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1.1 Antecedentes de investigacién

1.21 EL TRANSPORTE URBANO Y EL PROBLEMA DE LA
CONTAMINACION DEL AIRE EN LIMA”. Boletin de Economia y
Ambiente CENTRO DE INVESTIGACION DE LA UNIVERSIDAD DEL
PACIFICO Area de Economia de los Recursos Naturales y del Ambiente.

Lima. 2012.

Este articulo aborda brevemente la contaminacion de aire en la capital
de nuestro pais, considerando como responsable al transporte urbano,
especificamente la congestion vehicular, para el cual menciona una lista

de costos que a continuacién mencionaremaos:



o Muertes/ aumento en el gasto en salud debido a la mayor
incidencia de IRA(Infecciones respiratorias agudas)

o Pérdida de horas por aumento del tiempo de viaje.

o Perdida de horas-hombres debido por la inasistencia laboral como
consecuencia de la mayor frecuencia de la IRA.

o Reduccion del valor inmobiliario por congestion, ruido e
incremento en los costos de mantenimiento de las edificaciones.

. Disminucion de los ingresos por turismo debido al deterioro de la

ciudad?.

Asi también el articulo refiere que el incremento de vehiculos empleados
para el transporte publico y transporte privado han incrementado, con
ello el proceso de combustién, por lo tanto hay mayor exposicion al
diéxido de carbono, en consecuencia la alteracion de los mecanismos
de defensa del sistema respiratorio de las personas, contrayendo
enfermedades respiratorias agudas, siendo una de las causas del

incremento de la tasa de morbilidad.

1.1.2 LA GUERRA DEL CENTAVO UNA MIRADA ACTUAL AL
TRANSPORTE PUBLICO EN LIMA METROPOLITANA. Autora:
Claudia Bielich Salazar. Documento de trabajo. Instituto de Estudios

Peruanos (1.E.P.). Lima, 2009.
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Es un trabajo de investigacion que aborda el problema del transporte
urbano de la capital de nuestro pais,| que sostiene que el transporte
urbano involucra diferentes aspectos que son: el institucional (referido al
papel del Estado en la gestion y organizacion de la movilidad de los
ciudadanos), el empresarial (que supone el funcionamiento, los
procesos internos de las empresas de transporte publico), y el de las
practicas de los choferes; centrdndose principalmente en analizar el

segundo aspecto referido.

Segun esta investigacién, la manera de manejar de los choferes es
producto del sistema laboral en el que se encuentran y que, a su vez, el
sistema laboral esta relacionado con la poca presencia del Poder Publico
en la organizacion del sistema urbano de transporte, centrando la
investigacion en el modo de funcionamiento de las empresas de
transporte publico de Lima Metropolitana, y para su estudio se enfoca en
tres empresas mas conocidas de la capital con diferentes
caracteristicas, estas son: ETUPSA, STAR y SANTA ROSA.

Parte por considerar 5 actores en el transporte urbano, estos son:

Accionistas | Los accionistas toman las decisiones principales en una
junta de accionistas, en donde también eligen a una
Junta Directiva normalmente cada dos afios.

Dirigentes Los dirigentes o directivos son parte de dicha junta.
Propietarios | La gran mayoria de la flota de la empresa no es de los
accionistas ni de la propia empresa, sino de un grupo
de personas naturales que son duefias de carros que
inscriben en la empresa.

Choferes Los propietarios no suelen manejar sus propias unida-
des. Mas bien establecen contacto con otras personas
que los conducen diariamente.




Cobradores | Los choferes deben trabajar con otra persona que haga
las funciones de cobrar, dar a conocer la ruta a posibles
pasajeros, y avisar al chofer sobre la presencia de otras
unidades o policias.

Fuente: Elaborado por los tesistas con informacion del articulo en
comento.

Del cuadro presentado se observa que ninguna reconoce una relacion
laboral entre la empresa y los choferes, las obligaciones con estos
ultimos recaen en los propietarios, y tampoco existe una relacion laboral
entre la empresa y los choferes. En resumen segun la investigacion, el
modelo que encontramos en las tres empresas de la siguiente manera:
empresas duefias de una concesion, propietarios que tienen el derecho
de uso de la ruta, ninguna relacién entre empresa y operadores,
operadores relacionados Unicamente con los propietarios al no estar
dentro de una relacion laboral, los operadores no cuentan con un ingreso
fijo. Su ingreso varia de acuerdo con las ganancias de la unidad en la
que trabajen, su ingreso es diario; de alli que, si un dia no trabajan, no
reciben dinero, si un dia su unidad no rindi6 mucho, su ingreso es
minimo. “Aca el dia que trabajas, comes. Y el dia que no trabajas, no”;
forzando a los choferes y cobradores a trabajar buscando la mayor
cantidad posible de pasajeros. Y es que un pasajero significa un sol mas

en el ingreso de ese dia, lo que se conoce como: “La guerra del centavo”.

1.1.3 EL TRANSPORTE URBANO EN LIMA METROPOLITANA: UN
DESAFIO EN DEFENSA DE LA VIDA. Informe Defensorial N° 137.

Lima. Perd. 2008.




En este informe la Defensoria del Pueblo se enfoca en exponer los
derechos fundamentales afectados por el transporte urbano, para ello
realiza una descripcion de la situacion en la que se encuentra el
transporte urbano en la capital de nuestro pais, e identifica dos
problemas fundamentales: 1.- Incipiente cultura y educacion en
seguridad vial; 2.- La inexistencia de un sistema de transporte publico
urbano que sea adecuadamente regulado, racional, ordenado y de
calidad. Arribando a la conclusién de que la situacion del transporte
urbano responde en parte, a causas econémicas que provocan costos
ambientales y sociales. Asi en lo que respecta a la parte econdmica,
segun este informe, el libre mercado generd la libre competencia para la
fijacion de tarifas, asi como la importacion de vehiculos, los mismos que
no son compatibles con los altos estandares de los mercados
internacionales de los que provienen, consecuentemente se cambié del
paradigma del estado planificador a la idea de la competencia en el

mercado como el mejor instrumento para incrementar el bienestar de la

El exceso de wehiculos hace que los
transportistas se disputen por los pasajeros,,
incrementando el riesgo de chogues y
accidentes.

GUERRA DEL CENTAVO

Los transportistas no pueden incrementar
sus precios, porque siempre habrd otro
dispuesto a cobrar menos con tal de

SOBRE quedarse con el pasajero.
OFERTA DEL
TRANSPORTE

PRECIOS ESTABLES

Muchos operadores se ven obligados a
EMPLED DE SUBSISTENCIA trabajar mds de 12 horas para obtener lo
suficiente para vivir,

La liberalizacion ha generado unidades
CONGESTION VEHICULAR pequefias como camionetas rurales y taxis

que ocupan grandes extensiones de vias

circulando vacias o a media capacidad,




poblacion. Asi también realiza una importante precision respecto a las
consecuencias de la sobreoferta que a continuacion tenemos:

Retomando el punto central del presente informe, la Defensoria del
Pueblo, es claro en sefalar que el transporte urbano afecta derechos
fundamentales tales como: la vida, la salud, la integridad personal, al

ambiente adecuado y a recibir un servicio de calidad.

A) Derecho a la vida: Reconocido en la Constitucion Politica del Peru
2°inc. 1, vulnerado continuamente en los accidentes de transito, para el
cual nos presenta un cuadro de accidentes de transito a nivel nacional y
en lima metropolitana (cuadro N° 02 del informe en comento), donde se
observa que para el 2003 en lima se produjeron 44604 accidentes de
transito y para el 2007 se produjeron 47941, es decir que con el
transcurrir del tiempo los accidentes de transito han incrementando, cuya
consecuencia es el deceso de los ciudadanos, que se tiene en el cuadro
N° 06, que solo desde enero a junio de 2008 en lima se registraron 233

fallecidos.

B) Derecho a la salud y a la integridad personal: Derecho
reconocido en el articulo 7° La Constitucién Politica del Peru que
prescribe: “todos los ciudadanos tienen el derecho a la proteccion de la
salud, la del medio familiar y la de la comunidad”. Al respecto La
Organizacion Mundial de la Salud (OMS) considera que la salud es “un
estado de completo bienestar fisico, mental y social y no solamente la

ausencia de infecciones y enfermedades.”. Asi en el Cuadro N° 07 se



aprecia que para el 2003 a nivel nacional se tenia 32670 heridos por
accidentes de transito y en lima se tenia 13511 y para el 2007 esta cifra
se incrementd considerablemente, pues a nivel nacional se tiene 49057

heridos por accidentes de transito y en lima se tiene 24730 heridos.

C) Derecho a un ambiente equilibrado y adecuado al desarrollo
de la vida: El articulo 2° inciso 22 de la Constitucion Politica del Peru
establece que toda persona tiene derecho a gozar de un ambiente
equilibrado y adecuado al desarrollo de su vida. De acuerdo a este
dispositivo legal el Tribunal Constitucional ha sefialado en diversas
sentencias que el derecho fundamental a gozar de un ambiente
equilibrado y adecuado al desarrollo de la vida humana esta configurado
por dos elementos: (i) el derecho a gozar de un ambiente equilibrado y
adecuado vy, (ii) el derecho a que dicho ambiente se preserve. Sin
embargo de acuerdo al informe en comento, en el Cuadro N°5 Promedio
Anual de Concentracion de Particulas de 10 micra de diametro, la
contaminacion del aire en la ciudad de Lima es la mas alta en
comparacion con la capital de otros paises como chile, México, EE.UU,

etc.

D) Derecho a un servicio de calidad: La Constitucion Politica del Peru
establece en su articulo 65°, como deber del Estado, la defensa de los
intereses de los consumidores y usuarios, lo que se establecié como un
principio rector para el Estado, lo cual se plasma en dos obligaciones

genéricas: deber de garantizar el derecho a la informacién sobre los



bienes y servicios que se encuentren a disposicion del mercado y velar
por la salud y la seguridad de las personas en su condicién de
consumidoras o usuarias. En ese entendido segun el informe defensorial
la calidad del servicio guarda relacion con el estado del vehiculo y su
antigiiedad, asi también la calidad del servicio se relaciona con el tiempo
de viaje y la velocidad, y para mayor ilustracion cita el Plan Maestro de
Transporte Urbano, donde precisa que el Area Metropolitana de Lima 'y
Callao, en el afio 2004, la velocidad promedio fue de 16,8 km/h y el
tiempo de viaje promedio fue de 44,9 minutos; si no hay algun proyecto
gue propicie una mejora en el servicio de transporte urbano, en el afio
2025, la velocidad promedio ser4 de 7,5 km/h y el tiempo de viaje
promedio serd de 64,8 minutos; estas cifras perjudican la calidad del
servicio de transporte que se brinda al usuario puesto que éste se ve en
la obligacién de gastar una importante parte de su tiempo en el uso del
servicio de transporte urbano, tiempo que podria ser dedicado a

actividades productivas.

1.1.4 LA GESTION DEL SISTEMA DE TRANSPORTE PUBLICO
PERUANO AL 2050. Informe Final Presentado a CEPLAN José

Luis Bonifaz Carlos Aparicio. Lima.11 de febrero de 2013.

Esta investigacion describe el proceso histérico por el que atravesaron
15 paises de América Latina, socios de la CAF con relacion a su

situacion vial; donde se hace una importante cita: “Segun Ardila-Gomez



(2012), existe un circulo vicioso vinculado al desarrollo de los sistemas

de transporte publico de los paises en desarrollo (ver Grafico 40)”

Grafico 40
Circule vicioso del desarrolle del sistema de transporte urbano para los paises en desarrolle
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Al respecto, la investigacion plantea tres medidas que generaran una
reforma en el transporte publico (que permitiran circulo vicioso), sobre
todo en nuestro pais, que contribuiran a la reducciéon de motorizacion

acelerada que viene afrontando nuestra capital del pais, estos son:

. Implementar un sistema de transporte publico articulado de
calidad sobre la base de metros y buses de transito rapido en vias
exclusivas.

. Disefiar un sistema tarifario competitivo con tarifas integradas y

bajas (mediante algunos subsidios, posiblemente).



Introducir medidas complementarias que desalienten el uso de

vehiculos privados en rutas importantes (que conectan los centros de

trabajo con los hogares de los pobladores).

Asi también sefala algunos factores que deberian contemplar las

autoridades de politica que podrian retrasar o adelantar los avances y

mejoras de la gestion del transporte publico en Lima Metropolitana.

Dentro de ellos, se pueden enumerar los siguientes:

La reducida capacidad institucional que tienen las entidades
gubernamentales para gestionar y liderar una reforma integral del

sistema de transporte publico.

La falta de coordinacion que resulta evidente entre varios de los
niveles del gobierno, sobre todo en términos de las facultades y
competencias de cada una de las entidades gubernamentales en

el tema del transporte publico urbano.

La organizacion, disefio y el esquema de financiamiento que
deberia seguir el modelo de transporte publico elegido. Sera
importante que se decida rapidamente el modelo (tipo de
financiamiento y gestion) que tendra el sistema de transporte
publico elegido (publico, privado o publico-privado).La decision en
torno al marco regulatorio y tarifario que deberia impulsarse para

el sistema de transporte publico elegido y sobre el posible
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subsidio existente en la tarifa integrada que permita que los
usuarios de bajos recursos también accedan al recurso (bajo una

perspectiva inclusiva).

1.1.5 DESARROLLO URBANO Y MOVILIDAD EN AMERICA LATINA.
Banco de Desarrollo de América Latina. Corporacion Andina de

Fomento. 2011.

Dicho informe sostiene que el rostro urbano de América Latina ha
experimentado un acelerado proceso de cambios en las Ultimas
décadas. Pequefias ciudades se han convertido en metrépolis y urbes
mas grandes han pasado a ser megalopolis. Sin embargo los servicios
publicos y los presupuestos para el mantenimiento y desarrollo de
infraestructura no siempre han acompafado ese crecimiento, sino que
han quedado rezagados en detrimento de la calidad de vida de los

ciudadanos.

Agrega que en menos de 15 afios la poblacién total de la region aumento
en mas de 100 millones de personas, de acuerdo con cifras de la
Comisién Econdémica para América Latina y el Caribe (CEPAL). Es de
esperarse que este salto demografico venga acomparfado por una serie
de factores que no pueden desestimarse al momento de hacer

proyecciones sobre el futuro de la regién.
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Asimismo sostiene que el fuerte crecimiento de las principales urbes ha
tenido un impacto importante en los sistemas viales, la congestion
vehicular, el estado del transporte, los servicios publicos y los indices de
accidentes. Las estimaciones demograficas describen un crecimiento
aln mayor para las proximas décadas. Se calcula que en 2020 habra 90
millones de habitantes adicionales en los principales centros urbanos

latinoamericanos.

Precisa que la saturacion poblacional muestra también sus efectos
negativos en el incremento de los niveles de pobreza y exclusion social,

asi como en los indices de contaminacién ambiental.

1.1.6 TRANSPORTE PUBLICO DE CALIDAD Y LA MOVILIDAD
URBANA. Luis R. Gutiérrez, Universidad de Boston. Julio 2013. Ensayo
elaborado por Luis Ricardo Gutierrez (ExViceministro de Transporte del
Peru), sefiala que el problema del transporte publico se refleja en el

circulo de calidad de servicio:

Figura 1: Circulo de Calidad del Servicio
Fuente: ECS (2002)
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GUTIERREZ considera que el transporte publico necesita un plan de
movilidad que vaya de la mano con un plan de desarrollo urbano, que
permita ofrecer un servicio de transporte con buen estandar de calidad,
lo que permitira su éxito, de esta forma cita 8 criterios de calidad

europeos que son:

1. Disponibilidad: cobertura del servicio ofrecido en términos de

geografia, tiempo, frecuencia y modo de transporte.

2. Accesibilidad: acceso al sistema de transporte publico incluyendo

interfaz con otros modos de transporte.

3. Informacidn: suministro sistematico de conocimiento sobre el sistema
de transporte publico para facilitar la planificacion y ejecucién de los
viajes.

4. Tiempo: aspectos del tiempo relevantes a la planificacidn y ejecucion

de los viajes.

5. Atencion al cliente: elementos del servicio introducidos para permitir
la mejor practicable combinacién entre el servicio estandar y los

requerimientos de cada cliente.

6. Confort: elementos del servicio introducidos con el propésito de hacer

gue los viajes en transporte publico sean relajantes y placenteros.

7. Seguridad: sensacion de proteccion personal experimentada por los

clientes, derivada de la aplicacion de medidas concretas y de la actividad

13



disefiada para asegurar que los clientes sean conscientes de estas

medidas.

8. Impacto ambiental: efecto sobre el medio ambiente derivado de la

prestacion de un servicio de transporte publico.

Sefala también que para alcanzar este estandar de calidad es necesario
manejar e incorporar los avances tecnoldgicos, que permitird alcanzar la
calidad esperada y proyectara una nueva imagen del transporte publico,
alentando a la poblacién a dejar de utilizar el transporte privado, con ello

el descongestionamiento vehicular.

1.1.7 DEFENSA DEL TRANSPORTE PUBLICO SEGURO Y
SALUDABLE FOMENTO DE LA PARTICIPACION DEL SECTOR
SANITARIO EN UN MARCO MULTISECTORIAL. Organizacion

Panamericana de la Salud. Organizacién Mundial de la Salud. 2010.

Esta publicacion aborda el sistema de transporte publico desde una
perspectiva de la salud publica, promoviendo sistemas seguros y
saludables de transporte, que para ser considerado como tal, debe de
fundamentarse en un marco juridico que incorpora la labor multisectorial
en la planificacion, el disefio y el desarrollo; con repercusiones minimas
sobre el entorno fisico a la vez que brinda seguridad a sus usuarios,
donde el personal sanitario tiene un papel muy importante, puesto que
es de suma importancia que dichos profesionales propicien

comportamientos saludables y compartan sus conocimientos brindando
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orientacién experta sobre la prevencion de consecuencias negativas
para la salud y una respuesta adecuada a los problemas sanitarios,
haciendo aportes técnicos en todas las etapas del sistema de transportes

(proyecto, disefio, ejecucion y mantenimiento).

La contribucién profesional del personal de salud obedece a que este
proceso exige reconocer que el cuerpo humano es sumamente
vulnerable a los traumatismos, la contaminacion, el ruido y otros factores
estresantes; que ciertas exposiciones pueden aumentar o reducir la
probabilidad de que surjan fendmenos negativos para la salud; y que los
seres humanos cometen errores, debiendo tener presente los factores
que a continuacion sefialamos: el nimero de personas que estan
expuestas al riesgo por el tiempo que les lleva viajar del hogar al trabajo
0 en otras direcciones; los distintos riesgos a los cuales estan expuestos
los diferentes usuarios; la densidad de la poblacion; los factores
econdémicos y demogréficos; el grado de motorizacién; los diferentes
medios de transporte; el volumen de viajes innecesarios; las politicas de
planificacion de uso de tierras, conducir a velocidad excesiva o bajo los
efectos del alcohol, entre otros; los vehiculos inseguros, los caminos
inseguros Yy la falta de reglamentos de seguridad o de cumplimiento

efectivo de la ley.

1.1.8 MODERNIZACION DEL TRANSPORTE PUBLICO. Lecciones
aprendidas de mejoras en sistemas de autobuses de Latinoamérica y

Asia. Informe elaborado por: DARIO HIDALGO Director de Investigacion
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y Practica de EMBARQ, el Centro de Transporte Sostenible del WRI.

2010.

Este informe sefiala que en la actualidad existe una mas poblacion
viviendo en areas urbanas que nunca antes, y siendo las mayores
aglomeraciones urbanas el hogar de méas de 10 millones de personas,
las ciudades enfrentan hoy urgentes y complejos desafios relativos a su

desarrollo.

Precisa que en la gestion del desarrollo y la provision de servicios, los
planificadores y politicos buscan cada vez més lograr el equilibrio entre
las prioridades econdmicas y un desarrollo sostenible que satisfaga las
necesidades sociales y mitigue el impacto ambiental. El presente informe
examina los esfuerzos realizados en las principales ciudades de

Latinoamérica y Asia para aplicar dicho enfoque al transporte publico.

Por altimo afirma que los sistemas de transporte urbano afectan de modo
significativo la calidad de vida en las ciudades y el medio ambiente
regional y global, a través de la contaminacién del aire y la emision de
gases de efecto invernadero. Estos impactos pueden mitigarse mediante
politicas de transporte sostenible que promuevan el uso de sistemas de
transporte publico mas limpios y mas eficientes a fin de reducir la
congestién del trafico, minimizar los tiempos de viaje, disminuir las

emisiones de gases de efecto invernadero y contaminantes del aire local,
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reducir las lesiones y muertes por accidentes de transito y mejorar la

salud publica.

1.1.9 SUBEN, BAJAN DINAMICA DEL TRANSPORTE URBANO EN
UN CONTEXTO DE PRECARIZACION ACELERADA. Omar Pereyra C.
Departamento de Investigaciébn Preparado como parte del Programa

CLASPO IlI. Julio, 2003.

El presente estudio se centra en describir tres empresas de transporte
publico que son: Para el cual se aplicé una encuesta a sus trabajadores
concluyendo que el sector transporte atraviesa por una nueva etapa
calificada como precarizacion acelerada, tanto de las maquinas, del
servicio, de las ganancias como de las condiciones de trabajo cuyas

caracteristicas son las siguientes:

. El crecimiento del sector transporte: Segun la encuesta
aplicada para este estudio, la percepciéon de los trabajadores de las
tres empresas es que el trabajo en el transporte es cada vez menos
rentable debido a que en los afios noventa el gobierno de Fujimori
permitid la libre competencia de las unidades de transporte y la libre
importacion de vehiculos tipo combi, es asi que la poblacién
desocupada, despedida de otros sectores del mercado de trabajo y semi-
calificada o no-calificada encontré en el transporte un resquicio de
trabajo, de igual forma en cuanto a la importacion de vehiculos aumento

al igual que el numero de unidades de transporte reflejando el
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crecimiento de la oferta de transporte el cual sobrepasa el de la demanda
de usuarios; en consecuencia el recrudecimiento de la competencia trae
la precarizacion tanto de las ganancias como de las condiciones de
trabajo.

. Competencia y control por parte de las empresas: Que a su

vez se subdividen de la siguiente manera:

a) Control y coordinacion de las propias empresas: La restriccibn mas
importante en el servicio se encuentra en el ordenamiento de la ruta y el
hecho que los turnos en que salen las unidades se deben respetar a lo
largo del recorrido. De esta forma, la empresa asigna un orden de salida
entre las unidades y un lapso de tiempo entre la salida de una y otra. El
lapso de tiempo depende de la empresa y el nUmero de unidades con
que cuentan. La empresa tiene ademas controles, relojes o dateros que
cuidan gue las unidades continten el recorrido manteniendo el orden de

salida dispuesto y a un tiempo razonable de separacion.

b) El “correteo” maximizacion y prestigio: La loégica que guia las
decisiones de los choferes es la de maximizar ganancias. Por ello es que
deciden si aumentar o reducir la velocidad para ganar pasajeros. con
estas estrategias los choferes infringen las reglas de transito y la
velocidad o paciencia del chofer deviene en quejas de parte de los

pasajeros.
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c) El uso de la informacién: el rol del datero informal el datero informal.
Como mencionamos, estos personajes se ubican cada cierto nimero de
paraderos, en puntos estratégicos que les permiten vender informacion
a los choferes. La informacion brindada incluye el tiempo que le lleva el
chofer de delante, el nUmero de pasajeros que transporta, es decir si
esta planchado (vacio) o sopa (lleno) y si existen policias u operativos
policiales (batidas) al rededor, que generalmente es por 0.10 o 0.20

céntimos.

d) Matar la maquina y recrudecimiento de la jornada de trabajo: La
reduccion de las ganancias por el trabajo debido a la oferta
desproporcional del transporte, llevan inmediatamente a un aumento de
la jornada de trabajo y un mayor uso de la maquina. Esta auto-sobre-
explotacion es facilitada por las condiciones de trabajo del sector que
permite las jornadas mayores de ocho horas y no brinda seguros de
pensiones ni beneficios de ningun tipo. Se abre asi camino a la auto-
explotacion pues la ganancia depende de cuanto trabaja cada uno y no

del pago que efectda un duefio o patron.

Del mismo modo, las correrias de las unidades generan el desgaste de
la maquina (motor, frenos, llantas, etc.). Por otra parte, las pocas
ganancias que genera actualmente el sector hace que se invierta cada
vez menos en la reparacion de las unidades y la compra de repuestos.

Se opta entonces por arreglar las piezas de forma improvisada o
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artesanal o comprar repuestos usados o de mala calidad, con lo que el
tiempo de vida de la unidad se ve reducido.

. El deterioro de las condiciones de trabajo Los trabajadores
mayormente alquilan las unidades y pagan en algunos casos un
porcentaje de la ganancia o un monto fijo diario al duefio, esta situacion
conlleva a que los trabajadores no escatimen en hacer un uso excesivo
de la unidad y deteriorarla para poder cubrir el costo de alquiler y
conseguir de esta manera aumentar la ganancia, el transporte en las
condiciones actuales no sélo lleva al aumento los dias de trabajo sino
también que la jornada se alarga mas all4 de las ocho horas y por ultimo
la totalidad de los trabajadores encuestados no cuentan con ningun tipo

de beneficio social, vacaciones, jubilacion o seguro de salud.

1.2 Bases teodricas

1.2.4 El transporte publico.-

El transporte publico es el término aplicado al transporte colectivo de
pasajeros. A diferencia del transporte privado, los viajeros de transporte
publico tienen que adaptarse a los horarios y a las rutas que ofrezca el
operador. Usualmente los viajeros comparten el medio de transporte y

esta disponible para el publico en general.

Incluye a diversos medios como autobuses, trolebuses, tranvias, trenes,
ferrocarriles suburbanos o ferris. En el transporte interregional también
coexiste el transporte aéreo y el tren de alta velocidad. Algunos, como

los taxi compartidos, organizan su horario segun la demanda. Otros
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servicios no se inician hasta que no se complete el vehiculo. En algunas
zonas de baja demanda existen servicios de transporte publico de puerta
a puerta, aunque lo normal es que el usuario no escoja ni la velocidad ni

la ruta.

El transporte publico urbano puede ser proporcionado por una o varias
empresas privadas o por consorcios de transporte publico. Los servicios
se mantienen mediante cobro directo a los pasajeros. Normalmente son
servicios regulados y subvencionados por autoridades locales o
nacionales. Existen en algunas ciudades servicios completamente

subvencionados, cuyo costo para el viajero es gratuito.

Por razones histéricas y econdmicas, existen diferencias entre el
transporte publico de unos paises y otros. Mientras que las ciudades de
zonas como Europa tienen numerosos y frecuentes servicios que sirven
a ciudades antiguas y densas, otras zonas como América tienen redes

de transporte mucho menos complejas

1.2.5 Eltransporte publico urbano.-

El transporte publico es el término aplicado al transporte colectivo de
pasajeros. A diferencia del transporte privado, los viajeros de transporte
publico tienen que adaptarse a los horarios y a las rutas que ofrezca el
operador. Usualmente los viajeros comparten el medio de transporte y

esta disponible para el publico en general.
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Incluye a diversos medios como autobuses, trolebuses, tranvias, trenes,
ferrocarriles suburbanos o ferris. En el transporte interregional también
coexiste el transporte aéreo y el tren de alta velocidad. Algunos, como
los taxi compartidos, organizan su horario segun la demanda. Otros
servicios no se inician hasta que no se complete el vehiculo. En algunas
zonas de baja demanda existen servicios de transporte publico de puerta
a puerta, aunque lo normal es que el usuario no escoja ni la velocidad ni

la ruta.

El transporte publico urbano puede ser proporcionado por una o varias
empresas privadas o por consorcios de transporte publico, .Los servicios
se mantienen mediante cobro directo a los pasajeros. Normalmente son
servicios regulados y subvencionados por autoridades locales o
nacionales. Existen en algunas ciudades servicios completamente

subvencionados, cuyo costo para el viajero es gratuito.

Por razones historicas y econdmicas, existen diferencias entre el
transporte publico de unos paises y otros. Mientras que las ciudades de
zonas como Europa tienen numerosos y frecuentes servicios que sirven
a ciudades antiguas y densas, otras zonas como América tienen redes

de transporte mucho menos complejas.

1.2.6 El transporte publico ilegal (informal).-
Muchos paises subdesarrollados se enfrentan al problema del transporte

publico ilegal. En varias mega ciudades, como Calcuta, Ciudad de
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México, la misma ciudad de Lima, entre otras, muchas personas, para
sobrevivir, cobran una tarifa fija por transportar, ilegalmente, personas en
vehiculos (furgones y camionetas son los mas comunes) no licenciados,
haciéndose pasar por un transporte oficial. Esto causa grandes
perjuicios econémicos para la(s) compafiia(s) de transporte publico que
operan en la ciudad (debidamente licenciadas por el érgano de
transporte oficial de la ciudad/pais). Este tipo de transporte también pone
en peligro la vida de los pasajeros transportados, debido al uso de
vehiculos no inspeccionados, que presentan a veces problemas
mecanicos; o debido al conductor que, al no ser certificado por la
autoridad correspondiente, es causante de choques, entorpecimiento del
flujo vehicular y, en ocasiones, tragedias mayores, al no respetar los

reglamentos establecidos.

Ademas, entre los peligros que existen para los usuarios de este tipo de
transporte se encuentra un alto indice de delincuencia (robos o asaltos
e, incluso, secuestros), ya que muchos grupos de delincuentes crean
estas falsas unidades de transporte para dedicarse a este tipo de
practicas delictivas, llamando la atencidn de sus victimas al cobrar una

tarifa menor a la establecida.

En las ciudades que mas afecta este problema se implementan
estrategias para reducir estas irregularidades, revisando que todas las
unidades en circulacién cumplan con todas las normas establecidas para

un mejor servicio a los usuarios.
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En la Amazonia, Indonesia y el interior de la Republica Popular China,
los barcos de pasajeros sin licencia transitan por rios y mares, también
poniendo en peligro la vida de los pasajeros. Otro problema, existente
en varios paises de Africa, América Latina y Asia, son las compafias de

transporte interurbano que no dan de alta debidamente sus vehiculos.

A pesar de ser ilegal, este género de servicio es bastante usado por la

poblacién en general, por dos razones:

e [Falta de transporte publico adecuado en la region, especialmente en
regiones aisladas como selvas tropicales.

o Aun cuando se dispone de métodos legales de transporte publico,
varias personas aun usan los métodos ilegales de transporte, ya que a
menudo cobran menos a sus pasajeros, que no pueden pagar mas caro
por usar el transporte publico legal. Comunmente este tipo de transporte

suele llamarse pirata, porque corren desobedeciendo las Leyes.
La mayoria de las personas que deciden usarlo lo hacen porque este no
maneja horario o cupo limitado de equipaje, hace las paradas mas

continuas o en intermedios, facilitando llegar mas cerca a sus destinos.

1.2.7 Los cambios en la economia y sus consecuencias en el

transporte
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Desde mediados de los afios '80, y mas particularmente durante la
década de los '90, las economias latinoamericanas han estado poniendo
en practica un proceso de liberalizacion que se expresa esencialmente
en una apertura econdmica, una reduccion de la injerencia del Estado y

un mayor énfasis en los comportamientos mercantiles de las economias.

La implementacion de este tipo de politicas estuvo marcada por la
necesaria transformacion de las economias en la adopcién de un nuevo
modelo de desarrollo en reaccion al agotamiento del modelo keynesiano.
Ello implicé la puesta en marcha de procesos de transformacion, en el
marco de la libertad de mercados, tendientes a reducir el papel del
Estado, que significé al menos un ajuste hacia la baja del empleo fiscal,
la abolicion de las practicas de subsidios bajo todas sus formas y la
privatizacion de las empresas de propiedad publica. Los mercados, por
su parte, conocieron la libertad de precios y la promocién de facilidades
arancelarias, entre otros, como una modalidad de ajuste econémico para

la nueva fase.

En lo social, durante toda la década se produce una reduccion del
empleo industrial en las grandes ciudades y un importante aumento del
empleo en el sector servicios (en 1990, el 48% de la poblacién
econdémicamente activa trabajaba en servicios, contra un 26% en 1950),
donde se esconde una buena cantidad del empleo informal. Es que en
rigor, la escala de desempleo abierto crecié sostenidamente, y en los

paises en los cuales se estabilizd6 una nueva estructura laboral, ésta se
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hizo con niveles mucho més altos de empleo precario o informal que lo
que existia en las décadas previas, llegando la creciente fuerza de
trabajo empleada en el sector informal a tener un importante peso

econdmico.

El reajuste estructural de la economia tuvo su primera expresion, a nivel
del transporte publico urbano, a través de la liberalizacion de la actividad.
De manera muy coherente con las practicas econémicas, el transporte
publico se sometid a politicas que redujeron las regulaciones del sector,
llegando en algunos casos embleméticos a la total desregulacion, como
fue la experiencia chilena, que luego fue imitada en mayor o menor
medida por otras ciudades. En lo sustantivo, en las ciudades
latinoamericanas se facilitaron la expansién de la oferta -a menudo
deficitaria en las épocas de fuerte regulacién- y el reajuste tarifario, se
establecieron menores o mas flexibles exigencias en cuanto al parque
automotor y se abolieron todas las formas de subsidios que aun existian

en algunos paises.?

El servicio de transporte publico, ofrecido tradicional vy
predominantemente por buses desde los afios '20 y '30 del siglo XX,
habia sobrevivido en un marco de una fuerte y compleja regulacion,
aunque débilmente aplicada. Esta regulacién consistia en un control
férreo de la tarifa y en una gran libertad para la definicion del nivel de

servicio, con el objeto de mantener una rentabilidad mas o menos

2Aunque, sin embargo, en el caso argentino debieron reponerse formas de subsidio directo en los afios 2000, en el marco de la crisis
economica que afectd entonces al pais.
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constante en el sector, a pesar de la frecuente ocurrencia de inflacion de
costos en esta época. Una de las formas de intervencion y control por
parte de las autoridades consistia en la permanencia de empresas de
propiedad publica, de tamafos variables pero no monopdlicas, en la
mayoria de los casos heredadas de la evolucion de las antiguas

empresas estatizadas de tranvias.

La practica del control tarifario, en los contextos de economias
inflacionarias que caracterizaron durante muchos afios a la region,
produjo regularmente un comportamiento ciclico del transporte colectivo
urbano, expresado en periodos de alta rentabilidad y expansion de la
oferta, generalmente asociados a los momentos de reajuste tarifario, y
momentos de baja rentabilidad y contraccion del sistema, vinculados a
los periodos de reduccién del valor de la tarifa en términos reales. El
sistema consiguié una relativa estabilidad que perduré por mas de
cuarenta afios, pero en la medida en que su estabilidad de largo plazo
se basaba en ultima instancia en una fuerte inestabilidad de corto plazo,
se fueron acumulando fuertes impactos negativos que afectaron

gradualmente la eficiencia del sistema.

Muchas de las ineficiencias de largo plazo se tradujeron en problemas
acumulados que exigian intervenciones mayores al sistema, para
reposicionarlo en un nivel de mayor estabilidad que le permitiese
mantener las evoluciones que lo caracterizaron tradicionalmente. Ello

fue especialmente importante en comparacion con la experiencia de
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ciudades de otras regiones del mundo en desarrollo.® Sin embargo, las
eventuales correcciones al sistema se vieron ahogadas en la crisis
econdmica general de los afios '80 y en las modificaciones de las

politicas de transporte.

La crisis econdémica produjo, en primera instancia, una caida en la
movilidad y -por lo tanto- en la demanda de viajes, que se expresoé en
una reduccion de las tasas de ocupacion de los buses, lo que fue
agravado por el crecimiento de la oferta de transporte al ingresar nuevos
operadores al servicio, con fuertes caracteristicas de informalidad.* Esta
situaciéon fue compensada por parte de los operadores bajo dos
modalidades: la primera fue la reduccién de los costos de operacion a
través de una mayor degradacién del sistema, y la segunda fue la
practica mas intensa de reajustes tarifarios. Esta segunda posibilidad,
gue antes era fuertemente resistida y controlada por las autoridades, se
podia realizar ahora, en especial en los casos en que ya la mayor
liberalizacién del sector permitia manejar mas flexiblemente el precio del

servicio.

El caso de Santiago es el mas agudo, pues en la medida en que la
politica de total desregulacion permitia a los propios operadores fijar sus

tarifas, estos consiguieron aumentar sus ingresos por vehiculo en casi

3El Banco Mundial siempre ha destacado la experiencia latinoamericana en transporte publico urbano, principalmente por ser una
actividad privada, que ha contado con relativamente pocos subsidios y que ha garantizado, mas bien que mal, el servicio para una
amplia demanda (Banco Mundial, 1986).

“Esta situacion paradéjica se explica, como se vera mas adelante, por el hecho de que este sector ha sido histéricamente un nicho
del desempleo general, y en este caso concreto, la liberalizacion de la economia permitié con relativa facilidad el ingreso de nuevos
operadores de todo tipo. De Soto (1986) ilustré este tema, por ejemplo, para el caso peruano.
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un 50% real, a pesar de la pérdida de clientela. En Buenos Aires, a través
de expedientes mas complejos facilitados por la existencia de tarifas

proporcionales a la distancia, se consiguio un resultado similar.

Por otra parte, la pérdida de los subsidios alli donde existian (ya fuesen
directos a los operadores 0 a través de las empresas publicas deficitarias
que luego desaparecen) y el menor control regulatorio que se ejerce
sobre el servicio, fomentan aumentos de tarifas en general, que tienen
ademas un impacto sobre los presupuestos de los mas pobres. Con los
aumentos tarifarios, un viajero que percibia un salario minimo mensual
en Sao Paulo gastaba un 10,6% de su ingreso en 1974, un 20,4% en
1989 y hasta un 35% en 1995; en Santiago, el costo del transporte
publico lleg6 a representar mas del 17% de dicho ingreso hacia fines de
los '80 (Figueroa, 1990). En Ciudad de México, donde se habia
practicado una politica permanente y consecuente de subsidios a la
operacion del transporte publico, los reajustes tarifarios realizados
durante 1992 significaron que el gasto en transporte en el presupuesto

familiar pasara de 12% a 23%, y a casi 40% en 1995 (Sanchez, 1995).°

El fendmeno del alza tarifaria ha sido bastante generalizado en la region,
lo que ha llevado a un encarecimiento importante del transporte publico
practicamente en todas las ciudades latinoamericanas. Si durante los
afos '70 y parte de los '80 las tarifas de transporte publico se situaban

en casi todas las ciudades en torno a los 10 centavos de doélar, en la

5Aparicio Lopez. Transporte publico y Planificacién. Lima. 2012.
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actualidad la situacion ha variado significativamente, multiplicAndose las

tarifas por tres o mas.

La liberalizacion y la abolicion de subsidios tienen como consecuencia
l6gica la desaparicion o privatizacion de las empresas publicas de
transporte colectivo que existian en la region. Todavia a fines de los afios
'70 existian empresas de propiedad publica en México D.F., Guatemala,
Santo Domingo, Caracas, Lima, La Paz, Santiago, Montevideo, Sao
Paulo y Rio de Janeiro, por nombrar sélo las principales. Distintos
procesos particulares, entre ellos la venta y la disolucion, fueron
poniendo fin a la mayoria de ellas, en el marco de la crisis del transporte

publico y de la reduccion de la funcién publica.®

La empresa Ruta 100 de México, afectada por una fuerte crisis financiera
debido a su minima recuperacion de costos y a la decision publica de
cortar su apoyo, termind envuelta en problemas laborales que llevaron
en Ultima instancia a decretar su quiebra, cuando su participacion en los
viajes de la ciudad se habia reducido a niveles extremadamente bajos
(desde aproximadamente un 50% de los viajes en transporte publico del

D.F. en los afios '80, hasta un poco mas del 10% a mediados de los '90).

Aungue muchas de estas empresas publicas latinoamericanas jugaban
un rol importante, imponiendo por ejemplo parametros de calidad de

servicio (la ya mencionada Ruta 100, Onatrate en Santo Domingo y el

®Dhualde Pifieras. Una realidad efimera: La planificacion del transporte publico en A.L. Bogota. 1010.
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Instituto Municipal de Transporte de Caracas -IMTC- en Caracas eran
los Unicos oferentes que disponian de autobuses estdndar en sus
respectivas ciudades, por ejemplo), o funciones de apoyo mas o menos
directo a la regulacion, como sucedia con la Companhia de Transportes
Colectivos (CTC) en Sao Paulo, su muerte fue decretada para todas ellas
en un periodo de mas o menos diez afos, desde mediados de la década

de los '80.7

Como resultado de las nuevas politicas publicas para el sector, una
buena parte de las empresas publicas termin6é agotada por la falta de
financiamiento para mantener la operacion, debido a su déficit financiero.
La empresa de transportes urbanos de Santo Domingo, Onatrate, en la
actualidad opera solo una linea, y tiene mas buses parados que en
circulaciéon; en Caracas, la empresa del IMTC fue disuelta cuando ya casi
no quedaban vehiculos, lo mismo que sucedié tempranamente con la
Empresa de Transportes Colectivos (ETC) de Santiago a mediados de
los afios '70. Las empresas de Lima, La Paz y Montevideo fueron
disueltas o liquidadas en el marco de la reduccién del rol del Estado en
el transporte. El caso de la CTC de Sao Paulo es bastante ilustrativo de
la situacion: con déficit anuales de operacion por encima de los US$ 500
millones (en torno al 20% de todo el presupuesto del municipio de Sao

Paulo), su demanda habia caido desde los cerca de 600 millones de

70b. Cit.
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pasajeros anuales en 1985 a 426 millones en 1992 (CMTC, 1994). Su

privatizacion fue decretada en 1994.8

La mayor liberalizacion de la actividad y la desaparicion o privatizacion
de las empresas publicas alentd una mayor participacion del sector
privado, pero no necesariamente a través de la introduccion de
modernas y formales empresas de transporte publico. Es que en rigor, la
fuerte atraccion de nuevos operadores en el sector se produjo por otras

razones.

En primer lugar, el surgimiento de nuevos empresarios de transporte
resultd de las propias politicas de reduccién del empleo publico y del
licenciamiento consecuente de muchos funcionarios. Una franja de
poblacion desplazada de sus antiguos trabajos encontr6 en el transporte
una actividad con suficiente desregulacion como para poder ingresar, y
con capacidad de sustentacion laboral en el mediano plazo, lo que
promovié la proliferacion de propietarios que invertian sus
indemnizaciones en vehiculos (taxis, busetas, furgones y diversos otros
tipos de transporte informal o precario), y se transformaban en

transportistas profesionales.

Esta politica fue intensamente alentada por el Estado a través de la
promocién de nuevos cupos para el transporte automotor. En México se

abrid, a través de un expediente de tolerancia en primer lugar y de

8Dhualde Pifieras. Una realidad efimera: La planificacion del transporte publico en A.L. Bogota. 1010.
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legalizacion después, la entrada de numerosos nuevos operadores con
vehiculos de menor tamafio, al punto que los medios de alta capacidad
(metro, trolebuses y autobuses) que en 1983 concentraban un 67% de
la demanda, cayeron en 1997 al 24%, siendo la diferencia ocupada por
servicios de combis, microbuses y taxis colectivos. En Santiago, los casi
7.000 taxis colectivos que existian en 1990, previo a la concesion de los
servicios por autobls, aumentaron a mas de 13.000 al afio 2000,
mientras la flota de buses se reducia desde los cerca de 13.000
vehiculos a poco més de 8.000 entre las mismas fechas (datos del

Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones de Chile).

La drastica reduccion de aranceles de importacion de vehiculos, y una
mayor liberalizacion en el tipo y calidad de vehiculos a importar fueron
factores complementarios que permitieron la expansion de la oferta, en
especial de vehiculos poco adaptados para el transporte colectivo.
Vehiculos de menores tamafios y considerablemente mas baratos
pudieron ser importados, tratandose en muchos casos inclusive de
maguinas usadas. Vans, camionetas, jeeps, combis y microbuses fueron
importados y adaptados ligeramente al transporte publico, en especial
en ciudades como La Paz, Lima, Quito, Bogot4, Caracas e incluso
México y Buenos Aires, ingresando en muchos casos en el denominado

sector informal o ilegal de esta actividad.

La categoria de servicios informales no es buen denominador para

ilustrar este tipo de servicios y de vehiculos. Debe entenderse que se
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trata de servicios que pueden ser legales o ilegales y que pueden incluso
operar en areas consolidadas y centrales de la ciudad. El verdadero
caracter de ellos es el de ser vehiculos poco adaptados para el
transporte publico, de baja capacidad, operados regularmente por su
propios duefios y con un régimen menos estricto o inexistente de
responsabilidad de servicio publico, y con menor vigilancia publica: por
ejemplo, muchos de estos vehiculos sélo operan en las horas de mayor
demanda y no tienen responsabilidades claras frente a la autoridad. La
eventualidad de controlar de manera mas rigurosa las manifestaciones
mas ineficientes, irregulares o ilegales del transporte publico se
contraponen a las virtudes proclamadas sobre la competencia modal en
el transporte publico. Es asi como en varias ciudades brasilefias, donde
este tipo de servicios ha tenido un desarrollo vertiginoso durante los afios
'90, los servicios han sido legalizados (Cadaval, 1997). En Santiago,
mientras se aplica un sistema de concesiones reguladas en los
autobuses desde 1991, los taxis colectivos gozan siempre de un régimen
desregulado. En Pera y Bolivia, incluso con contradicciones entre los
gobiernos nacionales y los locales, se practican sistemas desregulados
de transporte publico, con una gran variedad de servicios que van desde

el taxi colectivo hasta los minibuses.®

En varias grandes ciudades de la regién estos servicios han llegado a
tener una presencia destacada. Se aprecia alli que el fenbmeno es

bastante generalizado, e independientemente de si se trata de servicios

9Lujan Alcohorta. Transporte y transportistas. Santiago de Chile. 2010.
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legales o ilegales, tolerados o reprimidos, el hecho importante es que se
practica una modalidad de viajes con reduccion de la capacidad de
transporte de los vehiculos, lo que se convierte en un factor que aporta

a la congestion que sufren las ciudades.

1.2.8 Problematica y beneficios potenciales del transporte

publico en los paises de América Latina.-

La problematica contemporanea del transporte publico en los paises de
Ameérica Latina ha sido estudiada ampliamente por la Corporacion
Andina de Fomento y por el Banco Mundial. Segun la Corporacion
Andina de Fomento (CAF, 2009), uno de los principales problemas que
enfrentan los paises de América Latina radica en el proceso acelerado
de urbanizacion que vienen enfrentando durante las ultimas décadas.
Este proceso de urbanizacion ha venido acomparfado por un crecimiento
poblacional sostenido y desordenado en las principales ciudades de
estos paises. De esta manera, una de las principales agendas que tienen

estos paises esta relacionada al desarrollo urbano y la movilidad urbana.

En la perspectiva de la Corporacion Andina de Fomento (CAF, 2009) los
sistemas de transporte publico son uno de los elementos centrales que
definen las dinamicas de desarrollo urbano por las siguientes razones:
a) la movilidad urbana es importante para la productividad econémica de
una ciudad (mayores tiempos de traslado entre los centros de trabajo y

los hogares se traducen en una menor productividad de los trabajadores
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y un menor numero de horas trabajadas efectivas); b) los sistemas
eficientes de transporte publico son muy importantes para mejorar la
calidad de vida de los ciudadanos, c) la movilidad urbana permite el
acceso a servicios béasicos de salud y educacion, que son elementos
fundamentales para el desarrollo econémico (Banco Mundial, 2000), y d)
los sistemas de transporte urbano masivo en América Latina presentan
oportunidades especiales para lograr avances importantes en la

reduccion de emisiones que contribuyen al efecto invernadero.

Por su parte, el Banco Mundial (2005) sostiene que el transporte publico
puede contribuir a la reduccion de la pobreza de manera indirecta a
través del impacto en la economia y en el crecimiento econémico de la
ciudad. Si se mejora el transporte publico se puede incrementar
sostenidamente la productividad de la ciudad y esto se traduce en un
mayor crecimiento econdmico y reduccion de la pobreza. Ademas, el
transporte publico contribuye de manera directa a la reduccién de la
pobreza a través de su impacto en las necesidades de las personas
pobres. Un buen sistema de transporte publico acerca los servicios
publicos (educacidn, salud), los mercados y los centros de trabajo a los
pobres. De esta manera, les permite tener una mayor cantidad de
oportunidades, trabajar un mayor niamero de horas al dia, incrementar
sus ingresos, cubrir sus necesidades de manera mas adecuada y los
deja mas cerca de la posibilidad de participar de los beneficios del

mercado.

36



El Banco Mundial (2005) también indica que es razonable que el
crecimiento urbano que vienen experimentando las economias en
desarrollo se traslade en incrementos en los costos de transporte y en
una reduccion del bienestar. Bajo su perspectiva, las economias de la
aglomeracion son las que se encuentran detrds del crecimiento de las
ciudades. Conforme las ciudades crecen y comienzan a volverse mas
présperas desde el punto de vista econémico la tenencia de vehiculos
crece sostenidamente a una tasa mas alta de la que crecen las vias,
traduciéndose en un incremento fuerte de la congestion vehicular,
accidentes y de la contaminacion ambiental (Banco Mundial, 2008).
Asimismo, los problemas de congestién de los sistemas de transporte
publico se traducen en una pérdida de horas hombre que resulta muy
importante para el crecimiento econdémico de las ciudades. Esta
situacién no es ajena a las principales ciudades de América Latina que
vienen creciendo sostenidamente producto del proceso de urbanizacion
gue enfrentan sus economias locales y que vienen enfrentando
problemas fuertes de congestion vehicular, una pérdida importante de

horas hombre y elevados costos logisticos.

Las reformas en el &mbito del transporte publico se hacen necesarias a
la luz de los problemas que vienen enfrentando los paises de la region y
la importancia que tiene este sector para el desarrollo econémico de las
ciudades. Un sistema de transporte publico urbano sostenible requiere
de proyectos de gran magnitud para las grandes ciudades (metros,

sistemas de buses rapidos, entre otros). Estos proyectos plantean
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importantes requerimientos de capacidad institucional, marcos
regulatorios y mecanismos de financiamiento que aseguren su eficiencia
y eficacia (CAF, 2011). En este sentido, segun la CAF (2009), la gestidon
del transporte publico y la planificacion territorial constituyen tareas muy
complejas que involucran a multiples niveles del gobierno e instituciones
privadas y que se encuentran altamente condicionadas por factores
locales que varian de una ciudad a otra. Las politicas publicas y
programas de accién en esta materia son muy dificiles de disefiar y las
lecciones extraidas en unos casos son dificiles de trasladar a otras
ciudades. En esta linea, para disefar politicas publicas adecuadas en
este ambito no solo es necesario analizar las politicas exitosas en
algunos paises, sino que debe ser evaluada la situacion y perspectivas
para cada ciudad en particular y la viabilidad de las mismas. A
continuacion, se describe la experiencia del transporte publico de Lima

Metropolitana y el de las principales ciudades del Per(.1°

1.2.9Mega tendencias y tendencias globales en América Latinay a

nivel nacional.-

1.2.9.1 Tendencias a nivel mundial

Las principales ciudades del mundo han adoptado sistemas de

transporte publico en donde se ha priorizado el transporte ferroviario

(metros, ferrocarriles de cercanias, tranvias y trenes livianos) por encima

OMedeiros Lujan. Politicas del trasporte. Mito o realidad. Lima. 2012.

38



de los sistemas tradicionales basados en autobuses estandar. Asimismo,
en las principales ciudades del mundo la gestién y operacion del
transporte publico se encuentra muchas veces bajo la administracion
publica y funciona con algunos subsidios por parte del gobierno, de tal
manera que se fomente el uso del transporte publico por encima del
transporte privado. Sin embargo, el reciente éxito de los sistemas de
transporte basados en redes articuladas de buses de transito rapido
(BRT) han puesto en discusion los modelos que priorizan el transporte
ferroviario (principalmente, metros) por encima del transporte

motorizado.

En esta linea, otra politica manejada por parte de las autoridades de las
principales ciudades del mundo es la utilizacion de tecnologia de punta
en el servicio de transporte publico que permite un servicio de calidad a
un bajo costo para toda la poblacion y con las medidas de seguridad
adecuadas. Asi, las distintas politicas vinculadas al transporte publico
estan orientadas a generar los incentivos adecuados para que todos los
tipos de usuarios utilicen el sistema de transporte publico, bajo una

perspectiva inclusiva.

Otras tendencias interesantes observadas a nivel mundial son los
incentivos generados por los gobiernos para motivar la desmotorizacion,
creando vias que den prioridades a la circulacién a través de bicicletas
0 a pie por encima de la circulacién de vehiculos automotores. Esto

permite aliviar la congestion vehicular y disminuir de manera importante
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las emisiones de gases nocivos para el medio ambiente, sobre todo en

las zonas urbanas con elevadas densidades poblacionales.

Ademas, durante los ultimos afios, se han implementado determinados
desarrollos tecnoldgicos que han permitido simplificar las transacciones
gue deben realizar los ciudadanos para adquirir y utilizar los pasajes de
los distintos tipos de transporte publico. La reciente implementacion del
dinero electronico a los sistemas de transporte ha permitido que los
usuarios ya no requieran del uso de dinero fisico para poderse manejar
a lo largo de los medios de transporte publico. Asimismo, las principales
ciudades a nivel mundial manejan un Unico medio de pago (a traves del
uso de una tarjeta Unica, al estilo de una tarjeta de débito) para los
distintos tipos de transporte publico (metro, autobuses, etc.) y un sistema
tarifario integrado, de tal manera que se faciliten las transacciones para
los usuarios y se les acergue al sistema de transporte publico de calidad

propuesto por cada ciudad.

En cualquier area metropolitana, los diferentes modos de transporte
tales como autopistas de acceso limitado, carreteras locales, servicios
de cercanias ferroviarias, sistemas de metro urbano, sistemas de
autobuses municipales e infraestructura para caminar y ciclismo, con
frecuencia son construidos, operados y mantenidos por un gran nimero
de diferentes actores publicos y privados. Lo ideal seria que las diversas

estructuras gubernamentales que tienen autoridad sobre estos sistemas
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se encargaria de coordinar sus acciones para maximizar el beneficio

potencial y evitar innecesarias o acciones contraproducentes.

Por desgracia, la coordinacion de las instituciones metropolitanas de
transporte se enfrenta a dos obstaculos. Uno de ellos es la superposicion
de los niveles de autoridad dentro de un sistema jerarquico. Los
gobiernos federal, estatales y locales pueden Todos tienen jurisdiccion
sobre los diferentes elementos del sistema de transporte en el area
metropolitana. En Brasil, por ejemplo, los ferrocarriles suburbanos
fueron, hasta hace muy poco, la responsabilidad de los gobiernos
federales, los autobuses intermunicipales del gobierno del estado, y los
autobuses bajo la responsabilidad de los municipios. Otro problema
comun es la integracion horizontal entre los muchos gobiernos locales,
que a menudo integran las areas metropolitanas. En Estados Unidos de
Norteamérica, la zona metropolitana de Boston contiene 101 ciudades y
pueblos separados. Si cada uno de estos locales contiguos gobiernos
intentado ofrecer servicios de transporte urbano sin coordinar con sus

vecinos, el resultado seria inferior a la 6ptima.

Asi, un verdadero sistema coordinado implicaria la unién de estos
actores a los efectos de la planificacion de futuras inversiones en nuevas
infraestructuras y actualizacién, asi como la colaboracion operativa en el
uso diario de las instalaciones. Los beneficios de esta colaboracion se
extienden a través de los modos. Para el publico el transporte, la

coordinacion de los modos de bus y tren dentro ya través de las
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jurisdicciones permite a cada uno ser dirigido donde sea mas eficiente,
y ofrece una oportunidad para desarrollar conjuntamente la
infraestructura necesaria para el intercambio entre los dos. Las vias de
acceso funcionan mejor cuando se los puede disefar en un funcional
jerarquia que desciende desde las autopistas de acceso limitado a través
de las arterias y carreteras locales, donde un camino red se extiende a
través de las fronteras locales y es controlado por los diferentes niveles
de gobierno, esto puede sélo se producen a través de la colaboracion
eficaz. La reduccion de la duplicacion de los servicios a través de las
fronteras politicas puede incrementar mucho la rentabilidad y la calidad

del servicio de transporte urbano.!

3.2.6.2 Tendencias a nivel de América Latina

La experiencia de las principales ciudades de América Latina ha sido
distinta a la de las principales ciudades a nivel mundial. La oferta de
transporte publico de las principales ciudades de América Latina ha
priorizado los sistemas de transporte basados en los autobuses estandar
y los sistemas de buses de transito rapido (BRT) por encima de los
sistemas de transporte ferroviarios. No obstante, las principales
ciudades de la regién tienen sistemas de transporte publico que
contemplan un sistema articulado de autobuses y metros debido a sus
elevadas densidades poblacionales y la cantidad de viajes promedio al

dia que realizan sus usuarios (San Pablo, Rio de Janeiro, Santiago,

Hworld Bank (2011).
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Ciudad de México). Estos sistemas articulados de transporte publico han
sido producto de los esfuerzos realizado por parte de las autoridades de
politica para planificar y organizar el sistema de transporte publico de

estas ciudades.

Asimismo, la experiencia de América Latina es diferente a la de las
principales ciudades a nivel mundial en la medida que el manejo de los
sistemas de transporte publico es diverso y cambia de pais en pais (CAF,
2011): a) hay fuertes diferencias en término de los tamafios y tipos de
unidades que comprenden la flota de autobuses de cada ciudad, b)
diferente grado de avance en términos regulatorios, c) distintos
mecanismos de organizacion y manejo de la operacion del sistema de
transporte publico (privados, publicos, privados-publicos), y e)
diferencias fuertes en la calidad de los servicios. Sin embargo, la
tendencia con respecto al manejo de los sistemas de autobuses ha
tenido un predominio en la mayoria de las ciudades de la gestion privada
con respecto a la gestion publica. Algunas ciudades han implementado
subsidios a las tarifas como Buenos Aires y las ciudades de Brasil (CAF,

2011).

Un punto interesante a destacar con respecto a las experiencias exitosas
de América Latina esta vinculado al uso de los sistemas de buses de
transito rapido en vias exclusivas. En este contexto, las experiencias de
Bogotéa (Transmilenio) y de Curitiba no solo han sido las mas exitosas de

América Latina, sino que aparecen dentro de las mas exitosas a nivel
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mundial. El uso de estos sistemas han permitido el uso de corredores
troncales sobre los cuales se consolidan los flujos masivos de pasajeros
y el uso de rutas alimentadoras que permiten una articulacion eficiente
de los servicio. Ademds, estas son algunas de las pocas experiencias
que han permitido la incorporacion de nuevas tecnologias de transporte

a la region y la coordinacién en el modo de pago (CAF, 2011).

Por otro lado, la excesiva motorizacion, producto del intenso crecimiento
econdémico experimentado por la mayoria de las economias de la region,
no ha sido combatida adecuadamente. Esta constituye uno de los
principales retos para las ciudades de América Latina en el mediano y
largo plazo, en un contexto de rapido crecimiento de la poblacion y de su
capacidad adquisitiva. De esta manera, segun la CAF (2011) la creciente
motorizaciébn que vienen enfrentando las principales ciudades de
América Latina tendra que ser combatida a través de medidas drasticas:
fisicas (suprimir el acceso a determinadas areas o determinadas horas)
0 generadas a través del sistema de precios (mayores peajes o tarifas
para acceder a ciertas zonas). En el Grafico 27, se presenta la oferta de
transporte colectivo que manejan actualmente las principales ciudades

de América Latina.

3.2.6.3 Tendencias y principales proyectos en Lima Metropolitana
El proyecto del Metropolitano? fue ejecutado con fondos propios de la

Municipalidad de Lima y el financiamiento del Banco Interamericano de

2Informacion proveniente de la pagina web del operador del Metropolitano (Diciembre, 2012).
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Desarrollo y el Banco Mundial. Este sistema conecta 16 distritos de la
ciudad de Lima a través de un corredor exclusivo, desde Chorrillos por
el sur a Comas por el norte. Ademas de contar con un corredor exclusivo
(ruta troncal), también cuenta con rutas alimentadoras que permiten
acercar a los usuarios del sistema a los terminales ubicados en Lima Sur
(Chorrillos) y Lima Norte (Comas) y que puedan realizar el trasbordo
hacia la ruta troncal. Actualmente, el sistema cuenta con 248 buses
articulados que recorren las 38 estaciones que conforman la ruta troncal
(35 estaciones intermedias, 2 terminales y la estacion central) y con 152
buses alimentadores que circulan entre las estaciones principales (Lima
Sur y Lima Norte) hacia los paraderos de las rutasalimentadoras o

viceversa.l3

Cabe destacar que, a diferencia de los sistemas de BRT que funcionan
en las principales ciudades de América Latina (Bogotd, Curitiba y Ciudad
de México), el sistema del Metropolitano es el primero que opera
utilizando gas natural vehicular como combustible. Esto Ultimo permite
reducir significativamente la contaminacion que actualmente genera el
parque automotor. La experiencia de la primera ruta del Metropolitano ha
sido ciertamente exitosa en la medida que ha permitido reducir
significativamente los tiempos de viaje de los usuarios a través de la ruta
troncal y solucionar parcialmente el problema de congestion en una de

las rutas mas congestionadas de Lima Metropolitana.

B3Arevalo Parra. El caos vehicular en Lima. Lima 2010.
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En relacion a los indicadores de demanda, la concesion del sistema BRT
ha conseguido un promedio de validaciones en dia habil de 456,857 a
agosto de 2012. En esta linea, ya se ha disefiado el plano y proyecto de
la red basica del Metro de Lima que comprende 5 lineas articuladas de
metro: a) Linea 1 (Sur-Norte): que recorre desde Villa El Salvador (Av.
Separador Industrial) hasta San Juan de Lurigancho (Av. Bayovar), b)
Linea 2 (Este-Oeste): que recorre desde Ate Vitarte (Av. Haya de la
Torre) hasta el Callao (Av. Venezuela), ¢) Linea 3 (Sur-Norte): que
recorre desde Santiago de Surco (Av. Toméas Marsano) hasta Carabayllo
(Av. Universitaria), d) Linea 4 (Este-Oeste): que recorre desde Ate Vitarte
(Av. Javier Prado) hasta el Callao (Av. Faucett / Aeropuerto Internacional
Jorge Chavez) y e) Linea 5 (Sur-Norte): que recorre desde Chorrillos (Av.
Huaylas) hasta Miraflores (Av. Miguel Grau). Se estima que los costos
relacionados a la construccién de las 5 lineas del Metro de Lima

superaran los US$ 12 mil millones (Proinversién, 2012).14

Actualmente, viene operando el Tramo 1 de la Linea 1 y el Tramo 2 de
la Linea 1 esta en proceso de construccion. La obra correspondiente al
Tramo 2 comprende la construccién de 12.4 kilbmetros de Metro elevado
desde la Av. Grau en el distrito de Cercado de Lima hasta la Av. Héroes
del Cenepa en el distrito de San Juan de Lurigancho, con un plazo de
ejecucion de 30 meses. El Tramo 2 de la Linea 1 conectara de sur a
norte 3 distritos de la ciudad: Cercado de Lima, El Agustino y San Juan

de Lurigancho. Los trabajos culminaran en el primer semestre del afio

1Duefias Manzueto. El transporte publico en Lima. Lima. 2012.
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2014. La inversion desembolsada por el Tramo 1 de la Linea 1 fue de
US$ 532 millones. Se estima que la inversion a desembolsar por el

Tramo 2 de la Linea 1 sera de US$ 610 millones (Proinversién, 2012).%°

Adicionalmente, Proinversion viene trabajando en la convocatoria para
la adjudicacién de la concesion del disefio, financiamiento, construccion,
provision de equipamiento electromecanico y adquisicion de material
rodante, operacion y mantenimiento de la Linea 2 del Metro de Lima. La
extension aproximada de la Linea 2 del sistema eléctrico de transporte
masivo es de 35 kilometros y atraviesa 12 distritos de Lima Metropolitana
por via subterranea. Esta linea tiene el potencial para movilizar a mas de
1 millbn de pasajeros al dia. La modalidad propuesta es el de
cofinanciamiento con recursos privados y del Ministerio de Transportes
y Comunicaciones (MTC). La inversién aproximada para la ejecucion del
proyecto es de US$ 5 300 millones (incluyendo flota). El perfil del
proyecto fue aprobado por el MTC y se prevé gque se adjudicara en el
tercer trimestre de 2013. Se planea que esta linea de metro empiece a

operar en el afio 2016.

Es importante mencionar que la Linea 2 del Metro de Lima tendra
conexiones con la Estacién Central del Metropolitano y con la Estacion
Grau de la Linea 1 del Metro de Lima. De esta manera, se generaran los
primeros pasos hacia un sistema de transporte publico masivo integrado

gue permita reducir significativamente los tiempos de desplazamiento de

15Duefias Manzueto. El transporte publico en Lima. Lima. 2012.
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los pasajeros a lo largo de la ciudad de Lima Metropolitana. Asimismo,
dentro de los planes de Proinversion, el MTC y la Municipalidad de Lima
se encuentra acelerar la puesta en marcha de la construccion de la Linea
3 y de la Linea 4. De concesionarse ambas lineas de metro en los
proximos afos, Lima Metropolitana seria una de las pocas ciudades en
el mundo en construir varias lineas de metro a la vez, lo cual seria un
avance importante para solucionar los problemas de congestidn

vehicular que viene enfrentando la ciudad.

Por otro lado, la Municipalidad de Lima cancel6 el proyecto Metropolitano
2 que pretendia brindar un servicio de buses de rapido transito (BRT) en
el 85% del trazo de la Linea 2 del Metro de Lima. De esta manera, se le
da prioridad a la construccién de las lineas de metro por encima de las
iniciativas basadas en sistemas BRT. No obstante, se planea que la ruta
del Metropolitano 2 funcione como un corredor complementario que
cubra la ruta Carretera Central — Av. Venezuela mientras se construye la
Linea 2, Este servicio se brindaria a través de buses que recorran desde

Chosica hasta el limite con el Callao.

Ademas, se pretende construir otros cuatro corredores complementarios
en el marco de la busqueda de un sistema integrado de transporte. Los
corredores complementarios son proyectos mas ligeros y simples que
los BRT, pero que son igual de modernos y que recorren carriles
exclusivos, de tal manera que los pasajeros de transporte publico vayan

mas rapido que los de transporte privado. Sus inversiones se enfocan en
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la sefializacion, paraderos, instrumentos para controlar frecuencias,
consolidacion de empresas en consorcios, entre otros. Los cuatro
corredores complementarios adicionales son los siguientes: A)
Panamericana Norte (Carabayllo) Panamericana Sur (San Juan de
Miraflores), b) Av. Javier Prado (Ate)- Av. Faucett (San Miguel), c) Av.
Tacna (Lima Cercado) - Mercado de Flores (Barranco) y d)
Independencia-Republica de Panama (Miraflores). Se espera que con la
creacién de estos cinco corredores complementarios se pueda atender
un porcentaje importante de los viajes de la ciudad de Lima

Metropolitana.t®

Los corredores complementarios, denominados asi, porque
complementan al Sistema de Metros y el Metropolitano, son un proceso
que permite la transicién para el cambio del transporte urbano de Lima,
a un menor costo social, porque monitoreado adecuadamente facilita la
incorporacion a la mayoria de los que hoy operan el sistema. Es
necesario reconocer que el sector transporte, fue el denominado
Colchon Social de la Reforma econdmica que hoy gozamos, y que nunca
se desmontd, en similitud a otros paises que tuvieron una situacion
similar. Los corredores complementarios, permiten incorporar a una
mayor cantidad de conductores trabajando a un turno de 8 horas, es
decir, permitiria incorporar en promedio hasta 2.7 conductores por bus,

considerando descansos, vacaciones, retenes y personal de patios.

16Agencia Andina, 23 de febrero de 2012.
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Asimismo, previa capacitacion, incorporar a actuales cobradores en

tareas distintas.

Ademas, la Gerencia de Transporte Urbano de la Municipalidad de Lima
tiene planeada una reforma integral para el sistema de transporte
publico. La idea de la Municipalidad de Lima es trabajar sobre la base
del plano del sistema integrado de transporte publico compuesto
principalmente por sistemas de transporte publico masivos (Metro de
Lima y Metropolitano), pero agregando corredores articulados que
acerquen a los ciudadanos a los sistemas de transporte masivo o que
constituyan corredores complementarios al sistema de transporte
masivo. De esta manera, para que este nuevo sistema de transporte
masivo e integrado funcione de manera adecuada, la Municipalidad de

Lima propone las siguientes reformas (Municipalidad de Lima, 2012):

Plan de adecuacion de consorcios de transporte publico: que consiste
en la inscripcién de consorcios conformados por varias empresas que
actualmente operan en los corredores. Se busca que se adjudiquen
paquetes de servicio (rutas troncales y alimentadoras) y sean tales que
se evite la superposicion de las rutas. Ademas, los vehiculos en
operacion deberan ser de propiedad de la empresa autorizada o
contratados por ésta mediante arrendamiento financiero u operativo. De
esta manera, se evita que los operadores que manejan la concesion de
las rutas las entreguen a operadores mas pequefos bajo el esquema de

comision gue rige en la actualidad.
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b)

d)

“Programa de Chatarreo”: que busca reducir la flota de transporte publico
antigua actual, reducir la contaminacién y aumentar la rentabilidad de
quienes quedan en el servicio de transporte publico. Segun las
estimaciones de la Municipalidad de Lima (2012), este programa
permitird retirar aproximadamente a 4 000 buses de mas de 20 afos de

antigedad en el corto plazo.

Plan de ordenamiento de las vias: que comprende inicialmente el
reordenamiento de la Av. Tupac Amaru y la Av. Abancay, favoreciendo a

1 millén de pasajeros.

Definiciébn de las rutas de los corredores complementarios: estos 5
corredores complementarios seran parte importante de la malla del

Sistema Integrado de Transporte para Lima Metropolitana.

Definicion de las rutas de los corredores de integracion: se busca que
estos corredores sean la conexion entre los sistemas de transporte
masivo (Metropolitano y el Metro de Lima) y los corredores
complementarios. Ademas, permitiran atender la demanda propia del
corredor. Se planea que estos corredores se encuentren en las
siguientes avenidas: Benavides, Angamos, Ejército y Universitaria.

Asimismo, se contempla la creacién de corredores de interconexiéon
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f)

entre Lima y Callao y rutas de aproximacién que alimenten a los

corredores de integracion.t’

“Bus Patréon”: comprende el establecimiento del estandar de los buses
que podran recorrer la ciudad, de tal manera que se frene el ingreso de
mas combis o autobuses pequefios al sistema de transporte publico y
solo se permita el ingreso de buses modernos, mas grandes y menos
contaminantes. Para ello, en una primera etapa se dara el congelamiento
de la flota que sera una medida transitoria que permitira que no ingresen
a circulacion mas vehiculos de transporte publico hasta que se definan
claramente los estandares de los buses “patron” y el marco regulatorio

vinculado.

Asimismo, la reforma propuesta por la Municipalidad de Lima contempla
el ordenamiento de las planillas de los operadores del servicio y mejoras
en la calidad del servicio. Los operadores del servicio contrataran
directamente a los conductores y cobradores, los cuales deberan figurar
en la planilla conforme a la normativa laboral vigente. Se ha planteado
gue las jornadas de trabajo de los conductores no deberan exceder las
10 horas diarias (con descansos no menores a 1 hora entre jornada y
jornada), con el objetivo de disminuir la incidencia de accidentes y
mejorar la calidad del servicio. En los planes de la Municipalidad de Lima
también esta la introduccion de vias preferenciales para las bicicletas

(ciclovias) y la integracion tarifaria a través de un sistema Unico de

17Agencia Andina, 23 de febrero de 2012.
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recaudo. Pero, estas medidas seran implementadas en el largo plazo.
En el corto plazo, la Municipalidad de Lima ha planificado la construccion
de 250 kilbmetros de ciclovias en 16 distritos de Lima Metropolitana,

iniciativa que involucrara una inversion aproximada de US$ 20 millones.

Por lo tanto, el eje central de un Sistema Integrado de Transporte Publico
(SITP) como el que pretende implementar la MML es la competencia por
el mercado para otorgar los derechos para prestar el servicio de
transporte publico. En la competencia por el mercado el gobierno, como
poder concedente, promueve una licitacion competitiva para entregar
concesiones para prestar el servicio. La licitacion establece claras
condiciones para la prestacién del servicio y define derechos y
responsabilidades. Una condicién clave es que las condiciones caducan
en el tiempo, usualmente 10 a 15 afos. Otra caracteristica de un SITP
es gue las rutas son disefiadas técnicamente y con una clara visién de
mercado de modo que los prestadores del servicio obtengan una
ganancia al prestar un buen servicio. Aca es clave un esquema flexible
gue permita modificar las rutas, trazados y frecuencias, en funcion del
balance entre calidad del servicio y rentabilidad. Frente al esquema de
competencia en el mercado, con SITP, el nUmero de autobuses debe
disminuir dado que el servicio se debe volver mas confiable y por lo tanto
los usuarios no precisan de una alta frecuencia para sentir que el servicio

es confiable.
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Al menos 6,200 combis (o 2,400 coasters) que actualmente circulan por
Lima seran sustituidas por 1,200 Buses Patrén, tipo Euro 4. Esto se
realizar4 en forma progresiva en el 2014, por parte de 51 consorcios que
resulten ganadores del proceso de licitacion. Los operadores invertiran
US$ 805 millones para la compra de los buses y tomaran la concesion
por 10 afios. Los cinco corredores se licitaran en forma simultanea pero
el primero en operar seré el formado por las avenidas Panamericana Sur,
Evitamiento y Panamericana Norte. Los otros 4 corredores se habilitaran
en el 2014. Con las nuevas vias se pasara de 564 rutas a 288. De estas,
188 seran destinadas para los corredores complementarios: 63 troncales
y 125 alimentadoras. El resto sera para los corredores de integracion y

para las rutas de aproximacion.

Finalmente, como su nombre lo dice, los SITP son sistemas integrados,
es decir, el transbordo entre servicios estd facilitado por tarjetas
electrénicas que los usuarios utilizan para pagar por el servicio. Es usual
no cobrar por el transbordo dentro de un plazo de tiempo preestablecido.
Esto facilita el uso del sistema en el marco de una red jerarquizada. El
objetivo ultimo de un SITP es entonces dar un servicio de calidad, con el
minimo de transbordos, pero si los hay entonces facilitarlos al maximo.
Y la calidad deja de estar definida como frecuencia y bajos tiempos de
espera ya que pasa a ser una combinacion de confiabilidad y bajos
tiempos de viaje. Los usuarios deben ganar ya que tienen un sistema
confiable que les ahorra tiempo total de viaje9. Por Ultimo, la

Municipalidad de Lima ha recibido varias iniciativas privadas para la
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inversiéon en infraestructura de mejoramiento de autopistas urbanas por
un monto de US$ 2,600 millones conforme se aprecia en el cuadro
siguiente. Algunos detalles de dichas iniciativas se presentan en el

Anexo.

3.2.7 El caso de las principales ciudades del Peru.-

Las principales ciudades del Pera albergan un porcentaje importante de
la poblacion nacional. Son seis ciudades que tienen mas de 600 mil
habitantes y se encuentran en la costa del Pera: Lima, Callao, Arequipa,

Trujillo, Chiclayo y Piura.

Segun Tapia (2011), algunas de las caracteristicas de los sistemas de
transporte en las principales ciudades de provincia son las siguientes: a)
las politicas de movilidad se encuentran poco desarrolladas en la gran
mayoria de ciudades, b) el sistema de transporte publico de dichas
ciudades da ventajas al automoévil sobre el resto de medios de
transporte, ¢) Lima, Arequipa, Chiclayo y Trujillo son las pocas ciudades
gue poseen planes maestros de transporte, y d) el transporte publico en
las principales ciudades de provincia se distingue por priorizar la micro
transportacion, caracterizada por un numero elevado de vehiculos con
poca capacidad de transporte de pasajeros, en donde predomina el
microbus con una capacidad de 30 asientos y los vehiculos de tres
ruedas (moto taxis). El moto taxi estd creando graves problemas de

gobernabilidad en el transporte urbano de estas ciudades en la medida
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gue estas unidades operan libremente y bajo un poco riguroso marco
regulatorio que depende de las municipalidades distritales. El gobierno
nacional deberia estudiar algunas alternativas para ir reduciendo
progresivamente la flota de moto taxis a nivel nacional a través de

medidas regulatorias mas fuertes y coordinadas.

A continuacién, se describe brevemente la situacion del transporte

publico de Callao, Arequipa, Truijillo, Chiclayo y Piura:!8

a) Callao: El sistema de transporte urbano del Callao se encuentra
estrechamente vinculado al de Lima Metropolitana. Principalmente, los
servicios de transporte publico se brindan a través de concesiones de
rutas de interconexion entre Lima y el Callao. A diferencia de Lima, el
Callao posee un marco regulatorio que otorga concesiones de ruta por
10 afios, lo cual facilita la renovacién de la flota en algunas de sus
empresas de transporte urbano (operadoras de buses y microbuses). En
el area del Callao, se estima que circulan unas 7 mil unidades de

transporte publico.

b) Arequipa: El sistema de transporte de Arequipa esta organizado
en 214 operadores y 234 rutas. Su transito vehicular esta compuesto por
un 57% de taxis, 16% de automdviles particulares, 21% de combis,
microbus y émnibus de transporte publico y un 6% de otro tipo de

vehiculos. Su flota de transporte publico es de 5 mil unidades

18Principalmente, sobre la base de la descripcion de los sistemas de transporte publico de estas ciudades realzada por Tapia (2011).
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aproximadamente compuesta en un 46% por combis, 40% de
microbuses y 6mnibus y un 14% de otro tipo de vehiculos. El 84% de su
flota de transporte publico tiene mas de 18 afos, tiene 15 mil taxis
registrados y mas de 10 mil taxis informales, los cuales — en conjunto —
poseen una antigiedad superior a 12 afios. Finalmente, con respecto a
la modalidad de viajes se dan 63% en combi, microbus y 6mnibus, 17%
a pie y el 9% en taxi. El resto de viajes se da en auto privado, auto
colectivo, transporte escolar y bicicleta (Tapia, 2011). Es importante
mencionar que la Municipalidad de Arequipa, con el apoyo de la
Corporacién Andina de Fomento (CAF) y la Fundacion Embarg, ha
preparado la puesta en marcha de un Sistema Integrado de Transporte
(SIT) a través del cual la Municipalidad ha procedido a convocar un
proceso licitatorio de rutas. ElI SIT incluye rutas troncales,
estructuradoras y alimentadoras. Las dos rutas troncales estan previstas
a operar bajo la modalidad de buses de transito rapido (BRT) con buses
articulados de piso alto en sus rutas troncales, sistema de recaudo
centralizado, concesiones de ruta por 10 afios, y una renovacion
promedio de flota en un 20% anual. El nuevo SIT, tiene estimado cubrir
el nuevo transporte publico reformado con un total de 1 907 nuevos
buses (141 buses articulados, 829 buses convencionales y 937 buses
en rutas estructuradoras). Con el SIT, se buscara atender 1 millén 779
mil viajes al dia. Esta licitacién se adjudicara a la menor tarifa técnica y
se exigiran frecuencias minimas, maximas y capacidad de transporte.
Sin incluir la flota, los costos de inversion del SIT para la ciudad de

Arequipa se estiman en S/. 277 millones.
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¢) Trujillo: La flota del sistema de transporte publico de la ciudad de
Trujillo asciende aproximadamente a 11 970 unidades, de los cuales 1
109 son microbuses, 1 470 son camionetas rurales, 1 420 son colectivos
y 7 980 son taxis. Las 14 empresas de microbuses que brindan servicio
de transporte publico cuentan en total con 575 unidades que tienen en
promedio 30 afios a mas de antigliedad, 225 entre 21 y 25 afios de
fabricacion y 84 unidades de menos de 20 afios de antigliedad (Tapia,
2011). En Trujillo, se movilizan diariamente aproximadamente un total de
1 millébn 102 mil pasajeros, principalmente en las rutas de micros y
combis. Un 39% de estos viajes se realizan en taxis (Tapia, 2011). Se
han realizado algunos estudios que sostienen que Trujillo necesita tres
grandes corredores viales con carriles exclusivos que operen bajo la
modalidad de buses de transito rapido (BRT). La inversion estimada para
este proyecto es de US$ 30 millones y se movilizarian 106.5 mil

pasajeros al dia a través de estos tres corredores viales.

d) Chiclayo: La ciudad de Chiclayo tiene aproximadamente 1 mill6n 32
mil viajes al dia a través del sistema de transporte publico, distribuidos
en buses y camionetas rurales (15%), autos colectivos (10%) y taxis
(47%). Esta ciudad cuenta actualmente con mas de 14 mil unidades (157
omnibus, 562 camionetas rurales, 7 475 moto taxis, 1 087 autos
colectivos y 4 998 taxis). Las moto-taxis que operan en esta ciudad se
encuentran autorizados por la Municipalidad de Chiclayo. Este tipo de

servicio evidencia graves problemas de gobernabilidad de transporte
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urbano en el area metropolitana de la ciudad. La Municipalidad de
Chiclayo posee un plan maestro de transporte urbano, pero no se han
producido avances importantes en la materia del trénsito y transporte de

la ciudad.

e) Piura: De las principales ciudades del Peru, Piura es la ciudad
que cuenta con el sistema de transporte publico menos desarrollado.
Este sistema de transporte publico esta compuesto principalmente por
moto taxis, regulados por las municipalidades distritales. Sin embargo,
la inscripcién de diversas unidades de moto taxis en distritos colindantes
a la ciudad de Piura ocasionan graves problemas de gobernabilidad en

el sistema de transporte urbano de la ciudad.

Es importante mencionar que para el caso de estas ciudades, el tamafio
relativo de sus poblaciones y el numero de viajes promedio al dia de
pasajeros justifica, en la mayoria de los casos, la presencia de sistemas
de buses de transito rapido (BRT). De esta manera, la experiencia de
este tipo de sistema de transporte publico en Lima Metropolitana puede
servir como base para adoptar este sistema en cada una de estas

ciudades.

Para el caso del resto de ciudades del Perud, los tamafios de sus
poblaciones y el nUmero de viajes por dia que realizan sus pasajeros no
justifican la presencia de sistemas de buses de transito rapido (BRT). En

este sentido, las politicas que deberian implementarse en estas
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ciudades estarian orientadas a mejorar los marcos regulatorios, realizar
medidas de gestién operacional, implementar pequefas inversiones en
infraestructura como paraderos, mejoras de las intersecciones, priorizar
los medios de transporte no-motorizados, entre otras medidas.
Asimismo, dado que en algunas de estas ciudades el transporte urbano
es atendido mayoritariamente por moto taxis y taxis de pequeia
capacidad, se deben enfatizar las reformas que permitan regular la
circulaciéon de este tipo de unidades y remplazarlas por buses articulados

gue permitan brindar un servicio de mayor calidad.

Estas ciudades peruanas diferentes a Lima tienen un tamafo
poblacional que las hace ideales para reordenar su transporte publico y
entrar en una senda de crecimiento sostenible. En efecto, Curitiba en el
Brasil comenzd sus reformas al transporte publico cuando tenia una
poblaciéon de cerca de 800,000 habitantes. Hoy con una region
metropolitana de tres millones de personas, Curitiba tiene un Sistema
Integrado de Transporte Publico que cubre toda la region y que ha

estructurado el crecimiento urbano.

1.3 Definicién de términos

Accidente de trabajo:

Cualquier hecho fortuito u ocurrencia entre uno o mas vehiculos en una

via publica o privada.
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Acera:

Parte de una via urbana o de un puente destinada exclusivamente al

transito de peatones. También se denomina vereda.

Asfalto:

Material cementante, de color marrén oscuro a negro, constituido
principalmente por betunes de origen natural u obtenidos por refinacion
del petréleo. El asfalto se encuentra en proporciones variables en la

mayoria del crudo de petrdleo.

Contaminaciéon ambiental:

La contaminacion es la introduccion de sustancias en un medio que
provocan que este sea inseguro o no apto para su uso. El medio puede
ser un ecosistema, un medio fisico o un ser vivo. El contaminante puede
ser una sustancia, quimica, energia (como sonido, calor, luz o

radiactividad).

Ecologia:

Es el estudio de cémo interactian los organismos, la palabra clave es
interactia. Los cientificos generalmente realizan este estudio

examinando diferentes ecosistemas, es decir; comunidades con grupos
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de especies que interactian entre si y con un medio ambiente no vivo y

quimico.

Emigracion:

Es el proceso por el cual los individuos se desplazan de su lugar de

origen a otros lugares por razones de orden subjetivo y objetivo. Puede

ser temporal o permanente.

Exclusién social:

Se refiere a la poblacién que no puede acceder a determinados servicios,

como por ejemplo el empleo, la educacién superior, la vivienda propia, el

empleo y otros.

Explosién demogréafica:

Es el estallido violento con respecto al habitad de las personas.

Manifestacion subita y violenta de ciertos sentimientos de &nimo como la

desconfiguracion de la poblacion rural y urbana, a ello podemos

entenderlo como la modificaciéon del espacio urbano dando asi un cambio

en todo aspecto en la poblacién.

Infraccién de transito:
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Una infraccion de transito es un incumplimiento de la normativa de
circulacién de vehiculos que acarrea una sancién administrativa. En el
caso de las infracciones de transito mas graves, la sancion puede ser de

orden penal, hasta el punto de acarrear penas privativas de libertad.

Dentro del concepto de infraccion de transito se incluyen todos los
posibles vehiculos: de motor, de traccién animal, bicicletas o incluso
producidas por los meros peatones.

Las infracciones de transito pueden ser de muy diversa indole, si bien
las mas graves suelen ser aquéllas que ponen en peligro la vida del
infractor o de terceros. Entre éstas cabe citar el exceso de velocidad, la
conduccidn temeraria o la conduccion bajo los efectos del alcohol o de
sustancias estupefacientes. Sin embargo, infracciones de transito puede
ser también todo tipo de transgresion de la normativa, aunque el
resultado de dicho incumplimiento sea simplemente la incomodidad para
terceras personas, el entorpecimiento del transito de vehiculos o de
personas, o incluso el incumplimiento de obligaciones formales. Son
también, por tanto, infracciones de transito, el mal aparcamiento o el
incumplimiento de la obligacion de llevar consigo la documentacion del

vehiculo, por ejemplo.

Infraestructura vial:
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La infraestructura vial es todo el conjunto de elementos que permite el
desplazamiento de vehiculos en forma confortable y segura desde un

punto a otro.

A nivel general, las vias se agrupan en dos categorias principales: vias
urbanas y vias interurbanas. El primero de los tipos corresponde con las
calles y el segundo esta formado por las carreteras. En las carreteras, la
circulacién es a motor, con nudos y accesos separados en el espacio y
recorridos medios y largos, mientras que en las calles, la circulacion es
mixta, las intersecciones y accesos son frecuentes y los recorridos son

generalmente cortos.

Medio de transporte:

Medio de transporte hace referencia genérica a la forma o al vehiculo en

el cual se lleva a cabo la accidon de transportacion o de transporte.

Existen diferentes medios de transporte dentro de uno de los diferentes

modos de transporte.

Los medios de transporte se pueden clasificar como:

e Acuaticos, como: Barco, Submarino, Yate, lancha, etc.
e Terrestres, como: Automovil, Bicicleta, Motocicleta, etc.

e Aéreos, como: Avidn, helicoptero, etc.
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Migracion:

Capacidad de la poblacién de una sociedad para moverse en la escala
social. Se ha asociado la movilidad social a un sistema estratificado, pero
ésto solo es una limitacion arbitraria. La movilidad social puede referirse
a cualquier movimiento entre posiciones en una sociedad, tanto en
direccion horizontal como vertical, y a lo largo del tiempo. Las posiciones
también pueden ser de tipo geogréfico, religioso, nacional o incluso
sexual. Se ha considerado oportuno restringir la movilidad a la jerarquia
ocupacional o de clase social, a pesar de que tradicionalmente también
se ha incluido el movimiento intergeneracional e intrageneracional. En
algunos estudios se considera la movilidad a lo largo de tres o més

generaciones.

Pobreza:
La pobreza es una condicién en la cual una o mas personas tienen un

nivel de bienestar inferior al minimo socialmente aceptado.

Poblacioén:

Es un grupo de individuos de la misma especie que ocupa un area dada,

al mismo tiempo donde una poblacibn vive en su habitat: Las

poblaciones de todas las especies que ocupan un lugar constituye lo que

se llama comunidad o comunidad biolégica.
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Sefiales de transito:

Sefiales de trafico o sefiales de transito son los signos usados en la via
publica para dar a conocer la informacién necesaria a los usuarios que
transitan por un camino o carretera, en especial los conductores

de vehiculos y peatones.

Transporte:

El transporte es una actividad del sector terciario, entendida como el
desplazamiento de objetos o personas de un lugar (punto de origen) a
otro (punto de destino) en un vehiculo (medio o sistema de transporte)
que utiliza una determinada infraestructura (red de transporte). Esta ha
sido una de las actividades terciarias que mayor expansion ha
experimentado a lo largo de los ultimos dos siglos, debido a la
industrializacion; al aumento del comercio y de los desplazamientos
humanos tanto a escala nacional como internacional; y los avances
técnicos que se han producido y que han repercutido en una mayor

rapidez, capacidad, seguridad y menor coste de los transportes.

Transporte publico:

El transporte publico es el término aplicado al transporte colectivo de
pasajeros. A diferencia del transporte privado, los viajeros de transporte

publico tienen que adaptarse a los horarios y a las rutas que ofrezca el
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operador. Usualmente los viajeros comparten el medio de transporte y
esta disponible para el publico en general.

Incluye diversos medios como autobuses, tranvias, combis, omnibuses.

3.4 Hipotesis

3.4.1 Hipotesis principal

El transporte publico de la ciudad de Hudnuco es cadtico y
desorganizado, debido a la falta de politicas sectoriales claras,
inoperancia de las autoridades, incumplimiento de las normas
y/reglamentos y la carencia de una cultura del transporte por parte de la

poblacion.

3.4.2 Hipotesis secundaria

P1 La situacion del transporte publico de la ciudad de Huanuco es un
problema se agrava cada vez mas debido a la ausencia de un Plan

Integral de Transporte, orientado a su solucion.

P2 Las causas del problema del transporte en la ciudad de Huanuco
son el exceso de parque automotor, falta de empleo, ausencia de una
normatividad que refleje la realidad, y la escasa disposicién de las

autoridades por resolver el problema.
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P3 Las consecuencias del problema del transporte son la
contaminacion ambiental y el desorden manifiesto de las vias de

transporte.

3.5 Variables

3.5.1 Variable Dependiente:

El transporte publico de la ciudad de Huanuco es cadtico y

desorganizado,

3.5.2 Variable Independiente:

Falta de politicas sectoriales claras, inoperancia de las autoridades,
incumplimiento de las normas y/reglamentos y la carencia de una cultura

del transporte por parte de la poblacién.

3-5.3 Variables intervinientes:

A. Sexo

B. Edad

C. Nivel de instruccion
D. Procedencia

E. Lugar de residencia

F. Estrato social
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G. Ocupacion o dedicacion
H. Ingresos

I.  Transporte publico

J. Reglas de transito

K. Transportista

L. pasajero

3.6 Objetivos

3.6.2 Objetivo General:

Conocer y analizar la problemética actual del transporte publico de la

ciudad de Huanuco

3.6.3 Objetivos Especificos:

O] Determinar la situacion actual del transporte publico de pasajeros

de la ciudad de Huanuco.

O2 Identificar y analizar las causas que ocasionan el problema del

transporte publico de pasajeros de la ciudad de Huanuco.

Os  Analizar las consecuencias del problema del transporte publico de

pasajeros considerando sus propias caracteristicas.

69



3.7 Poblacién y Muestra

3.7.2 Poblacion:

El transporte publico urbano de la ciudad de Huanuco (transportistas).

3.7.3 Ambito de estudio:

La ciudad de Huanuco.

3.7.4 Muestra.-

El tipo de muestreo utilizado es el aleatorio simple, en vista que las

caracteristicas de la poblacion estudiada son similares; ademas que nos

asegura un alto grado de representatividad.

Para hallar la muestra, se utilizé la formula estadistica siguiente:

Donde:

n = Numero de elementos de la muestra a determinar

4 = Nivel de confianza elegido

P = Tanto por ciento sumado a la caracteristica investigada

Q= Esiguala1l00-P

N = Poblaciéon
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E = Error de estimacién admitida &

& = Siendo el maximo a considerar en Ciencias Sociales el 6%

La muestra hallada es de 275 transportistas urbanos de la la ciudad de

Huéanuco.
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CAPITULO I
MARCO METODOLOGICO

2.1Tipo y nivel de investigacion

Por las caracteristicas que posee la investigacion es de tipo aplicativo,
ya que sirve como contribucién para la solucion del problema del
transporte de la ciudad de Huanuco, por ser de suma urgencia para

beneficio de la poblacién.

El nivel de investigacion se ubica en el plano descriptivo y explicativo, es
decir, a partir del conocimiento de los aspectos mas importantes de esta

problematica ésta ha sido analizada y explicada cientificamente.

2.2 Método de investigacion
Esta Investigacién hizo uso primero de los métodos generales de

investigaciébn como son el analisis y sintesis y el inductivo-deductivo. El
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método dialéctico, fue una guia constante durante todo el proceso de
investigacioén. Por ultimo, se hizo uso de la observacion participante,

como forma de entender “in situ” el problema.

2.3Disefo de investigacion

La investigacion corresponde a un disefio descriptivo y explicativo.

2.4Técnicas e instrumentos de recoleccion de datos

2.4.1Fuentes, Técnicas e Instrumentos de recoleccion de Datos

(Técnicas e Instrumentos):

Anaélisis Documental.

Dada la importancia de este tema, el procedimiento seguido en esta
técnica, ha sido hurgar los antecedentes del problema, para ello, se
hicieron uso de investigaciones, folletos, revistas cientificas, trabajos
monogréaficos entre otros. La informacién de investigaciones sobre el
tema, y los datos del INEI, el municipio, el Ministerio de Transportes y
Comunicaciones fueron importantes en este caso.

Entrevistas.

Se entrevistaron a personas que forman parte del problema, a los

conocedores y especialistas de ésta problematica y todos aquellos que
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de alguna forma estan involucrados en el problema. En este caso, se
entrevistaron a dirigentes gremiales y empresariales de los

transportistas, autoridades, investigadores, etc.

Fichas.

En la recopilacion y seleccién de la informacion, se utilizaron fichas
bibliogréficas y textuales, que nos permitieron realizar el procesamiento

y analisis de los datos en forma adecuada.

2.4.2 Procesamiento y presentacion de datos.-

Se selecciond y proceso la informacion recabada acerca del problema
de investigacion. Asimismo, se establecieron comparaciones
porcentuales y tasas de crecimiento con la finalidad de establecer los

puntos altos y bajos de la investigacion.

Para el tratamiento de los datos se tuvo en cuenta, estudios realizados
sobre el tema, lo que ayudé a una mejor comprension del problema, por

lo tanto, a su mejor tratamiento.

Una de las constantes del trabajo de investigacion ha sido la

contrastacion y la comprobacion permanente de la informacion recabada

durante el proceso de investigacion.
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CAPITULO Il

DISCUCION DE RESULTADOS

3.1 Breve diagnéstico del transporte en la ciudad de Huanuco.-

En el Perq, en los afios precedentes al gobierno de Ollanta Humala a ha
tenido una época de bonanza econdémica que ha surgido gracias a un
buen manejo de la politica econdmica de parte de los gobiernos de turno,
sobre todo, refiriendonos a la macroeconomia. Esta expansion trajo
consigo un crecimiento econdmico exponencial y ocasiond que las
familias tengan mayor capacidad de compra; las cuales decidieron
gastar su excedente en vehiculos para asi tener una mejor calidad de
vida y posicionarse en un mejor estado socioeconémico. “Para darnos

una idea, en el 2012 se vendieron mas de 190 mil vehiculos en el pais,
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segun la Asociacion de Representantes Automotrices del Peru
(ARAPERY)”. La mayoria de estos automoviles se quedan en Lima y una
parte mas pequefa tienen como destino otras regiones del pais. El
problema del excesivo volumen del parque automotor ha sido
ocasionado por la poca capacidad profesional de las personas
encargadas de manejar las municipalidades de las distintas

municipalidades del Peru.

Una ciudad como Huanuco, donde crece la poblacién por encima de lo
previsto, necesita un buen sistema de transporte que permita y facilite la
movilizacion de las personas. Si hablamos de una ciudad muy poblada,
estamos hablando de altas necesidades de movilizacién. Sin embargo,
en el caso de la ciudad de Huanuco, esta necesidad no es satisfecha de
la mejor manera. Los entes rectores de la vida administrativa, politica y/o
cultural de Huanuco poco o nada hacen por resolver este problema, lo
gue motiva estudiar con mayor seriedad este problemay que tenga como

fin resolverla.

Empezaremos por exponer brevemente algunas particularidades del
transporte en la ciudad de Huanuco, que a pesar de ser considerada
como una ciudad pequefia, también padece el problema del transporte.

(Veamos el Cuadro N° 01)
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CUADRO N° 01

EMPRESAS DE TRANSPORTE INTERPROVINCIAL

NO

NOMBRE DE LA EMPRESA

01

BAHIA CONTINENTAL — BAHIA BUS

02

EMPRESA DE TRANSPORTES GM INTERNA-
CIONAL GYM

03

TRANS REY

04

EMPRESA DE TRANSPORTES LEON DE HUA-
NUCO S.A.C.

05

CRUZERO

06

TRANSINTER

07

ETPOSA

08

TRANSMAR EXPRESS S.A.C.

09

TRANS JARA

10

EXPRESO HUALLAGA (Huanuco — Cerro de
Pasco)

11

ETNASA (Huanuco — Pucallpa — Tocache)

12

MARGINAL (Huanuco — Pucallpa — Tocache)

13

ACOSTA S.A. (Huanuco — Pachas — La Unidn)

FUENTE: Elaboracién propia. 2016

El Cuadro N° 01, nos muestra que, la ciudad de Huanuco, en relacion al

transporte interprovincial, satisface la demanda de los pasajeros. Las

empresas como GM Internacional, Bahia Continental, Trans Rey,

Turismo Rey, ofrecen un servicio 6ptimo, pero a pesar que cuentan con

un terminal terrestre propio, contribuyen a una mayor congestion

vehicular, mayor contaminacion ambiental. Empeoran esta situacion las

otras empresas que figuran en el cuadro, debido sobre todo a su

ubicacion que es el centro de la ciudad. Debemos aclarar que las

empresas que sefialamos en el cuadro citado son las mas conocidas y/o

mas utilizadas por el publico usuario del transporte interprovincial.
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CUADRO N° 02

EMPRESAS INTEPROVINCIALES EN HUANUCO QUE VAN

A LAS PROVINCIAS MAS CERCANAS.
(Empresas de transportes se concentran en

diversos puntos de la ciudad segun su destino)

NO

DENOMINACION DE LAS EMPRESAS

01

Hacia las Provincias de Yarowilca, Lauricocha,
Dos de Mayo y Huamalies: Jr. San Martin Cuadra.
5, y Jr. Tarapaca Cuadras: 3 - 5

02

Hacia la Provincia de Ambo: Jr. Aguilar Cuadras:
5-7

03

Hacia la Provincia de Pachitea: Jr. Bolivar Cdra.
2

04

Hacia la Provincia de Leoncio Prado y hacia Puca-
llpa: Jr. General Prado Cuadra. 10, Carretera Cen-
tral km 1y Jr. Hermilio Valdizdn Cuadra 2

05

Hacia la ciudad de Cerro de Pasco: Av. Universi-
taria s/n, Distrito de Pillcomarca

06

EXPRESO HUALLAGA Huanuco - Cerro Pasco

07

ETNASA Huanuco - Pucallpa - Tocache

08

MARGINAL S.A. Huanuco - Pucallpa - Tocache

09

ACOSTA S.A. Huanuco - Pachas - La Unién

10

BELLA SRLTDA Huénuco - Monzdn - Tantamayo

11

SANCHEZ S.A. Huanuco - Llata

12

SENOR DE MAYO Huanuco - Bafios

13

ETNASA Huanuco - Monzon - Tantamayo

14

EL CISNE SRLTDA Huéanuco - Ambo - Huacar

15

COMITE AUTOMOVILES N° 1 Huanuco - Ambo

16

COMITE AUTOMOVILES N° 2 Huanuco - El Valle
- Taraca - Chulqui

17

COMITE AUTOMOVILES N° 8 Huanuco - Aco-
mayo

18

COMITE AUTOMOVILES N° 707 Huanuco - Cerro

19

SENOR DE SAN SIMON Huanuco - Panao

20

COMITE AUTOMOVILES SR. DE BURGOS Hua-
nuco - Churubamba

FUENTE: Elaboracién propia. 2016

Por otro lado, también contribuye a la problematica del transporte en la

ciudad de Huanuco, la existencia de muchas empresas de transporte a

las provincias de Huanuco y otros. Estos prestan servicios a las
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provincias y/o distritos de Yarowilca, Lauricocha, Dos de Mayo y
Huamalies, Ambo, Pachitea, Leoncio Prado, Monzén, Tantamayo,
Pachas en La Unién, Llata, ElI Valle, Pachitea — Molinos, Huacar,
Chullqui, Santa Maria del Valle, Churubamba, etc. También
mencionaremos el transporte que dirige a las regiones de Cerro de

Pasco, Pucallpa — Tocache, Juniny sus provincias entre otros.

Existe un comun denominador con estas empresas. La mayor parte, casi
un 80% se encuentran ubicadas, -muchos de manera informal- en el
centro de la ciudad, lo que trae consigo mayor congestion de transito,
empeorando aun mas el problema del transporte. El problema aqui, no
sblo es la ubicacibn de estas empresas, sino también, el escaso
conocimiento y respeto de las reglas de transito que muestran los

choferes de estos medios de transporte.

También existen los buses nocturnos a la ciudad de Huancayo, varios

horarios a Lima y cada media hora a Cerro de Pasco y Tingo Maria.

Para los distritos y provincias encontramos un paradero ubicado en las
esquinas del Jr. Aguilar y el Jr. San Martin. Desde alli y a pocos metros
estan los terminales de diferentes lineas como el paradero a Ambo,
Huaccar, Andamarca, Tomayquichua, Conchamarca, Pampas. Ruta

hacia las 5 lagunas.

Existen colectivos y taxis que se dirigen a varias localidades como
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Nausa. La empresa Pablo Hnos. ubicado en el Jr. San Martin va a
Margos. Servicios de colectivos a la Unién-Llata ubicado en el Jr.
Tarapaca. Para viajar a localidades en la ruta a Tingo Maria como
Rancho o Acomayo encuentran colectivos junto al mercado viejo. El
altimo paradero es Pampa Chupan, donde estd el Parque de la
Reflexion, desde alli salen colectivos a parajes y distritos como,
Chinchinga y Huanacaure. A la salida de Huanuco - Lima esta el
paradero de buses a Cerro de Pasco. Para los bafios de Yanacocha, Se
encuentra movilidad en la esquina de Abtao y Aguilar. Recorre el valle
del rio huertas entrando por ambo. Igualmente para ir a Churubamba

encontramos otra opcion en el mercado viejo.

En relacion al transporte en la ciudad de Huanuco, segun reporta la
Municipalidad Provincial de Huanuco, existe un exceso de parque
automotor lo que ocasiona —segun esta entidad- el caos vehicular, mas

contaminacion, etc.

CUADRO N° 03

INDICADORES DE CANTIDAD DE VEHICULOS
EN LA CIUDAD DE HUANUCO

N°
TIPO DE VEHICULOS VEHICULOS

TRANSPORTE PRIVADO

Moto 8,000.00

Autos 5,000.00

Station 4,000.00

Camionetas 3,000.00

TRANSPORTE PUBLICO NO

MASIVO
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Combi 45.00
Microbus 36.00
Omnibus Interprovinciales. 150.00
Moto carga 1,000.00
Triciclos de carga 200.00
TRANSPORTE PUBLICO MASIVO
Moto-taxi 30,000.00
Taxi 5,000.00
Colectivo 5,000.00
TOTAL 61,431.00

FUENTE: Municipalidad Provincial de Huanuco. 2015

Las motos lineales son aproximadamente 8 mil unidades, autos para
diferentes usos 5 mil unidades, Station 4 mil unidades, camionetas 3 mil
unidades. En relacién al transporte no masivo nos muestra que existen
aproximadamente 45 unidades, microbuses 36 unidades, 6mnibus
interprovinciales 150 unidades, moto carga 1 000 unidades, triciclos de
carga 200 unidades. El transporte publico masivo reporta la misma
municipalidad, existen en la ciudad de Huanuco 30 000 unidades, taxis

5 000 unidades y colectivos 5 000 unidades.

Este dato no es muy confiable, en vista que no refleja realmente la
cantidad exacta de vehiculos por lo menos de transporte masivo que

puedan existir en la ciudad de Huanuco.

La municipalidad provincial de Huanuco, para la administracion y/o
control del transporte cuenta con un marco legal que detallamos a

continuacion:

e Ley N° 27972 Ley Organica de Municipalidades.
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Ley N° 27181 Ley General de Transporte y Transito Terrestre.

Ley N° 27189 Ley de Transporte Publico Especial de Pasajeros en
Vehiculos Menores.

Decreto Supremo N° 055-2010-MTC. Reglamento Nacional de Trans-
porte Publico Especial de Pasajeros en Vehiculos Motorizados o No Mo-
torizados.

D.S. N° 017-2009-MTC.- Reglamento Nacional de Administracion de
Transporte.

D.S. N° 016-2009-MTC Texto Unico Ordenado del Reglamento de Tran-
sito y Modificatorias.

Ley del Procedimiento Administrativo General, Ley N° 27444.

La Ley de Procedimiento de Ejecucion Coactiva, Ley N° 26979.
Ordenanza N° 046-2010-MPHCO, Aprueba Zonas Rigidas de acuerdo
al D.S. N° 016-2009-MTC.

Ordenanza N° 022-2012-MPHCO, Autoriza cargue y descargue de
vehiculos de Transporte de carga pesada y semi pesada, camiones de
3500kg, camionetas con ejes, traileres, cisternas de reparto de gas, re-
molques y fines.

Ordenanza N° 003-2013-MPHCO, Crea, el cuerpo de Inspectores de
Transporte Municipal.

Ordenanza N° 020-2014-MPHCO, Aprueba la Ordenanza que modifica
los procedimiento de concesién de ruta y renovacién de concesion de
ruta de vehiculos se servicio de transporte publico.

Acuerdo de Concejo N° 007-2015-MPHCO, Aprobar la Conformacién de

una Comisiéon Multisectorial.
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A partir de esta disposiciones legales el municipio formula el “Plan de
optimizacion y Mejoramiento de los servicios de transportes” (Acuerdo
de Concejo N° 007-2015-MPHCO, que aprueba la conformacion de una

Comision Intersectorial) y el “Plan Ordénate transportista”.

El Informe Final del Plan de Optimizacion y Mejoramiento de Servicios
de Transporte Urbano, cuya finalidad es proponer soluciones para
ordenar el transito, para la optimizacion y mejora que permita estructurar
el marco normativo y las medidas funcionales y administrativas del

transporte urbano e inter urbano.

Esta Comisiéon parte de la premisa “que el transporte urbano e
interurbano es una actividad econdémica para el desarrollo
socioecondmico de las ciudades entre ellas ‘La Ciudad de Huanuco’,
proveyendo a los habitantes las posibilidades de acceder a sus centros
de trabajo, educacién, salud, recreacion y otras necesidades diarias y
facilitando el intercambio de bienes y servicios. La modernizacion de los
sistemas de transporte en vehiculos motorizados, control de transito, y
nueva infraestructura disponible, promete un nivel sin precedentes de
flexibilidad, comodidad, confiabilidad y accesibilidad a los modos de

transportes?®.

19 Informe del Plan de optimizacion y Mejoramiento de los servicios de transportes. Municipalidad Provincial de Huanuco. Comision
Multisectorial de Transportes. Huanuco 2015.
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Senala, ademas, que “la proliferacibn de unidades informales
especialmente de baja capacidad de transportacion (Combis, taxis y
Autos colectivos) en la provincia que generan la saturacion de los centros
urbanos como la ciudad de Huanuco y la degradacion de la calidad de
vida de Huanuquefios por causa del impacto ambiental negativo y la
concentracion de viajes que originan la perdida de horas-hombre y

horas-maquina, especialmente en las horas punta™,

Segun la propuesta formulada por la Comisién Multisectorial, lo que se
buscara es la optimizacion y mejora de los servicios de transporte publico
que actualmente no han mejorado de acuerdo al avance de la tecnologia
vehicular, la demanda y las necesidades de la poblacién Huanuquefa

que afora tener un servicio rapido, seguro, econémico y de calidad.

Sostiene, ademas, que la participacion de la ciudadania, las
organizaciones, las instituciones y los medios de comunicacion deben
ser canales naturales para plantear politicas y propuestas, de conciencia
civica un valor que todos debemos cultivar y estimular: el cumplimiento
de las normas, la exigencia enérgica al respeto a los derechos a una vida
digna, la exigencia de una rendicibn de cuentas y gestiones

permanentes.

La propuesta parece interesante, pero no toman decisiones politicas las

autoridades y queda como un estudio mas que pasa al olvido y con el

20 |nforme del Plan de optimizacion y Mejoramiento de los servicios de transportes. Municipalidad Provincial de Huanuco.
Comisién Multisectorial de Transportes. Huanuco 2015.
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cambio de gobierno municipal el informe pasa al olvido. Las medidas

propuestas por la Comisiéon Multisectorial son las siguientes:??

o Intervenciones de infraestructura vial para completar el anillo pe-

riférico del municipio;

o Modernizacion del sistema de semaforos;

o Mejoramiento funcional y operativo del sistema de transporte pu-
blico;

o Intervenciones para mejorar la seguridad vial;

o Fortalecimiento institucional y de gestion del transporte: sistema

de administracion de transito, programa de actualizacion técnica,
plan de recuperacion de pasivos ambientales, plan director de car-

gas peligrosas y sector ambiental.

La misma Municipalidad sefiala, ademas, que el Servicio Publico de
Transporte Urbano e Interurbano de Pasajeros en la ciudad del Huanuco,
es de necesidad y utilidad publica y de interés Municipal por lo que las
inversiones en el servicio de transporte, han sido cronicamente
insuficientes, aunado a esto, la proliferacion de unidades informales
especialmente de baja capacidad de transportacién (moto taxis, Combis,
taxis y Autos colectivos) en la provincia que generan la saturacion de los
centros urbanos como la ciudad de Huanuco y la degradacion de la

calidad de vida de la poblacién por causa del impacto ambiental negativo

2L |nforme del Plan de optimizacion y Mejoramiento de los servicios de transportes. Municipalidad Provincial de Huanuco.
Comisién Multisectorial de Transportes. Huanuco 2015. Pag. 03.
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y la concentracion de viajes que originan la perdida de horas-hombre y

horas-maquina, especialmente en las horas puntas.

Es de destacar que la Municipalidad Provincial reclama la participacion
de la ciudadania, las organizaciones, las instituciones y los medios de
comunicacion. Sefiala que deben ser canales naturales para plantear
politicas y propuestas, de conciencia civica un valor que todos debemos
cultivar y estimular: el cumplimiento de las normas, la exigencia enérgica
al respeto a los derechos a una vida digna, la exigencia de una rendicién

de cuentas y gestiones permanentes.

Finalmente, se precisa sefalar que la Comision Multisectorial se plantea

objetivos:
o Reducir la accidentalidad.
o Integrar paisajisticamente las infraestructuras y minimizar la afec-

tacion de la matriz ambiental.

o Reducir la ocupacion del espacio publico por parte de los vehicu-
los.

o Disminuir la contaminacion acustica resultante de los sistemas de
transporte.

o Reducir la contaminacion atmosférica resultante del transporte.

o Reducir la contribucion que el sistema de movilidad hace en el

cambio climatico.
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Moderar el consumo y reducir la intensidad energética del trans-
porte.

Reducir las externalidades del sistema metropolitano del trans-
porte.

Potenciar el cambio modal de la movilidad urbano.

Minimizar la distancia media de los desplazamientos.

Reducir el costo unitario de los viajes.

Pero, como sostuvimos lineas arriba, los objetivos sefialados quedaron

s6lo en eso, simples deseos que la autoridad municipal no ha tenido la

capacidad de cumplir o hacerlos realidad.

Cabe indicar que, si bien es cierto que, la Municipalidad es la

responsable de resolver el problema del problema del transporte, no es

la Unica. Al respecto la Municipalidad de Huanuco, convoca sucesivas

veces a las siguientes entidades:

Municipalidad Distrital de Pillco Marca,;
Municipalidad Distrital de Amarilis;
Municipalidad Distrital de Santa Maria del Valle;
Policia Nacional del Peru;
Direccion Regional de Transportes y Comunicaciones;
Ministerio Publico;
Directivos de las Empresas de servicios de Transportes por tipolo-

gia del vehiculo;
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Dirigentes de Empresas de servicios de Transportes por tipologia

del vehiculo;
o Colegio de Arquitectos del Per;
o Colegio de Ingenieros del Per;
o Representantes de Juntas Vecinales;
o Instituciones de Cajas Municipales y Bancarias;
o Defensoria del Pueblo;
o Gobernacion de Huanuco;
o Organizaciones sociales e iglesias;
o Otras instituciones publicas o privadas involucradas al sistema de
transportes.

En esta convocatoria se encuentran ausentes las universidades de la

ciudad, que tiene mucho que aportar en la solucion del problema.

Un problema recurrente que afecta el transito tiene que ver con las zonas
de estacionamiento. En la Plaza de Armas (antes ahora no) y calles
principales de la ciudad de Huanuco , se estacionan todo tipo de
vehiculos como motos lineales, moto taxis , autos, autos colectivos,
camionetas, camiones, vehiculos particulares de trabajadores bancarios,
cajas municipales entre otros, que vienen deteriorando el pavimento y la
infraestructura urbana, ademéas dando mal aspecto. Entonces surge la
necesidad de prohibir el estacionamiento de todo tipo de vehiculos en la
Plaza de Armas y Calles Principales, segun la Ordenanza N° 046-2010-

MPHCO, que aprueba Zonas Rigidas de acuerdo al D.S. N° 016-2009-
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MTC debiéndose buscar una nueva ubicacion de estacionamientos a
través de playas de estacionamiento y paraderos. Parece una buena
medida, pero los transportistas suelen violar con frecuencia la ordenanza
municipal, sobre todo de los jirones aledafios a la Plaza de Armas y los
alrededores del mercado modelo, generando grave perjuicio a los
negocios de la zona y al propio transeunte.

Al respecto, la Municipalidad se traza los objetivos siguientes:??

e Prohibir el estacionamiento de todo tipo de vehiculos en areas de-
claradas zonas rigidas en la Plaza de Armas y Calles Principales;

e Sancionar al conductor que incumpla la Ordenanza Municipal,
cuando se estacione o realice el carguio y descarga de personas,
bienes o mercaderia, en la zona declarada rigida y en lugares distin-
tos a los paraderos y en los horarios establecidos (carga y descarga);

e Proponer instrumentos de gestion y documentos que faciliten el pro-
ceso de ordenamiento urbano para las actividades de transportes
urbano inter urbano;

e Verificacion, evaluacién de los paraderos de todo tipo de vehiculos

y su sefializacion.

Siendo los objetivos especificos:

e Reducir la ocupacion del espacio publico por parte de los vehiculos;

22 pian ordénate transportista. Gerencia de Promocion y Desarrollo Econdmico. Municipalidad Provincial de Huanuco. 2015.
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Disminuir la contaminacién acustica resultante de los sistemas de
transporte;

Reducir la contaminacion atmosférica resultante del transporte;
Potenciar el cambio modal de la movilidad urbano;

Minimizar la distancia media de los desplazamientos;

Reducir el costo unitario de los viajes;

Evitar el congestionamiento de vehiculos.

Para el cumplimiento de los objetivos propuestos por el Plan, se dispone

la realizacion de operativos en base a:

Cumplimiento de la normatividad vigente:

Ordenanza N° 046-2010-MPHCO, Aprueba Zonas Rigidas de
acuerdo al D.S. N° 016-2009-MTC;

Ordenanza N° 022-2012-MPHCO, Autoriza cargue y descargue de
vehiculos de Transporte de carga pesada y semi pesada, camiones
de 3500kg, camionetas con ejes, traileres, cisternas de reparto de
gas, remolques y fines;

Ordenanza N° 003-2013-MPHCO, Crea, el cuerpo de Inspectores
de Transporte Municipal.

Ordenanza N° 020-2014-MPHCO, Aprueba la Ordenanza que mo-
difica los procedimiento de concesion de ruta y renovacion de con-

cesion de ruta de vehiculos se servicio de transporte publico.

Implementacion de inspectores Municipales de transporte en base a la
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reglamentacion.

Operativos permanentes del plan Ordénate transportista 2015.

Imposicion de papeletas de infraccion.

3.1. El problema del transporte y del transportista.-

CUADRO N° 04

VEHICULOS DE TRANSPORTE PUBLICO URBANO
(Ciudad de Huéanuco)

N° TIPO DE TRANSPORTE N° %
01 | Microbuses 300 0.94
02 | Combis 2000 | 6.25
03 | Ticos y similares 4000 | 125
Bajats 25 78.13
04 700
TOTAL 32, |100.00
000

FUENTE: Elaboracién propia. 2016

Habiendo revisado y/o analizado el quehacer del principal responsable
del transporte en la ciudad de Huanuco, nos queda por exponer otros
aspectos sobre el tema, que no deja de ser importante. EI Cuadro N°
04, nos muestra datos conseguidos a través del Municipio, las mismas
organizaciones de transportistas y del mismo transportista. Aqui
encontramos que el 78.13% de los vehiculos son bajats; el 12.5% son

ticos y similares; el 6.25% son combis y el 0.94% son microbuses.
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Estos datos nos indica la proliferacion de los denominados bajats y las
caracteristicas del tipo de servicio que prestan. Segun los entendidos
en la materia y de los propios pobladores de a pie, el bajats es el medio
de transporte més riesgoso para la vida no sélo de los pasajeros, sino
también de los propios peatones.

Enseguida encontramos a los denominados ticos y similares, que
prestan servicio de taxi y de colectivos, siendo sus principales lugares
de concentracion: el mercado modelo y sus inmediaciones, el frontis de
la UNHEVAL y de la Universidad Privada Huanuco. El servicio que
prestan estas unidades moviles no presta un servicio de calidad, tienen

muchas carencias.

Luego, tenemos a las combis que ultimamente han proliferado de
manera alarmante. Prestan el servicio de transporte de pasajeros sin
ninguna garantia en malas condiciones, pero que el publico usuario se

ve obligado a usarlos por “necesidad”.

Por ultimo, los microbuses que a pesar que son menor numero, también
provocan problemas de transito sean por desconocimiento de las reglas
de transito, porque no tienen una cultura empresarial, etc. ya que no
invierten en unidades maviles que se encuentren en buenas condiciones

y estén aptas para el transporte de pasajeros.

En suma, cada vehiculo de transporte que presta servicio en la ciudad

de Huanuco tiene su propia problematica, siendo uno de ellos el
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elemento humano, que tiene en sus manos la vida de las personas. Y,
finalmente, quizas sean responsables de la mayor parte de los

accidentes de transito que se dan en la ciudad de Huanuco.

CUADRO N° 05

EDAD

CARACTERISTICA Ne %

A |18 - 19 afios 16 6
B |20 - 21 afios 35 13
C |22 - 23 afios 84 30
D |24 - 25 afios 84 31
E |26 - 27 afios 34 12

F |28 a mas afios 22 8
TOTAL 275 100

FUENTE: ELABORACION PROPIA. 2016

La encuesta aplicada a los transportistas, indistintamente, sean de
bajats, ticos y similares, combis y microbuses, nos ha permitido capturar
importante informacion que refleja las caracteristicas de los

transportistas y que exponemos seguidamente:

El 6% tiene una edad de 18 a 19 afios; el 13% entre 20 y 21 afios; el
30% tiene una edad que oscila entre los 22 y 23 afos; el otro 31 % tiene
una edad entre 24 y 25 afos de edad; el 12% entre los 26 y 27 afios de

edad; por ultimo, el 8% tiene de 28 afios a mas.
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GRAFICA N° 01

EDAD
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Esta Gréfica, nos dice que el 60% de los transportistas se encuentran en
una edad que va de los 22 a los 25 afos. Un 18% se encuentra entre los
18 y 21 afios de edad y el restante 21% esta por encima de los 26 afios.
Se sabe que el problema del empleo afecta principalmente a los jovenes
quienes al no encontrar un lugar donde trabajar, crean su propio puesto
de trabajo manejando su vehiculo propio o alquilado. Quizas una de las
razones que explican los accidentes de transito sea que la mayor parte
de los conductores de vehiculos son jovenes quienes por su falta de
experiencia y/o prudencia cometen infracciones de transito. Finalmente,
explica esta situacion, también el hecho que mas de la mitad de la
poblacion tanto en el Perd como en Huanuco son jévenes con

expectativas de estudio, de trabajo, etc.

CUADRO N° 06
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LUGAR DE NACIMIENTO

CARACTERISTICA N° %
Huéanuco 154 56
Provincias de Huanuco 96 35
Otros r'e'giones o5 9
(especifique)

TOTAL 275 100
FUENTE: ELABORACION PROPIA. 2016

w| >

A los encuestados, también se les preguntd acerca del lugar de su
nacimiento y respondieron de la siguiente manera: el 56% dijo haber
nacido en la ciudad de Huanuco; el 35% manifestd ser nacidos en las
provincias de Huanuco; mientras que un 9% sefial6 como su lugar de
nacimiento otras regiones del pais (Junin, Pucallpa, Cerro de Pasco,

Lima, etc.)

GRAFICA N° 02
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Como se puede observar en la Grafica N° 02, mayoria de los
transportistas encuestados son naturales de la provincia de Huanuco,
esto sumado a los nacidos en las provincias de Huanuco, nos muestra
que el 91% son de la region Huanuco. Los nacidos en la regiéon Huanuco,
encuentran como salida —ante la falta de empleo- el transporte de

pasajeros. Lo que falta es apoyo via capacitacion, crédito, etc.

CUADRO N° 07

LUGAR DE RESIDENCIA

CARACTERISTICA No %

A |Huanuco — ciudad 48 17
B |Paucarbamba 30 11
C |San Luis 26 10
D |Las Moras 42 15
E |Aparicio Pomares 56 20
F |Pillco Marca 64 23
G |La Esperanza 4 2
H | Otros (especifique) 5 2
TOTAL 275 | 100

FUENTE: ELABORACION PROPIA. 2016
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Es importante también conocer el lugar donde residen los transportistas.

El Cuadro N° 07, nos muestra que el 17% viven en Huanuco-ciudad; el

11% en Paucarbamba; el 10% radica en San Luis; el 15% en Las Moras;

el 20% en Aparicio Pomares; el 23% en Pillco Marca y so6lo el 2% en La

Esperanza.

Aqui se puede observar que el 78% de los transportistas encuestados

viven en zonas donde aun tienen algunas carencias como servicios

bésicos. De igual modo, estos datos nos muestran que, si bien los

transportistas no son los mas pobres de la ciudad, padecen también de

necesidades como la falta de empleo, etc.

GRAFICA N° 03
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En relacion al grado de instruccion que poseen los transportistas

encontramos: (Ver Cuadro N° 04)
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CUADRO N° 08

GRADO DE INSTRUCCION

CARACTERISTICA N©° %

A | Sin estudios 0 0
B |Inicial 3 1

C |Primaria incompleta 5 2

D |Primaria completa 14 5
E |Secundaria incompleta 64 23
F | Secundaria completa 122 44

G | Superior incompleto 18 7
H | Superior completo 49 18
TOTAL 275 100

FUENTE: ELABORACION PROPIA. 2016

El 1% tienen estudios de educacion inicial; el 2% tiene primaria
incompleta; el 5% tiene primaria completa; el 23% tiene secundaria
incompleta; el 44% tiene secundaria completa; el 7% posee educacion

superior incompleta y un importante 18% tiene estudios de nivel superior.

GRAFICA N° 04
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La Grafica N° 04 es bastante ilustrativa al mostrarnos que gran parte de

los transportistas encuestados tiene estudios hasta la secundaria

completa. Las razones de esta situacion pueden ser varias como la falta

de recursos econdmicos para seguir estudios de nivel superior, no haber

ingresado a la universidad, etc. Sin embargo, lo mas resaltante de todo

esto es que un 25% de los transportistas tienen estudios de educacion

superior, incluso muchos de ellos estan titulados y no ejercen su

profesion por la falta de empleo, aunque algunos lo hacen de manera

temporal o como complemento a su ingreso familiar, tal es el caso de los

profesores, administradores, abogados, etc.

CUADRO N° 09

ESTADO CIVIL

CARACTERISTICA Ne %
A | Soltero 131 48
B |Casado 26 10
C |Divorciado 4 1
D |Viudo 3 1
E |Conviviente 111 40

TOTAL 275 | 100

FUENTE: ELABORACION PROPIA. 2016

99



El Cuadro N° 09, muestra los datos siguientes: el 48% de los
encuestados declaré ser soltero, el 10% dijo estar casado; el 1%
manifestd estar divorciado; el 1% sefial ser viudo y el 40% expreso su
condicion de conviviente.

GRAFICA N° 05
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La Grafica N° 05, es bastante ilustrativa. Encontramos que mas de la
mitad de los transportistas encuestados son convivientes, casados,
viudos o divorciados, es decir, han tenido o tienen responsabilidades de
atencion de una familia y ven como una salida a la falta de empleo la
actividad que realizan. Sin embargo, un importante 48% de los mismos
se declararon solteros lo que aparentemente los hace estar en una
situacion favorable frente a los que tiene familia. Pero no asi, ya que
mayor parte dijo tener a su cargo a sus padres 0 hermanos menores y
muy poco de ellos dijo que trabajaba para ahorrar suficiente dinero para
estudiar o poner algin negocio.

CUADRO N° 10

N° DE HIJOS
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CARACTERISTICA N° %
A |1-2hijos 108 39
B |2-3hijos 21 8
C |3 -4 hijos 18 7
D |4 -5 hijos 4 1
E |5 - mas hijos 4 1
F | No tiene hijos 120 44
TOTAL 275 100

FUENTE: ELABORACION PROPIA. 2016

En relacion al ndmero de hijos, los encuestados manifestaron lo
siguiente: el 39% dijo tener entre 01 y 2 hijos: el 8% manifest6 tener entre
2 a 3 hijos; el 7% sefial6 tener entre 3 y 4 hijos; el 1% dijo entre 4 a 5; el
1% mas de 5 hijos; finalmente un importante 43% dijo no tener hijos.
(Cuadro N° 6)

GRAFICA N° 06
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De los encuestados el 56% de los encuestados tiene hijos, es decir,

tienen una responsabilidad, tienen la necesidad u obligacién de trabajar

para poder mantener a sus hijos, a su familia. El 44% que manifestd no

tener hijos, dijo que tiene otras responsabilidades con sus padres o

hermanos. Se puede observar también que la mayor parte no tiene

muchos hijos,

situacion que alivia la situacion econdmica del

transportista.
CUADRO N° 11
INGRESO FAMILIAR

CARACTERISTICA N° %

A |601 - 800 soles 28 10
B 801 - 1000 soles 113 42
C 1001 - 1200 soles 52 19
D [1201 - 1400 soles 34 12
E 1401 - 1600 soles 36 13
F 1601 soles a mas 12 4
TOTAL 275 100

FUENTE: ELABORACION PROPIA. 2016
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Respecto al ingreso familiar, segun el Cuadro N° 11, el 10% por la
actividad que realiza gana entre 600 y 800 soles; el 42% entre 800y 1
000 soles; el 19% entre 1 000y 1 200; el 12% entre 1 200 y 1 400 soles;

el 13% entre 1 400 y 1 600 soles; y el 4% dijo ganar mas de 1 600 soles.

GRAFICA N° 07
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La Gréafica N° 07, nos muestra que el 52% de los encuestados tienen un

42%

ingreso mensual entre 600 y 1 000 soles; mientras que el restante 48%
ganan por encima de los 1 000 soles. Resulta que para los transportistas,
el trabajo que hacen les permite tener un ingreso por encima de lo que

ganarian en otros trabajos similares. Entonces, algunos no estan
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dispuesto a dejar esta actividad por cuanto se verian perjudicados por la

falta de trabajo y los ingresos que perciben.

CUADRO N° 12

SU VIVIENDA ES:
CARACTERISTICA N° %

A |Propia 96 35
B |Alquilada 150 | 55
C |Anticresis 12 4
D |Prestada 14 5
E | Otros (especifique) 3 1

TOTAL 275 | 100
FUENTE: ELABORACION PROPIA.
2016

Los datos anteriores nos permiten relacionarlo con el tipo de vivienda
gue poseen. El Cuadro N° 12, nos dice que el 35% de los encuestados
tiene casa propia; el 55% vive en casa alquilada; el 4% tiene una vivienda

bajo la modalidad de anticresis; y el 5% vive en una casa prestada.

GRAFICA N° 08

SU VIVIENDA ES
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La mayor parte de los encuestados no tiene casa propia; sélo el 35% si

tiene casa propia. Estos datos demuestran que un buen porcentaje tiene

casa propia comparando otros sectores de la poblacion. Los ingresos

econdmicos que poseen, sin embargo, son insuficientes para que todos

puedan contar con casa propia. El tener casa propia es un indicador de

calidad de vida de las personas, por ello, este sector de la poblacion

necesita satisfacer esta necesidad basica.

CUADRO N° 13

SU VEHICULO ES:
CARACTERISTICA N° | %
A | Propio 173 | 63
B | Alquilado 86 31
C |Prestado 12 4
D | Otros (especifique) 4 2
TOTAL 275 | 100

FUENTE: ELABORACION PROPIA. 2016

El Cuadro N° 13 nos muestra que el 63% de los transportistas tiene carro

propio; el 31% trabaja con vehiculo alquilado?® un 4% trabaja con

vehiculo prestado.

GRAFICA N°
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Lo mas evidente de ésta Grafica es que nos muestra que la mayoria de
los que trabajan como transportistas de pasajeros, declararon ser
propietarios de los vehiculos, lo que les favorece para mejorar sus
ingresos; mientras que el 31% que trabaja con vehiculo alquilado
manifiesta que “hay dia sélo ganan para el té”, porque no hubo pasajeros
suficientes y tuvieron que pagar igual a los propietarios de los vehiculos,
pero igual, mayormente si ganan lo suficiente, como ellos dicen “ganan,
pero no es para hacerse ricos”.

CUADRO N° 14

RAZONES QUE LO IMPULSARON A
DEDICARSE AL SERVICIO DE TRANSPORTE
PUBLICO

CARACTERISTICA N° %
A |Falta de trabajo 174 63
B |Es lucrativo 12 4
c Es lo Unico que sabe 4 5
hacer
D _Para complementar sus g2 30
ingresos
E |Otros (especifique) 3 1
TOTAL 275 100

FUENTE: ELABORACION PROPIA. 2016

Ante la pregunta acerca de las razones que lo impulsaron a dedicarse al

servicio de transporte publico, los encuestados respondieron de la
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siguiente manera: el 63% fijo por falta de empleo; el 4% porque esta
actividad es lucrativa; el 2% porque es lo Unico que sabe hacer; el 30%
porque le ayuda a complementar sus ingresos.

GRAFICA N° 10
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La Grafica N° 10, nos muestra que la mayoria se dedican a esta actividad

por falta de empleo. Cabe indicar que la falta de empleo no sélo es para
los jovenes, tampoco para los no profesionales, también lo es para
muchos profesionales que al no encontrar un puesto de trabajo para lo
gue han estudiado, optan como alternativa de trabajo el ser transportista
de pasajeros.

CUADRO N° 15

LA ACTIVIDAD LABORAL QUE TIENE ES:
CARACTERISTICA Ne %
Exclusiva 191 69
B Co_m_plementaria a otra 80 29
actividad
Otros (especifique) 4 2
TOTAL 275 100

FUENTE: ELABORACION PROPIA. 2016
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En Cuadro N° 15, presenta los resultados siguientes: el 69% manifesto
que la actividad del transporte es la Unica actividad que realizan;
mientras que el 29% manifesté que lo que hacen complementa otra

actividad principal.

GRAFICA N° 11
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El

transporte urbano de pasajeros es para casi las tres cuartas parte de los
gue la ejercen la Unica actividad que realizan y que les sirven sustento
para sus hogares. Estos son los que muestran mayor preocupacion
cuando suben los combustibles, los repuestos, etc. El sector que
responde que esta actividad representa un ingreso complementario,
realmente lo es, porque las otras actividades que realizan no les
proporcionan un ingreso suficiente para poder cubrir los gastos
familiares. Y como, el problema de falta de empleo golpea a un buen
sector de la poblacion, entonces encuentran como una valvula de escape

esta actividad econémica (transporte urbano de pasajeros)

CUADRO N° 16
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¢ TIENE LICENCIA PARA PRESTAR
SERVICIO DE TRANSPORTE
URBANO?
CARACTERISTICA N° %
A |Si 272 99
B |[No 3 1
TOTAL 275 100
FUENTE: ELABORACION PROPIA.

2016

Cuando se les preguntoé si contaban con licencia para prestar servicio
urbano de pasajeros el 99% manifestd que si lo poseian; solo el 1% dijo

que no.

GRAFICA N° 12
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El tema de las licencias ha sido debatido muchas veces, debido a que el
municipio, sobre todo, durante el periodo del ex alcalde Jorge Giles se

otorgd licencias a “diestra y siniestra”, sin el control adecuado que
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permita garantizar la seguridad de los pasajeros y sobre todo para evitar
los accidentes de transito. Existe un trato desigual en el otorgamiento de
licencias: a los conductores de bajats no se les exige mucho, mientras
que para otros vehiculos y similares la exigencia es mayor. Cuando la
vida de las personas est4 en manos de un transportista los encargados

de otorgar licencias deberian ser muy estrictos.

CUADRO N° 17

¢UD HA COMETIDO ALGUNA INFRACCION DE
TRANSITO?
CARACTERISTICA N° %
A | Nunca 0 0
B |Esporadicamente 142 52
C |Frecuentemente 119 43
D |Muy frecuentemente 14 5
TOTAL 275 100

FUENTE: ELABORACION PROPIA. 2016

Dadas las caracteristicas sefialadas del transportista de pasajeros, ante
la pregunta si ha cometido alguna infraccién de transito el 52% respondi6
que si, pero esporadicamente, el 43% reconoce que ha cometido alguna
infraccion con frecuencia; y solo un 5% dijo que con frecuencia cometia

infracciones de transito. (Ver Cuadro 17)

En la todas las ciudades los que tienen a su cargo un vehiculo, siempre
alguna vez cometieron una infraccion de transito; pero con mayor
frecuencia se da en los paises donde poco se respeta las leyes, normas,
etc., como es el caso peruano.

GRAFICA N° 13
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En la ciudad de Huanuco es comun observar por sus calles o sus jirones

el desorden vehicular, provocado por los transportistas, quienes sin

responsabilidad alguna violentan las normas de transito. Y, los

responsables de los vehiculos menores son los que mas cometen

infracciones. A esto se agrega, el pésimo estado de los semaforos, la

sefalizacion de transito, las vias de transporte, agregandole a todo ello,

la escasa o nula cultura de respeto a las normas de transito tienen los

transportistas. Y, para empeorar esta situacion, las autoridades hacen

muy poco por resolver el problema.

CUADRO N° 18

¢ CONSIDERA UD. QUE EL TRANSPORTE
PUBLICO EN LA CIUDAD DE HUANUCO ES?

CARACTERISTICA N° %
A | Organizado 32 12
B |Cadtico 239 86
C |Otros 4 2
TOTAL 275 100

FUENTE: ELABORACION PROPIA. 2016

111



Los mismos transportistas reconocen el estado del transporte en la
ciudad de Huénuco. El Cuadro N° 18, al respecto nos dice lo siguiente:
Solo el 12% responde que el transito en la ciudad de Huanuco es
organizado; mientras que el 86% manifestd lo contrario, es decir que el

transito es caotico.

GRAFICA N° 14
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Una de las razones que permite que los transportistas manifiesten que
el trénsito en la ciudad de Huanuco es cadtico es, por un lado, porque
ellos son parte responsable del caos vehicular, por otro lado, éstos se
convierten en victimas de esta situacion. Aunque con alguna frecuencia,
incluso niegan que ellos sean responsables de este problema,
manifestando que son las autoridades los responsables de este
problema. Incluso sefialan que los policias de transito poco contribuyen
a la solucion del problema, es mas “son ellos los que la empeoran”, lo

gue no es cierto, porque es todo lo contrario.

CUADRO N° 19
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¢ QUIENES SON LOS RESPONSABLES DEL
PROBLEMA DEL TRANSPORTE DE LA
CIUDAD DE HUANUCO?

CARACTERISTICA N° %

A | El Municipio 122 44
B |La Policia Nacional 48 17
C |El Ministerio de Transportes| 6 2
D |Los choferes 34 12
E |Los peatones 23 8
F | Todos los anteriores 42 17

TOTAL 275 100

FUENTE: ELABORACION PROPIA. 2016

El Cuadro N° 15, ante la pregunta de quienes son los responsables del

problema del transporte en la ciudad de Huanuco, los encuestados

responden de la siguiente manera: el 44% dice que el responsables es

el municipio; el 17% sefiala que es la Policia Nacional; un 12%

reconocen que son los choferes los responsables; un 8% manifiesta que

son los peatones los responsables y un 17% dice que todos son los

responsables.

La Ultima respuesta parecer la mas consistente en vista que,

efectivamente todos son responsables en mayor o menor medida del

problema del transporte en la ciudad de Huanuco, a pesar del escaso

reconocimiento de parte de ellos de que son responsables del problema.
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GRAFICA N° 15
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Desde luego, la mayor responsabilidad recae en la municipalidad de

Huanuco. Ha hecho esfuerzos haciendo estudios acerca del problema,

ha conformado una comision multisectorial para estudiar el problema y

para que proponga soluciones al problema, pero es poco efectivo lo que

pueda hacer.

CUADRO N° 20

¢CREE UD. QUE EL PROBLEMA DEL
TRANSPORTE EN HUANUCO, TIENE

SOLUCION?
CARACTERISTICA Ne | %
A |Si 258 | 94
B |No 17 6
TOTAL 275 | 100

FUENTE: ELABORACION PROPIA.

2016
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Ante la pregunta, si el problema del transporte tiene solucion, las

transportistas en un 94% respondio que si; s6lo un 6% manifesté que no.

GRAFICA N° 16
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La conviccién de que el problema del transporte tiene solucién es una
respuesta favorable para que el municipio convoque a los actores
directos del problema y a partir de ellos encontrar soluciones al

problema. Hace falta mucha educacién vial en la ciudad de Huanuco.
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CUADRO N° 21

¢SE ENCUENTRA UD. AFILIADO A
ALGUNA ORGANIZACION DE
TRANSPORTISTAS?

CARACTERISTICA N° %

A |Si 224 81
B |No 51 19
TOTAL 275 | 100

FUENTE: ELABORACION PROPIA. 2016

Por ultimo se les pregunto si estaban afiliados a alguna organizacion que
los agrupe; el 81% de los encuestados manifestdé que si; mientras un

19% dijo que no. (Cuadro N°21)

GRAFICA N° 17
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Organizarse gremialmente y/o empresarialmente, para los transportistas
se convierte en una necesidad. Segun disposicion del Municipio para que
éstos deben estar afiliados a alguna organizacion para poder otorgarles
su respectiva licencia de conductor de un vehiculo. Por citar, los

transportistas bajateros se organizan a través de asociaciones que velan
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por sus intereses comunes y defienden a través de ella sus intereses

gremiales.

Debemos indicar que no todos estdn agremiados, muchos de ellos
trabajan dentro de la informalidad y son los que trabajan en condiciones
desfavorables frente a las medidas que adoptan las autoridades
pertinentes, como es la renovacion de la licencia, los impuestos que

tienen que cancelar, etc. (Ver Cuadro 22)

CUADRO N° 22
ASOCIACIONES DE BAJATEROS

N° ASOCIACIONES
01 TORITO TOURS

02 ETCA

03 MASGO

04 RUGE LEON
05 LLANITO

06 ORIONS

07 HALCON

08 TIGRE

09 NUEVALUZ
10 IMPERIAL
11 CHAVAL

12 AMOSBU

13 CIELO
14 GENESIS
15 CARLIZ
16 FENIX

FUENTE: Elaboracién propia. 2016

Si bien, no son asociaciones que tradicionalmente conocemos, pero si
cumplen la finalidad principal, que es, defender sus intereses como
transportistas. Los otros vehiculos (ticos y similares, combis,

microbuses) basicamente se organizan empresarialmente y cumplen las

117



funciones que les compete.

Los Tesistas.

CONCLUSIONES
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Primera.-

Segunda.-

Tercera.-

En los afos precedentes al gobierno de Ollanta Humala el
Perl ha tenido una época de bonanza economica que ha
surgido gracias a un buen manejo de la politica econémica
de parte de los gobiernos de turno, sobre todo, refiriéndonos
a la macroeconomia. Esta expansion trajo consigo un
crecimiento econdmico exponencial y ocasioné que las
familias tengan mayor capacidad de compra; las cuales
decidieron gastar su excedente en vehiculos para asi tener
una mejor calidad de vida y posicionarse en un mejor estado
socioeconémico. Un sector de esta poblacién se dedico al
transporte urbano de pasajeros incrementando con ello el
parque automotor saturando aln mas el transito de las

ciudades.

Los transportistas de la ciudad de Huanuco prestan servicios
no solo en la localidad, sino también a los diferentes distritos,
provincias y regiones; y muchas de estas empresas se
ubican en el centro de la ciudad lo que complica alin més la

ya congestionada ciudad de Huanuco.

El 49% de los transportistas no sobrepasan los 25 afos de
edad; més del 50% son nacidos en la ciudad de Huanuco; el
79% viven en zonas como San Luis, Paucarbamba, Las

Moras, Aparicio Pomares, Pillco Marca, etc. la mayoria de
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Cuarta.-

Quinta.-

ellos tiene secundaria completa y un importante 18% tienen
estudios de nivel superior; casi el 50% de los transportistas
se declararon solteros y el resto o es casado, divorciado,
viudo; el 50% tiene entre 2 a 3 hijos; el ingreso promedio es
de 1000 soles aproximadamente; un buen sector de ellos
viven en casa alquilada (55%) y un 35% viven en su casa
propia; el 63% cuenta con vehiculo propio y 31% tiene un
vehiculo alquilado; para el 63% de los transportistas sefialan
que la razon principal para dedicarse a esta actividad es la
falta de empleo; el 69% manifestdé que el transporte es su
Unica actividad econ6mica, mientras que para un 29% es
una actividad complementaria; por tltimo el 99% declar6 que

tiene licencia de conducir.

En la ciudad de Huénuco, segun datos preliminares
proporcionados por la municipalidad existen 32 mil vehiculos
entre microbuses, combis, ticos y bajats. La tercer parte de
los misma se desenvuelven en la informalidad y las
consecuencias gue se derivan de ella. Pero muchos de ellos,
estdn formalizados, ademas de estar organizados en

asociacion, empresas, etc.

El transporte en la Ciudad de Huanuco es cadtico, sin
ninguna planificaciéon. El servicio publico se caracteriza por

un exceso de oferta, lo cual genera congestion, demora en
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Sexta.-

Séptima.-

los desplazamientos y competencia ruinosa. A ello se agrega
gue los encargados de resolver el problema se muestran
inoperantes a pesar de algunos intentos aislados por

resolver el problema.

Son varias las causas que ocasionan el problema de
transporte en la ciudad de Huanuco que va desde la falta de
planificacion; escaso presupuesto para inversion en la
solucién del problema; ausencia de una cultura vial de parte
de los transportistas, a ello se suma la indiferencia que
muestra la misma comunidad para resolver el problema y

s6lo se limitan a criticar.

Las consecuencias del problema del transporte, es mayor
desorden vehicular, mayor contaminacibn  ambiental,
sonora, etc. y los principales afectados son el publico usuario
y los mismos transportistas. La mayor consecuencia es que
la ciudad tiende a colapsar si ya no lo ha hecho y eso traeria

peores consecuencias.

RECOMENDACIONES

121



Primera.-

Segunda.-

Tercera.-

Cuarto.-

Se deben tomar una serie de medidas urgentes que
corresponde cumplirlas no solamente al ente rector de esta
actividad, sino también a la comunidad en general. Por otro
lado, se debe analizar la red vial, la red de rutas, el impacto

ambiental y la estructura de las empresas.

Se deberia de convocar a todas fuerzas vivas de la ciudad,
incluyendo la universidad a fin de elaborar un estudio serio
y pormenorizado acerca del problema, la misma que debera
evacuar un informe que considere alternativas de solucién
del problema en el corto, mediano y largo plazo. Se deben

tomar experiencias modelo de otras ciudades.

Se debe inculcar una cultura vial en la poblacién, porque es
un problema que no soélo involucra a los transportistas, a las
autoridades, sino también a las otras entidades del Estado
como el sector educacioén, salud, los colegios profesionales,

las universidades y la propia comunidad organizada.

La Planificacién Vial es una medida urgente para
resolver el problema del transporte en la ciudad de
Huanuco. Los intentos que ha hecho lamunicipalidad de
Hu&nuco son consistentes y hasta cierto punto no son

viables por no tener una base soélida las propuestas que
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Quinto.-

plantea. Quizas, siendo mé&s ambiciosos una
planificacion integral seria mucho mas provechosa la
misma de debera involucrar a todos los sectores de la

ciudad.

La Municipalidad Provincial de Huanuco, en cumplimiento de
su rol promotor de una sociedad mas moderna, progresista
y responsable; esta en la capacidad de celebrar alianzas
estratégicas, tanto con universidades publicas y privadas
para lograr el apoyo interinstitucional tendientes a promover
entre los alumnos de ingenieria, salud, sociologia, etc. el
desarrollo de trabajos de tesis, ya sea a nivel de pre o post
grado o también en la elaboracién de planes y proyectos

urbanos a fin de resolver el problema.
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