Garcia, 11.- Sergio Bravo Orellana,
12.- Oscar Fernandez.
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PRINCIPALES INCENTIVOS PARA LOS ACTORES DEL SISTEMA DE TRANSPORTE PUBLICO URBANO

INCENTIVOS

POLITICAS PUBLICAS PARA AUMENTAR LAS INVERSIONES EN EL TRANSPORTE PUBLICO URBANO
Fase 1
Fase 2
POLITICAS PUBLICAS QUE PERMITAN UNA MAYOR INTERVENCION DEL SECTOR TRANSPORTE:
CONTROL, REORDENAMIENTO, REGULACION
Fase 1
Fase 2
CONTRATOS CON MEJORES CONDICIONES CONTRACTUALES ENTRE LAS PARTES
Fase 1
Fase 2
POLITICAS PUBLICAS QUE PERMITAN UNA MAYOR APERTURA EN EL AREA ECONOMICA, ENTRE
ELLAS FLEXIBILIDAD EN LA TARIFA DEL COMBUSTIBLE
Fase 1
Fase 2
POLITICAS PUBLICAS QUE PERMITAN DICTAR MAYORES SANCIONES A LOS INFRACTORES DEL
SECTOR DE TRANSPORTE 3 2 2
Fase 1
Fase 2
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POLITICA PUBLICA QUE PERMITA EL USO DE ENERGIA ELECTRICA A MENOR COSTO
Fase 1

Fase 2

MAYOR CALIDAD DE SERVICIO AL USUARIO

Fase 1

Fase 2

AR WOW
= Ol e
g NN
oaa b~ ol
gl g1 o
g ol go
g ol g
A~ B~ o101
A WO
A LOW
A~ B~ o101
gaa ol &~ D

TARIFAS UNICAS DE TRANSPORTE PUBLICO

Fase 1

Fase 2

TRANSPORTE PUBLICO SUBSIDIADO

Fase 1

Fase 2

SEGURIDAD JURIDICA PARA FAVORECER LAS INVERSIONES DE LOS EMPRESARIOS PERUANOS
Fase 3 2 4 3 5 4 4 4 4 3 3 5
Fase 2

POLITICAS DE CONTINGENCIA SOCIAL

Fase 2 2 |5 |4 (2 |4 |4 1|2 |22 |2 |4
Fase 2

TARIFAS DIFERENCIADAS

Fase 1 2 5 4 1 1 2 2 1 4 1 1 2
Fase 2

Leyenda: 1.- Pablo Gutiérrez Marroquin, 2.- Delia Matienzo Aguilar, 3.-Mario Castro Alban, 4.-José Guillermo Tuesta Ruiz, 5.- Bernabé Bejarano Contreras, 6.- Miguel
José Sidia Carrasco, 7.- Mario Agurto Cardoza, 8.- Juan Aurich Dellepiane, 9.- Oscar Julian Vanegas Guzman, 10.-Gustavo Guerra Garcia, 11.- Sergio Bravo Orellana,
12.- Oscar Fernandez.

wWw ww
PN e
gao N A
ESNN 6 RN SN S
NGNS IS, I N
gao ww
gao aag
wWw ww
wWww AN
wWw ww
oo M~
ww aug

181



ANEXO 9
OPINIONES DE EXPERTOS SOBRE LOS ACTORES Y FACTORES

En este capitulo presentamos la informacion obtenida de nuestras fuentes primarias a
través de las entrevistas a expertos, donde hemos recolectado opiniones acerca de los
actores y factores del transporte pablico urbano en Lima Metropolitana.

De acuerdo, a la informacion obtenida con las fuentes secundarias como informes de
investigacion, organismos internacionales, marco regulatorio, revistas y periédicos
sobre conceptos, implementacion de incentivos para optimizar el transporte publico
urbano, esto se logra complementar con fuentes primarias como entrevistas a expertos
y con base a ellos se ha logrado identificar la real situacion del Per( en el caso que
iniciemos la verdadera Reforma de del Transporte.

Ademas, las entrevistas a expertos nos han ayudado a contrastar informacién que ya
habiamos encontrado en otras situaciones o contexto de otros paises, pero que son

igualmente importantes para la realizacion de la presente tesis.

1.- Preguntas de la Entrevista y Expertos Entrevistados

Las preguntas planteadas a los entrevistados en la Segunda Fase del Delphi se
encuentran plasmados en el Anexo 2 y los Expertos que fueron entrevistados se

encuentran en la Tabla 1.2 del Capitulo I de la presente tesis.

2.- Resultados de las Entrevistas aplicando la Metodologia

Informe sobre la pregunta 1:

¢, Cuales son los actores que influyen de forma mas importante en el sistema de
transporte publico urbano en Lima Metropolitana?

Los entrevistados indicaron el nivel de importancia, con 14 afirmaciones sobre la
influencia de los actores que intervienen en el sistema de transporte publico urbano en
Lima Metropolitana. En este grupo, los entrevistados se establecieron de forma
notoria en el escenario medianamente importante correspondiente a la escala 2,
seguido por el escenario mas importante correspondiente a la escala 3.

Los siguientes actores obtuvieron las valoraciones mas altas (el valor de la media se

muestra entre paréntesis):
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- Autoridad de Transporte Urbano para Limay Callao (ATU) (2.70)
- Usuarios (2.70)

- Municipalidad de Lima Metropolitana (2.50)

- Gerencia de Transporte Urbano (GTU) (2.45)

- Ministerio de Transportes y Comunicaciones (MTC) (2.36)

- Gerencia de Transporte Urbano del Callao (2.33)

- Concesionarios — Municipalidad (2.17)

- Protransporte (2.17)

- Gremio de transportistas (2.08)

Se puede apreciar que las valoraciones mas altas lo tienen la Autoridad de Transporte
Urbano (ATU), la Municipalidad de Lima Metropolitana y los usuarios de transporte

publico urbano y, donde la media oscila entre 2.5 y 2.7 respectivamente.

Asimismo, en las afirmaciones anteriores se muestra una categoria en la cual también
participan seis entidades comprometidas en el sistema de transporte publico, dichas
entidades son: Gerencia de Transporte Urbano, Protransporte, Concesionarios:
Transvial Lima y Perl Masivo, Comisionista afiliador: Empresa de Transporte,
Gremio de transportistas y Consultores. La media de esta categoria de actores oscila
entre 1.09 y 2.5, lo cual establece que los entrevistados consideran que el nivel de
influencia de los actores que participan en el sistema de transporte publico resulta ser
variable. En la Tabla 10.1 se muestra las afirmaciones que obtuvieron mayor

valoracion segun entidad, asi como la afirmacion que obtuvo menor valor.

Las diferencias obtenidas entre valoraciones son apreciadas al comparar entre las
distintas opiniones de los entrevistados de diversas entidades y los entrevistados con
diversos cargos. La Tabla 10.2 muestra un panorama comparativo de la afirmacion de
los actores mas importantes por entidad, esto es, aquellas afirmaciones que obtuvieron

una valoracién media de 3.00.

Respecto a las afirmaciones, los Concesionarios: Transvial Lima tuvo cuatro aciertos
y los Concesionarios: Pera Masivo obtuvo dos, por lo cual, fue la entidad que obtuvo
un mayor nimero de aciertos en las afirmaciones con seis afirmaciones, seguido de la
entidad Protransporte que obtuvo cinco aciertos. Los entrevistados de esta entidad

registraron a seis actores con un valor medio de importancia correspondiente a 3.00.
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En cambio, los entrevistados del Gremio de transportistas solo indicaron a un actor
con valor medio de importancia de 3.00. En la Tabla 10.2 se muestra un enfoque
comparativo de la afirmacion que obtuvo la valoracion mas alta en cada entidad, esto

es, una valoracion media de 3.00 puntos.

Los actores mas importantes difieren en las diversas entidades del Sistema de
Transporte Publico Urbano en Lima Metropolitana. Sin embargo, varios de los actores
aparecen en las distintas valoraciones de importancia en dos o mas entidades, siendo
las valoraciones medias iguales a 3.00 puntos. Todas las valoraciones de las entidades
tienen coincidencia en algun actor. En general, las puntuaciones de los actores en una

misma entidad no suelen variar mucho.

- El actor Usuarios con una valoracion de 3.00 puntos fue mencionada por cinco
entidades, siendo estas: Gerencia de Transporte Urbano, Protransporte,
Concesionarios: Peru Masivo, Comisionista afiliador: Empresa de Transporte y

Gremio de transportistas.

- El actor Gerencia de Transporte Urbano (GTU) con una valoracion de 3.00
puntos fue mencionada por cuatro entidades, siendo estas: Protransporte,
Concesionarios: Transvial Lima, Comisionista afiliador: Empresa de

Transporte y Consultores.

- El actor Gerencia de Transporte Urbano del Callao con una valoracion de 3.00
puntos fue mencionada por tres entidades, siendo estas: Concesionarios:

Transvial Lima, Comisionista afiliador: Empresa de Transporte y Consultores.

- El actor Autoridad de Transporte Urbano para Lima y Callao (ATU) con una
valoracion de 3.00 puntos fue mencionada por tres entidades, siendo estas:

Gerencia de Transporte Urbano, Protransporte y Consultores.

- El actor Municipalidad de Lima Metropolitana con una valoracion de 3.00
puntos fue mencionada por dos entidades, siendo estas: Protransporte y

Concesionarios: Transvial Limay Pert Masivo.
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Tabla 10.1 Media estadistica de los actores que influyen de forma mas importante en el sistema de transporte publico urbano en Lima

Autoridad de  [Usuarios | Municipalidad | Gerencia de | Ministerio de | Gerencia de |Concesionarios | Protransporte| Gremio de |SUTRAN|OSITRAN| Indecopi | AATE | PNP
Transporte deLima | Transporte [Transportesy| Transporte |- Municipalidad transportistas
Entidad Urbano para Metropolitana [Urbano (GTU)| Comunicacio | Urbano del
Limay Callao nes (MTC) Callao
(ATU)
Gerencia de Transporte Urbano 3.00 3.00 2.67 2.00 2.33 2.00 2.00 2.00 167 3.00 1.67 150 1.33 1.00
Protransporte 3000 300 3.00 3.00 2,00 2.00 2.50 2.00 3.00 3.00 150 1.00
Concesionarios: Transvial Lima 2000 200 3.00 3.00 3.00 1.00 3.00 2,00 1.00 1.00 1.00
Concesionarios: Per( Masivo 3.00 3.00 2.00 2.00 2.00 2.00 2.00 2,00 1.00 1.00 2.00
Comisionista afiador: Empresa 3.00 200 3,00 3.00 3,00 3.00 100 200 200 100
de Transporte
Gremio de transportistas 2000 300 2.00 2.00 250 2.00 2.00 2.50 2,00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00
Consultores 3000 2.00 2.00 3.00 250 3.00 2.50 2.50 2.00 2.00 2.00 1.00 150 1.00
Total 2.0 2.70 2.50 245 2.36 2.33 217 217 2.08 1.80 157 150 133 1.09
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Tabla 10.2 Actores que influyen de forma mas importante en el sistema de

transporte publico urbano en Lima segun entidad

Entidad

Actores

Gerencia de
Transporte Urbano

. Autoridad de Transporte Urbano para Lima y Callao (ATU) (3.00)
. Usuarios (3.00)
. SUTRAN (3.00)

Protransporte

. Autoridad de Transporte Urbano para Lima y Callao (ATU) (3.00)
. Usuarios (3.00)

. Municipalidad de Lima Metropolitana (3.00)

. Gerencia de Transporte Urbano (GTU) (3.00)

. Gremio de transportistas (3.00)

. Indecopi (3.00)

Concesionarios:
Transvial Lima

. Municipalidad de Lima Metropolitana (3.00)

. Gerencia de Transporte Urbano (GTU) (3.00)

. Gerencia de Transporte Urbano del Callao (3.00)
. Protransporte (3.00)

Concesionarios: . Usuarios (3.00)

Per Masivo . Municipalidad de Lima Metropolitana (3.00)
. Usuarios (3.00)

Comisionista . Gerencia de Transporte Urbano (GTU) (3.00)

afiliador: Empresa
de Transporte

. Ministerio de Transportes y Comunicaciones (MTC) (3.00)
. Gerencia de Transporte Urbano del Callao (3.00)
. Concesionarios - Municipalidad (3.00)

Gremio de
transportistas

RO B~ WODNEFEPNNRERPEPARODNMNMNPEPOOOPRROWONRERPWDNPRE

. Usuarios (3.00)

Consultores

1.
2.
3.

Autoridad de Transporte Urbano para Lima y Callao (ATU) (3.00)
Gerencia de Transporte Urbano (GTU) (3.00)
Gerencia de Transporte Urbano del Callao (3.00)

Elaboracién: Autora de la Tesis
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Informe sobre la pregunta 3:
¢Cuales son los objetivos asociados a las apuestas estratégicas mas importantes para el
sistema de transporte publico urbano en Lima Metropolitana?
Los entrevistados indicaron el nivel de importancia, con 11 afirmaciones sobre los
objetivos asociados a las apuestas estratégicas mas importantes para el Sistema de
Transporte Publico Urbano en Lima Metropolitana. En este grupo, los entrevistados se
establecieron de forma notoria en el escenario de mas importante correspondiente a la
escala 3, seguido por el escenario medianamente importante correspondiente a la
escala 2.
Los siguientes objetivos asociados a las apuestas estratégicas obtuvieron las
valoraciones més altas (el valor de la media se muestra entre paréntesis):

- Regular el sistema de transporte como un sistema integrado de transporte

(2.83)

- Reordenamiento de las rutas de transporte publico urbano (2.75)

- Mantener las rutas de los concesionarios metropolitano_corredores (2.71)

- Incrementar la atencion de la demanda del usuario de transporte pablico (2.58)

- Implementar una tarifa inica como medio de pago (2.40)

En las afirmaciones anteriores se muestra la categoria en la cual participan seis
entidades comprometidas en el sistema de transporte publico, dichas entidades son:
Gerencia de Transporte Urbano, Protransporte, Concesionarios: Transvial Limay Per(
Masivo, Comisionista afiliador: Empresa de Transporte, Gremio de transportistas y
Consultores. La media de la categoria oscila entre 1.00 y 2.83, lo cual establece que
los entrevistados consideran que el grado de importancia de los objetivos asociados a
las apuestas estratégicas que participan en el sistema de transporte publico resulta ser
variable. En la Tabla 10.3 se muestra las afirmaciones que obtuvieron mayor

valoracion segun entidad, asi como la afirmacion que obtuvo menor valor.

Las diferencias obtenidas entre valoraciones son apreciadas al comparar entre las
distintas opiniones de los entrevistados de diversas entidades y los entrevistados con
diversos cargos. La Tabla 10.4 muestra un panorama comparativo de la afirmacion de
los objetivos asociados a las apuestas estratégicas mas importantes por entidad, esto

es, aquellas afirmaciones que obtuvieron una valoracién media de 3.00.
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Protransporte es la entidad que obtuvo un mayor nimero de aciertos en las
afirmaciones. Los entrevistados de esta entidad registraron siete objetivos asociados a
las apuestas estratégicas con un valor medio de importancia correspondiente a 3.00.

En cambio, los entrevistados de Comisionista afiliador: Empresa de Transporte solo
indicaron tres objetivos asociados a las apuestas estratégicas con valor medio de
importancia de 3.00. En la Tabla 10.4 se muestra un enfoque comparativo de la
afirmacion que obtuvo la valoracién mas alta en cada entidad, esto es, una valoracion
media de 3.00 puntos.

Los objetivos asociados a las apuestas estratégicas mas importantes difieren en las
diversas entidades del Sistema de Transporte Publico Urbano en Lima Metropolitana.
Sin embargo, varios de los objetivos asociados a las apuestas estratégicas aparecen en
las distintas valoraciones de importancia en dos o mas entidades, siendo las
valoraciones de 3.00 puntos. La mayoria de las valoraciones de las entidades tienen
coincidencia en algun objetivo asociado.

En general, las puntuaciones a los objetivos asociados a las apuestas estratégicas en
una misma entidad no suelen variar mucho. A continuacién, se describen los objetivos
asociados a las apuestas estratégicas mas importantes para el sistema de transporte
publico urbano en Lima Metropolitana segun entidad.

- El objetivo asociado Regular el sistema de transporte como un sistema
integrado de transporte con una valoracion de 3.00 puntos fue mencionada por
cinco entidades, siendo estas: Gerencia de Transporte Urbano, Protransporte,
Concesionarios: Peri Masivo, Comisionista afiliador: Empresa de Transporte
y Gremio de transportistas.

- El objetivo asociado Reordenamiento de las rutas de transporte publico urbano
con una valoracion de 3.00 puntos fue mencionada por cuatro entidades,
siendo estas: Protransporte, Concesionarios: Transvial Lima y Peru Masivo,
Comisionista afiliador: Empresa de Transporte y Gremio de transportistas.

- EIl objetivo asociado Incrementar la atencién de la demanda del usuario de
transporte publico con una valoracion de 3.00 puntos fue mencionada por tres
entidades, siendo estas: Protransporte, Gremio de transportistas y Consultores.

- EIl objetivo asociado Implementar una tarifa Unica como medio de pago con
una valoracion de 3.00 puntos fue mencionada por tres entidades, siendo estas:

Gerencia de Transporte Urbano y Consultores.
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El objetivo asociado Mantener las rutas de los concesionarios
metropolitano_corredores con una valoracion de 3.00 puntos fue mencionada
por tres entidades, siendo estas: Gerencia de Transporte Urbano, Protransporte
y Consultores.

El objetivo asociado Desarrollar nuevas rutas periféricas Metropolitano-
Corredores con una valoracion de 3.00 puntos fue mencionada por dos
entidades, siendo estas: Gerencia de Transporte Urbano y Protransporte.

El objetivo asociado Favorecer la confianza de los usuarios con una valoracion
de 3.00 puntos fue mencionada por dos entidades, siendo estas: Protransporte y

Concesionarios: Transvial Lima.
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Tabla 10.3 Media estadistica de los objetivos asociados a las apuestas estratégicas mas importantes para el sistema de transporte

publico urbano en Lima

Regularel  |Reordenamiento| Mantenerlas | Incrementarla | Implementar | Implementar | Favorecerla | Educarala | Desarrollar |Formalizar las | Implementar
sistemade | delasrutasde | rutasdelos | atenciondela |unatarifatnica| proyectosde | confianzade | ciudadania | nuevasrutas | empresasde | unaftarifa
, fransporte como|  transporte  [concesionarios| demandadel  (como medio de| transporte como | los usuarios |  sobreel periféricas | transporte | diferenciada
Entdad unsistema | plblicourbano | metropolitano | usuario de pago teleféricos, senvicio de | Metropolitano- | plblico urbano {como medio de
integrado de corredores | transporte publico monorriel eléctrico, transporte | Corredores pago
fransporte entre otros plblico urbano
Gerencia de Transporte Urbano 3.00 2.33 300 261 3.00 261 13 2.33 300 167 0.50
Protransporte 300 300 300 300 250 300 3.00 250 300 200 1.00
Concesionarios: Transvial Lima 200 300 200 200 200 1.00 3.00 200 200 1.00 0.00
Concesionarios: Per(i Masivo 300 300 200 200 200 200 1.00 1.00 200 1.00
Comisionista affliador; Empresa 200 200 100 200 200 200 200 300
de Transporte
Gremio de transportistas 3.00 3.00 3.00 1.00 200 250 200 1.00 300 150
Consultores 250 250 300 300 300 200 200 200 1.00 200 0.50
Total 28 2.15 211 258 240 2.5 217 208 200 200 1.00

Elaboracion: Autora de la Tesis
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Tabla 10.4 Los objetivos asociados a las apuestas estratégicas mas importantes

para el sistema de transporte publico urbano en Lima segun entidad

Entidad Actores
1. Regular el sistema de transporte como un sistema integrado de transporte
(3.00)
Gerencia de 2. Mantener las rutas de los concesionarios metropolitano_corredores (3.00)
Transporte e .
Urban?) 3. Implementar una tarifa Unica como medio de pago (3.00)
4. Desarrollar nuevas rutas periféricas Metropolitano-Corredores (3.00)
1. Regular el sistema de transporte como un sistema integrado de transporte
(3.00)
2. Reordenamiento de las rutas de transporte publico urbano (3.00)
3. Mantener las rutas de los concesionarios metropolitano_corredores (3.00)
4. Incrementar la atencion de la demanda del usuario de transporte publico
Protransporte

(3.00)

5. Implementar proyectos de transporte como teleféricos, monorriel eléctrico,
entre otros (3.00)

6. Favorecer la confianza de los usuarios (3.00)

7. Desarrollar nuevas rutas periféricas Metropolitano-Corredores (3.00)

Concesionarios:

Transvial Lima

Concesionarios:

1. Reordenamiento de las rutas de transporte publico urbano (3.00)

2. Favorecer la confianza de los usuarios (3.00)

1. Regular el sistema de transporte como un sistema integrado de transporte
(3.00)

Per( Masivo 2. Reordenamiento de las rutas de transporte publico urbano (3.00)
1. Regular el sistema de transporte como un sistema integrado de transporte
Comisionista (3.00)
afiliador: 2. Reordenamiento de las rutas de transporte pablico urbano (3.00)
Empresa de
Transporte 3. Implementar una tarifa diferenciada como medio de pago (3.00)
1. Regular el sistema de transporte como un sistema integrado de transporte
(3.00)
2. Reordenamiento de las rutas de transporte publico urbano (3.00)
Gremio de

transportistas

3. Incrementar la atencién de la demanda del usuario de transporte publico
(3.00)
4. Formalizar las empresas de transporte publico urbano (3.00)

Consultores

1. Mantener las rutas de los concesionarios metropolitano_corredores (3.00)

2. Incrementar la atencion de la demanda del usuario de transporte publico
(3.00)
3. Implementar una tarifa inica como medio de pago (3.00)

Elaboracion: Autora de la Tesis
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Informe sobre la pregunta 4:

¢Cudles son los factores mas importantes que determinan el sistema de

transporte publico urbano en Lima Metropolitana?

Los entrevistados indicaron el nivel de importancia, con 16 principales factores que
determinan el sistema de transporte publico urbano en Lima Metropolitana. En este
grupo, los entrevistados se establecieron de forma notoria en el escenario de relevante
correspondiente a la escala 4, ademas del escenario medianamente importante

correspondiente a la escala 3, seguido de la escala mas importante con la escala 5.

Los factores méas importantes que obtuvieron las valoraciones mas altas son los

siguientes (el valor de la media se muestra entre paréntesis):

- Politicas publicas (4.58)
- Implantacién de una autoridad Unica (4.42)
- Caracteristicas propias de una ciudad (4.08)

- Inversiones en el transporte pablico urbano (4.08)

En las afirmaciones anteriores se muestra la categoria en la cual participan seis
entidades comprometidas en el sistema de transporte publico, dichas entidades son:
Gerencia de Transporte Urbano, Protransporte, Concesionarios: Transvial Limay Peru
Masivo, Comisionista afiliador: Empresa de Transporte, Gremio de transportistas y
Consultores. La media de la categoria oscila entre 3.00 y 4.58, lo cual establece que
los entrevistados consideran los factores mas importantes que determinan el sistema
de transporte publico urbano en Lima Metropolitana resulta ser variable. En la Tabla
10.5 se muestra las afirmaciones que obtuvieron mayor valoracion segun entidad, asi

como la afirmacién que obtuvo menor valor.

Las diferencias obtenidas entre valoraciones son apreciadas al comparar entre las
distintas opiniones de los entrevistados de diversas entidades y los entrevistados con
diversos cargos. La Tabla 10.6 muestra un panorama comparativo de los factores mas
importantes que determinan el sistema de transporte puablico urbano en Lima
Metropolitana segun entidad, esto es, aquellas afirmaciones que obtuvieron una

valoracion media igual o superior a 4.50.
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Protransporte es la entidad que obtuvo un mayor nimero de aciertos en las
afirmaciones. Los entrevistados de esta entidad registraron a cinco principales factores
con un valor medio de importancia correspondiente a 5.00. En cambio, los
entrevistados de Comisionista afiliador: Empresa de Transporte solo indicaron a un
factor principal con valor medio de importancia de 5.00. En la Tabla 10.6 se muestra
un enfoque comparativo de la afirmacion que obtuvo la valoracion mas alta en cada

entidad, esto es, una valoracion media de 4.50 puntos a mas.

Los principales factores més importantes difieren en las diversas entidades del
Sistema de Transporte Publico Urbano en Lima Metropolitana. Sin embargo, varios de
los principales factores aparecen en las distintas valoraciones de importancia en dos o
mas entidades, siendo las valoraciones mayores o iguales a 4.50 puntos. Todas las

valoraciones de las entidades tienen coincidencia en algun factor.

A continuacion, se describen los principales factores que determinan el sistema de

transporte pablico urbano en Lima Metropolitana segln entidad.

- El factor Implantacion de una autoridad Unica con una valoracion de 5.00
puntos fue mencionada por cinco entidades, siendo estas: Gerencia de
Transporte Urbano, Protransporte, Concesionarios: Perd Masivo, Gremio de

transportistas y Consultores.

- El factor Politicas publicas con una valoracion de 5.00 puntos fue mencionada
por cinco entidades, siendo estas: Gerencia de Transporte Urbano,
Protransporte, Concesionarios: Transvial Lima, Comisionista afiliador:

Empresa de Transporte y Gremio de transportistas.

- El factor Inversiones en el transporte pablico urbano con una valoracion de

5.00 fue mencionada por los Consultores.

- El factor Politicas de Fiscalizacion con una valoracién de 5.00 puntos fue

mencionada por los Consultores.

- El factor Incentivos para usar el transporte urbano con una valoracion de 5

puntos fue mencionada por Protransporte.
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- El factor Disuasivos para usar carros particulares con una valoracion de 5

puntos fue mencionada por Protransporte.
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Tabla 10.5 Media estadistica de los principales factores que determinan el sistema de transporte urbano

Policas | mplantacion| Caracteristica | versione | Poltica | Polficas de| Polficas | Instrumentos | Contaminacion| Dinamica |Acogida de| Acuerdos | Incentivos incremento| Disuasivos | Financiamiento
plbicas | deuna | Spropiasde | senel |tarfaria fiscalizacion| plblicas de| e ambiental | dela los [conractuale | parausar | de | paausar| delos
Entidad autoridad | unaciudad | transporte electrénica fiscalizacion| financiacion |qenerada por elf economia | usuarios | S el [transporte | los autos | - comsorcios
(nica lblico concesionario|  transporte | que transporte| informal | particulare
urbano slconsorcios | urbano | Incrementa urbano S
Gerencia de Transporte Urbano |~ 5.00 500 333 367 400 400 367 3067 400 3¥ 3B 367 361 300 300 167
Protransporte 500 500 450 4500 400p  450[ 350 400 300 3500 500 3000 5000 4000 500 450
Concesionarios: Transvial Lima | 5.0 300 4000 4000 300 300 400 500 300 4000 300 4000 4000 3000 300 300
Concesionarios: Per(i Masivo 400 500 400 3000 400p  300f 400 400 400 3000 300 2000 3000 3000 300 300
S B (N ET )Ny YY) NNy Yy N NN AT ATy NPT N NN, NPT N,
e Transporte
Gremio de ransportistas 450 450 450 4500 400 400 350 350 400 4000 400 4000 2500 3000 L0 250
Consutiores 350 500 4500 5000 3500 4000 500 350 400 30 250 450 2000 350 30 400
Tota 458 | 4R 408 408 | 383 | 38 | 37 367 367 38 | 358 350 | 3B | 3B | 300 300

Elaboracion: Autora de la Tesis
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Tabla 10.6 Principales factores que determinan el sistema de transporte urbano
segun entidad

Gerencia de Transporte 1. Politicas publicas (5.00)

Urbano . Implantacion de una autoridad Unica (5.00)
. Politicas publicas (5.00)
. Implantacion de una autoridad unica (5.00)
Protransporte . Acogida de los usuarios (5.00)

. Disuasivos para usar los autos particulares (5.00)

. Politicas publicas (5.00)

Instrumentos de financiacion concesionarios/consorcios

Concesionarios:

2
2
3
4. Incentivos para usar el transporte urbano (5.00)
5
Transvial Lima 2

Concesionarios:  Perd 1. Implantacion de una autoridad Unica (5.00)
Masivo

Comisionista afiliador: 1. Politicas publicas (5.00)
Empresa de Transporte

. Politicas publicas (4.50)

Gremio de 2 Implantacion de una autoridad Gnica (4.50)

transportistas . Caracteristicas propias de una ciudad (4.50)

. Inversiones en el transporte publico urbano (4.50)

. Implantacién de una autoridad Unica (5.00)

Consultores . Inversiones en el transporte publico urbano (5.00)

W N R~ W N e

. Politicas publicas de fiscalizacion (5.00)

Elaboracién: Autora de la Tesis
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ANEXO 10
ACTORES Y FACTORES DEL SISTEMA DE TRANSPORTE

Para determinar los actores y factores del Sistema de Transporte publico urbano, se
empleo el algoritmo de Torgerson para cada dimension.

-Dimensidn Actores que Participan:

En caso de la dimension “Actores que participan”, se obtuvieron los siguientes
resultados:

Frecuencia absoluta: Se estimo la frecuencia de los actores en cada categoria para
aquellos que los consideraron como participes. Cada cifra representa el total de

expertos que calificaron a cada actor en una categoria determinada, véase Tabla 11.1.

Tabla 11.1 Frecuencia absoluta de los actores de transporte publico urbano

INDICADORES _ Mas M_edlanamente _ Poco _ No TOTAL
importante importante importante | influye
Municipalidad de
Lima Metropolitana ! 4 1 0 12
Protransporte 3 8 1 0 12
ATU 8 1 1 0 10
GTU 5 6 0 0 11
GTU-Callao 5 6 1 0 12
MTC 5 5 1 0 11
Concesionarios 3 8 1 0 12
OSITRAN 1 2 4 0 7
Gremio de 3 7 2 0 12
Transportistas
Indecopi 1 1 4 0 6
Usuarios 8 1 1 0 10
SUTRAN 2 0 3 0 5
PNP 0 1 10 0 11
AATE 0 4 8 0 12

Elaboracion: Autora de la Tesis
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Frecuencia acumulada: Se estimé la frecuencia acumulada de los actores en cada
categoria para aquellos que los consideraron como participes, sumando las frecuencias
de las categorias anteriores (que se encuentran a la izquierda). Por ejemplo, para el
actor Municipalidad de Lima Metropolitana, 7 de los expertos lo consideraron Méas
Importante, 4 Medianamente Importante y 1 Poco Importante; por lo tanto, en la
frecuencia acumulada correspondiente a Poco Importante, para este actor, se encuentra
la suma de los 7 que lo consideraron Mas Importante, los 4 que lo consideraron
Medianamente Importante y el Unico que lo consideré Poco Importante, dando un
total de 12, véase Tabla 11.2.

Tabla 11.2 Frecuencia acumulada de los actores del transporte publico urbano

INBIE/ADIOIRES imp'\cflréthte Mi?gipaé)nrétlzr;izte impl):;orignte Mo e
Municipalidad de
Lima 7 11 12 12
Metropolitana
Protransporte 3 11 12 12
ATU 8 9 10 10
GTU 5 11 11 11
GTU-Callao 5 11 12 12
MTC 5 10 11 11
Concesionarios 3 11 12 12
OSITRAN 1 3 7 7
Tg;esr;ci(;tii?as 3 10 12 12
Indecopi 1 2 6 6
Usuarios 8 9 10 10
SUTRAN 2 2 5 5
PNP 0 11 11
AATE 0 4 12 12

Elaboracion: Autora de la Tesis

Frecuencia relativa, probabilidad acumulada:
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La matriz de frecuencias relativas o probabilidades acumuladas, se calcula dividiendo
las frecuencias acumuladas entre el total de expertos que calificaron a cada actor,
como ejemplo al dividir la primera casilla (7) del primer actor en la primera categoria
entre el total de expertos que calificaron dicho actor (12), obtenemos como
probabilidad acumulada 0.5833, véase la Tabla 11.3.

Tabla 11.3 Frecuencia relativa de los actores del transporte publico

INDICADORES | . Mas MERIEEmENE e No influye
importante importante importante
Municipalidad de
Lima 0.5833 0.9167 1.0000 1.0000
Metropolitana
Protransporte 0.2500 0.9167 1.0000 1.0000
ATU 0.8000 0.9000 1.0000 1.0000
GTU 0.4545 1.0000 1.0000 1.0000
GTU-Callao 0.4167 0.9167 1.0000 1.0000
MTC 0.4545 0.9091 1.0000 1.0000
Concesionarios 0.2500 0.9167 1.0000 1.0000
OSITRAN 0.1429 0.4286 1.0000 1.0000
Gremio de 0.2500 0.8333 1.0000 1.0000
Transportistas
Indecopi 0.1667 0.3333 1.0000 1.0000
Usuarios 0.8000 0.9000 1.0000 1.0000
SUTRAN 0.4000 0.4000 1.0000 1.0000
PNP 0.0000 0.0909 1.0000 1.0000
AATE 0.0000 0.3333 1.0000 1.0000

Elaboracién: Autora de la Tesis
Calculo de los puntos de cortes y escala de los indicadores:

Determinacion de los valores normales estdndar inversos. - Con el objetivo de
establecer aquellos valores normales estdndar inversos correspondientes a las
probabilidades acumuladas de la tabla anterior, se emplea la funcién normal estandar
inversa de Microsoft Excel. Para la primera casilla correspondiente al valor 0.5833,
dicho valor asciende a 0.21. Ademas, para el caso que la probabilidad acumulada sea
igual a 1, le corresponden el valor de la funcion inversa normal estandar de 3.5 ya que
a partir de este nimero se hace asintético; mientras que si la probabilidad acumulada
resulta igual a 0, su valor de la funcion inversa normal estandar es de -3.5. Estos
valores han sido estimados en funcion a lo mencionado por Devore (2000). En ese
sentido, la formula empleada en Microsoft Excel deber considerar el valor 3.5 en caso
la probabilidad sea igual a 1 y -3.5 en caso sea igual a 0.
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Puntos de corte

Para establecer los puntos de corte se promedian las filas, determinando el promedio
de cada una, para poder llenar la columna Promedio. Del mismo modo, se promedian
las columnas, para hallar los puntos de corte y establecen aquellos extremos del
intervalo donde se encuentran distribuidas las categorias de cada indicador.
Posteriormente, se calcula el promedio de los puntos de corte, denominado valor
limite N. Finalmente, con el objetivo de determinar el rango donde se encuentra la
variable, se substrae al valor limite N el promedio de cada fila. Por ejemplo, para la
primera fila el valor resultante es de -0.37. Ya que este valor es mayor que el primer
punto de corte, pero menor que el segundo, corresponderia al segundo intervalo, en la
categoria Medianamente importante. Como conclusién final se obtiene que de los
catorce actores, once fueron considerados medianamente importantes, uno mas
importante y dos poco importantes; por lo que estos dos Gltimos deben ser eliminados,
véase Tabla 11.4.
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Tabla 11.4 Célculo de Puntos de Corte y Escala de los Indicadores de los actores del transporte publico urbano

Mas importante

Medianamente

Poco

No influye

INDICADORES importante importante Promedio N - Prom.
Munlc:f;i::ad de Medianamente
- i t t
Metropolitana 0.21 1.38 3.50 3.50 2.15 _0.37 'mportante
Protransporte Medianamente
P _0.67 1.38 3.50 3.50 1.93 _0.15 importante
ATU Medianamente
0.84 1.28 3.50 3.50 2.28 -0.50 importante
GTU -0.11 3.50 3.50 3.50 2.60 -0.82 Mas importante
Medianamente
GTU-callao _0.21 1.38 3.50 3.50 2.04 _0.26 importante
MTC Medianamente
-0.11 1.34 3.50 3.50 2.06 -0.28 importante
Concesionarios Medianamente
-0.67 1.38 3.50 3.50 1.93 -0.15 importante
Medianamente
OSITRAN -
-1.07 -0.18 3.50 3.50 1.44 0.34 importante
Gremio de Medianamente
Transportistas -0.67 0.97 3.50 3.50 1.83 -0.05 importante
Indecopi Medianamente
P -0.97 -0.43 3.50 3.50 1.40 0.38 importante
Usuarios Medianamente
0.84 1.28 3.50 3.50 2.28 -0.50 importante
Medianamente
SUTRAN -0.25 -0.25 3.50 3.50 1.63 0.15 importante
PNP . Poco
-3.50 -1.34 3.50 3.50 0.54 1.24 importante
Poco
AATE -3.50 -0.43 3.50 3.50 O.77 1.01 importante
Puntos de corte -0.70 0.80 3.50 3.50 1.78 N

Todos los indicadores de esta dimension fueron considerados

mas importantes

O medianamente importantes

Mas importante

Medianamente
importante

Poco

No influye

N

importante
1

-0.70

Elaboracion: Autora de la Tesis
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Nivel de consenso

El nivel de consenso proviene de la formula:

i

Donde:

C: Nivel de consenso o coeficiente de concordancia
Vn: Votos negativos

V1t: Votos totales

Regla de decision: Hay consenso si C >75%.

Vn: Votos negativos; Vt: Votos totales.

De acuerdo a lo anterior si el valor de C es menor que 0.75, resultard necesario hacer

una otra vuelta.

En el caso de los actores los 12 expertos expresaron que los actores propuestos son
mas o medianamente importantes, por lo que no hubo votos negativos y los votos
totales fueron 12. Por lo que C= (1-0/12) *100=100%

-Dimension Factores que determinan:

Sobre este punto, la entrevista a expertos tuvo como objetivo conocer el punto de vista
del Estado y el sector privado, entender los factores que determinan el transporte
publico urbano, y hacer presente la experiencia internacional, sobre todo aquellos
factores que puedan implementarse para mejorar el transporte publico urbano en Lima

Metropolitana.

En caso de la dimension “Factores que determinan”, se obtuvieron los siguientes

resultados:

Frecuencia absoluta: Se estimo la frecuencia de los factores en cada categoria para
aquellos que los consideraron como determinantes. Cada cifra representa el total de
expertos entrevistados que calificaron a cada factor en una categoria determinada,
véase Tabla 11.5.
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Tabla 11.5 Frecuencia absoluta de los factores que determinan el transporte
publico urbano

INDICADORES 5(4|3|/2(1|0| TOTAL
Caracteristicas propias de una ciudad 3/7(/2|0(0]|0 12
Implantacién de una autoridad Unica 9/1|1|0(1]|0 12
Dinamica de la economia que incrementa el empleo 1(6|4]1|0/|0 12
Politicas publicas 9/2|0(1(0]|0 12
Inversiones en el transporte puablico urbano 5/3/4(/0(0]|0 12
Acuerdos contractuales 2(414|12(0|0 12
Politicas publicas de fiscalizacién 314(4(1(0]|0 12
Financiamiento de los consorcios 1/3(4(3|1|0 12
Incentivos para usar el transporte urbano 3134|011 12
Disuasivos para usar los autos particulares 311(2|5(1]|0 12
Instrumentos de financiacion concesionarios/consorcios [2[5(4|1(0{0 12
Acogida de los usuarios 312|6(/1(0]|0 12
Politica tarifaria 2|712(1(0|0 12
Politicas de fiscalizacion electronica 41216(0(0|0 12
Contaminacion ambiental generada por el transporte olslalololo 12

urbano

Incremento de transporte informal 0[3/9(/0(0]|0 12

Elaboracion: Autora de la Tesis

Frecuencia acumulada: Se estimé la frecuencia acumulada de los factores en cada
categoria para aquellos que los consideraron como determinantes, sumando las
frecuencias de las categorias anteriores (que se encuentran a la izquierda). Por
ejemplo, para el factor Caracteristicas propias de una ciudad, 3 de los expertos lo
consideraron en la categoria 5, 7 en la categoria 4 y 2 en la categoria 3; por lo tanto,
en la frecuencia acumulada correspondiente a la categoria 3, para este factor, se

encuentra la suma de los 3 que lo consideraron en la categoria 5, los 7 que lo
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consideraron en la categoria 4 y los 2 que lo consideraron en la categoria 3, dando un
total de 12, véase Tabla 11.6.

Tabla 11.6 Frecuencia acumulada de los factores que determinan el transporte
publico urbano

INDICADORES 5(413|2]1|0
Caracteristicas propias de una ciudad 3|10(12|12 12|12
Implantacién de una autoridad Unica 9/10|11(11|12 (12

Dinamica de la economia que incrementaelempleo |[1| 7 |11(12(12|12

Politicas publicas 9/11|11(12|12 12
Inversiones en el transporte puablico urbano 5/8 (1212|1212
Acuerdos contractuales 216 (10(12(12|12
Politicas publicas de fiscalizacién 3|7 (11(12|12|12
Financiamiento de los consorcios 1,4 |8(11(12|12
Incentivos para usar el transporte urbano 3|6 (1010|1112
Disuasivos para usar los autos particulares 3|4 |6|11|12|12

Instrumentos de financiacion concesionarios/consorcios |2 | 7 1112|1212

Acogida de los usuarios 3| 5(11(12|12|12
Politica tarifaria 219111121212
Politicas de fiscalizacion electronica 416 |12(12|12|12

Contaminacion ambiental generada por el transporte
urbano

Incremento de transporte informal 0] 3]12|12]1212

Elaboracion: Autora de la Tesis
Frecuencia relativa, probabilidad acumulada:

La matriz de frecuencias relativas o probabilidades acumuladas, se calcula dividiendo
las frecuencias acumuladas entre el total de expertos que calificaron a cada factor.

Como ejemplo al dividir la primera casilla (3) del primer factor en la primera
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categoria entre el total de expertos que calificaron dicho actor (12), obtenemos como
probabilidad acumulada 0.2500, véase Tabla 11.7.

Tabla 11.7 Frecuencia relativa de los factores que determinan el transporte
publico urbano

INDICADORES 5 4 3 2 1 0

Caracteristicas propias de una ciudad |0.2500 |0.8333|1.0000 | 1.0000 | 1.0000 | 1.0000

Implantacion de una autoridad unica |0.7500 | 0.8333|0.9167 | 0.9167 | 1.0000 | 1.0000

Dinamica de la economia que

i 0.0833|0.5833|0.9167 | 1.0000 | 1.0000 | 1.0000
incrementa el empleo

Politicas publicas 0.7500{0.9167 | 0.9167 | 1.0000 | 1.0000 | 1.0000

Inversiones en el transporte publico

0.4167 | 0.6667 | 1.0000 | 1.0000 | 1.0000 | 1.0000
urbano

Acuerdos contractuales 0.1667|0.5000|0.8333|1.0000 | 1.0000 | 1.0000

Politicas publicas de fiscalizacion | 0.2500|0.5833|0.9167 | 1.0000 | 1.0000 | 1.0000

Financiamiento de los consorcios 0.0833|0.3333|0.6667 | 0.9167 | 1.0000 | 1.0000

Incentivos para usar el transporte

0.2500 | 0.5000 | 0.8333|0.8333|0.9167 | 1.0000
urbano

Disuasivos para usar los autos

particulares 0.2500 | 0.3333|0.5000 | 0.9167 | 1.0000 | 1.0000

Instrumentos de financiacion

S : 0.1667|0.5833|0.9167 | 1.0000 | 1.0000 | 1.0000
concesionarios/consorcios

Acogida de los usuarios 0.25000.4167|0.9167 | 1.0000 | 1.0000 | 1.0000

Politica tarifaria 0.1667|0.7500|0.9167 | 1.0000 | 1.0000 | 1.0000

Politicas de fiscalizacion electronica |0.3333|0.5000| 1.0000 | 1.0000 | 1.0000 | 1.0000

Contaminacion ambiental generada por

0.0000 | 0.6667 | 1.0000 | 1.0000 | 1.0000 | 1.0000
el transporte urbano

Incremento de transporte informal | 0.0000 | 0.2500 | 1.0000 | 1.0000 | 1.0000 | 1.0000

Elaboracion: Autora de la Tesis
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Célculo de los puntos de cortes y escala de los indicadores:
Determinacion de los valores normales estandar inversos

Con el objetivo de establecer aquellos valores normales estandar inversos
correspondientes a las probabilidades acumuladas de la tabla anterior, se emplea la
funcion normal estandar inversa de Microsoft Excel. Para la primera casilla

correspondiente al valor 0.2500, dicho valor asciende a -0.67.

Ademas, para el caso que la probabilidad acumulada sea igual a 1, le corresponden el
valor de la funcién inversa normal estdndar de 3.5 ya que a partir de este nimero se
hace asintdtico; mientras que, si la probabilidad acumulada resulta igual a 0, su valor

de la funcién inversa normal estandar es de -3.5.

Estos valores han sido estimados en funcion a lo mencionado por Devore (2000). En
ese sentido, la formula empleada en Microsoft Excel deber considerar el valor 3.5 en

caso la probabilidad sea igual a 1y -3.5 en caso sea igual a 0.
Puntos de corte

Para establecer los puntos de corte se promedian las filas, determinando el promedio
de cada una, para poder llenar la columna Promedio.

Del mismo modo, se promedian las columnas, para hallar los puntos de corte y
establecen aquellos extremos del intervalo donde se encuentran distribuidas las

categorias de cada indicador.

Posteriormente, se calcula el promedio de los puntos de corte, denominado valor

limite N.

Finalmente, con el objetivo de determinar el rango donde se encuentra la variable, se

substrae al valor limite N el promedio de cada fila.

Por ejemplo, para la primera fila el valor resultante es de -0.33. Ya que este valor es

menor que el punto de corte, corresponderia al primer intervalo (categoria 5).

Como conclusion final, se obtiene que los dieciséis factores, fueron considerados con
escala de importancia entre 5 y 3, entre los de mayor importancia en escala 5 de
importancia encontramos las caracteristicas propias de una ciudad, las politicas
publicas, asi como las inversiones en el transporte publico urbano, vease la Tabla
11.8.
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Tabla 11.8 Célculo de Puntos de Corte y Escala de los Indicadores de los factores de transporte publico urbano

INDICADORES 5 4 3 2 1 0 Promedio N - Prom.
Caracteristicas propias de una
ciudad -0.67 0.97 3.50 3.50 3.50 3.50 2.38 -0.33
Implantacién de una autoridad
Unica 0.67 0.97 1.38 1.38 3.50 3.50 1.90 0.15
Dinamica de la economia que
incrementa el empleo -1.38 0.21 1.38 3.50 3.50 3.50 1.79 0.26
Politicas publicas 0.67 1.38 1.38 3.50 3.50 3.50 2.32 -0.27
Inversiones en el transporte
publico urbano -0.21 0.43 3.50 3.50 3.50 3.50 2.37 -0.32
Acuerdos contractuales -0.97 0.00 0.97 3.50 3.50 3.50 1.75 0.30
Politicas publicas de
fiscalizacién -0.67 0.21 1.38 3.50 3.50 3.50 1.90 0.15
Financiamiento de los
consorcios -1.38 -0.43 0.43 1.38 3.50 3.50 1.17 0.88
Incentivos para usar el
transporte urbano -0.67 0.00 0.97 0.97 1.38 3.50 1.03 1.02
Disuasivos para usar los autos
particulares -0.67 -0.43 0.00 1.38 3.50 3.50 1.21 0.84
Instrumentos de financiacion
concesionarios/consorcios -0.97 0.21 1.38 3.50 3.50 3.50 1.85 0.20
Acogida de los usuarios -0.67 -0.21 1.38 3.50 3.50 3.50 1.83 0.22
Politica tarifaria -0.97 0.67 1.38 3.50 3.50 3.50 1.93 0.12
Politicas de fiscalizacion
electrénica -0.43 0.00 3.50 3.50 3.50 3.50 2.26 -0.21
Contaminacién ambiental
generada por el transporte
urbano -3.50 0.43 3.50 3.50 3.50 3.50 1.82 0.23
Incremento de transporte
informal -3.50 -0.67 3.50 3.50 3.50 3.50 1.64 0.41
Puntos de corte -0.25 1.01 2.32 3.13 3.43 2.67 2.05 =N
Todos los indicadores de esta dimension fueron considerados mas importantes o medianamente importantes
[ 5 [ 4 [ 3 [ 2 [ 1 0 N
| i I \
-0.25 1.01 2.32 >

Elaboracion: Autora de la Tesis
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Nivel de consenso

El nivel de consenso proviene de la formula:

!
[
i
E

100

Donde:

C: Nivel de consenso o coeficiente de concordancia
Vn: Votos negativos

V1t: Votos totales

Regla de decision: Hay consenso si C >75%.

Vn: Votos negativos; Vt: Votos totales.

De acuerdo a lo anterior si el valor de C es menor que 0.75, resultara necesario hacer

una segunda vuelta.

En el caso de los actores los 12 expertos expresaron que los actores propuestos son
mas 0 medianamente importantes, por lo que no hubo votos negativos y los votos
totales fueron 12. Por lo que C= (1-0/12) *100=100%

-Dimensidn Objetivos estratégicos:

Los objetivos estratégicos, nos ayudaran a determinar aquellos de mayor importancia
seleccionado por cada actor, y que son factibles de ser implementados para mejorar el
transporte pablico urbano.

En caso de la dimension “Objetivos estratégicos”, se obtuvieron los siguientes

resultados:

Frecuencia absoluta: Se estimé la frecuencia de los objetivos estratégicos en cada
categoria para aquellos que los consideraron como participes. Cada cifra representa el
total de expertos que calificaron a cada objetivo estratégico en una categoria

determinada, véase Tabla 11.9.

208



Tabla 11.9 Frecuencia absoluta de los objetivos estratégicos del trasporte publico
urbano

Mas Medianamente Poco No

importante | importante | importante | influye VI

INDICADORES

Mantener las rutas de los
concesionarios 5 2 0 0 7
metropolitano_corredores

Regular el sistema de
transporte como un sistema 10 2 0 0 12
integrado de transporte

Reordenamiento de las
rutas de transporte pablico 10 1 1 0 12
urbano

Implementar una tarifa
Unica como medio de pago

Implementar una tarifa
diferenciada como medio 2 0 4 4 10
de pago

Implementar proyectos de
transporte como teleféricos,
monorriel eléctrico, entre
otros

Incrementar la atencion de
la demanda del usuario de 8 3 1 0 12
transporte publico

Desarrollar nuevas rutas

periféricas Metropolitano- 5 3 1 2 11
Corredores

Favore::er la coqflanza de 4 7 0 1 12
0S usuarios

Formalizar las empresas de 9 8 2 0 12

transporte publico urbano

Educar a la ciudadania
sobre el servicio de 2 9 1 0 12
transporte publico urbano

Elaboracién: Autora de la Tesis

Frecuencia acumulada: Se estim0 la frecuencia acumulada de los objetivos
estratégicos en cada categoria para aquellos que los consideraron como participes,
sumando las frecuencias de las categorias anteriores (que se encuentran a la

izquierda). Por ejemplo, para el objetivo estratégico Mantener las rutas de los
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concesionarios metropolitano_corredores, 5 de los expertos lo consideraron Mas
Importante y 2 Medianamente Importante; por lo tanto, en la frecuencia acumulada
correspondiente a Medianamente Importante, para este objetivo estratégico, se
encuentra la suma de los 5 que lo consideraron Mas Importante y los 2 que lo

consideraron Medianamente Importante, véase Tabla 11.10.

Tabla 11.10 Frecuencia acumulada de los objetivos estratégicos del transporte

publico urbano

INDICADORES !\/Ias Medlanamente Eoco !\lo
importante | importante importante | influye

Mantener las rutas de los concesionarios

- 5 7 7 7
metropolitano_corredores
R_egular_el sistema de transporte como un 10 12 12 12
sistema integrado de transporte
Reordenamlgnt_o de las rutas de 10 11 12 12
transporte publico urbano
Implementar una tarifa inica como
medio de pago 6 9 9 10
Implementar una tarifa diferenciada 5 2 6 10

como medio de pago

Implementar proyectos de transporte
como teleféricos, monorriel eléctrico, 5 10 12 12
entre otros

Incrementar la atencion de la demanda

del usuario de transporte publico 8 1 12 12
Desarrollar nuevas rutas periféricas 5 8 9 11
Metropolitano-Corredores

Favorecer la confianza de los usuarios 4 11 11 12
Fgrnjallzar las empresas de transporte 5 10 12 12
publico urbano

Educar a la ciudadania sobre el servicio 5 11 12 12

de transporte publico urbano

Elaboracion: Autora de la Tesis

Frecuencia relativa, probabilidad acumulada

La matriz de frecuencias relativas o probabilidades acumuladas, se calcula dividiendo
las frecuencias acumuladas entre el total de expertos que calificaron a cada factor.
Como ejemplo al dividir la primera casilla (5) del primer factor en la primera
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categoria entre el total de expertos que calificaron dicho actor (12), obtenemos como
probabilidad acumulada 0.7143, véase Tabla 11.11.

Tabla 11.11 Frecuencia relativa de los objetivos estratégicos del transporte
publico urbano

INDICADORES ke Medianamente|  Poco No influye
importante importante importante
Mantener las rutas de los
concesionarios 0.7143 1.0000 1.0000 1.0000
metropolitano_corredores
Regular el sistema de
transporte como un sistema 0.8333 1.0000 1.0000 1.0000
integrado de transporte
Reordenamiento de las rutas 0.8333 0.9167 1.0000 1.0000
de transporte publico urbano
Implementar una tarifa inica | ¢ 5 0.9000 0.9000 1.0000
como medio de pago
Implementar una tarifa
diferenciada como medio de 0.2000 0.2000 0.6000 1.0000
pago
Implementar proyectos de
transporte como telefericos, 0.4167 0.8333 1.0000 1.0000
monorriel eléctrico, entre
otros
Incrementar la atencion de la
demanda del usuario de 0.6667 0.9167 1.0000 1.0000
transporte publico
Desarrollar nuevas rutas
periféricas Metropolitano- 0.4545 0.7273 0.8182 1.0000
Corredores
Favorecer la confianza de los | - 5344 0.9167 0.9167 1.0000
usuarios
Formalizar las empresas de 0.1667 0.8333 1.0000 1.0000
transporte publico urbano
Educar a la ciudadania sobre
el servicio de transporte 0.1667 0.9167 1.0000 1.0000
publico urbano

Elaboracion: Autora de la Tesis
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Célculo de los puntos de cortes y escala de los indicadores:
Determinacion de los valores normales estandar inversos

Con el objetivo de establecer aquellos valores normales estdndar inversos
correspondientes a las probabilidades acumuladas de la tabla anterior, se emplea la

funcién normal estandar inversa de Microsoft Excel.
Para la primera casilla correspondiente al valor 0.7143, dicho valor asciende a 0.57.

Ademas, para el caso que la probabilidad acumulada sea igual a 1, le corresponden el
valor de la funcién inversa normal estandar de 3.5 ya que a partir de este nimero se
hace asintdtico; mientras que, si la probabilidad acumulada resulta igual a 0, su valor

de la funcién inversa normal estandar es de -3.5.

Estos valores han sido estimados en funcion a lo mencionado por Devore (2000). En
ese sentido, la formula empleada en Microsoft Excel deber considerar el valor 3.5 en

caso la probabilidad sea igual a 1y -3.5 en caso sea igual a 0.
Puntos de corte

Para establecer los puntos de corte se promedian las filas, determinando el promedio
de cada una, para poder llenar la columna Promedio. Del mismo modo, se promedian
las columnas, para hallar los puntos de corte y establecen aquellos extremos del

intervalo donde se encuentran distribuidas las categorias de cada indicador.

Posteriormente, se calcula el promedio de los puntos de corte, denominado valor
limite N.

Finalmente, con el objetivo de determinar el rango donde se encuentra la variable, se

substrae al valor limite N el promedio de cada fila.

Por ejemplo, para la primera fila el valor resultante es de -0.91. Ya que este valor es

menor que el punto de corte, corresponderia al primer intervalo (mas importante).

Como conclusion final se obtiene que los once objetivos estratégicos, fueron
considerados méas importantes 0 medianamente importantes, entre los mas importantes
tenemos: Regular el sistema de transporte como un sistema integrado, reordenar las
rutas de transporte, mantener la ruta de los concesionarios Metropolitano, implementar

proyectos como teleféricos y monorrieles, entre otros, véase Tabla 11.12.
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Tabla 11.12 Calculo de Puntos de Corte y Escala de los Indicadores de los objetivos estratégicos del transporte publico urbano

Medianamente

Mas importante X
importante

INDICADORES

Poco

importante

No influye

Promedio

N - Prom.

Mantener las rutas de los
concesionarios

Mas
importante

metropolitano_corredores 0.57 3.50 3.50 3.50 2.77 -0.91
Regular el sistema de -
. Mas
transporte como un sistema importante
integrado de transporte 0.97 3.50 3.50 3.50 2.87 -1.01 P
Reordenamiento de las rutas Mas
de transporte publico urbano 0.97 1.38 3.50 3.50 2.34 -0.48 importante
Implementar una tarifa Gnica Medianamente
como medio de pago 0.25 1.28 1.28 3.50 1.58 0.28 importante
) Imple_mentar una tarlfa Medianamente
diferenciada como medio de importante
pago -0.84 -0.84 0.25 3.50 0.52 1.34 P
Implementar proyectos de MAs
transporte como teleféricos, importante
monorriel eléctrico, entre otros -0.21 0.97 3.50 3.50 1.94 -0.08
Incrementar la atencion de la -
! Mas
demanda del usuario de importante
transporte publico 0.43 1.38 3.50 3.50 2.20 -0.34
Desarrollar nuevas rutas i
. . Medianamente
periféricas Metropolitano- importante
Corredores -0.11 0.60 0.91 3.50 1.23 0.63 p
Favorecer la confianza de los Medianamente
usuarios -0.43 1.38 1.38 3.50 1.46 0.40 importante
Formalizar las empresas de Medianamente
transporte publico urbano -0.97 0.97 3.50 3.50 1.75 0.11 importante
Educar a la ciudadania sobre .
. Medianamente
el senvicio de transporte imobortante
publico urbano -0.97 1.38 3.50 3.50 1.85 0.01 P
Puntos de corte -0.03 1.41 2.57 3.50 1.86
Todos los indicadores de esta dimension fueron considerados mas importantes o medianamente importantes
Mas importante Medianamente Poco No influye N

importante
n 1

importante
1

-0.03 1.41

Elaboracion: Autora de la Tesis




Nivel de consenso

El nivel de consenso proviene de la férmula:

HHik-

Donde:

C: Nivel de consenso o coeficiente de concordancia
Vn: Votos negativos

V1t: Votos totales

Regla de decision: Hay consenso si C >75%.

Vn: Votos negativos; Vt: Votos totales. De acuerdo a lo anterior si el valor de C
es menor que 0.75, resultard necesario hacer una segunda vuelta. En el caso de
los actores los 12 expertos expresaron que los actores propuestos son mas o
medianamente importantes, por lo que no hubo votos negativos y los votos
totales fueron 12. Por lo que C= (1-0/12) *100=100%.
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