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Entregable N°2: “Diagnéstico y Estrategia para la Formalizacion de
Operadores de Transporte Publico en Ciudades Intermedias del Perd”

1. Descripcioén breve del Proyecto

El proyecto “Transporte urbano sostenible en ciudades intermedias (DKTI)”, implementado por
la Deutsche Gesellschaft flr Internationale Zusammenarbeit (GlZ) GmbH, se ejecuta
mancomunando esfuerzos con el Ministerio de Transportes y Comunicaciones (MTC) y municipios
locales seleccionados. Incluye medidas como la creacion del Programa Nacional de Transporte
Urbano Sostenible (PROMOVILIDAD), para apoyar a las ciudades medianas (con poblaciones
de entre 100,000 y 2 millones de habitantes) en el desarrollo de sistemas de transporte urbano
mas sostenibles y con menores emisiones de gases de efecto invernadero.

En el marco del proyecto DKTI, se prioriza la implementacion de medidas de movilidad urbana
sostenible, asi como el fortalecimiento de la institucionalidad para la gestién del transporte
urbano. En este componente, es clave el fortalecimiento de ciudades como Arequipa,
Ayacucho, Chiclayo, Cusco, Iquitos, Piura y Trujillo en aspectos importantes como la
elaboracion de los Planes de Movilidad Urbana Sostenible (PMUS) y la implementacién de los
Sistemas Integrados de Transporte (SIT).

El MTC, contraparte del proyecto DKTI, es el ente rector nacional en materia de transporte y
transito terrestre (Ley N° 27181). Actualmente, la politica actual de dicho ministerio se orienta
al desarrollo ordenado y la sostenibilidad de la infraestructura de transporte, la promocion de la
calidad en los servicios publicos de transporte, la seguridad vial y la reduccién de la
contaminacion ambiental producida por el sistema.

Con la finalidad de garantizar que la ciudadania cuente con un transporte urbano sostenible y
de calidad en todo el pais, el MTC aprobé mediante el Decreto Supremo N° 012- 2019-MTC la
Politica Nacional de Transporte Urbano (PNTU), un instrumento de obligatorio cumplimiento
paratodas las entidades del sector publico, el sector privado y la sociedad.En el marco de dicha
politica, el primer objetivo se define como “Contar con sistemas detransporte urbano publico
eficaces para el desplazamiento de personas “, siendo un objetivo especifico el de “Desarrollar
sistemas integrados de transporte urbano, social y ambientalmente sostenibles, bajo el
concepto de multimodalidad de los desplazamientos en las ciudades”.

En este marco, es que se considera que se requieren los servicios de una consultoria para la
“Elaboracion del Diagnéstico y Estrategia para la Formalizacion de Operadores de Transporte
Publico en Ciudades Intermedias del Peru”, pues mejorar la calidad de los desplazamientos de
las personas requiere de mejorar los estandares de servicio de las empresas de transporte
urbano.

2. Antecedentes

Con el apoyo del proyecto DKTI, el MTC ha creado PROMOVILIDAD, mediante Decreto
Supremo N° 027-2019-MTC, cuyo objetivo general es promover Sistemas Integrados de
Transportes en las ciudades de su @mbito de intervencion, con un enfoque de movilidad urbana
sostenible y de género, bajo estandares de calidad, eficiencia, confiabilidad, accesibilidad,
sostenibilidad financiera, equidad vertical y horizontal, promocion del uso de energias limpias
incluyendo las medidas de mitigacion y adaptacional cambio climatico y trato prioritario a las
personas en situacion de vulnerabilidad y de grupos de especial proteccion. GIZ también ha
apoyado al MTC en la formulacién del Programa Presupuestal de Transporte Urbano (PP 0148)
y en la elaboracion de un Diagnostico Operativo y Plan de Accién de la Politica Nacional de
Transporte Urbano. Adicionalmente, GIZ ha apoyado con diversas asistencias técnicas a favor
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de ciudades intermedias como Huanta, Truijillo, Piura y Arequipa.

En el marco de la asistencia técnica del DKTI a las ciudades seleccionadas, se ha venido
apoyando a las municipalidades provinciales tanto en aspectos de planificacion, gestion del
transporte, control y fiscalizacion asi como en planes y programas de inversion. Dichoapoyo a
las Municipalidades Provinciales se orienta a lograr el mejoramiento de los SIT. El &mbito del
apoyo comprende las ciudades de Piura, Chiclayo, Trujillo, Arequipa, Ayacucho, lquitos y Cusco
(tres ciudades de costa, tres de sierra y la urbe mas importante de la Selva).

GlZ viene desarrollando acciones de asistencia técnica para el mejoramiento del transporte
publico y la movilidad, en beneficio de los usuarios y de la poblacion de las ciudades
seleccionadas. En ese ese sentido, es importante y necesario identificar la problematica que
tienen las empresas que brindan el servicio de transporte publico urbano y analizar un plan de
apoyo especifico que permita generar cambios -desde su visién empresarial hasta los aspectos
operativos- para mejorar la calidad de los servicios de transporte publico a la poblacion.

3. Justificacion de la consultoria

La calidad de vida y productividad de las actividades econémicas es fuertemente afectada en
paises en los que los sistemas de transporte urbano son ineficientes, congestionados, inseguros
y con bajos estandares de servicio.

Actualmente, los sistemas de transporte urbano en ciudades intermedias no estan
suficientemente desarrollados. En general, las ciudades no han iniciado sus procesos de
implementacién de SIT y, en muchos casos, no cuentan con PMUS o Planes Maestros de
Transporte Urbano, o estos no han sido aprobados ni concluidos. Varias ciudades no cuentan
con estadisticas o datos suficientes que permitan comprender mejor la situacion y las condiciones
bajo las cuales se prestan los servicios.

En ese sentido, es necesario conocer en profundidad a las operadoras de transporte urbano y
sus mayores problemas en cada ciudad analizada, para asi desarrollar un plan de accién que
ayude a combatir los problemas mas significativos como las excesivas superposiciones de rutas
en zonas de alta densidad, la ausencia de servicio en zonas alejadas o periféricas, los efectos
perniciosos del marco legal que ha propiciado al modelo comisionista-afiliador (empresas no son
propietarias de la flota y los choferes no estan en la planilla de las empresas), la inexistencia de
esquemas de gestion de flota y de operaciones, la debilidad extrema de los cuerpos de
inspectores de transporte, el poco respecto a los paraderos y a esquemas de respeto a
frecuencias, entre otros problemas.

La idea de la presente consultoria es identificar tanto los problemas concretos que enfrentan las
empresas como las recomendaciones que permitirian incentivar procesos de cambio de modo
de avanzar tanto la formalizacién de los operadores como en su rentabilidad y en su capacidad
de brindar servicios con mas calidad.

4. Objetivo

A continuacioén, se presentan el objetivo general y los objetivos especificos de los servicios de
consultoria.

4.1. Objetivo General

Elaborar el Diagnéstico y una Estrategia para la formalizacion de Operadores de Transporte
Publico en Ciudades Intermedias del Pert que permita conocer, desde el punto de vista de las
empresas privadas que brindan el servicio de transporte publico de pasajeros, los problemas y
necesidades para su consolidacion como empresas a fin de conocer e identificar las falencias o
debilidades que tienen ya sean administrativas, financieras, legales, entre otros, que limiten el
desarrollo empresarial de las mismas.
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4.2. Objetivos Especificos

e Diagnosticar la situacion de las empresas de transporte urbano en las ciudades
intermedias seleccionadas: Arequipa, Ayacucho, Chiclayo, Cusco, Iquitos, Piuray Truijillo.

e Elaboracion de una estrategia para lograr formalizar a los operadores y mejorar sus
condiciones de operacion, de modo de mejorar la calidad de los servicios que brindan.

e Formular recomendaciones especificas en relacién a posibles asistencias técnicas que
permitan mejorar la calidad de los servicios de transporte urbano en las ciudades
seleccionadas.

5. Marco de Referencia

5.1. Marco de Referencia Supranacional

5.1.1. Sector Transportes y Comunicaciones en el marco de laincorporacién del pais ala
OCDE

El gobierno del Peri se ha propuesto ser pais miembro de la OCDE y actualmente su
incorporacion se esta negociando. La OCDE ha formulado varias recomendaciones en relaciéon
a los temas de transportes y comunicaciones. En relacién a los aspectos fundamentales del
transporte, las recomendaciones de la OCDE son las siguientes: i) desarrollar una estrategia
nacional para reducir los costos de transporte, mejorar la conectividad y promover la
multimodalidad; ii) realizar el disefio e implementacién de un plan nacional de transporte urbano
bajo los auspicios del MTC y otros sectores y actores involucrados; iii) sobre la base de los
objetivos nacionales en relacidn a los aspectos ambientales, sociales y econémicos, vincular la
politica de transporte e identificar las tareas para alcanzar estos objetivos; iv) definir las
prioridades de la politica de transporte en el plan y establecer un presupuesto para nuevas obras
publicas y mantenimiento; v) establecer la evaluacion costo - beneficio del plan de transporte,
junto con otras evaluaciones para definir prioridades, y enlazar con el Sistema Nacional de
Inversion Publica (SNIP) (hoy Invierte.pe); y vi) monitorear los resultados y objetivos del plan de
transporte periédicamente. Asimismo, manifestamos que, en las recomendaciones, se explicitan
aspectos de la logistica de carga, transporte urbano, contaminacion del aire, desarrollo de los
puertos y su integracién con los ferrocarriles.

5.1.2. Las Metas de la Agenda del Desarrollo Sostenible al 2030

El Estado Peruano ha decidido implementar la Agenda 2030 a través del proceso de
planeamiento estratégico. Por ello, el Centro Nacional de Planeamiento Estratégico (CEPLAN)
esta impulsando la construccion de la vision pais al 2030 y el proceso de formulacion del Plan
Estratégico de Desarrollo Nacional (PEDN), alineado con los ODS que tiene un horizonte
temporal al afio 2030°.

Asimismo, desde 2016 el Gobierno del Pera esta promoviendo el alineamiento y articulaciéon de
los Objetivos de Desarrollo Sostenible (ODS) con los de la politica general de gobierno y los
Planes Estratégicos Multianuales (PESEM) de todos los sectores. El CEPLAN viene realizando
la articulacion a nivel sub-nacional con los Planes de Desarrollo Concertado (PDC) regionales y
locales. En el afio 2017, el Gobierno del Peru present6 su informe Nacional Voluntario, junto a

! Martinez, Mariela. “Los Objetivos de Desarrollo Sostenible y el Parlamento Peruano”. Mimeo. Mayo,
2018.
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otras 43 naciones de las Naciones Unidas, en el Foro Politico de Alto Nivel. Esta fue la
oportunidad para informar acerca de la construccién de la vision pais al 2030.

Los objetivos de la Agenda del Desarrollo Sostenible relacionadas al Sector Transportes y
Comunicaciones son las siguientes: i) garantizar una vida sana y promover el bienestar de todos
a todas las edades; ii) lograr la igualdad de género y empoderar a todas las mujeres y las nifias;
ii) construir infraestructuras resilientes, promover la industrializacion inclusiva y sostenible y
fomentar la innovacién; y iv) lograr que las ciudades y los asentamientos humanos sean
inclusivos, seguros, resilientes y sostenibles. Las metas de los objetivos anteriormente sefialados
son: i) reducir a la mitad el nUmero de muertes y lesiones causadas por accidentes de trafico en
el mundo; ii) mejorar el uso de la tecnologia instrumental, en particular la tecnologia de la
informacion y las comunicaciones, para promover el empoderamiento de la mujer; iii) desarrollar
infraestructuras fiables, sostenibles, resilientes y de calidad, incluidas infraestructuras regionales
y transfronterizas, para apoyar el desarrollo econémico y el bienestar humano, haciendo especial
hincapié en el acceso asequible y equitativo para todos; iv) desarrollar infraestructuras fiables,
sostenibles, resilientes y de calidad, incluidas infraestructuras regionales y transfronterizas, para
apoyar el desarrollo econdémico y el bienestar humano, haciendo especial hincapié en el acceso
asequible y equitativo para todos; v) aumentar significativamente el acceso a la tecnologia de la
informacion y las comunicaciones y esforzarse por proporcionar acceso universal y asequible a
Internet en los paises menos adelantados; y vi) de aqui al 2030, proporcionar acceso a sistemas
de transporte seguros, asequibles, accesibles y sostenibles para todos y mejorar la seguridad
vial, en particular mediante la ampliacién del transporte publico, prestando especial atencion a
las necesidades de las personas en situacién de vulnerabilidad, las mujeres, los nifios, las
personas con discapacidad y las personas de edad.

5.1.3. El Acuerdo Nacional y las metas al 2021 de la vigésimo primera politica de Estado

La labor del Acuerdo Nacional se formaliza a través de la aprobacion del Acta de Suscripcion del
Acuerdo Nacional firmada el 22 de julio del 2002, por los principales partidos politicos y las mas
significativas organizaciones de la sociedad civil. La vigésimo primera politica de Estado esta
relacionada al “Desarrollo en Infraestructura y Vivienda”. A través de esta politica de Estado: “Nos
comprometemos a desarrollar la infraestructura y la vivienda con el fin de eliminar su déficit, hacer
al pais mas competitivo, permitir su desarrollo sostenible y proporcionar a cada familia las
condiciones necesarias para un desarrollo saludable en un entorno adecuado. El Estado, en sus
niveles nacional, regional y local, sera el facilitador y regulador de estas actividades y fomentara
la transferencia de su disefio, construccién, promocién y mantenimiento u operacién, segun el
caso, al sector privado”. Ademas, en la décima politica de Estado que esta relacionada a la
“Reduccion de la Pobreza”, se propone “Promover la ejecucién de proyectos de infraestructura
logistica y productiva, como parte de planes integrales de desarrollo local y regional con
intervencion de la actividad privada”. Las metas incluyen las relacionadas a rehabilitar la red vial
vecinal en afirmado sefialadas en la vigésimo primera politica de Estado y el mejoramiento de
6,500 Km. de caminos de herradura.

5.1.4. Compromisos del Proyecto de Acciones Nacionales Apropiadas de Mitigacién
(NAMA)

El Proyecto de Acciones Nacionales Apropiadas de Mitigacion (NAMA)?, tiene los siguientes
objetivos relacionados con el Sector Transportes y Comunicaciones: i) sistema de transporte
publico masivo integrado en Lima Metropolitana y Callao, ii) desarrollo del modo de transporte
no motorizado, iii) desarrollo Institucional para la gestién del transporte urbano, iv) control y
mitigacion de emisiones de gases de efecto invernadero y gases contaminantes del parque

2 Convenio marco con Naciones Unidas sobre el cambio climatico.
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automotor, v) modernizacion del parque automotor de servicio y vi) transporte urbano sostenible
en apoyo a Gobiernos Locales.

5.2. Marco de Referencia Sectorial
5.2.1. Imagen futura del Sector en el PESEM del MTC 2018-2022

La imagen futura del sector en el PESEM, aprobado por la Resolucién Ministerial 1029-2018
MTC/01, indica que: “En el afio 2030, en la capital del Peru operaran cuatro lineas de Metro (1,
2, 3y 4), dos BRT, corredores complementarios y se ha concesionado el resto de rutas que
funcionan como alimentadores principales. El 100% de los viajes se realizan en sistemas
reformados y se ha producido la integracion fisica, operacional, tecnoldgica y tarifaria en Lima y
en las cinco ciudades mas importantes (Arequipa, Chiclayo, Cusco, Huamanga y Truijillo)”.
También se senala en la imagen futura que: “En el Peru la tasa de accidentalidad se ha reducido
paulatinamente hasta alcanzar en el 2030 un valor de 4.3 muertos por cada 100,000 habitantes.
El total de accidentes se redujo por debajo de 75,000 y los accidentes de transito ya no son la
primera causa de muerte violenta en el Per(”. Finalmente, la imagen futura indica que: “En el
ambito urbano de las principales ciudades (Lima, Arequipa, Trujillo, Huamanga, Cusco y
Chiclayo) vienen funcionando sistemas de transporte masivo y control de transito es realizado
con tecnologias de Sistemas Inteligentes de Transporte (ITS) con centrales de control unificadas,
lo que ha permitido la mejora de la planificacidn vial urbana, el desarrollo de ciudades inteligentes
y la sincronizacién de la distribucién de mercancias en las ciudades.

5.2.2. Ejes de la Politica del MTC

Los ejes de la Politica del MTC son: i) Desarrollar los modos de transportes con un enfoque
integrado y multimodal, que permita la reduccién de costos y tiempos de viaje, potenciando su
infraestructura y mejorando servicios; ii) impulsar el desarrollo digital y disponibilidad para toda
la poblacion; iii) mejorar las condiciones de seguridad de la infraestructura vial y servicios de
transporte a fin de evitar la ocurrencia de accidentes, que afecte la salud, al vida y el patrimonio;
y iv) contribuir al desarrollo regional, fortalecer la gobernanza, y modernizacion del sector
transportes y comunicaciones.

5.2.3. Objetivos Estratégicos Sectoriales del MTC

El PESEM del MTC tiene cinco objetivos estratégicos sectoriales: i) reducir los tiempos y costos
logisticos en el sistema de transporte; ii) mejorar la seguridad y calidad ambiental en el sistema
de transportes y comunicaciones; iii) impulsar el desarrollo de las comunicaciones a nivel
nacional; y iv) fortalecer la gobernanza, descentralizacion y modernizacién del Sector
Transportes y Comunicaciones.

5.2.4. Politica Nacional de Transporte Urbano

En el marco de las recomendaciones de la OECD y las metas de la Agenda 2030 para el
desarrollo sostenible, el MTC ha formulado la PNTU, que ha sido aprobada por el CEPLAN y fue
oficializada a través del Decreto Supremo N° 012-2019-MTC. La PNTU es consistente con el
Plan Bicentenario, la Politica General del Gobierno, el PESEM del MTC y el Plan Estratégico
Institucional (PEI) del sector.

La PNTU establece como el Problema Publico principal del transporte urbano el siguiente:
“‘Personas y mercancias presentan limitaciones para el desplazamiento en el sistema de
transporte urbano”, identificAndose ademas sus cuatro causas directas: i) transporte urbano
publico deficiente, ii) gobernanza del transporte urbano inadecuada; iii) deficiencias en la
estructuracion y provision de infraestructura restringe los servicios de transporte urbano; y iv)
baja convergencia entre politicas de transporte y de desarrollo urbano.
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La PNTU establece un objetivo general, a partir del cual se desarrollan cuatro objetivos
prioritarios. El objetivo general es: dotar a las ciudades de sistemas de transportes seguros,
confiables, inclusivos, accesibles, con altos estandares de calidad, institucionalmente
coordinados, financiera, econdmica y ambientalmente sostenibles. EI MTC, través de la PNTU,
espera “una disminucion real por lo menos de 30% en el tiempo dedicado diariamente al
transporte por los usuarios; disminucién del nUmero de muertes a 5 por cada 100,000 habitantes;
y 20% de reduccién de emisiones de gases efecto invernadero”.

Por otro lado, los objetivos prioritarios son: i) contar con sistemas de transporte urbano publico
eficaces para el desplazamiento de las personas; ii) mejorar la gobernanza del transporte urbano
de personas y mercancias; iii) desarrollar servicios de transporte urbano con adecuada
infraestructura, para los usuarios; y iv) satisfacer las necesidades de transporte urbano la
poblacion, en concordancia con el desarrollo urbano.

5.2.5. Programa Nacional de Transporte Urbano Sostenible

El objetivo general del Programa Nacional de Transporte Urbano Sostenible (PNTUS), aprobado
por el Decreto Supremo 027-2019-MTC, es “mejorar la gestion de transporte urbano en las
principales ciudades del pais mediante la implementacién de sistemas integrados de transporte
urbano con altos estandares de calidad, eficientes, confiables, respetuosos de los usuarios,
sostenibles, institucionalmente coordinados, mejorando el acceso de la poblacién a las zonas de
empleo y servicios, especialmente de los usuarios de menores ingresos, reduciendo los tiempos
de viaje, los accidentes y la contaminacion ambiental®”.

Para la obtencion de dicho objetivo existen fines inmediatos y mediatos que son planteados
dentro del Programa, los cuales son:

Fines inmediatos:

e Dotar de capacidades técnicas a los gobiernos locales de las ciudades seleccionadas
para que puedan desarrollar estudios especializados y gestionar el transporte urbano de
su competencia.

e Promover la elaboracién de estudios de pre inversion para la implementacion de sistemas
integrados de transporte que brinden solucién a los problemas de transporte.

e Impulsar la ejecucién de proyectos de sistemas integrados de transporte urbano mediante
el cofinanciamiento y la asistencia técnica.

Fines mediatos:

e Proveer a la poblacion de las ciudades seleccionadas de sistemas integrados de
transporte urbano operativos con altos estandares de calidad que reduzcan los tiempos
de viaje, los accidentes y la contaminacion ambiental.

e Realizar control y seguimiento de las acciones desarrolladas por los Gobiernos Locales
de las ciudades seleccionadas en materia de transporte urbano.

La vigencia del Programa es de veinte afios, luego de los cuales el MTC deberéa evaluar el
contexto social con la finalidad de prorrogar o no la permanencia del esquema de intervencion.
Asi mismo, el Programa tendra influencia sobre las 23 ciudades que poseen mas de 100 mil
habitantes y las 7 ciudades capitales de departamento que albergan a menos de 100 mil

8 MTC. Informe Técnico de Sustento. “Propuesta de Creacion del Programa Nacional de Transporte
Urbano Sostenible. DGTT. Agosto 2018.
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habitantes, pero siguen siendo el centro de desarrollo regional. De manera excepcional, podran
ser parte del programa las ciudades que requieran la implementacién de SIT y que estén por
debajo de los umbrales sefialados. Son funciones del PNTUS: i) celebrar convenios y contratos
conforme a la normativa vigente y supervisar su cumplimiento; ii) apoyar en la elaboracion de
planes de movilidad y transporte, estudios tendientes a implementar sistemas integrados de
transporte publico, diagndésticos del transporte urbano y de transito, y otros relacionados con la
materia; iii) apoyar en la formulacién y ejecucion de proyectos de inversion de transporte publico
urbano en sus etapas de estudios de pre-inversion e inversién y el cofinanciamiento de estudios
definitivos y los componentes de infraestructura y equipamiento; iv) promover y ejecutar acciones
de apoyo al fortalecimiento institucional de los gobiernos locales respecto al desarrollo y gestion
del transporte urbano de su competencia; y v) las demas funciones que le asigne el MTC y
aquellas que le sean dadas por normativas expresas. EI PNTUS tiene una orientacion
descentralizada, sobre la cual se priorizard que las gestiones municipales de los gobiernos
locales puedan tener la capacidad de planeamiento y gestién del transporte urbano. Para lograr
ello se brindara asistencia técnica por parte del Gobierno Nacional en temas de planificacion y
financiamiento. Se ha planteado tres lineas de accién desde el Programa para la adecuada
gestion del transporte urbano de los gobiernos locales: i) fortalecimiento institucional; ii))
planificacion y estudios especializados; y iii) proyectos de inversién publica.

La primera linea de accién apunta al fortalecimiento de las capacidades de los gobiernos locales
en diversas areas de acuerdo a las necesidades especificas de cada gobierno local. Asi, estas
pueden estar relacionadas con: i) gobernanza y adecuacion institucional, ii) movilidad, iii)
monitoreo y evaluacion de desempefio del sistema de transporte, iv) gestién de transporte
urbano, v) gestion del transito urbano, vi) formulacién de proyectos de inversion, vii) supervision
y fiscalizacién de los servicios de transporte, etc. La segunda linea de accion esta orientada al
apoyo de los gobiernos locales para que puedan: i) formular planes y estudios de transporte, ii)
realizar seguimiento y evaluacion de la ejecucion de estos planes, iii)) elaborar planes de
movilidad y transporte; y iv) elaborar estudios orientados a que se implementen sistemas
integrados de transporte publico, etc. Por Ultimo, la tercera linea de accién se orienta hacia el
apoyo, la formulacion y ejecucién de proyectos de inversiéon que tengan alta rentabilidad social y
gue sean eficientes, seguros, inclusivos y sostenibles, en el marco de sistemas integrados en las
ciudades principales.

Este apoyo comprende los estudios de pre-inversion y durante la etapa de inversion, el
cofinanciamiento de estudios definitivos y los componentes de infraestructura y equipamiento?,
asi como la supervision de la obra. Por otro lado, el programa no financia los costos recurrentes
(operaciéon y mantenimiento). Los proyectos que pueden ser apoyados por el PNTUS abarcan
proyectos de transporte publico urbano masivo: sistemas de Autobls de Servicio Rapido (BRS),
Autobus de Transito Rapido (BRT) o las diversas formas de transporte sobre rieles.

5.2.6. Programa Presupuestal de Transporte Urbano (PP 0148)

En el PP 0148 se ha definido como problema principal: el “elevado costo ambiental, tiempo e
inseguridad en el transporte urbano”. Esta definicion responde a la identificacion de las tres
externalidades que se producen en el transporte urbano cuando el sistema no se planifica y
norma adecuadamente. El objetivo especifico es el espejo inverso del problema y se define como
“Reduccion del tiempo, inseguridad y costos ambientales en el transporte urbano”.

4 La inversion cofinanciada en infraestructura abarca instalaciones fijas y equipamiento, paraderos,
estaciones y terminales, sistemas de semaforos y control de trafico, patios de vehiculo, componentes
tecnologicos, centros de control de operacion, sistemas de recaudo, obras de insercién urbana,
interferencias, mitigacion de impactos ambiental y social, mitigacién de impactos urbanos, expropiaciones
y compensaciones, pruebas pre operativas, entre otros.
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Los medios planteados para resolver el problema son seis: i) suficiente y adecuada gestién y
desarrollo de la infraestructura; ii) moderna gestion del transito en ciudades; iii) operadores
(buses y taxis) ofrecen servicios con altos estandares de calidad; iv) suficiente integracion de los
servicios de transporte urbano; v) convergencia entre politicas de transporte urbano y desarrollo
urbano; y vi) adecuado estado del parque automotor.

Los productos del PP 0148 son cinco: i) control del parque automotor en las vias urbanas; ii)
gestion eficiente del transito; iii) gestion de sistemas de transporte y fiscalizacion; iv)
infraestructura urbana con mantenimiento; v) sistemas de transporte masivo operativo y con
mantenimiento.

El Producto “control del parque automotor en vias urbanas” tiene como meta garantizar el
adecuado estado del parque automotor, lo que contribuye a su vez a mejorar los niveles de
seguridad vial y reducir los indices de contaminacion ambiental. Las actividades de este producto
son: i) sistema de certificacion y homologacién vehicular; ii) fiscalizacion a los centros de
Inspeccidn vy iii) reconversion y chatarreo de vehiculos a fuentes de energia limpia.

El Producto “gestion eficiente del transito” es una responsabilidad de las municipalidades
provinciales en coordinacion con la PNP (Policia de Transito) e incluye las siguientes actividades:
i) operacion y mantenimiento de centros de control y sistemas de seguridad, semaféricos e
inteligentes; ii) el control de circulacion del transporte de carga en vias urbanas; iii) auditorias de
seguridad vial e intervenciones en puntos criticos; y iv) gestiébn de estacionamientos en vias
publicas.

En relacion al Producto “gestion de sistemas de transporte y fiscalizacion” debe decirse que las
municipalidades provinciales son competentes para planificar el transporte publico y otorgar
autorizaciones y concesiones en su jurisdiccion. El objetivo de este producto es que en el
mediano plazo se realice la implementacion de sistemas integrados de transporte de modo de
lograr la articulacion de todos los modos de transporte urbano de forma de facilitar la movilidad
de todos los usuarios. Las actividades de este producto son: i) gestion de rutas y habilitaciones
otorgadas para el servicio de transporte de personas; ii) fiscalizacion del servicio de transporte
de personas y mercancias; y iii) habilitaciones otorgadas a vehiculos menores para el servicio de
transporte distrital terrestre de personas.

En relacién al Producto “infraestructura urbana con mantenimiento” el objetivo es que los
gobiernos locales (municipalidades provinciales y distritales) intervengan en la infraestructura
urbana, con el fin de garantizar su operatividad, uso y buen estado y, de esta manera facilitar la
movilidad urbana de la poblacién. Las actividades incluidas en este Producto son: i) conservacion
por niveles de servicio de la red vial urbana no concesionada; ii) conservaciéon por niveles de
servicio de la red vial urbana concesionada; iii) mantenimiento periédico de la red vial urbana
para el transito vehicular motorizado; iv) mantenimiento rutinario de la red vial urbana para el
transito vehicular motorizado; v) mantenimiento de las ciclo vias; vi) mantenimiento de la
infraestructura peatonal (veredas, puentes peatonales, paraderos, etc.); vii) mantenimiento de
puentes urbanos; vii) inventario de la Red Vial Urbana; y ix) prevencion y atencion de
emergencias en la red vial urbana.

Finalmente, el Producto “sistemas de transporte masivo operativo y con mantenimiento”, se
orienta a garantizar la adecuada operacion de los principales sistemas de las ciudades. Las
actividades de este producto son: i) operacién y mantenimiento de actividades ferroviarias
urbanas concesionadas; ii) operacion y mantenimiento de infraestructura de sistema de transito
rapido a través de buses; iii) operacion y mantenimiento de servicios de transporte publico urbano
por cable iv) elaboracion de estudios complementarios para el desarrollo de la infraestructura de
transporte masivo urbano existente; y v) promocion y sensibilizacién del uso del transporte
motorizado. EI PP 0148, debera adecuarse en concordancia con la PNTUS.
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5.3. Marco de Referencia Municipal
5.3.1. Ciudad de Arequipa

A continuacion, se presentan los principales documentos que configuran el marco de referencia
de las acciones de transporte y transito en Arequipa.

5.3.1.1. Plan de Desarrollo Concertado Local (PDCL) de la Provincia de Arequipa al
2021

La visién del PDCL, aprobado por la Ordenanza Municipal N° 990 en julio del afio 2016, es:
“Arequipa, patrimonio cultural de la humanidad consolidada como nodo estratégico de desarrollo
de la zona centro occidental de Sudamérica”. El plan tiene nueve objetivos estratégicos, de los
cuales uno esta directamente vinculados a la implementacion del SIT: i) Mejorar las condiciones
de accesibilidad del servicio de transporte para los ciudadanos. La accion estratégica es:
Propiciar el ordenamiento del transito publico y de carga pesada para liberar la accesibilidad para
los ciudadanos.

5.3.1.2. PEl del Gobhierno Provincial de Arequipa 2019-2022

El PEI del Gobierno Provincial de Arequipa fue aprobado por la Resolucién de Alcaldia 534-2019-
MPA y tiene 10 objetivos estratégicos institucionales: i) promover el desarrollo social y cultural en
la provincia; ii) promover el desarrollo saludable de la poblacién en la provincia de Arequipa; iii)
reducir los indices de inseguridad ciudadana que afectan la seguridad ciudadana; iv) proteccién
de la poblacion y sus medios de vida frente a peligros de origen natural y antropicos; v) fortalecer
la gestion institucional; vi) promover la competitividad econémica en el distrito de Arequipa; Vvii)
mejorar el servicio de transporte y transito en la provincia; viii) mejorar la gestion ambiental en la
provincia; ix) fomentar el desarrollo urbano ordenado de la provincia de Arequipa; y x) fomentar
el uso social del patrimonio cultural edificado de Arequipa. Es importante sefialar que, en el PEI
de la provincia de Arequipa, el indicador del objetivo estratégico institucional N° 7 relacionado al
SIT es “Porcentaje de vehiculos que prestan el servicio masivo urbano de forma masiva”.

Las acciones estratégicas institucionales del objetivo estratégico institucional N° 7 son: i)
infraestructura urbana con mantenimiento adecuado para el transito vehicular y peatonal; ii)
ordenamiento integral del transporte publico en beneficio de la provincia; iv) sistemas de
transporte fiscalizados en la provincia de Arequipa; y V) asistencia técnica en seguridad vial
masivo a los usuarios de la via. Los indicadores de cada accidn estratégica institucional se
muestran en el Cuadro N° 1.

Cuadro N° 1: Indicadores de las Acciones Estratégicas del Objetivo Estratégico Institucional:
Mejorar el Servicio de Transporte y Transito

Accion
Estratégica Indicador
Institucional
N° 1 Numero de kildémetros de infraestructura urbana vial en adecuadas condiciones.
N° 2 Nimero de autorizaciones otorgadas en la provincia.
Nimero de postulantes con licencias otorgadas.
N° 3 Nidmero de intervenciones realizadas al sistema de transporte urbano.
N° 4 Ndmero de personas capacitadas en seguridad vial.

Fuente: Plan Estratégico Institucional (PEI) del Gobierno Provincial de Arequipa 2019-2022

5.3.1.3. Plan de Desarrollo Metropolitano (PDM) de Arequipa 2016-2025

El PDM fue aprobado por la ordenanza municipal N° 961 y cuenta con siete titulos. El titulo V es

Paadina 14



“Servicio de consultoria para la Elaboracion del Diagnéstico y Estrategia para la Formalizacion de Operadores de Transporte
Publico en Ciudades Intermedias del Perd”.

el que desarrolla las propuestas de ordenamiento en relacién al Sistema Vial. EI PDM parte de
la idea de que en Arequipa el Sistema Vial es de gran importancia por los graves problemas que
existen en relaciéon a las necesidades de articulacion y transitabilidad que enfrenta el area
metropolitana de la ciudad de Arequipa. El objetivo principal planteado en el PDM es la
reorganizacion del trafico y del transporte de pasajeros. EI PDM considera que el SIT es el
germen de las actuaciones de transformacion de la movilidad metropolitana que necesita
Arequipa. El objetivo de la propuesta del Sistema Vial Urbano es establecer un sistema de redes
viales, que satisfaga la demanda de transito y transporte actual y futura que garantice la
interrelacion entre los diferentes sectores del area urbana, asi como la vinculacion de esta con
el resto de la Region del pais.

5.3.1.4. PMUS de Arequipa

El PMUS es el instrumento técnico normativo que permite planificar y gestionar el conjunto de
desplazamientos, de personas y mercancias realizados por diversos modos de transporte, con
el objetivo de facilitar la accesibilidad a determinados lugares para satisfacer los deseos y
necesidades de las personas en el ambito del Centro Histérico de Arequipa y Zona de
Amortiguamiento. Actualmente se encuentra en desarrollo y recientemente se ha terminado de
elaborar el Diagndstico.

5.3.2. Ciudad de Ayacucho

Para el marco de referencia de la ciudad de Ayacucho en Huamanga, se utiliz6 como punto de
partida la informacion consignada en documento: “Alineamiento estratégico, implementacion y
valorizacién econémica de los procesos de gestion del transporte urbano sostenible a cargo de
la Municipalidad Provincial de Huamanga” elaborado por DEE Consultores para GIZ. A
continuacioén, se presentan los principales documentos que configuran el marco de referencia de
las acciones de transporte y transito de la ciudad de Ayacucho, en Huamanga.

5.3.2.1. PDC delaProvincia de Huamanga 2017-2030

La vision del PDC de Huamanga es “Huamanga, reconocido como destino turistico permanente,
competitivo y sostenible en su economia, en la que todos los habitantes tienen una alta calidad
de vida e iguales oportunidades para desarrollar su maximo potencial como seres humanos”.

El plan tiene nueve objetivos estratégicos, de los cuales cuatro estan directa o indirectamente
vinculados a la implementacién del SIT de Huamanga: i) Impulsar el crecimiento ordenado y
sostenible del territorio de la Provincia de Huamanga; ii) Garantizar la calidad ambiental y la
gestion de riesgo de desastre en la provincia de Huamanga; iii) Impulsar el desarrollo de las
actividades econdémicas de los productores agropecuarios y empresarios; y iv) Desarrollar la
competitividad de los destinos turisticos.

Las acciones estratégicas relevantes son: i) Impulsar la interconexion vial del territorio de la
provincia de Huamanga, ii) Implementar el ordenamiento del transporte publico de la provincia
de Huamanga; iii) Promover la construccién de anillos viales y peatonalizacién del Centro
Historico de la ciudad de Ayacucho; iv) Mejorar la gestion de la calidad ambiental; y v) Potenciar
el crecimiento y desarrollo competitivo de la actividad agropecuaria.

5.3.2.2. PEl de la Provincia de Huamanga 2019-2021°

El PEI del Gobierno Provincial de Huamanga tiene 12 objetivos estratégicos institucionales de

5 Municipalidad Provincial de Huamanga. Plan Estratégico Institucional 2019-2022. Recuperado de:
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los cuales dos estan directa o indirectamente vinculados a la implementacion del SIT de
Huamanga: i) promover la gestién ambiental en la provincia de Huamanga (objetivo estratégico
N° 01); y ii) mejorar el servicio de transporte y transito en la provincia de Huamanga (objetivo
estratégico N° 03).

Es importante sefialar que, en el PEI de la provincia de Huamanga, el indicador del objetivo
estratégico institucional N° 03 es: “Porcentaje de Vehiculos de Servicios Masivo Urbano que
prestan adecuados servicios en la Provincia”’. Las acciones estratégicas institucionales del
objetivo estratégico institucional N° 03 se pueden apreciar en la Tabla N° 1.

Cuadro N° 2: Indicadores de las Acciones Estratégicas del Objetivo Estratégico Institucional:
Mejorar el Servicio de Transporte y Transito

Accion Estratégica Institucional Indicador
Numero de Vehiculos de Transporte
NP Seguridad vial integral en masivo urbano intervenidos en la
1 beneficio de la poblacién de la Provincia
provincia. Porcentaje de calles con sefializacion
horizontal y vertical en la Provincia
. . Numero de Autorizaciones otorgadas en
o Ordenamiento integral del o
N g - la Provincia
transporte publico en beneficio g . .
2 de la provincia Numero de Licencias otorgadas en la
' Provincia

Planes implementados en
N°  reordenamiento del transito y
3 transporte publico en forma
oportuna en la Provincia.
Fuente: Municipalidad Provincial de Huamanga. Plan Estratégico Institucional 2019-2021

Porcentaje de Plan Implementado en
reordenamiento del Transito y Transporte
en la Provincia

53.23. PMUS

El PMUS de la Provincia de Huamanga es la principal herramienta de planificacién para la ciudad
de Ayacucho en la Provincia de Huamanga, compuesta por los distritos de Ayacucho, Andrés
Avelino Caceres, Carmen Alto, San Juan Bautista, Jesus Nazareno y Tambillo. EIl PMUS a nivel
estratégico es disefiado sobre la base de las necesidades de transporte de las personas y
mercancias para lograr el bienestar de sus habitantes y visitantes, mejorando su calidad de vida,
dentro de los nuevos conceptos de sostenibilidad.

La finalidad del PMUS es obtener un plan integral coordinado sobre los distintos modos de
transporte ambientalmente sostenibles, priorizando al transporte puablico, el movimiento de los
peatones y los viajes en bicicletas de tal forma que se reduzcan las brechas en la movilidad e
infraestructura del transporte de las personas.

Los formuladores del PMUS, sobre la base del andlisis de la expansion urbana del Area
Metropolitana de Huamanga proponen trabajar los siguientes horizontes para el Plan:

- Corto plazo de 5 afios, es decir, Huamanga al 2025

- Mediano plazo de 10 afios, Huamanga al 2030

- Largo Plazo de 20 afios, Huamanga al 2040

Los objetivos quedan definidos de tal forma que permitan alcanzar la vision y misién planteada,
ademds en concordancia con el Plan de Desarrollo Urbano (PDU). Para ello se basan en los ejes
estratégicos del:

- Derecho a un Transporte Seguro y Limpio
- Inclusién Social y accesibilidad
- Fortalecimiento institucional y actualizacién normativa
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- Desarrollo Urbano e Infraestructura

Los objetivos comprenden los siguientes aspectos:
1) Reduccion de las emisiones contaminantes que afectan a la contaminacion local
y global
2) Acceso universal a servicios de transporte con calidad.
3) Mejoramiento de las condiciones de la Red Vial
4) Mejoramiento de la gestion y control del Transito
5) Integracion de los servicios de Transporte en el Area Metropolitana
6) Fortalecimiento de la Institucién de Transporte y transito

7) Desarrollar una estrategia de calidad ambiental mejorada y gestionada con enfoque

integral en el &mbito nacional.

5.3.3. Ciudad de Chiclayo

A continuacion, se resefian los documentos que configuran el marco de referencia para las

acciones de politica de transporte y transito en Chiclayo.

5.3.3.1. PDU de la Metrépoli de Chiclayo

El PDU de la Metrépoli de Chiclayo es el instrumento técnico normativo para promover y orientar
el desarrollo urbano de cada asentamiento poblacional de la provincia de Chiclayo, en

concordancia con el Plan de Acondicionamiento Territorial, estableciendo:

a) La zonificacion de usos de suelo urbano y su normativa.
b) El plan vial y de transporte y su hormativa.

¢) Requerimientos de viviendo para determinar las areas de expansion urbana y/o
programas de densificacion de acuerdo a las condiciones y caracteristicas existentes.

d) Los requerimientos de saneamiento ambiental y de infraestructura de servicios.
e) La preservacion de las areas e inmuebles de valor histérico monumental.

f) La programacién de acciones para la proteccion y conservacion ambiental y la de

mitigacion de desastres.

g) El nivel de servicio de los equipamientos de educacion, salud, seguridad, recreacion

y otros servicios comunales.

h) EIl Sistema de Inversiones Urbanas a fin de promover las inversiones al interior de la

ciudad y aumentar el valor de la propiedad predial.
i) Ladelimitacién de zonas que requieran de Planes Especificos.

Los objetivos especificos son:

- Sintetizar y validar el Diagnéstico Urbano Metropolitano de Chiclayo.

- Formular la Propuesta Metropolitana de Desarrollo Urbano, articulando vision, objetivos

estratégicos, politicas y estrategias.

- Formular las propuestas especificas referidas al sistema vial, proteccion ambiental y
seguridad fisica, habilitacién urbana, equipamiento urbano, servicios publicos, y

zonificacion urbana, de Chiclayo y su area metropolitana.

- Programar y perfilar la inversion urbana, con la intervencion de representantes de los

principales actores territoriales y comunidad.
- Normar las propuestas de zonificacion urbana y del sistema vial.

5.3.3.2.  Plan de Desarrollo Local Concertado 2016 -2021 de la Provincia de Chiclayo
(PDLC)

El PDLC, formulado en el marco de los lineamientos del Sistema Nacional de Planeamiento
Estratégico, con una vision de desarrollo al 2030 y con metas al 2021, orienta el desarrollo de la
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Provincial de Chiclayo, se encuentra vinculado al Plan de Desarrollo Regional, a los Programas
Presupuestales y a las Metas del Programa de Incentivos, como un claro propésito de alineacion
a la consecucién de los objetivos nacionales.

Tiene como principal caracteristica el enfoque prospectivo y su elaboracién con la participacion
de los principales actores del territorio a través de Talleres Participativos. Se realizaron talleres y
reuniones para el consenso sobre los componentes del PDLC: Variables Estratégicas, Escenario
Apuesta, Vision de territorio, objetivos estratégicos, indicadores, metas y ruta estratégica.

Alcanzar la visién de territorio dependera del compromiso de cada uno de los actores de la
jurisdiccién que logren del proceso de formulacién del plan una coordinacién permanente de
todos los aliados estratégicos, convirtiendo a la Municipalidad Provincial de Chiclayo en un actor
clave pare el crecimiento sostenido y la mejor calidad de vida de los ciudadanos.

Objetivos:
- Mejorar la calidad en la prestacion de servicios de salud.
- Mejorar la cobertura de servicios de agua y saneamiento
- Mejorar el grado de Institucionalidad del Estado.
- Reducir la vulnerabilidad de la poblacién y sus medios de vida ante desastres naturales.
- Disminuir la victimizacion en la poblacion.
- Mejorar la gestion de residuos sélidos de la ciudad.
- Desarrollar la multifuncionalidad de los espacios publicos.
- Mejorar la competitividad de los mercados (de propiedad Municipal) locales.

5.3.3.3.  PMUS de Chiclayo
Por el momento la Provincia de Chiclayo no cuenta con un PMUS.
5.3.4. Ciudad del Cusco

A continuacién, se resefian los documentos que configuran el marco de referencia de la ciudad
del Cusco.

5.3.4.1. Plan de movilidad y espacio urbano de Cusco al 2025 (PLAN CUSCO)

El PLAN CUSCO, elaborado en el afio 2016, busca utilizar el transporte publico y promover el
uso de bicicletas en la ciudad como un nuevo sistema de movilidad, y permite hacer
modificaciones al escenario urbano a favor de la poblacién. Sus objetivos son:

1) Asumir con responsabilidad los lineamientos de un plan, permitir definir el modelo de
ciudad que queremos para las futuras generaciones.

2) Recuperar la esencia histérica del barrio, como nucleo social en donde las familias
pueden volver a utilizar sus espacios, generando en ellos un fuerte lazo de
pertenencia y seguridad.

3) La creacion de un sistema de movilidad y de transporte urbano integrado al que tenga
acceso toda la ciudadania, marca la pauta para las diferentes intervenciones en la
ciudad, optimizando sus interacciones funcionales.

5.3.4.2. Plan de desarrollo provincial concertado (PDPC) al 2021 de la Municipalidad
Provincial de Cusco

El PDPC, elaborado en el afio 2013, procura articular no sélo las demandas de toda la poblacion
en constante crecimiento, sino sobre todo hace énfasis en el enfoque participativo y propone
elementos a considerarse desde el corto y mediano plazo, de tal manera que ésta se constituye
en una hoja de ruta concertada y en un destino comun al cual se procura llegar el 2021.
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1) Garantizar servicios de agua, desagle y limpieza publica a toda la poblacién, asi como el
acceso a servicios de calidad en educacion, salud, transporte urbano y seguridad ciudadana.

2) Facilitar el fortalecimiento de las micro y pequefias empresas; asi como fomentar la
empresariedad formalizada en la provincia y las inversiones que generen empleo local.

3) Lograr la efectividad del PDU, una adecuada articulacion interna y externa de los espacios
de produccion, consumo y asentamiento, asi como un ambiente sano, con cultura de
prevencién de riesgos y desastres.

4) Rescatar, preservar y proteger el patrimonio cultural cusquefio, consolidando sus raices
culturales y la identidad provincial, constituyéndola como la primera fortaleza para construir
su desarrollo futuro.

5) Fortalecer la institucionalidad provincial, recuperando la autoridad, asi como logrando su
participacién y compromiso en los espacios de concertacion para el desarrollo de Cusco

5.3.4.3. PDU de la Provincia del Cusco 2013-2023

Es el principal instrumento de gestién y promocion del desarrollo urbano que establece las
pautas, lineamientos y estrategias para alcanzar el desarrollo sostenible de la ciudad de Cusco.
Como instrumento de gestion, el PDU debe adecuarse a las exigencias generadas por los
constantes e inesperados cambios de la realidad.

El PDU se formula mediante un proceso amplio y participativo con la finalidad de convertirse en
un acuerdo social concertado donde se establecen los pactos y compromisos de los diversos
actores publicos y privados que intervienen en el desarrollo del centro urbano.

Objetivo general: Generar condiciones para mejorar la calidad de vida de la poblacion de Cusco
através del acceso a oportunidades econdémicas en una relacién equilibrada con el medio natural,
soporte de todas las actividades humanas.

Los objetivos especificos son:

- Ordenar el territorio y orientar del crecimiento de un centro urbano.

- Usar racionalmente el suelo urbano para el desarrollo de las actividades urbanas,
mediante el aprovechamiento de las ventajas comparativas de localizacion.

- Incorporar la gestion de riesgos de desastres en el ordenamiento territorial, para la
prevencion y mitigacion de los impactos que pudieran causar fendmenos naturales.

- Proteger ambiente urbano y la identificacion de areas de proteccion y conservacion.

- Establecer la articulacion vial de la ciudad con su region, y la integracién de las actividades
gue se desarrollan en su territorio.

- Establecer la reserva de areas para el equipamiento urbano.

- Dimensionar y prever la infraestructura servicios bésicos.

- Programar los proyectos y acciones de desarrollo urbano.

- Regular las habilitaciones urbanas y edificaciones.

- Plantear los programas de vivienda, renovacion y/o rehabilitacion urbana.

- Promover la inversion privada en infraestructura urbana y servicios publicos.

Paaina 19



“Servicio de consultoria para la Elaboracion del Diagnéstico y Estrategia para la Formalizacion de Operadores de Transporte
Publico en Ciudades Intermedias del Perd”.

5.3.5. Ciudad de Iquitos

A continuacién, se presentan los principales documentos que configuran el marco de referencia
para la actuacion del transporte y transito en la ciudad de Iquitos.

5.3.5.1. PDLC de Maynas 2018-2030

El PDCL es un instrumento de planificacién estratégica que se elabora participativamente y
constituye una guia (vinculante) para la accion de las entidades del Estado y un marco orientador
para la accion del sector privado. El plan se orienta a convocar esfuerzos y enfocar recursos,
individuales e institucionales para alcanzar una visién colectiva de desarrollo construida en base
al consenso de todos los actores y poblacion de un territorio determinado.

Ejes del PDCL.:

- Eje 1: Integridad y lucha contra la corrupcion.

- Eje 2: Fortalecimiento institucional para la gobernabilidad.

- Eje 3: Crecimiento econdémico equitativo, competitivo y sostenible
- Eje 4: Desarrollo social y bienestar de la poblacién

- Eje 5: Descentralizacion efectiva para el desarrollo

Sus 8 objetivos estratégicos son:

1) Mejorar la Calidad de Vida de la poblacion

2) Impulsar un Gobierno Abierto y Modernizacion de la gestién Publica.
3) Desarrollar una Estructura econémica diversificada

4) Mejorar las Condiciones de Seguridad Ciudadana de la Provincia.

5) Mejorar las Condiciones del Ordenamiento Territorial.

6) Gestion Integral de la Calidad ambiental.

7) Mejorar la Infraestructura de Servicios Basicos.

8) Mejorar la Integracion Vial Urbano - Rural y Turistica

5.3.5.2. Plan de Desarrollo Urbano Sostenible (PDUS) de Iquitos 2011- 2021

La Propuesta fundamental del PDUS de Iquitos es plantear la vision al 2021 de la ciudad de
Iquitos a través de un proceso actualizado de Planificacion Sostenible Estratégica y Participativa
para la reestructuraciéon funcional de la ciudad de Iquitos y su area de influencia considerando
necesaria la desconcentracién de los servicios, la distribucion racional de infraestructura de
servicios sociales, y generacion de nuevos espacios para el desarrollo de actividades
economicas formando nucleos urbanos con funciones multiples es decir buscando el cambio de
modelo centripeto de la ciudad por otra integrada, multifuncional, compacta, sostenible y
policéntrica estructurada a partir de sus areas funcionales de alcance metropolitano o distrital,
promocionando la generacién de espacios auto sostenibles que cubran en buena medida las
necesidades de vivienda, servicios y empleo de la poblacion, procurando una mejor calidad de
vida con la produccién de espacios verdes de encuentro asi como para la difusién y expresion
cultural, promoviendo la conservacion, rehabilitacion y recuperacion del medio ambiente urbano
y rural.

Objetivos Generales:
1) Rehabilitacion y regeneracion Urbana integrada y policéntrica.
2) Rehabilitacién del centro histérico.
3) Prevision y ordenamiento de nuevas areas de expansion.
4) Revalorizacion de la ciudad construida.
5) Mejora de la calidad ambiental urbana.
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5.3.5.3. PMUS
La Ciudad de Iquitos no cuenta con un PMUS.

5.3.6. Ciudad de Piura

Para elaborar el marco de referencia de Piura se utiliz6 como punto de partida el documento:
“Servicio de Consultoria para Alineamiento estratégico, implementacion y valorizacion econémica
de los procesos de gestion del transporte urbano sostenible a cargo de la Municipalidad Provincial
de Piura” elaborado por DEE Consultores para GIZ. A continuacion, se resefian los principales
documentos que configuran el marco de referencia de las politicas de transporte y transito en la
ciudad de Piura.

5.3.6.1. PDCL de la Provincia de Piura 2016-20215

La vision del PDCL de Piura es: “Piura es una provincia segura, inclusiva, moderna y competitiva,
cuya poblacion cuenta con servicios publicos de calidad y una mejor calidad de vida como
resultado de la gestidn racional de sus recursos naturales y el despliegue de las potencialidades
de su talento humano”. El plan tiene siete objetivos estratégicos, de los cuales dos estan directa
o indirectamente vinculados a la implementacion del SIT de Piura: i) conservar la calidad
ambiental y la gestion racional de los recursos naturales de la provincia; y iii) promover el
crecimiento arménico de las principales ciudades de la provincia. Las acciones estratégicas son:
i) establecer mecanismos y acciones de control de la contaminacién del aire y del agua del Rio
Piura; y ii) construir vias integradoras en la ciudad de Piura.

5.3.6.2. PEl del Gobierno Provincial de Piura 2018-2020’

El PEI del Gobierno Provincial de Piura tiene 13 objetivos estratégicos institucionales de los
cuales: i) promover la gestion ambiental en la provincia de Piura; ii) mejorar el servicio de
transporte y transito en la provincia de Piura (objetivo estratégico N° 13). Es importante sefialar
que, en el PEI de la provincia de Piura, el indicador del objetivo estratégico institucional N° 13 es
“N° de Km de vias construidas o pavimentadas. Las acciones estratégicas institucionales del
objetivo estratégico institucional N° 13 se pueden apreciar en la Tabla N° 1.

Cuadro N° 3: Indicadores de las Acciones Estratégicas del Objetivo Estratégico Institucional:
Mejorar el Servicio de Transporte y Transito

Accion

Estratégica Indicador

Institucional

N° 1 Seguridad vial integral en beneficio de la poblacién de la
provincia.

N° 2 Ordenamiento integral del transporte publico en beneficio de la
provincia.

N° 3 Red vial vehicular y peatonal implementada en la provincia.

Fuente: Plan Estratégico Institucional de la Municipalidad Provincial de Piura 2018-2020.

5.3.6.3. PDU de los Distritos de Piura, 26 de octubre, Castillay Catacaos al 20328

6 Municipalidad Provincial de Piura. Plan de Desarrollo Concertado Local (PDCL) de la Provincia de Piura
2016-2021. Recuperado de:

7 Municipalidad Provincial de Piura. Plan Estratégico Institucional del Gobierno Provincial de Piura 2018-
2020. Recuperado de:

8 Municipalidad Provincial de Piura. Plan de Desarrollo Urbano de los Distritos de Piura, 26 de octubre,
Castilla y Catacaos al 2032. Recuperado de:
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El PDU propone la siguiente vision para el desarrollo del Area Metropolitana de Piura:

“Piura en el 2032, es el polo de desarrollo de la Macro Region Norte: es una ciudad acogedora,
competitiva, moderna, integrada y ordenada. Con una identidad fortalecida que preserva
celosamente su acervo. Con desarrollos humano y econdmico consolidados, que incentiva la
inversion privada y proporciona seguridad juridica para los proyectos de inversion a largo plazo
acordes a las necesidades de su desarrollo, provee considerables recursos y genera
oportunidades para todos sus habitantes y visitantes, a quienes ofrece una buena calidad de vida
en un entorno natural eco-amigable, con edificaciones confortables, acordes a su contexto
climatico, ademas de equipamientos con sentido inclusivo. Donde la familia, y en especial los
nifios, aprovechan la calidad urbanistica de los espacios publicos de escala Metropolitana,
mientras el peaton recupera las vias, accesibles y seguras, en un eficiente y ordenado sistema
de transporte publico que articula todos los sectores”.

Los componentes de esta vision se dividen en 4 ejes: i) Eje Ambiental, ii) Eje Socio-Cultural, iii)
Eje Econdmico; y iv) Eje Politico-Institucional. El eje econdmico propone que el area
metropolitana de Piura se convierta en el “Principal Centro turistico, comercial, agroindustrial,
minero y de servicios de la costa norte del Perd, que alienta la inversién privada y proporciona
seguridad juridica para los proyectos de inversion a largo plazo acordes a las necesidades d su
desarrollo, interrelacionando con sus areas rurales y sus vecinos; Ecuador, Brasil y demas
miembros de la APEC”.

El PDU tiene 4 objetivos estratégicos. El objetivo del Eje Econdmico, es “Desarrollar actividades
productivas, mejorar el nivel de calidad de vida en los centros urbanos en sus distintos
asentamientos y mejorar la vialidad y el transporte”.

5.3.6.4. Plan Maestro de Movilidad Urbana Sostenible (PMMUS)?®

El PMMUS de Piura ha sido recientemente actualizado y tiene una version integradora de la
ciudad. El objetivo general del PMMUS es: “brindar alternativas de transporte eficientes,
incluyentes y seguras para los habitantes de la provincia de Piura en favor del desarrollo
sostenible y competitivo”. EIl PMMUS contiene 3 ejes estratégicos para alcanzar su objetivo
principal:

- Sistemas de movilidad sostenibles

- Gestion Eficiente

- Vias Seguras

Estos ejes estratégicos se complementan con 3 estrategias transversales: i) lucha contra el
cambio climatico, ii) inclusién social y iii) fortalecimiento institucional y actualizacién normativa.

Estas estrategias interactian en todo momento con las acciones relacionadas a la planificacion,
disefio, implementacién, gestién y evaluacion de las soluciones que se plantean en el PMMUS.
Las metas estratégicas con las que cuenta este Plan Maestro son las siguientes:

1) Plan Urbanistico

2) Plan del Transporte Publico Masivo

3) Plan Peatonal

4) Plan Ciclista

5) Plan de Infraestructura y Vialidades

6) Plan de Gestion y Control del Transito

7) Plan de Estacionamientos

8) Plan de Seguridad Vial

9) Plan del Transporte de Carga y Mercancias

9 CAF (2019). Plan Maestro de Movilidad Urbana Sostenible de la Provincia de Piura. Recuperado de:
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10) Plan de Implementacion y Seguimiento

5.3.7. Ciudad de Trujillo

A continuacion, se presentan los documentos que configuran el marco de referencia de las
politicas de transporte y transito de la Ciudad de Trujillo.

5.3.7.1. PMUS de la Ciudad de Trujillo

El PMUS Truijillo, es un plan estratégico disefiado para satisfacer las necesidades de movilidad
de las personas y empresas en las ciudades y sus alrededores. En lugar de aumentar la velocidad
y la capacidad del flujo de trafico en la ciudad, el objetivo principal de este proceso de
planificacion es mejorar la accesibilidad y la calidad de vida de las personas.

Objetivo general: Mejorar las condiciones de la Movilidad Urbana en Trujillo, priorizando el uso
del transporte publico y los modos no motorizados y mejorando la calidad de vida de sus
habitantes.

Los objetivos estratégicos son:

a) Promover los modos de desplazamiento de menor impacto ambiental y social,
preferentemente la movilidad peatonal y en bicicleta.

b) Promover un Sistema de transporte publico integrado, multimodal, limpio y eficiente

c) Gestionar lademanday la red vial en favor de los modos mas sostenibles en concordancia
con el desarrollo urbano

d) Mejorar la seguridad Vial, reducir la congestién vehicular y la contaminacion

e) Gestionar de manera eficiente el Transporte Urbano de mercancias (logistico)

f) Promover la accesibilidad y equidad social

5.3.7.2. PDLC de la Provincia de Trujillo 2017-2030

ElI PDLC constituye un instrumento de suma importancia para que la provincia tenga la posibilidad
de mejorar la situacién socio econémica a través del tiempo, es decir en forma progresiva desde
la actualidad hacia el afio 2030.

Obijetivos estratégicos:

a) Garantizar el acceso con equidad a servicios educativos de calidad de los estudiantes de
EBR.

b) Mejorar la competitividad empresarial en la Provincia.

c) Fortalecer el sistema de seguridad ciudadana.

d) Mitigar los efectos en la poblacion de la contaminacion ambiental.

e) Garantizar la calidad de la Salud, de la poblacién bajo criterios de equidad.

f) Fomentar la equidad social en la poblacion y en organizaciones publicas y privadas.

g) Promover la identidad cultural en la Provincia.

h) Contribuir a la institucionalizacién y participacion ciudadana.

i) Mejorar la gestion de riesgos de desastre en la poblacion e instituciones de la provincia.

5.3.7.3. PDM de la Provincia de Trujillo

El PDM de la Provincia de Trujillo 2020 — 2040, elaborado en el 2020, tiene como objetivo
principal contar con un instrumento de gestiébn que permita prever el acondicionamiento fisico
territorial de la ciudad de acuerdo a la vision y los requerimientos de sus pobladores, asi como
promover proyectos urbanos para el desarrollo de la metrépoli.
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Obijetivos especificos del PDM:

a) Estructurar el area metropolitana en sectores urbanos que permitan una distribucion
equitativa y armoniosa de los equipamientos sociales y las areas verdes; asi como, facilite
las oportunidades de organizacion social de la ciudad.

b) El uso racional del suelo urbano para el desarrollo de las actividades metropolitanas,
mediante el aprovechamiento de las ventajas comparativas de localizacion.

c) Ordenar la metrépoli con un sistema vial jerarquizado que integre los sectores que forman
parte de la misma.

d) Laincorporacién de la gestion de riesgos en el ordenamiento territorial, para la prevencion y
mitigacion de los impactos que pudieran causar fendmenos naturales.

e) ldentificar las &reas naturales protegidas, areas de peligros y vulnerabilidad para la seguridad
fisica y prevencién ante fendmenos naturales recurrentes.

f) Institucionalizar la gestién del desarrollo metropolitano.

Respecto al horizonte de planeamiento, el PDM de Truijillo establece como horizonte de largo
plazo los proximos 20 afios, hasta el afio 2040, en concordancia a lo estipulado en el DS. 022-
2016-VIVIENDA y en consideracion a los acelerados procesos de renovacion tecnoldgica y
evolucién urbana sucedidos en los Ultimos tiempos. Como mediano plazo se consideran los
préximos 10 afios, hasta el afio 2030, donde se prevé la materializacion y/o consolidacion de los
principales programas y proyectos formulados del plan. Finalmente, el corto plazo incluye los
afos 2020 al afio 2022, periodo que pertenece a una misma gestion municipal y donde se podran
observar y evaluar los logros y/o reorientacion del plan.

6. Modelo Conceptual

Para la elaboracién del presente modelo conceptual se han revisado las diferentes
conceptualizaciones que se han realizado del esquema Comisionista-Afiliador. Se ha elaborado
un Modelo Conceptual, sobre la base de estudios internacionales y locales que se consignan en
las dos bibliografias utilizadas de estudios académicos y estudios especificos por ciudades.

El Modelo Conceptual establece se ha dividido en dos niveles. El primer nivel, sirve para
comprender el contexto legal e institucional de los operadores (para ello se revisaron los marcos
de referencia de las ciudades) y los estudios especificos. La idea es definir las variables que nos
permiten caracterizar a los sistemas de transporte regular en las ciudades intermedias
seleccionadas y asi comprender el contexto de incentivos de las empresas para avanzar o no en
una mejor gestibn empresarial y asi alcanzar niveles mas altos de formalidad.

El segundo nivel, sirve para definir los atributos de las empresas que definen el grado en el que
las empresas han pasado de operar en un esquema Comisionista-Afiliador a un esquema
gerencial de organizacion empresarial. EI Modelo Conceptual sirvié de guia para la elaboracién
de los cuestionarios de las entrevistas en profundidad que se han realizado. Se ha utilizado como
punto de partida para el desarrollo de los conceptos el documento elaborado por el MTC y GIZ
titulado “Diagnéstico Operativo y Plan de Accién de la Politica de Transporte Urbano” en donde
se caracteriza la situacion de las ciudades y, de forma general la situacion de las empresas y se
cuantifican los aspectos mas importantes. De forma complementaria, se han utilizado para definir
los atributos dominantes y deseados de los sistemas y de las empresas los siguientes
documentos: i) PNTU (2019), ii) PP 0148 (2018) vy iii) la Politica de Subsidios del Transporte
Urbano de pasajeros del Sistema Integrado de Transporte Urbano de Limay Callao (MTC, 2019).

6.1. Conceptos en el Primer Nivel: Caracterizacion de los Sistemas de Transporte Publico
Regular

Para la definicion del modelo conceptual que define la caracterizacion de los Sistemas de
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Transporte Publico Regular, se utilizan 10 variables: i) Planificacion, ii) Disefio de Rutas, iii) Grado
de Integracion, iv) Fortaleza Institucional, v) Condiciones Técnicas del Parque Automotor, vi)
Calidad de servicio, vii) Nivel de Cobertura del Servicio en Zonas Alejadas, viii) Calidad y
Cobertura de la Infraestructura, ix) Titulos Habilitantes y x) Capacidad de Fiscalizacion. En el
Cuadro N° se puede apreciar el estado de cada variable en la situaciébn ex ante (atributos
dominantes) y en la situacion objetivo (atributos deseados).

Cuadro N° 4: Resumen del Modelo para Caracterizar los Sistemas de Transporte Publico Regular.

Variable

Atributo dominante ex ante

Atributo deseado ex post al proceso de cambio

1.Planificacién

Los PMUS o los Planes de Regulacion de Rutas no
estan actualizados y en casos extremos no existen.

Los PMUS o los Planes de Regulacién de Rutas
estan actualizados.

2.Disefo de rutas

Rutas de transporte urbano mal planificadas o
improvisadas que se superponen y con recorridos muy
largos.

Rutas correctamente disefiadas que evitan la
superposicion.

3.Grado de Poca o nula integracién de los servicios de transporte | Servicios de transporte urbano integrados
integracion urbano. correctamente.

4.Fortaleza Debilidad institucional de las Municipalidades | Institucionalidad fuerte para la gestion del
institucional Provinciales para gestionar el transporte urbano. transporte urbano.

5.Condiciones
técnicas del parque
automotor del
transporte publico

Parque automotor de transporte publico inapropiado y
obsoleto.

Parque automotor que cumple con las
caracteristicas técnicas apropiadas.

6.Calidad de servicio

Existe maltrato al usuario, baja velocidad de
circulacion, vehiculos sucios y poco comodos y no se
respetan los itinerarios de las rutas ni los horarios de
servicio.

Se trata respetuosamente al usuario, adecuada
velocidad de circulacion, vehiculos limpios y
cémodos y se respetan los itinerarios de las rutas
y los horarios de servicio.

7.Nivel de cobertura
del servicio y
facilidades para la

poblacion en zonas
alejadas

Deficiente cobertura del servicio en zonas alejadas o
de baja densidad y con tarifas poco accesibles.

Suficiente cobertura del servicio en zonas alejadas
o de baja densidad y con tarifas de costo accesible.

8.Calidad y Cobertura
de lainfraestructura

Inadecuada e insuficiente infraestructura para el
transporte urbano. No existen proyectos de transporte
masivo estructurantes para la ciudad implementados.
Priorizacion de la infraestructura vial para los vehiculos
particulares

Suficiente infraestructura para el transporte
urbano. Existen proyectos de transporte masivo
que son estructurantes para la ciudad. Priorizacion
de la infraestructura vial para el transporte publico.

9. Calidad del marco

No existe una normativa adecuada para regular el

Existe una normativa que se adecla a la realidad y

regulatorio del transporte urbano gque permite regular a los operadores de forma
transporte regular eficiente.

10. Titulos Entrega de titulos habilitantes sin conocer | Otorgacion de titulos habilitantes de manera
habilitantes apropiadamente las rutas. Optima.

11. Capacidad de
fiscalizacion

Las Municipalidades realizan una débil fiscalizacion.
Se cuenta con inspectores de transporte insuficientes
y mal capacitados y deficiente capacidad de
fiscalizacion de la Policia de Transito.

Las Municipalidades realizan una efectiva
fiscalizacién. Hay inspectores de transporte
suficientes y capacitados y la Policia de Transito
fiscaliza de forma adecuada.

12. Gestién de trafico

Gestion de trafico deficiente y no se tiene una
semaforizacion sincronizada.

La gestion de trafico se basa en una cobertura
semaforica adecuada.

13. Orientacién y
atencion

No se cuenta con algun sistema de informacion
integral para orientar a los usuarios y no se cuenta con
plataformas para atenderlos.

Se cuenta con un sistema de informacion integral
para orientar a los usuarios y se cuenta con
plataformas para atenderlos.

Fuente: Elaboracion propia.

6.1.1. Variable 1: Planificacion

Los gobiernos provinciales tienen grandes limitaciones para realizar acciones en materia de
planificacion, careciendo por tanto de una vision a futuro del transporte urbano que requieren sus
ciudades, de acuerdo a las previsiones del desarrollo urbano. En las ciudades intermedias no
existen, salvo alguna excepcion, politicas publicas especificas en materia de movilidad y
transporte urbano, planes de movilidad urbana, planes de transporte publico, propuestas de

Paadina 25




“Servicio de consultoria para la Elaboracion del Diagnéstico y Estrategia para la Formalizacion de Operadores de Transporte
Publico en Ciudades Intermedias del Perd”.

implementacién de sistema integrados de transporte, que incluyan modos de transporte masivo
cuando la situacion lo justifique, transporte no motorizado de redes de ciclovias y de &reas y
circuitos peatonales. En general y en el mejor de los casos la planificacion del transporte urbano
se limita a la ejecucion planes reguladores de rutas (PRR), que solo abordan una parte menor
del problema. Incluso, en las ciudades en donde se han elaborado y aprobado PMUS, los
funcionarios han tenido grandes dificultades para supervisar adecuadamente a los consultores
por insuficiencia de equipo profesional.?

El PMUS es el instrumento de planificacion que, en el marco del conjunto de principios, objetivos
y lineamientos de politica, establece las formas de desplazamiento integradas y sostenibles
dentro de una ciudad. Este plan considera las modalidades de transporte y las politicas
compatibles con el crecimiento econdémico, la cohesién social, la defensa del medio ambiente y
la calidad del espacio urbano, garantizando, de esta forma, una mejor calidad de vida para los
ciudadanos. El PMUS contiene una valoracién del sistema integrado de transporte, la evaluacién
de diferentes alternativas de intervencion, los esquemas de integracion de los diferentes modos
de transporte, los esquemas de monitoreo y rendicién de cuentas y la participacion de la
poblacion. Los PMUS tienen, por lo general, un horizonte minimo de 10 afios y se actualizan o
reformulan cada cinco. Los PMUS se enmarcan dentro de los PDU.!

6.1.2. Variable 2: Disefio de Rutas

Un buen disefio de rutas requiere realizar un analisis de la demanda de viajes para definir el
namero de rutas, de lineas y de paradas que se deberian establecer. Ademas, es mas eficiente
establecer una jerarquia de rutas en tres niveles: rutas troncales, alimentadoras y zonales.
Asimismo, se debe determinar un nimero de paraderos 6ptimo que no estén tan cercanos ni tan
lejanos entre si, es un trade-off entre velocidad de circulacion y tiempo de llegada de los
pasajeros al paradero.*?

En las ciudades intermedias, las rutas se han ideo creando conforme al crecimiento de la ciudad
y las maneras que se ha ido asentando la poblacion, sin haberse realizado alguna planificacion.
Un disefio de rutas poco Optimo puede llevar a la superposicién de rutas por un lado y a
desabastecer otras zonas (alejadas), propiciando la existencia de taxis colectivos con rutas u
otros servicios que satisfacen los deseos e viajes no atendidos por el transporte regula. Para
solucionar esto se necesita trazar las rutas de las ciudades intermedias de nuevo utilizando un
método multicriterio y siendo consistente con un plan de desarrollo urbano. En ciudades
intermedias, hay problemas de rutas relacionados a zonas periféricas no atendidas
correctamente y la superposicion de rutas en avenidas de lugares con mayor densidad que no
poseen una geometria adecuada para la circulacién de buses. 3

6.1.3. Variable 3: Grado de Integracion

La falta de integracion de los servicios de transporte urbano afecta la calidad del servicio de
transporte y genera ineficiencias en la atencion de la demanda del transporte masivo y
promueven el incremento de uso del automovil privado o los medios informales. En los servicios
de transporte es necesaria la integracion fisica, tecnolégica (medio de pago), tarifaria
(descuentos por transbordos) y operacional (coordinacion de horarios) que permita y facilite los
transbordos entre sistemas y modos de transporte de forma apropiada; en algunos casos se
necesita generar infraestructura fisica para los puntos de transferencia donde accedan diferentes
modos de transporte, incluyendo los no motorizados.'*

10 MTC (2019) Politica Nacional de Transporte Urbano. p.32.
11 GIZ & MTC (2022) Diagndstico Operativo y Plan de Accién de la Politica Nacional de Transporte
Urbano. p.139.
12 MTC (2018) Programa Presupuestal de Transporte Urbano Sostenible (PP 0148). p.67.
13 MTC (2018) Programa Presupuestal de Transporte Urbano Sostenible (PP 0148). p.68.
14 MTC (2019) Politica Nacional de Transporte Urbano. p.28.
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En las ciudades intermedias del Pert predominan los sistemas de recaudo manuales basados
en el modelo chofer mas cobrador en el contexto del modelo afiliador; algunos empresarios han
eliminado la figura del cobrador y operan en un esquema de chofer-cobrador en una misma
persona y controlan el boletaje. La informacién disponible indica que ninguna ciudad intermedia
ha avanzado en la integracion fisica, tecnolégica, tarifaria y operacional®®

6.1.4. Variable 4: Fortaleza institucional

La debilidad institucional de los gobiernos locales esta asociada con la distribucion de las
funciones de transporte en diferentes érganos de la institucion, el hecho que el personal de las
areas técnicas no est4d adecuadamente capacitado y entrenado para ejercer funciones de
planificacion, regulacion, gestion y fiscalizacion del sistema; no cumpliendo en muchos casos con
el perfil profesional del puesto. Asimismo, desde una perspectiva mas amplia, es importante
considerar los problemas existentes en aspectos relacionados con la gobernanza, liderazgo,
motivacion, que conforman el llamado "capital social" de las organizaciones. °

La experiencia internacional ha demostrado que el éxito de las reformas del transporte publico
depende de la capacidad institucional de los gobiernos y de los mecanismos regulatorios para su
implementacion. La debilidad institucional de los gobiernos locales para ejercer sus
competencias, ha llevado a una accién limitada en materia de gestion y regulaciéon del sistema
de transporte urbano, asi como a emprendimientos dispersos o desarticulados de mejoras en el
sistema. En este contexto, muchas ciudades ven postergados sus aspiraciones de lograr una
efectiva mejora en su movilidad. *’

A partir del reconocimiento de esta situacion, la definicion clara de competencias y el
fortalecimiento institucional se convierte en elementos claves para el mejoramiento de la gestion
municipal del transporte y el transito en las ciudades intermedias.®

6.1.5. Variable 5: Condiciones Técnicas del Parque Automotor del Transporte Puablico

En muchas ciudades intermedias la antigliedad de una gran porcion de los vehiculos de
transporte urbano suele ser de mas de 20 afios y predominan vehiculos pequefios (combis o
coasters), con problemas de limpieza y poco cémodos.

El servicio publico de pasajeros es prestado mayormente por unidades vehiculares del tipo
microbuses (30 pasajeros) y camioneta rural (11 pasajeros) y sélo excepcionalmente se utilizan
buses. La antigiiedad de la flota se encuentra, en promedio, por encima de 30 afios para
microbuses y de mas de 20 afios para camionetas rurales. Si se hiciera efectivo lo dispuesto por
el DS-017-2009- MTC, que establece una antigiiedad maxima de 15 afios para los vehiculos de
transporte publico de personas, el sistema de transporte publico en las ciudades del interior
guedaria parcialmente sin servicio.

6.1.6. Variable 6. Calidad de servicio
Respecto a la calidad del servicio, esta depende del tiempo de viaje, de la capacidad, limpieza y
comodidad del vehiculo, de la prudencia del conductor, del trato que se da a los pasajeros®® y del

respeto de itinerarios de ruta y horarios del servicio.

Ademas, el modelo comisionista-afiliador influye negativamente en la calidad del servicio al existir
una fragmentacion del negocio dado que los operadores se concentran sélo en cumplir la meta

15 MTC (2019) Politica Nacional de Transporte Urbano. p.29.
16 MTC (2019) Politica Nacional de Transporte Urbano. p.31.
17 MTC (2019) Politica Nacional de Transporte Urbano. p.31.
18 MTC (2019) Politica Nacional de Transporte Urbano. p.31.
19 MTC (2018) Programa Presupuestal de Transporte Urbano Sostenible (PP 0148). p.65.
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de ingresos diarios. Por ejemplo, al no haber flota propia de la empresa no se preocupan en
mantenerla en un buen estado, ni de controlar frecuencias y solo se preocupan en llenar el carro
de pasajeros sin brindar un trato adecuado. ° Los incentivos rentistas de los afiliadores generan
una presidn por autorizar nuevas rutas superpuestas con las pre-existentes y eso maximiza el
correteo por obtener el pasajero adicional. Los afiliadores ganan mas comisiones mientras mas
unidades son aprobadas en su ruta y para ello nuevas rutas o extensiones de las mismas, son
las decisiones administrativas que permiten contar con mas unidades en la ruta. La seguridad de
los pasajeros depende de una conduccién prudente de los choferes, que no se logra en un
contexto de excesiva superposicion de rutas que incentiva el correteo.

6.1.7. Variable 7: Nivel de cobertura del servicio y facilidades para la poblacién en zonas
alejadas

La mayor inequidad en los sistemas de transporte urbano, reside en el problema de que una
porcion significativa de la poblacion de menores ingresos vive en zonas alejadas de los centros
de las ciudades y no tienen acceso a los servicios de transporte regular. Las ciudades intermedias
crecen de forma desordenada y no se densifican. Por ello, las ampliaciones de la cobertura de
los servicios de transporte publico se rezagan respecto del crecimiento de la ciudad. En ausencia
de subsidios, los operadores del modelo Comisionista-Afiliador no tienen incentivos para alargar
sus rutas a zonas de baja densidad. La consecuencia es que los pobladores de bajos ingresos
s6lo acceden para sus conexiones a taxis 0 mototaxis y por tanto se da una situacién muy injusta
pues los que menos ingresos tienen, son los que mas gastan en transporte urbano.?

En las principales ciudades predomina la inexistencia de facilidades (rebajas o descuentos) para
poblaciones vulnerables o para aquellos que toman varias conexiones. Los pagos por varias
conexiones pueden ser altos para determinados grupos poblaciones y constituir una importante
barrera de acceso al sistema. Usualmente las personas de bajos ingresos suelen vivir en la
periferia y por ello quienes tienen menores ingresos gastan mas en transportes.?

6.1.8. Variable 8: Calidad y Cobertura de la Infraestructura

La falta de una adecuada planificacion de la infraestructura vial en las ciudades, ha originado una
malla vial discontinua, limitada en cuanto a vias rapidas y anillos viales, no existe una
jerarquizacion adecuada de las vias, estas presentan discontinuidades o tramos faltantes para
completar ejes o circuitos viales. Existe infraestructura con deficiencias en su disefio, falta de
sefializacién y con mantenimiento precario, los paraderos no existen o no se encuentran bien
definidos y los estacionamientos reducen la capacidad de las vias. Existe déficit de infraestructura
vial en las zonas periféricas, donde los accesos son principalmente caminos de tierra, limitando
la circulacion, la frecuencia y vida Gtil de los vehiculos.?

La tendencia de las municipalidades a asignar recursos publicos en inversiones viales -en
algunos casos inadecuados- con el Unico propésito de solucionar los cuellos de botella del flujo
de vehiculos privados, también incentiva el uso del vehiculo privado en desmedro de los sistemas
publicos con un impacto negativo sobre la velocidad de circulacion de los vehiculos. En las vias
saturadas de la ciudad, el analisis de la infraestructura vial indica que es mejor priorizar el espacio
para el transporte puablico y limitar la circulacién de los vehiculos privados. Por ello, es importante
atender con prioridad el déficit de infraestructura de proyectos estructurantes (Metros, BRTS,
Corredores de Buses y racionalizaciones) con mayor prioridad que la inversion en intercambios

20 MTC (2018) Programa Presupuestal de Transporte Urbano Sostenible (PP 0148). p.65.
21 GIZ & MTC (2022) Diagnéstico Operativo y Plan de Accion de la Politica Nacional de Transporte
Urbano. p.169.
22 GlZ & MTC (2022) Diagnéstico Operativo y Plan de Accién de la Politica Nacional de Transporte
Urbano. p.169.
23 MTC (2019) Politica Nacional de Transporte Urbano. p.33.
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viales o ampliaciones de carriles.?
6.1.9. Variable 9: Calidad del marco regulatorio del transporte regular

Ha habido problemas con ordenanzas ilegales, contradictorias 0 que incumplen la
reglamentacion nacional. Los mecanismos con los que cuenta el Estado peruano y el MTC para
evitar que se den ordenanzas que son contradictorias con el Reglamento Nacional de
Administracion del Transporte (RNAT) son muy lentos, engorrosos y no aseguran un resultado.
Es fundamental que el MTC haga un acompafamiento a las municipalidades provinciales y a las
autoridades del transporte urbano para el desarrollo de su normativa. Modelos basicos de
ordenanza y asistencias técnicas tendrian un impacto positivo para disminuir la creacién de
ordenanzas inapropiadas.?® De otro lado, la debilidad de los marcos regulatorios para poder
lograr que los mecanismos y procedimientos administrativos sancionadores funciones son muy
bajos. La mayoria de las sanciones de transporte urbano no se ejecutan o prescriben. La mayoria
de transportistas que recurre al Poder Judicial, lograr evitar el pago efectivo de las sanciones de
transporte.

6.1.10. Variable 10: Titulos Habilitantes

Los requerimientos de como debe operar una empresa de transporte urbano se define en el
RNAT y en las ordenanzas municipales relacionadas que se encuentran en el marco de dicho
reglamento.?®

Hay varias razones que explican la informalidad de los operadores, pero el principal motivo son
los errores que se cometieron en el tiempo en que se disefaron las rutas y se entregaron los
titulos habilitantes. Si los titulos se dan, sin conocer apropiadamente los atributos de una ruta,
sin tener la informacién sobre si hay un grado significativo de superposicién de rutas y, ademas,
no se realizan los disefios operacionales adecuados. Asi, sin conocer la demanda de la ruta y
sin contar con un esquema de frecuencia de recorridos suficientemente bueno, los requisitos de
operacién que se les exige pueden generar situaciones en donde la Unica manera de poder
operar sea incumpliendo parcialmente dichos requisitos. Por ello, las deficiencias al momento de
otorgar los titulos habilitantes es una de las mayores causas de la informalidad.?’

Hay dos maneras de dar titulos habilitantes para operar en el transporte urbano: i) autorizaciones
administrativas; y ii) concesiones. La mayor parte de titulos habilitantes en el pais fueron
entregados en condiciones precarias y en el interior del pais la mayoria son autorizaciones
administrativas que no permiten a las empresas tener condiciones minimas de rentabilidad. En
general, el incumplimiento de las normas y la informalidad afectan negativamente la calidad del
servicio.?®

Las empresas operadoras de sistemas reformados y que se han licitado y concesionado son las
gue cumplen de manera mas correcta la normativa, ya que sus trabajadores estan en planilla,
los accionistas de las empresas son duefias de la flota, el cobro depende de los kilbmetros
recorridos y no de la cantidad de pasajeros transportados y se licitaron mediante contratos de
concesion. Asimismo, en estos sistemas, se cuenta con un mejor control de la tributacion y se
encuentran mucho mejor posicionados respecto a la formalidad en los patios y en las licencias
de funcionamiento.

24 MTC (2019) Politica Nacional de Transporte Urbano. p.34.
25 GlZ & MTC (2022) Diagnéstico Operativo y Plan de Accién de la Politica Nacional de Transporte
Urbano. p.215.
26 GlZ & MTC (2022) Diagnéstico Operativo y Plan de Accién de la Politica Nacional de Transporte
Urbano. p.156.
2T MTC (2018) Programa Presupuestal de Transporte Urbano Sostenible (PP 0148). p.69.
28 MTC (2018) Programa Presupuestal de Transporte Urbano Sostenible (PP 0148). p.69.
Paaina 29



“Servicio de consultoria para la Elaboracion del Diagnéstico y Estrategia para la Formalizacion de Operadores de Transporte
Publico en Ciudades Intermedias del Perd”.

6.1.11. Variable 11 Capacidad de Fiscalizacion

Supervisar, detectar infracciones y aplicar sanciones por incumplimiento de los dispositivos
legales relacionados al transporte, son algunas de las competencias de los gobiernos
provinciales. Sin embargo, la fiscalizacion de las Municipalidades Provinciales es deficiente e
incluso en ciertos casos no realizan acciones de fiscalizacion. Por lo general, segun PP 0148-
2020, los gobiernos provinciales “no programan ni presupuestan ni miden los requerimientos
basicos para organizar una adecuada planificacién: i) suficiente nUmero de inspectores de
transporte, ii) resguardo policial para los inspectores; iii) reestructuracion de paraderos; iv)
acciones complementarias a los esquemas de sefalizacion de paraderos; v) ajustes al
mecanismo de sancién; vi) uso de medios electrénicos para fiscalizar; vii) suficiente capacidad
de estacionamiento en los depdésitos de los vehiculos incautados por deudas, etc.” (MTC, 2018,
p. 71). Como resultado de no planificar todo lo relacionado a fiscalizacion de forma adecuada, se
originan extensas zonas de “impunidad” y de comportamiento inadecuado de los conductores,
debido a que las operadoras saben identificar los espacios en que pueden operar sin muchas
posibilidades ser sancionados. Una pobre fiscalizacion incentiva y permite la pirateria, accidentes
y maltratos a los pasajeros.

Mas del 50% de papeletas se encuentran impagas en 142 municipalidades provinciales.
Unicamente en los sistemas reformados se han elaborado planes de formalizacion que han
permitido el respeto a los paraderos y a los semaforos, el cumplimiento de frecuencias, el trato
apropiado a los clientes, el cumplimiento de las rutas, y la aplicacién correcta de las sanciones.
Fuera del area de influencia de los sistemas reformados, los mecanismos sancionadores no se
aplican de forma suficiente. Las Municipalidades Provinciales suelen tener una deficiencia clara
en el numero de inspectores de transporte adecuado, asi como en la capacitacion que reciben y
las condiciones de trabajo que tienen. Los inspectores son los encargados de aplicar sanciones
a los servicios de transporte urbano, mientras que los responsables de sancionar a los que violen
las normas de transito son los policias de transito.?® Para tener una adecuada capacidad de
respuesta, la PNP requiere mejores capacidades de planificacion y fiscalizacion, lo cual pasa por
mejorar la formacién y entrenamiento del personal oficial y operativo de la PNP.*

6.1.12. Variable 12: Gestion de trafico

En las ciudades intermedias del Perd, una deficiente gestién del transito genera una mayor
congestién vehicular y es un factor clave en la evolucién de los accidentes de transito. La baja
capacidad de la gestidn de transito contribuye a que actualmente la velocidad de circulacion sea
menos de 20km/h en hora punta en las vias principales de casi todas las ciudades. Muchas
ciudades intermedias no cuentan con un Centro de Control de Transito. Asimismo, se necesita
controlar y sancionar con mayor severidad a los malos conductores y a los conductores, asi como
establecer mayores requisitos para obtener la licencia de conducir.3!

Una forma costo-efectiva de regular la velocidad es mediante la implementacion de
semaforizacién sincronizada. Los sistemas inteligentes que incluyen, entre otras cosas, camaras
de control de velocidades, también ayudan a regular el comportamiento de los conductores. Sin
embargo, el MTC no ha normalizado los aspectos técnicos que deben tener las redes
semaforicas o los sistemas inteligentes. Esta ha permitido que, en las principales ciudades, las
municipalidades provinciales y distritales inviertan en redes semaféricas y en sistemas
inteligentes que en muchos casos no son compatibles y no son interoperables. Ademas, la
existencia de diferentes sistemas inteligentes no compatibles debilita el funcionamiento de una
gestion de transito integrada.®? Ademas, existe un déficit importante en infraestructura semaférica

29 MTC (2018) Programa Presupuestal de Transporte Urbano Sostenible (PP 0148). p.72.

30 MTC (2019) Politica de Subsidios del Transporte Urbano de pasajeros del Sistema Integrado de

Transporte Urbano de Lima y Callao. Anexo 3 Diagndstico. p.28.

31 MTC (2018) Programa Presupuestal de Transporte Urbano Sostenible (PP 0148). p.58.

32 MTC (2019) Politica de Subsidios del Transporte Urbano de pasajeros del Sistema Integrado de
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en las ciudades intermedias.
6.1.13. Variable 13: Orientacién y atencién

Para orientar y atender al usuario, se debe disefiar, equipar y operar el centro de atencion e
informacion al usuario. Estos centros de atencion también deben recibir las quejas, resolver los
problemas recurrentes y sistematizar las fallas frecuentes para resolverlas a favor de los
usuarios.

Los sistemas de atencién e informacion al cliente se dedican a la relacion directa con éste. Tiene
por objetivo identificar las necesidades, deseos y demandas de los clientes, asi como brindar
informacion adicional o requerida por éstos. 3

Ademds, en los Ultimos afios, mediante la informacion sobre el tréfico, los navegadores
personales por Sistema de Posicionamiento Global (GPS) y los diversos aplicativos, se ha hecho
mas féacil el traslado por medio de vehiculos privados, lo cual incentiva su uso con las
consecuencias correspondientes en descongestion y reduccién de la saturacion de vias. Por ello,
es importante que se integre y mejore la calidad de la informacion y de la sefializacién de todos
los servicios de transportes terrestres de pasajeros.

La integracion de la informacion debe permitir que las orientaciones a los usuarios sean similares
y comprensibles, lo cual implica que los formatos de presentacion y el lenguaje de la informacion,
en la medida de lo posible, deben ser iguales en todos los elementos del sistema y muy faciles
de entender.3

6.2. Conceptos en el Segundo Nivel: Caracterizacion de las Empresas de Transporte
Publico Regular

Para la definicibn del modelo conceptual que define la caracterizacion de las Empresas de
Transporte Publico Regular, se utilizan 13 variables: i) Modelo de negocio, ii) Vision Empresarial,
iif) Gestion de Flota y Programacion de Frecuencias; iv), iv) Grado de cumplimiento de normas
de transito, v) Estado de la flota, vi) Propiedad de la flota Organizacion Empresarial, vii)
7.Mantenimiento de la flota, viii) Acceso a créditos, ix) Implementacion del boletaje integrado y
esquema de recaudo, xX) Contrato de Trabajo, xi) Cumplimientos tributarios, xii) Nivel de
capacitacion de choferes y xiii) Nivel de inclusiéon

En el Cuadro N° 5 se puede apreciar el estado de cada variable en la situacion ex ante (atributos
dominantes) y en la situacion objetivo (atributos deseados).

Transporte Urbano de Lima y Callao. Anexo 3 Diagndstico. p.27.
33 GlZ & MTC (2022) Diagnéstico Operativo y Plan de Accién de la Politica Nacional de Transporte
Urbano. p.136.
34 GlZ & MTC (2022) Diagnéstico Operativo y Plan de Accién de la Politica Nacional de Transporte
Urbano. p.139.
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Cuadro N° 5: Atributos de las empresas de transporte urbano.

Variable

Modelo de negocio
fragmentado

Modelo de negocio integrado

1. Modelo de negocio

Esquema comisionista-afiliador
predominante 'y  empresas
reacias a la formalidad.

Empresas operan con un esquema
gerencial formal.

2. Vision empresarial

Pobre visibn empresarial y
empresarios se conforman con lo
recaudado diariamente.

Empresarios proyectan sus flujos y
tienen planes y objetivos en el
mediano y largo plazo.

3. Control de operaciones y
programacion de
operaciones

Los operadores no operan con
programaciéon de frecuencias y
no cuentan con un sistema de
control de flota eficiente.

Cuentan con un sistema de control
de operaciones moderno con GPS
que envia informacion a la
municipalidad y operan con
programacion de frecuencias.

4. Grado de cumplimiento
de normas de transporte
y transito.

Incumplimiento sistematico de
las normas de transporte y
transito.

Cumplimiento adecuado de las
normas de transporte y transito.

5. Estado de la flota

Unidades deterioradas,
antiguas, pequenfas, obsoletas y
sucias.

Flota renovada con unidades de
mayor tamafio y con buenas
condiciones técnicas.

6. Propiedad de la flota

La flota no es de propiedad de
la empresa.

La flota es de propiedad de la
empresa.

7. Gestion y mantenimiento
de la flota

No hay gestion de flota
centralizada y cada duefio
realiza mantenimiento a sus
vehiculos por separado.

La empresa gestiona
adecuadamente la flota y realiza
mantenimiento preventivo y
correctivo al conjunto de la flota.

8. Acceso a créditos

Dificultades en el acceso a
créditos a costos razonables.

Acceso a créditos a costos
razonables.

9. Implementacion del
boletaje integrado y
esquema de recaudo

Boletaje no integrado y cobro
manual, incluso cobro sin
boletos.

Boletaje integrado y predominio del
recaudo electrénico.

10. Contrato de Trabajo

El personal de la gran mayoria
de empresas es informal, no se
encuentra en planilla y no tiene
ningun tipo de contrato con la
empresa.

Personal en planilla.

11. Cumplimientos
tributarios

Significativa elusién y evasioén
tributaria. Tamafio de negocio
se minimiza dado que ingresos
son s6lo comisiones.

Empresa reconoce el integro de sus
ingresos por boletos para la
estimacion del impuesto a la renta.

12. Nivel de capacitacion de
choferes

Choferes y cobradores poco
capacitados.

Choferes y cobradores capacitados
regularmente y adecuadamente en
normas de transito y trato a los
usuarios.

13. Nivel de inclusién

No poseen politicas de inclusion

Cuentan con politicas de inclusién

Fuente: Elaboracion Propia

6.2.1 Variable 1: Modelo de Negocio

El modelo predominante es el Comisionista-Afiliador. La Ley de Transporte y Transito y las
ordenanzas provinciales han permitido que funcione este modelo que, en su forma pura, implica
que el titular de la ruta no posee la mayoria de las unidades como propias, sino que convoca a
propietarios de vehiculos para dejarles operar en su ruta a cambio de que le paguen una
comision. A los choferes y cobradores se les entregan las unidades para que operen y deben
pagarle diariamente al propietario del vehiculo segun lo que recauden. Estos trabajadores se
encuentran usualmente fuera de un régimen formal y no perciben los beneficios y seguros, por
lo que quedan expuestos a los riesgos asociados a su labor. Este modelo de negocio, junto al
desconocimiento de coémo realizar una transicion a la formalidad, es la causa de una enorme
resistencia a formalizarse.®

35 MTC (2018) Programa Presupuestal de Transporte Urbano Sostenible (PP 0148). p.65.
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Si la empresa no es duefia de la flota, la tendencia es a operar con multiples marcas y que el
mantenimiento se realiza de forma individual. Con ello se pierden las eficiencias de economias
de escala de contar con una flota homogénea y con un esquema de mantenimiento de vehiculos
centralizad en un solo taller.

El modelo fragmenta el negocio y reduce la rentabilidad pues la empresa sélo contabiliza y recibe
ingresos por comisiones, eventualmente pagos por combustible y otros ingresos (como multas
por incumplimiento de frecuencias u otros pagos). Este fendmeno limita que las empresas
accedan a créditos e impide que exista una caja centralizada que pueda financiar los gastos
operativos y la planilla. Ademas, la fragmentacion del negocio afiliador limita enormemente que
se realice un control adecuado de los itinerarios de las rutas.®®

Ademaés; dado que el sistema de rutas no es Optimo (existe mucha superposicion de rutas) y las
empresas que no tienen boletaje integral no tienen incentivos para programar sus operaciones y
controlar sus frecuencias, se incentiva al correteo y otros incumplimientos a las normas de
transito. Los choferes tienen una meta de ingresos diarios que deben cumplir. Asi, los choferes
compiten por pasajeros entre ellos en la misma ruta y contra otros vehiculos de transporte publico
gue operen en rutas cercanas o con parecido recorrido. Estos incentivos perversos causan
muchos accidentes. ¥’

6.2.2 Variable 2: Vision empresarial

La vision empresarial de los lideres de las empresas que funcionan bajo el modelo Comisionista-
Afiliador estd basado en incentivos que se relacionan a su trabajo de incidencia para lograr
alargar rutas u obtener nuevas rutas, que muchas veces estan superpuestas con las mejores
rutas pre-existentes. Dado que el negocio es cobrar comisiones, el incentivo gira en torno a lograr
gue pueden habilitarles mas unidades para cobrar mas comisiones. Los directivos, entonces
centran su esfuerzo en controlar la empresa y lidiar con la autoridad y no se enfocan en mejorar
los procesos o la eficiencia.

En el modelo empresarial, los accionistas estan orientados a la rentabilidad. Por ello, buscan
controlar el integro de los ingresos de modo de generar una rentabilidad que les permita cubrir
la operacién y generar excedentes que les permitan reinvertir y renovar la flota. Las empresas
mas organizadas, ademas, formalizan sus procesos pues ello le facilita el acceso al crédito.

Ademas, estas empresas invierten en tecnologia para ampliar sus ganancias de eficiencia son
sistemas para programacion de frecuencias y gestién de flota. La formalizacion de sus procesos
se realiza por la necesidad de evitar contingencias para la empresa (tributarias o laborales) y
acceder al financiamiento. Los empresarios formales, organizados y rentables invierten en
nuevos proyectos e transporte urbano (licitaciones/concesiones) o en otros servicios como
transporte turistico o transporte de trabajadores.

6.2.3 Variable 3: Programacion de operaciones y control operaciones

Actualmente predomina el control de frecuencias hecho por operadores de piso que no es muy
eficiente y no toma provecho de las tecnologias actuales disponibles para realizar una gestién
de flota o una programacion de frecuencias apropiada. Actualmente, ya existe un namero
minoritario pero significativo de empresas que han implementado un control de su flota y han
empezado a controlar sus operaciones utilizando GPS en cada vehiculo de modo de saber como
se desplazan sus buses en tiempo real. Con el uso de esta informacion se puede mejorar la
predictibilidad sobre el flujo de pasajeros en determinadas horas, o en tiempo real. Otro resultado
es que exista un mejor conocimiento de los detalles de rutas, paraderos, vehiculos y otros, por
parte de las autoridades de transporte, que a su vez pueden centralizar y distribuir esta

36 MTC (2019) Paolitica Nacional de Transporte Urbano. p.29.
37 MTC (2018) Programa Presupuestal de Transporte Urbano Sostenible (PP 0148). p.65.
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informacion en tiempo real®. Ademas, hay programas (software) muy avanzados para optimizar
la programacion de las operaciones y control de operaciones. Gestionar con programacion de
frecuencias no es muy comun, pero ayudaria a los operadores a optimizar el niUmero de unidades
gue ponen a circulacion.

Las empresas mejor organizadas utilizan la programacion de las operaciones para lograr
ganancias de eficiencia a través de la adecuacion de la oferta de flota a la demanda. La
programacion permite optimizar los indices de pasajeros por kilbmetro y permiten tomar
decisiones que mejoran la rentabilidad de las empresas.

Los sistemas de control de los itinerarios de las rutas tienen muchas ventajas. No sélo evitan que
los conductores modifiquen su ruta o dejen de atender en horas de menor demanda, sino que
permite controlar que no se demoren excesivamente en ciertos puntos. Ademas, el uso de la
tecnologia permite compartir informacién con los usuarios y eso les ayuda a tomar mejores
decisiones. Esa informacion permite mejorar la calidad del servicio y aumenta el nUmero de
usuarios.

6.2.4. Variable 4: Grado de cumplimiento de normas de transporte y transito

La predominancia del modelo Comisionista-Afiliador, la excesiva superposicion de rutas y la
ausencia de sistemas de control de frecuencias incentivan al correteo y otros efectos perversos
gue causan el incumplimiento de muchas normas de transito y transporte como los limites de
velocidad, el respeto a los seméforos, no llevar pasajeros con medio cuerpo afuera del vehiculo,
ejecutar maniobras peligrosas, invasiéon de carriles como las ciclovias, entre otros.

A su vez, debido a que el modelo Comisionista-Afiliador desvincula a los duefios de la empresa
con el chofer. Las empresas no establecen exigencias para la seleccion de los choferes, pues
éstos sélo se relacionan o logran acuerdos con los propietarios. Esto también explica por qué las
empresas se preocupan poco de capacitar a sus choferes, pues si ponen en riesgo a los
vehiculos, los perjuicios son para el propietario y no para los duefios de la empresa. Por todo lo
anterior, en algunas ciudades intermedias puede ocurrir que las empresas no verifiquen que los
choferes tengan el brevete profesional requerido para transporte de pasajeros. Todos estos
problemas son muy frecuentes pues, ademas, existe una baja capacidad de fiscalizacion de la
PNP de las normas de transito.

Los choferes también incumplen la normativa del transporte, ya que suelen incumplir los
recorridos buscando desplazarse sélo en las secciones de mayor densidad y demanda tratando
de aumentar sus ganancias. Por ello, recortan las rutas perjudicando a los pasajeros de los
extremos de las mismas de forma significativa.

6.2.5. Variable 5: Estado de la flota

Un mal estado de los vehiculos en las ciudades intermedias genera altos costos de operacion y
baja calidad del servicio al haber vehiculos antiguos, poco cémodos, sucios y de baja
capacidad.*® Ademas, si no se cumplen las condiciones técnicas pueden resultar poco seguros
para los usuarios. La mala calidad de los servicios de las Plantas de Inspecciones Técnicas
Vehiculares y la ausencia de mantenimiento preventivo y correctivo en la mayoria de empresas
Comisionistas-Afiliadoras, profundiza los problemas de las condiciones técnicas de la flota.
Asimismo, unidades muy antiguas generan externalidades como la contaminacion atmosférica
gue impacta en la salud de la poblacion.

38 GlZ & MTC (2022) Diagnéstico Operativo y Plan de Accién de la Politica Nacional de Transporte
Urbano. p.140.
39 GlZ & MTC (2022) Diagnéstico Operativo y Plan de Accién de la Politica Nacional de Transporte
Urbano. p.154-156.

Paaina 34



“Servicio de consultoria para la Elaboracion del Diagnéstico y Estrategia para la Formalizacion de Operadores de Transporte
Publico en Ciudades Intermedias del Perd”.

En las ciudades intermedias las flotas no cumplen con las normas que rigen los limites maximos
de antigiiedad de la flota (15 afios). “° Ademas, en este punto es apropiado volver a mencionar
gue las autorizaciones administrativas a corto plazo dificultan la renovacion de los vehiculos, lo
cual conlleva a que la flota operativa siga siendo en promedio obsoleta y pequefa. *Las
restricciones de aforo implementadas como consecuencia de la Pandemia han reducido la
capacidad de las empresas de transporte urbano para acceder a financiamiento para renovar la
flota. Las empresas mas organizadas y formales han emprendido procesos de renovacion de
flota, las empresas con débil gestidbn empresarial s6lo pueden renovar flota si los propietarios son
sujetos de crédito.

6.2.6. Variable 6: Propiedad de la flota

El modelo comisionista-afiliador, que es predominante en el pais, implica principalmente que las
empresas no sean las titulares o propietarias de la flota y que no la gestionen la flota
directamente. Lo que ocurre es que unidades que son propiedad de distintos propietarios se
afilian a la empresa para poder operar (en muchos casos sin ningun tipo de filtro de calidad) a
cambio de que se le pague una comision a la empresa duefia de la ruta.*? Las empresas mejor
organizadas son aquellas en donde toda la flota o una parte importante de la flota es de propiedad
de la empresa.

6.2.7. Variable 7: Gestion de flota y mantenimiento de la flota

En el modelo predominante en las ciudades intermedias, cada propietario de los vehiculos suele
encargarse del mantenimiento. En muchos casos esto genera que no se le brinde al vehiculo el
mantenimiento preventivo y correctivo necesario y que recién se asista técnicamente al vehiculo
cuando éste ya tiene desperfectos. La razon principal para la fragmentacion o individualizacién
de las tareas de mantenimiento es que la mayoria de las empresas no son propietarias de la
flota.

La minoria de empresas mejor organizadas son aquellas que tienen un taller y un equipo de
ingenieros que se encargan del mantenimiento preventivo y correctivo de todas las unidades de
la empresa, aprovechando asi las economias de escala de esta actividad y minimizando las
paralizaciones de las unidades por fallas técnicas.

Otro factor que causa las decisiones de brindar un insuficiente mantenimiento de las unidades
es el hecho de que se haya creado mucha competencia a lo largo de los afios (mayor nimero de
unidades y rutas superpuestas), lo cual disminuye los ingresos de los operadores® y resta
recursos para financiar el mantenimiento. La competencia excesiva permite que las tarifas (que
son libres) no suban en proporcion a la evolucion de los costos del combustible y otros insumos.

6.2.8. Variable 8: Acceso a créditos

El acceso al crédito a costos razonables por parte de una empresa de transporte urbano es
fundamental para realizar la renovacion de flota y otras reformas que se quieran implementar
para mejorar el negocio y el servicio a los usuarios. Sin embargo, muchas de ellas no tienen una
contabilidad adecuada y no captan el conjunto de los ingresos provenientes de los pasajes, o
cual dificulta que una entidad financiera pueda medir la magnitud de la economia de la empresa
adecuadamente. Asimismo, las autorizaciones administrativas a corto plazo generan que las
empresas tengan menos acceso a financiamiento de mediano plazo. Las empresas que logran
mayor acceso al crédito son las que pueden mostrarle al banco que cuenta con significativos
ingresos regulares.

40 MTC (2019) Politica Nacional de Transporte Urbano. p.31.
41 MTC (2018) Programa Presupuestal de Transporte Urbano Sostenible (PP 0148). p.65.
42 MTC (2018) Programa Presupuestal de Transporte Urbano Sostenible (PP 0148). p.65.
48 MTC (2018) Programa Presupuestal de Transporte Urbano Sostenible (PP 0148). p.20.
Paaina 35



“Servicio de consultoria para la Elaboracion del Diagnéstico y Estrategia para la Formalizacion de Operadores de Transporte
Publico en Ciudades Intermedias del Perd”.

6.2.9. Variable 9: Implementacién del boletaje integrado y esquemas de recaudo

En las ciudades intermedias del Peri muy pocas empresas controlan el integro de los ingresos
por boletos y se limitan a cobrar comisiones por permitir la operacion de los vehiculos de los
propietarios. Asi, las empresas no pueden tener una caja centralizada que les permita modernizar
su flota y pagar operadores en planilla. Al propio tiempo, muy pocas empresas que tienen caja
centralizada y boletaje integral han dado el salto para utilizar medios tecnhol6gicos para el pago
de los pasajeros. La experiencia internacional y local indica que las fugas de dinero en las
empresas con boletaje son muy fuertes y que con un esquema de recaudo con validadores y
tarjetas, la recuperacién de la inversion en tecnologia se recupera en pocos meses.

En las ciudades intermedias predominan los sistemas de recaudo manuales, basados en el
esquema chofer + cobrador en el contexto del modelo Comisionista-Afiliador. Este modelo es
permitido por las normas sectoriales y las ordenanzas. Incluso, algunos empresarios han
eliminado la figura del cobrador y operan en un esquema de chofer-cobrador con una sola
persona conduciendo y controlando el boletaje.* A su vez, no hay muchas empresas que operen
con un sistema de boletaje integrado que permita un registro adecuado de los ingresos, sino que
en muchos casos cada unidad realiza un conteo por separado.

El recaudo electrénico tiene muchas ventajas sobre el predominante esquema de recaudo
manual. Algunas de las ventajas son tener una mayor velocidad de pago, que genera mayor
comodidad en los clientes y una reduccion en los tiempos de parada de los buses; informacién
sobre los usuarios, lo cual permite planificar la oferta y crear ofertas tarifarias personalizadas*®

6.2.10. Variable 10: Contrato de trabajo

Los choferes y cobradores, en la gran mayoria de casos, no se encuentran en planilla y no
perciben los beneficios que por Ley deberian tener*® como trabajadores dependientes y
subordinados, por lo que se encuentran sin proteccién en relacién a los riesgos que conlleva su
trabajo. Ademas, a pesar de realizar funciones operativas del ndcleo del negocio, no tienen un
trato directo con la empresa en muchos casos, sino que interacttan principalmente con el duefio
del vehiculo como consecuencia de la predominancia del modelo comisionista-afiliador. Las
empresas que incumplen con las normas laboral enfrentan contingencias y, aun asi, dada la
limitada efectividad de Superintendencia Nacional de Fiscalizacion (SUNAFIL) (la autoridad que
fiscaliza el cumplimiento de las condiciones apropiadas de trabajo), la mayoria de empresas toma
dichos riesgos.

Como ya se menciond, donde mejor se cumple la formalidad de los trabajadores es en los
operadores de sistemas reformados, en los cuales los choferes estan en planilla. Que los
choferes no estén en planilla dificulta el control de operaciones e incentiva la guerra del centavo
y el correteo. Tener a los trabajadores en planilla es clave para evitar el correteo e instalar
medidas e incentivos para que los choferes cumplan con las frecuencias.

6.2.11. Variable 11: Cumplimientos tributarios

La evasion o elusion de impuestos es un acto ilegal en el que suelen incurrir las empresas de
transporte urbano al ocultar ingresos con el fin de pagar menos impuestos. En casos extremos
utilizan recaudo manual y no entregan boletos, por lo que los registros de sus ingresos no son
consistentes a la actividad realizada. Esto impide que se cuente con la informacion de ingresos

44 GlZ & MTC (2022) Diagnéstico Operativo y Plan de Accién de la Politica Nacional de Transporte
Urbano. p.162.
45 GlZ & MTC (2022) Diagnéstico Operativo y Plan de Accién de la Politica Nacional de Transporte
Urbano. p.141.
46 MTC (2018) Programa Presupuestal de Transporte Urbano Sostenible (PP 0148). p.30.
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por ventas de pasajes que permita estimar adecuadamente el impuesto a la renta. Asimismo,
muchas operadoras no cuentan con contabilidad o realizan una doble contabilidad para evadir y
eludir impuestos.

Las empresas mejor organizadas (como las que operan en sistemas reformados) controlan el
integro de los ingresos por la venta de pasajes. Por ello, declaran de manera més apropiada los
ingresos y gastos, lo que es importante para el pago del impuesto a la renta. #’

6.2.12. Variable 12: Nivel de capacitacién de choferes

En el transporte urbano en las ciudades intermedias, los choferes no suelen recibir
capacitaciones continuas y usualmente estan mal instruidos respecto a la manera en que deben
tratar a los usuarios y sobre las normas que deben cumplir. Las empresas que operan bajo el
esquema Comisionista Afiliador no les prestan mucha importancia a estos temas y priorizan la
captacion de pasajeros. Debido a esto, existe un maltrato recurrente a los usuarios por parte de
los cobradores, choferes e incluso otros pasajeros.*® En este contexto, las mujeres suelen ser las
victimas mas afectadas.*® De otro lado, la deficiente fiscalizacién incrementa este problema ya
gue disminuye la probabilidad de que se apliquen sanciones ante los comportamientos en que
maltratan a los pasajeros o los ponen en riesgo.

Ademas, la flota de las empresas carece de los elementos que permitan a las personas con
discapacidad abordar adecuadamente los vehiculos y realizar el viaje con la comodidad que
amerita su situacion.

6.2.13. Variable 13: Nivel de inclusion

En las ciudades intermedias, un factor que impide la inclusién son las pocas facilidades para
personas con discapacidades que tienen las unidades de transporte publico y no se tiene una
politica para incluirlos tanto en el servicio como en el personal de la empresa.>® Las mujeres, a
su vez, no suelen figurar mucho dentro del personal de la empresa y no se suelen tomar acciones
para generar un cambio. La presencia de mujeres entre los choferes es minima y las empresas
no tienen politicas que privilegien la equidad de género en las contrataciones.

6.3. Cuestionarios disefiados para el levantamiento de la informacion

En funcién a lo presentado en el modelo conceptual, se desarrollaron tres cuestionarios. El
primero esta hecho para las autoridades del transporte urbano de las ciudades seleccionadas y
esta en funcién a los atributos de los sistemas de transporte regulares. El segundo cuestionario
y el tercer cuestionario se basan en los atributos de las empresas de transporte urbano, ya que
son dirigidos a las empresas de las ciudades seleccionadas y a casos de éxito de empresas
convencionales. El Modelo Conceptual es el marco orientador para la elaboracion de las guias.

Las entrevistas con los gerentes de transporte urbano (o equivalentes) o sus representantes, se
estructuraran de modo de poder contar con una vision general de la situacion de los operadores
y levantar los datos principales sobre las caracteristicas de la flota, esquemas empresariales,
namero de rutas, grado de formalidad, problemas de la regulacion que afectan el funcionamiento
empresarial entre otros. Especial importancia tendra las consultas a estos funcionarios en

47 GIZ & MTC (2022) Diagnéstico Operativo y Plan de Accién de la Politica Nacional de Transporte
Urbano. p.157.

48 MTC (2019) Politica Nacional de Transporte Urbano. p.27.

49 GlZ & MTC (2022) Diagnéstico Operativo y Plan de Accién de la Politica Nacional de Transporte
Urbano. p.155.

50 GIZ & MTC (2022) Diagnéstico Operativo y Plan de Accién de la Politica Nacional de Transporte
Urbano. p.170.
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relacibn a como seleccionar la muestra de gerentes o presidentes de los directorios de las
empresas a entrevistar, de modo que los testimonios e informacién que se recojan en las
entrevistas sean representativas de las diferentes situaciones en las que operan las empresas
de transporte urbano.

Las guias para los representantes de las empresas en las ciudades seleccionadas se estructuran
de forma de poder identificar los problemas concretos de las empresas de indole. Para fines del
presente estudio se analizaran las diferentes formas de medir el grado de informalidad en el que
operan las empresas desde el punto de vista del contrato laboral con los choferes, la propiedad
de la flota, el cumplimiento tributario y el cumplimiento de las disposiciones reglamentarias
nacionales y de la provincia. Adicionalmente, se recogerd informacion de los problemas
concretos de operacion relacionados a la existencia de paraderos, la organizacion de las
frecuencias, si cuentan o no con boletaje integrado, entre otros factores. Finalmente, se indagara
sobre si han establecido estandares de servicio a los pasajeros y si cuentan con indicadores que
midan dichos estandares.

Las guias para entrevistar a los representantes de transportistas que han iniciado la transicion a
la formalidad apuntardn a poder identificar como decidieron iniciar su transito a un nivel mayor
de formalidad y que factores fueron determinantes para que el proceso de transicion se inicie. Se
recogeran la informacién en relacién a cémo modernizaron la flota, cémo la empresa avanzé en
tener propiedad sobre un porcentaje mayor de la flota, el porcentaje de trabajadores en la planilla,
si integraron o no el mecanismo de recaudo (boletaje), si han mejorado su cumplimiento tributario,
la gestion de la flota, el cumplimiento de las frecuencias, entre otros factores.

Los cuestionarios mencionados son:

Cuadro N° 6: Preguntas del Cuestionario para las Autoridades de Transporte y Movilidad de
Ciudades Intermedias del Perda.

N° de PREGUNTA
pregunta
BLOQUE 1: Aspectos Generales sobre la Situacion del Sistema de Transporte Urbano

1 ¢ Esta en proceso de elaboracion o cuentan con un Plan de Movilidad Urbana o un Plan de Transporte
urbano? ¢ La Municipalidad o entidad que usted dirige ha formulado o tienen previsto realizar una reforma
de transporte urbano? ¢ Cuando fue la Ultima actualizacién del Plan Regulador de Rutas?

2 ¢, Cudl es la situacién del transporte urbano en la ciudad? ¢ Cuéles son los problemas méas graves desde
la perspectiva de su posicion en la Municipalidad/entidad?

3 ¢, Cuéntas rutas principales, alimentadoras y complementarias tienen la ciudad? ¢ Cree que pueda haber
un problema de superposicibn de rutas? ¢Considera usted que hay un problema de excesiva
superposicion de rutas? ¢,De haberlo, a qué se debe esto, podria influir la poca planificacion y conocimiento
de las rutas a la hora de realizar los contratos?

4 ¢La ciudad cuenta con recaudo manual (choferes y cobradores) o se cuenta con planes para ir hacia un
recaudo privado?

5 ¢Los paraderos estan bien establecidos y sefializados? ¢Las operadoras y los clientes los respetan?
¢ Existe alguna forma de medir y fiscalizar esto?

6 La presencia de muchos paraderos permite a los usuarios tener un buen nivel de accesibilidad a transporte
publico. ¢Si se reduce el nimero de paraderos bajaria el nimero de usuarios? ¢Cuales son los tiempos
de espera actuales, piensa que los usuarios estarian dispuestos a esperar mas?

7 ¢ El servicio de transporte publico opera las 24 horas o solo por horas punta?

8 ¢, Si se pudiera reducir el trafico con un mayor uso de transporte publico, habria dificultades en implementar
carriles segregados y semaforizacién sincronizada?

9 ¢,SuU estructura organizacion le permitird implementar sistemas integrados de transporte y/o mejoras al
sistema actual?
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N° de PREGUNTA
pregunta

10 ¢La ciudad cuenta con un programa de fiscalizacién sobre las rutas formales e informales? ¢ Tienen
previsto potenciar el cuerpo de inspectores de transporte? ¢ Hay restricciones para fortalecer el cuerpo de
inspectores de transporte?

11 ¢ Tiene usted previsto promover un sistema de informacion integral para la orientacion de los usuarios?
(como un “Waze” de transporte publico)

12 ¢ Existe insuficiencia o ausencia de servicio en zonas alejadas?

13 ¢La ciudad cuenta con un sistema de monitoreo de calidad de los servicios prestados a los usuarios?

BLOQUE 2: Temas Especificos sobre las Caracteristicas de las Operadoras de Transporte Urbano (si en el

Bloque 1, se trataron algunos de los temas ya no se formularan las preguntas)

14 ¢,Cuantas operadoras de transporte urbano hay en la ciudad? ¢ Cual es el tamafio de la flota actual? ¢ Qué
antigliedad tienen las flotas de transporte urbano? ¢En qué estado se encuentran? (mantenimiento,
limpieza)

15 ¢, Cudles considera que son los principales problemas que aquejan a las operadoras de transporte urbano
de la ciudad? ¢Qué factores afectan su rentabilidad? ¢ problemas legales, financieros, administrativos,
sociales?

16 ¢, Cudles son las principales normas que regulan a las operadoras de transporte urbano?

17 ¢En qué aspectos la calidad del servicio brindado por las operadoras deberia mejorar?

18 ¢, Cuéntas empresas aproximadamente operan sin titulo habilitante (ilegales) y cuéntas si lo tienen? ¢ Las
gue si lo tienen lo obtuvieron por concesién/licitacion o por autorizacién administrativa?

19 ¢En qué medida incumplen las normas las empresas con el titulo? ¢Qué normas suelen incumplir las
operadoras que si poseen titulo habilitante (semi-informales)? ¢ Algunas empresas se basan en mandatos
judiciales para seguir operando?

20 ¢,Qué normas considera usted que se deberian modificar o implementar para mejorar el funcionamiento
de las operadoras de transporte urbano?

21 ¢Las operadoras cuentan con un sistema de control y monitoreo inalambrico con GPS que transmita
informacion del vehiculo en ruta a la autoridad? ¢ Las operadoras utilizan un recaudo manual o electrénico?
¢,Cual predomina?

22 ¢Las empresas de transporte urbano suelen ser duefias de su flota? ¢ En qué %? ¢ Cual es el modelo de
empresa predominante (afiliador, otros)?

23 ¢ Existe algun plan de intervencion para que sean propietarias de la flota en un futuro? ¢Existe algun
programa o proyecto de apoyo a empresas de transporte?

24 ¢, Cudl es la situacién financiera de las operadoras? ¢, Son capaces de acceder a financiamiento a costos
razonables? ¢ Poseen un sistema de contabilidad adecuado? ¢, Cudl es el motivo por el cual no acceden a
créditos?

25 ¢, Cuél es la situacion tributaria de las empresas de transporte urbano? (cumplimiento de pago de
impuestos)

26 ¢Los choferes suelen estar en planilla?

27 ¢, Qué tipo de asistencias técnicas considera usted que las operadoras necesitan recibir por parte del
Estado o de las Agencias de Cooperacion Técnica para mejorar su rentabilidad y formalidad?

28 Uno de los objetivos principales de esta entrevista es identificar a tres operadoras de transporte urbano
de la ciudad segun su nivel de organizacion, manejo empresarial y funcionamiento. Una debe ser de las
mejores, otro promedio y la Ultima de las peores. Los criterios son choferes en planilla o contratados
informalmente, flota de propiedad de la empresa y boletaje integrado versus cobro de comisiones. ¢ Cuales
serian esas tres empresas segln su experiencia?

Cuadro N° 7: Preguntas del Cuestionario para los Gerentes de las Empresas de Transporte
Urbano de Ciudades Intermedias del Pera.
N° de PREGUNTA
pregunta

1 ¢,Cudles son los principales problemas que aquejan a su empresa?

2 ¢, Cudntas rutas operan? ¢La empresa opera la ruta o rutas por una autorizacion administrativa o por una
concesion? ¢porque considera que la poblacién usa otros modos de transporte como colectivo o taxis y
no el transporte publico?

3 ¢ Por cuantos afos es su titulo habilitante y cuanto tiempo le queda? ¢ Cuantos Km tiene cada ruta?
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N° de PREGUNTA
pregunta

4 ¢ Cuantas unidades tiene la flota? ¢ De qué tamafio son las unidades? (combi, coaster o micro=autobus).
¢,Cudl es la antigiiedad de la flota? ¢Cuantas unidades tienen mas de 10 afios? ¢Cuantas mas de 15
afos?

5 ¢, Qué porcentaje de la flota es de propiedad de la empresa titular de la ruta? De no ser propietarios de
buena parte de la flota, ¢ Tienen planeado ser los duefios?

6 ¢Los ingresos de la firma se basan en el cobro a los pasajeros o cobro de comisiones a los propietarios
de los vehiculos? ¢ La retribucidn tiene algin otro esquema?

7 ¢,Cuentan con un sistema de control de las operaciones de la flota? ¢Operan con programacion de
frecuencias para la gestion de flota?

8 Jcuenta con sistema de control de mantenimiento preventivo?

9 ¢, Operan con un sistema de boletaje integrado? ¢ Usan un sistema de cobro manual o electrénico? De ser
manual ¢Planean implementar uno electrénico en el futuro?

10 ¢,Como se encuentra la empresa financieramente? ¢Pueden acceder a créditos a costos razonables?
¢ Cuentan con un sistema adecuado de contabilidad?

11 ¢, Como es el control de sus ingresos por dia de trabajo y por unidad de trabajo?

12 Jimplementan politica de genero para la presencia de mujeres entre los trabajadores de la empresa?

13 ¢realizan capacitaciones y/o acompafiamientos sobre seguridad vial y respeto a usuarios vulnerables?

14 ¢ Cudl es la situacion tributaria?

15 ¢, Cual es su vision empresarial? ¢ Qué planes a futuro tiene la empresa?

16 ¢ Cuantos trabajadores tiene la empresa? ¢Qué porcentaje de ellos esta en planilla? ¢Qué beneficios
reciben sus trabajadores en planilla?

17 ¢ Existe una politica empresarial respecto al trato que deben recibir los pasajeros y promueven esta con
los choferes?

18 ¢, Qué asistencias técnicas podrian brindar el Estado (Promovilidad-MTC o las Municipalidades) para
mejorar la organizacién, operacion, rentabilidad y formalidad de las empresas?

Cuadro N° 8: Preguntas del Cuestionario para las empresas convencionales —con titulos
otorgados por autorizaciones administrativas- que son casos de éxito en la transiciéon a la
formalidad y a un esquema de operacién empresarial
N° de PREGUNTA
pregunta

1 Su empresa ha avanzado hacia un modelo empresarial con un significativo avance en la formalidad de
Sus operaciones, en ¢qué momento del tiempo se inicié el proceso de cambio?.

2 ¢ COlmo era la operacion previa al inicio del proceso de cambio? Si algunos de los siguientes temas no es
respondido en la pregunta 2, seguir con las siguientes preguntas

3 ¢, Qué mejoras al sistema tradicional implementaron para mejorar el servicio y control de sus operaciones?

4 ¢ Cuantos trabajadores operaban y cuantos estaban en la planilla?

5 ¢ Cuanta unidades tenian (flota)?

6 ¢,Qué caracteristicas tenia la flota (tamafio y edad, principalmente)?.

7 ¢, Qué parte de la flota era de propiedad de la empresa y qué parte era de propiedad de operadores
afiliados?.

8 ¢ Si el esquema de cobro era un boletaje integrado o se cobraban comisiones a los propietarios de los
vehiculos afiliados a la ruta?

9 ¢, Cual era el nivel de formalidad tributaria?

10 ¢, Como funcionaba el control de las frecuencias y los itinerarios de las rutas?

11 ¢ Consideran que es necesario mejorar o ampliar la infraestructura existente (vias, paraderos, semaforos)
para mejorar el servicio?

12 Después del proceso de cambio, cudles de las variables resefiadas en las preguntas (3, 4,5 ,6,7, 8,9, 10
y 11) se modificaron. Comente, por favor.

13 ¢, Cuales fueron los factores que impulsaron el proceso de cambio?

14 ¢, Como afectaron la rentabilidad de su empresa, los cambios implementados hacia un manejo méas formal
y mas empresarial?.

15 ¢, Cree usted que los procesos de cambio hacia una mejor gestién de las empresas operadoras se puede

lograr con apoyos especificos de asistencia técnica brindados por el Estado (MTC, ATU o Municipalidades)
0 por la cooperacion internacional?.
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7. Validacion del Modelo

7.1. Sistematizacion de la Informacién de las Ciudades Intermedias Seleccionadas

A continuacion, se presentan todas las entrevistas realizadas a los representantes de las
autoridades de transporte urbano de ciudades intermedias (ver Cuadro N°9), a los representantes
de las empresas de transporte regular de ciudades intermedias (ver Cuadro N° 10) y a los
representantes de las empresas habilitadas con autorizaciones administrativas que son
consideradas casos de éxito (ver Cuadro N° 11). En el caso de las empresas de transporte urbano
de las ciudades intermedias se seleccionaron de modo de tener una muestra que esté

estratificada entre

las mas organizadas,

las medianamente organizadas y las menos

organizadas. Se entrevistd a 7 empresas entre las mas organizadas, 10 de las medianamente
organizadas y 4 de las menos organizadas. La definicion del nivel de organizacion se establecio
consultando a los representantes de las autoridades de transporte.

Cuadro N° 9: Entrevistas Realizadas a Representantes de las Autoridades de Transporte Urbano

en Ciudades Intermedias

Nombre

Cargo

Institucion

Magno Sanchez
Carpio

Luis Miguel Carpio
Mamani

Encargado de la coordinacion/Director de
SITransporte

Gerente de Transporte Urbano y Circulacion Vial de
la Municipalidad Provincial de Arequipa

Municipalidad Provincial
de Arequipa

Melissa Campos

Sub-Gerente de Transportes

Municipalidad Provincial
de Chiclayo

Ronal Gorky
Caballero Ruiz

Romina Zoraida
Paz Pango

Gerente de Transito, Vialidad y Transporte de la
Municipalidad Provincial de Cusco.

Sub-Gerente de Regulacién de Transporte de la
Municipalidad Provincial de Cusco.

Municipalidad Provincial
de Cusco

Jorge Luis Huicho
Alfaro

Gerente de Transportes de la Municipalidad
Provincial de Huamanga

Municipalidad Provincial
de Huamanga

Jorge Arando

Gerente de Transito y Transporte Publico de la
Municipalidad Provincial de Maynas.

Municipalidad Provincial
de Maynas

Shryley Serrano
Quiroz

Jefa de la Oficina de Transporte y Circulacién Vial

Municipalidad Provincial
de Piura

Gladis Mariela
Tantalean Olano

Gerente General de Transportes Metropolitanos de
Trujillo

Ciudad de Trujillo

Elaboracién propia.

Cuadro N° 10: Entrevistas Realizadas a Representantes de Empresas de Transporte Urbano

Regular en Ciudades Intermedias

Nombre Cargo Empresa Ciudad Nivel

Marat Santos Gerente General Empresa de Transporte C-7 Arequipa | Alto
Paucarpasa

Patrick Quilca Gerente TransCayma S.A.C. Arequipa | Alto

Richard Lépez Gerente Unién Grau S.A.C. Arequipa | Medio

Gregorio Cofies Gerente Empresa de Transporte Union Ayacucho | Alto
Transporte de Servicio Urbano

Sonia Mejia Gerente y multiservicios “Jesus de Ayacucho | Medio
Nazaret” — Ruta 1

Melania Gomez Gerente Fr_npresa de Transport’?s Ayacucho | Bajo
Virgen de Guadalupe
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Nombre Cargo Empresa Ciudad Nivel
Angela Zavaleta Gerepte _General y
propietario de
vehiculos Emp_re_sa de Transportes y Chiclayo Alto
Servicios Los Milagros de
Jose Manuel Propietario de Monsefu S.A.C
Bazan Flores b M
vehiculos
Empresa de Transportes
Adelmo Delgado | Gerente Posope Sociedad Comercial de | Chiclayo Medio
Responsabilidad Limitada
Jose Vasquez Gerente General Mochica Express S.A.C. Chiclayo Medio
Ernesto Samuel Empresa de Transporte Inkas
Magarfio Gerente b P Cusco Medio
Express S.A.
Huancoccallo
Pedro Taype Gerente Empresa_ f:ie Tran_s_porte Nueva Cusco Medio
Chauca Generacion Arcoiris S.A.
Rlcher' Quifiones Gerente General Empresa de Transporte C-4M Cusco Medio
Guzman S.A.

Cleve Sanchez Gerente Express Transcondor SRL Iquitos Alto
Elias Sanchez Gerente Empresa de Transporte El Iquitos Medio
Dorado
. Empresa de Transportes y . .

Diego Matta Gerente Servicios Virgen Rosa Mistica Iquitos Bajo

Reynaldo Empresa de Transportistas :

Ramirez Sub gerente Unidos Superstar SRL Piura Alto

Juan Aynor Empresa de Transportes 6M . .

Colcas Vargas Gerente General BUS S.AA Piura Medio

Ronal Chura Gerente General E.T. $erV|C|os & Transporte de Piura Bajo
Pasajeros Guadalupe S.A.

Carlos Blas Gerente Nuevo California S.A. Truijillo Alto

Flor Nolasco Presidenta E.T. El icaro Trujillo Medio

Linian Avanto Gerente Moderno Cielo Azul S.A. S.A. Truijillo Bajo

Elaboracion: Propia

Cuadro N° 11: Entrevistas realizadas a representantes de empresas consideradas casos de éxito

(empresas habilitadas con autorizaciones administrativas)

Nombre

Cargo

Empresa

Edgar Ramirez

Trasporte satélite

Director — Gerente de Empresa de .

Urbanito

Otto Augusto
Sarmiento Garcés

Gerente General de Lima Vias,
empresa concesionario del
Metropolitano.

* San Francisco de Asis de los
Olivos

* Realidad Express

* Proyecto Las Flores.

Polo Perez Presidente del Grupo Polo: cada + Santa Rosa de Lima
empresa tiene una ruta. * Inversionesy
Representaciones POLO
SAC.
+ Consorcio VIA
Rainer Hue Director Gerente ETUL 4

Samuel Aguilar

Gerente General

Transporte Nueva América

Elaboracion: Propia
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7.1.1. Arequipa

A continuacion, se presenta la informacién sistematizada del contexto del sistema de transporte
urbano de Arequipa y de la situacion de las empresas siguiendo las pautas del modelo
conceptual propuesto en la seccion 6.

7.1.1.1. Situacion del Sistema de Transporte Publico Urbano
Problematica General

La ciudad de Arequipa inici6 la implementacién de su SIT sobre la base de un proyecto de
inversion publica, que estableci6 la necesidad de un proyecto estructurante troncal operado sobre
la base de un BRT y rutas complementarias por zonas que entrarian en un proceso de
optimizacion gradual para reducir la excesiva superposicion de rutas.

En ese marco, la Municipalidad Provincial de Arequipa licitdé y adjudicé 11 concesiones (10 en
zonas alimentadoras y una troncal). Tras diferentes procesos de resolucién de controversias;
actualmente, 10 empresas estan habilitadas y han iniciado la fase de preoperacién en el marco
de 10 contratos de concesion y la empresa ganadora de una de las dos rutas troncales previstas
no ha iniciado la fase de pre-operacion.

El proyecto estructurante en modo BRT nunca se implementd. El MTC propuso ejecutar un
Monorriel en el mismo trazo propuesto para el BRT, que fue descartado por un informe técnico
elaborado por Proinversion. En ese mismo informe se recomend6 que el proyecto estructurante
sea un Tranvia. Actualmente, ya se ha elaborado el perfil etapa 1 del Tranvia y el MTC ha firmado
convenios marco y especificos para la realizacién de los estudios de Perfil etapa Il y del
expediente técnico. La propuesta del SIT incluye el desarrollo de rutas complementarias que
tendrian que ser potenciadas para que cuenten con una velocidad comercial competitiva.

El proyecto del SIT de Arequipa incluia la creacién de una entidad autbnoma que se denomina
Instituto del Sistema Integrado de Transporte de Arequipa (SITransporte) y que esta en fase de
implementacion. SITransporte requiere completar su cuerpo de inspectores y reforzas sus
equipos de especialistas para poder lograr una adecuada implementacion del SIT.

En Arequipa se intent6 una licitacién publica para contar con un sistema de recaudo privado, pero
el proceso esta excesivamente demorado. Actualmente, se esta evaluando implementar el cobro
electrénico del sistema a través de un Proyecto de Inversién Publica. La renovacién gradual de
flota debe ejecutarse en la fase de operacion que esta condicionada a la existencia de un sistema
de recaudo electronico.

En Arequipa, la congestién esta causada, principalmente, por el excesivo nimero de unidades
de taxis. La congestion del transito se agrava porque muchas vias no tienen un mantenimiento
adecuado estando en condiciones regulares con rajaduras y baches. La sefializacién horizontal
existe en la mayoria de avenidas importantes, pero solo esta parcialmente en buen estado, la
sefializacion de transito vertical es minima y so6lo una minoria de intersecciones tiene
sefializacién completa, caseta policial y semaforos.

Por otro lado, los servicios de transporte publico cuentan con vehiculos antiguos (la renovacion
de flota se inicia en la etapa de operacion siempre que esté en funcionamiento un sistema de
recaudo con cobro electrénico) y se caracteriza por una desregulacién con una gran sobreoferta
de vehiculos, de los cuales la mayoria son taxis (con autorizacion o informales) en toda la ciudad.

El crecimiento poblacional ha densificado los distritos metropolitanos. Este crecimiento ha sido
mayor que la extension de las rutas de transporte publico. Por ello, existen zonas con problemas
de atencion con respecto a las frecuencias u horarios de atencion del transporte publico urbano
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porque las operadoras cubren a la demanda usualmente solo en horas pico. Esta problemética,
ha generado que las operadoras de transporte no lleguen a todas las zonas, debido a que el
acceso a algunas es problematico. Estas zonas cuentan con vias de tierra 0 con pendientes
inclinadas, lo cual dificulta la integracién de viajes.

Planificacion

Actualmente, se cuenta con el diagndstico del PMUS elaborado con apoyo de la Agencia
Francesa de Desarrollo (AFD). Los estudios, como se planificaron, no se pudieron realizar debido
a las restricciones que se ha dado por la pandemia, pero se realizd6 un muestreo de datos de
conteos vehiculares y origen-destino para poder construir el modelo actualizado de transporte,
gue fue complicado de formular sobre todo en zonas donde no existia malla vial. El proyecto ha
visto la necesidad de ampliar la cobertura de las rutas, porque el PRR que tiene mas de 10 afios
de antigtiedad.

Los principales componentes del SIT de Arequipa, aprobados en la ordenanza municipal de
Arequipa N° 1142, son los siguientes:

» Servicios integrados de transporte troncal (operacion masiva), servicios alimentadores,
servicios estructurantes, servicios complementarios u otros que pudieran crearse durante su
desarrollo.

+ Plataforma tecnolégica comprendida por la unidad de recaudo control y gestion de flota,
informacion al usuario, y prioridad semaforica.

» Infraestructura de transporte publico, sefializacion, sefialética y de accesibilidad al SIT.

+ Entidad gestora especializada a cargo de la gestién y administracién del SIT.

Disefio de Rutas

Entre el aflo 2009 y el afio 2019, el nimero de rutas y el tamafio de la flota se han reducido. Las
rutas han pasado de 243 a 214 y la flota se ha reducido de 5,100 unidades a 2,388.%! La
implementacion de los contratos de concesion se inici6 con 214 rutas preexistentes. Las
empresas concesionarias han realizada una optimizacién parcial en sus zonas y, actualmente,
las rutas se han reducido a 160. El objetivo de SITransporte, entidad a cargo de la habilitacién y
supervision de los contratos de concesion, es continuar la optimizacion hasta contar con 79 rutas.

Actualmente, esta en proceso la actualizacion el PRR que debe orientar los futuros redisefios de
las rutas y operaciones de los concesionarios. En relacion a la superposicion de rutas, esto
persistira, pero con la optimizacion prevista se superara el problema y quedaria sélo un 40% de
superposicion. La propuesta del SIT incluye el desarrollo de rutas complementarias que tendrian
gue ser potenciadas para que cuenten con una velocidad comercial competitiva.

Grado de Integracién

En Arequipa todo el recaudo es manual y pocas empresas tienen boletaje integral y caja
centralizada. Aun no hay integracion tecnoldgica ni tarifaria. Se esta evaluando la posibilidad de
implementar la integracion tecnolégica sobre la base de un proyecto de inversion publica, para
dotar de validadores y tarjetas a todas las empresas concesionarias. En el perfil etapa 1 del
Tranvia se ha propuesta una integracion tarifaria con una tarifa plana equivalente a S/ 1.5.

Fortaleza Institucional

La Municipalidad Provincial de Arequipa se propuso implementar una entidad auténoma que se
denomina SliTransporte como el componente institucional principal en el proceso de
implementacion del SIT. SITransporte esta a cargo del transporte regular. SITransporte requiere
formar un cuerpo de inspectores y reforzar sus equipos de especialistas para poder lograr una
adecuada implementacion del SIT. Dentro los especialistas requeridos, las prioridades se
focalizan en la necesidad de mayor cantidad de profesionales especializados en el area de

51 Municipalidad Provincial de Arequipa (2020). Plan Estratégico Institucional del Instituto del Sistema
Integrado de Arequipa (SITransporte) 2020-2023. p.17.
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operaciones (que cuenta con sdlo un ingeniero de transporte y en el area legal. Los abogados
de SlTransporte son jovenes, estan en proceso de formacion y no cuentan con suficiente
experiencia en APP.

El resto de las funciones de transporte y transito estdn asignadas a la Gerencia de Transporte
Urbano y Circulacion Vial de la Municipalidad Provincial de Arequipa (GTUCV), que est& a cargo
de regular el transporte especial (taxis, movilidad escolar, transporte de trabajadores y transporte
turistico). Esta gerencia tiene su propio cuerpo de inspectores que colabora con las tareas de
SlITransporte.

Condiciones Técnicas del Parque Automotor del Transporte Publico

Entre 2009 y 2019 la mayoria de unidades superaban los 20 afios de antigiedad.®? En el afio
2020 habia 1633 buses, 508 coésters y 183 combis (2,324 unidades en total) segun el
Diagnostico Operativo y Plan de Accion de la Politica Nacional de Transporte Urbano del MTC
(2022). Actualmente, y con el inicio de la implementacién del SIT y los contratos de concesion ha
empezado una reduccion gradual del promedio de edad de la flota publica.

El SIT de Arequipa cuenta con 1300 buses acreditados, es decir que tienen una tarjeta y que
cumplan con las especificaciones técnicas minimas correspondientes a la fase de preoperacion.
Ademas, aproximadamente 700 unidades estan en proceso de revision, porque algunas no
cuentan con la péliza del seguro o alguno de otros requisitos exigidos.

Calidad de servicio

Actualmente, se estima que la velocidad promedio en transporte publico alcanza sélo 14.3 km
por hora y los accidentes equivalen a 21.1 muertos por cada mil vehiculos. Ademas de la lentitud
del viaje, hay unidades incobmodas para los usuarios. Respecto al trato a los usuarios, el mismo
depende del nivel de organizacién y manejo empresarial de cada empresa.

En relacion al monitoreo del servicio de transporte publico en la ciudad; actualmente, se esta
realizando a través de visitas de campo o recibiendo las quejas de los usuarios. No existe un
sistema de monitoreo de la calidad de los servicios.

Los horarios de cada ruta estan establecidos de acuerdo a fichas técnicas. Los horarios se dan
entre las 6am hasta las 10pm, pero en algunas zonas salen los buses desde las 5am, incluso en
algunos casos salen a las 3am. Es decir, operan mas alla de los horarios obligatorios regulados
en los contratos de concesion. El operador troncal que no ha iniciado pre-operacion plantea la
posibilidad de brindar servicio las 24h, pero la adenda que habilitaria este servicio no esta
firmada.

Nivel de cobertura del servicio y facilidades para la poblacién en zonas alejadas

En zonas alejadas, la oferta de transporte es brindada por informales y fundamentalmente por
las llamadas “loncheritas” (combis pequefias con tres filas de asientos, mas o menos para 9-10
personas), que cobran entre 2 y 3 soles por el servicio. Es decir, la poblacién en zonas alejadas
debe pagar mas por transportarse y esta poblacion suele ser la de menor nivel de ingresos.
Segun la ENAHO, la poblacion que gana entre S/1,500 y S/ 1,999 gasta el 25.8% de sus ingresos
en transporte, mientras que los que ganan mas de S/7,000 soles gastan solo el 8.8% de sus
ingresos en transporte.

Calidad y Cobertura de la Infraestructura

Segun el andlisis realizado en el PEI del Instituto del SITransporte 2020-2023, los principales
problemas de la infraestructura vial que afectan el transporte publico en Arequipa son los
siguientes:

52 Municipalidad Provincial de Arequipa (2020). Plan Estratégico Institucional del Instituto del Sistema
Integrado de Arequipa (SITransporte) 2020-2023. p.17.
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- Condiciones inadecuadas de la red vial urbana

- Deficiencias en la sefializacién y en la infraestructura de paraderos
- Ineficiencia en el esquema de rutas de transporte publico

- Bajas condiciones técnicas vehiculares

Respecto a las condiciones inadecuadas de la red vial urbana, la ciudad de Arequipa cuenta con
una red vial de aproximadamente 1,040 km; distribuidos en deficientes vias troncales, anillos
viales y vias colectoras. En Arequipa Metropolitana y en los bordes de la ciudad, el sistema vial
consta de calles amplias que varian desde 2 hasta 8 carriles, de tipos arteriales, colectoras
ademas de las locales que conectan a los distritos. EI PDM ha diagnosticado una baja
conectividad entre las diferentes zonas de la ciudad. Las vias més articuladoras son las avenidas
Ejército-Aviacion la avenida Mariscal Castilla y la Via 54 en el Cono Norte. También son
importantes, la Via de Evitamiento y la Variante de Uchumayo.

El proyecto estructurante mas importante que se esta implementando es la Construccion de un
Corredor Exclusivo y Obras Complementarias para un Sistema de Transporte Masivo para la
Troncal 1 del SIT en la Ciudad de Arequipa basado en un Tranvia.

En relacién a la infraestructura de paraderos, actualmente se ha ejecutado toda la infraestructura
requerida de los puntos de parada principales y secundarios, los cuales cuentan con estructuras
metalicas completas, que facilitan los transbordos entre diferentes modos de acuerdo a las
necesidades de la operacion troncal, pero hay dos tramos (Av. Goyeneche y la Av. Progreso) en
los que no se han realizado porque ha habido mucho enfrentamiento con los usuarios, debido a
gue se parten las veredas y tapan los negocios.

En las demas rutas concesionadas (complementarias a la troncal) aiin no se ha implementado
paraderos, pero se cuenta con el estudio. El SIT requiere 2,200 paraderos y se requiere invertir
S/ 2.8 millones si se implementan sélo con la inversibn mas basica (postes con sefializacion).
Sitransporte estima que se requeririan S/53 millones si se implementaran con infraestructura
completa y S/36 millones si se ejecuta infraestructura completa en paraderos principales.
Respecto a la distancia de los paraderos, el esquema incluiria el concepto de separacion entre
300 y 400 metros cada paradero.

Calidad del Marco Regulatorio Regular

Los funcionarios de las autoridades de transportes de Arequipa, consideran que las ordenanzas
dadas en el marco del RNAT requieren ajustes para optimizar la fiscalizacion y lograr una mejor
aplicacion de los procedimientos administrativos sancionadores. De otro lado, la ordenanza
actual de creacién de SlTransporte, ha creado a esta institucion como una OPD (Organismo
Publico Descentralizado), pero deberia ser una ODE (Organo Desconcentrado) y la ley da una
opcién de que sea especial para que tenga autonomia en su gestién. Eso deberia ser ajustado
en la misma ordenanza.

Titulos habilitantes

En Arequipa, gracias al PRR, los titulos habilitantes responden a modelos operacionales
adecuados (concesiones) lo cual conllevara un proceso de renovacion de vehiculos cuando se
inicie la etapa de operacion.

Todos los titulos han sido entregados a través de licitaciones y concesiones. Algunos operadores
tradicionales han interpuesto un proceso judicial y a algunas empresas se les gand en los
procesos. En otros casos, el Poder Judicial ha reconocido derechos de pocas unidades con
placas especificas. Sin embargo, por el periodo que ha pasado, quedan operativas muy pocas
de las unidades que ganaron juicios y los tramos son muy pequefios.

En las rutas en donde si se presentan dificultades es en las rutas interurbanas, porque lo que se
plante6 es que, al salir de la ciudad, su terminal tendria que estar en una zona de alimentacién
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del sistema.

De otro lado, existen entre 40 y 50 unidades M-3 informales sin titulo que operan informalmente.
No obstante, la mayoria de unidades ilegales que han invadido el transporte urbano son las
pequefias, como los colectivos que solo salen en horas pico o en la noche y se les consideran
un mal necesario ya que son las que se quedan hasta tarde y llegan a zonas alejadas o poco
concurridas.

Capacidad de Fiscalizacion

La fiscalizacion lo desarrolla la Subgerencia de Transporte y Circulacion Vial. Si bien tienen como
contratados 80 inspectores de transporte, mas de 10 hacen trabajo administrativo. Los 70
fiscalizadores restantes trabajan en dos turnos de 35. En la avenida Jerusalén, que es una ruta
exclusiva para el transporte publico, hay personal en el control en estos puntos, como en algunas
entradas donde fiscalizan que los taxistas respeten el “Pico y Placa”. Entonces los que quedan
para fiscalizar el transporte regular, el transporte especial y el transporte de carga son
aproximadamente 25 fiscalizadores por turno. Esta limitada capacidad de fiscalizacion del
transporte informal es el principal reclamo de los concesionarios. Para logar una fiscalizacién
optima en la ciudad, los equipos técnicos de la ciudad han estimado que faltan aproximadamente
200 fiscalizadores, es decir 100 por turno.

Gestion del Tréfico

En Arequipa, existen problemas severos en la gestion del trafico. Uno de los Objetivos planteados
por el PDM de Arequipa 2016-2025 es la reorganizacion del trafico y del transporte de pasajeros.
El PDM considera que el SIT es el germen de las actuaciones de transformacién de la movilidad
metropolitana que necesita Arequipa. El objetivo de la propuesta del Sistema Vial Urbano es
establecer un sistema de redes viales, que satisfaga la demanda de transito y transporte actual
y futura que garantice la interrelacion entre los diferentes sectores del area urbana, asi como la
vinculacién de esta con el resto de la Region del pais.

Segun el PDM, la semaforizacion debe ser mas integrada. Actualmente, hay un déficit de
semaforos y se requiere un centro de control y una sala de monitoreo. En el afio 2019, en
Arequipa se iniciaron coordinaciones para la sincronizacion de semaforos en las avenidas con
mayores niveles de congestion (av. Ejército, Metropolitana, Mariscal Castilla, entre otros) y
actualmente, existe un proyecto llamado Smart City de ITS que desarrollaron los coreanos y que
esta en cartera. Los coreanos plantearon el proyecto (valorizado en US$108 millones) y una
primera fase de poco méas de US$30 millones.

Orientacion y Atencién alos usuarios

Se cuenta con una pagina web en la fase de lanzamiento. Esta &rea, la cual es apoyada por GIZ,
se esta implementando recién porque faltan equipos, asi como personal informatico para lanzar
la plataforma donde se pueda comunicar lar rutas a los usuarios. Debe de haber un proceso de
alimentacion conjunta donde se puedan recibir las quejas o sugerencias de los usuarios y se
pueda hacer el monitoreo de la mejora de esta cobertura.

Por otro lado, existen iniciativas privadas interesantes. La empresa del nivel alto, cuyos
representantes fueron entrevistado, han desarrollado dos aplicativos para usuarios, los cuales
permiten ver la ubicacion del vehiculo y ver qué ruta tomar segun el destino elegido. Eso se hizo
sin ayuda de la municipalidad. Asimismo, en los vehiculos ponen un ndmero para quejas y
poseen controladores de piso en varios paraderos para atender y guiar al usuario.

7.1.1.2 Situacion de las operadoras de transporte urbano
Modelo de negocio

Las empresas de transporte regular han iniciado la transicion en el marco de contratos de
concesion. Las empresas mejor organizadas son duefias de parte de la flota y tienen boletaje
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integral, pero adn operan con propietarios bajo un esquema de comisiones u otras modalidades.
La propiedad de la flota seré de las empresas de forma gradual y por renovacion de flota, segun
compromisos de cada contrato. El boletaje integrado sélo se ha implementado en los ingresos
de flota propia de las dos empresas mejor organizadas.

A pesar de que algunas empresas se encuentran en transicion a una adecuada gestion
empresarial, el modelo predominante es el denominado “comisionista afiliador”, en el cual la flota
no es propiedad del concesionario y no se manejan los ingresos de manera eficiente al no haber
caja centralizada®® ni boletaje integral.

Vision empresarial

Respecto a la vision empresarial, las inversiones futuras se enfocan en lograr cumplir con la
renovacion de la flota cuando pasen a la fase de operacién y en lograr una mayor rentabilidad al
concluir con la optimizacion de las rutas. Las empresas mejor organizadas tienen planes de
invertir en flota y en un grifo.

Control de operaciones y programaciéon de operaciones

Entre el 40% y 50% de las empresas cuentan con GPS instalados en las unidades, pero no estan
cumpliendo con las condiciones minimas de enviar el “flasheo” cada minuto al centro de control
de la Municipalidad. La empresa Transcayma SAC —que es una de las dos empresas lideres de
la ciudad-; cuenta con una plataforma llamada Abexa Cloud, mediante la cual administran la flota.
Tienen GPS en los 170 vehiculos. Los GPS de los vehiculos envian informacion que es
administrada por la plataforma. Con ella se puede programar, controlar las frecuencias y verificar
los recorridos.

Grado de Cumplimiento de Normas de Transporte y Transito

El RNAT, las ordenanzas provinciales del transporte regular y los contratos de concesion
establecer las pautas para regular el transporte publico en Arequipa. Las empresas
concesionadas incumplen con sus compromisos y obligaciones, invadiendo rutas de otros
concesionarios (por ejemplo, C-2 invade a C-4, C-5 invade a C-6), y también realizando
modificaciones de las rutas. En segundo lugar, se infringen las frecuencias del servicio (algunas
empresas de transporte no culminan el tramo final de las rutas establecidas). Esto se debe,
principalmente, a que las unidades de transporte prefieren las zonas mas densas (mayor nimero
de pasajeros).

Estado de la flota

Actualmente, los 1300 buses acreditados cumplen con especificaciones minimas. Por lo que se
podria decir que de las 2200 unidades aproximadamente, 1300 se encuentran en un estado
relativamente adecuado. La mayoria de unidades se refaccionaron antes de ser certificadas en
el contexto de los contratos de concesion. Algunas de estas unidades estan en mal estado. Entre
las empresas lideres, algunas operan con flota relativamente nueva. Transcayma SAC cuenta
con el 80% de su flota M3 en buenas condiciones, pues dicha flota fue adquirida después del afio
2016.

Propiedad de la Flota

Los representantes entrevistados de las autoridades de transporte en Arequipa y de las empresas
coinciden en que en Arequipa hasta el 2013 las empresas no eran duefias de la flota y
predominaba el modelo comisionista-afiliador puro.>

53 Enfoque & GIZ (2021). Informe N° 4 “Lecciones Aprendidas” Durante la elaboracion del Manual de
Operaciones del SIT Arequipa.
54 Quilca, P. (2013). Caso de estudio: empresa de transporte pUblico de pasajeros y servicios Los
Pioneros S.A., andlisis de las alternativas de inversién actual y futura para la empresa de transporte
publico de pasajeros pioneros s.a. del distrito de Cayma, dentro del contexto del Sist. Integrado de
Transp. de la Ciudad de Arequipa. Universidad Nacional de San Agustin.
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Actualmente, la mayoria de empresas no cuenta con flota propia, aunque algunas tienen cierta
cantidad de buses (3 0 4) propios y la mejor organizada tiene aproximadamente un tercio de su
flota a nombre de la empresa. En relacion a las perspectivas para que las empresas sean
propietarias de la flota en un futuro, se estima que en promedio se incorpora como flota propia el
20% cada afio. Se espera que todas las unidades pertenezcan a las empresas al finalizar el
quinto afio de operacion. La mejor empresa (Transcayma SAC) maneja 50 buses (de propiedad
de los socios) con contratos de arrendamiento y los otros 120 vehiculos —que son de terceros-,
operan aportando comisiones. Las demas empresas tienen muy pocas unidades propias. Por
ejemplo, la Empresa de Transporte C7: Paucarpasa tiene solo 3 0 4 unidades de propiedad de
la empresa de un total de 230 vehiculos.

Gestion y mantenimiento de la flota

Los representantes entrevistados de las autoridades de transporte y de las empresas coinciden
en que la gran mayoria de empresas no tienen un taller de mantenimiento que brinde servicios
de forma centralizada. Las mejores empresas so6lo han implementado una estrategia de
mantenimiento centralizado en una parte de la flota de los socios, pues sobre esas unidades
tienen un relativo mayor control. Por ejemplo, la Empresa de Transporte Publico de Pasajeros y
Servicios Los Pioneros S.A. (ETRAPSA) sigue el modelo comisionista afiliador, el cual fragmenta
el mantenimiento de la empresa y sefiala que hay propietarios de vehiculos que tienen
establecido (por dias) los tiempos o ciclos de mantenimiento preventivo (lo cual les permite
reducir los ciclos de mantenimiento correctivo), mientras que otros son deficientes en lo referente
a la planificacién sobre el mantenimiento preventivo. Transcayma SAC realiza mantenimiento
preventivo para los 50 vehiculos de los socios de la empresa en un area que tienen destinada a
ello. Los demas vehiculos bajo responsabilidad de los propietarios no cuentan con mantenimiento
preventivo ni correctivo centralizado, sino que cada propietario asume la responsabilidad del
mantenimiento de forma individual.

Acceso a Créditos

Durante la pandemia, los empresarios que compraron flota tuvieron que reestructurar sus
préstamos, pero éstos siguen comprando flota en el marco de las concesiones con la ayuda de
créditos, es decir, no se ha detenido la renovacion. Los empresarios entrevistados explican que
conseguir el financiamiento fue dificil en el contexto de la pandemia, pero, con el levantamiento
de restricciones, han empezado a acceder a nuevos créditos. Sin embargo, los gerentes de las
empresas coinciden en sefialar que el precio de la tarifa (1 sol) sigue afectando y esto hace que
los créditos no se den en la misma magnitud que antes.

Una de las mejores empresas (Transcayma SAC) sefiala que con Scotiabank, banco en donde
tienen las cuentas de la empresa, no es viable acceder al crédito ya que ofrecen tasas de 18%
por una equivocada percepcion de los riesgos. Por ello, estan coordinando con DIVE MOTORS
para la renovacion de flota la posibilidad de obtener crédito del proveedor. La Empresa de
Transportes C7: Paucarpasa no planea por el momento acceder al crédito debido al alto costo
del mismo.

Por otro lado, una alternativa para operar con flota renovada es el leasing. Huamani (2020), en
su analisis de la empresa de transporte urbano Transporte Unién AQP S.A., sefiala que el leasing
incluso puede ser mas rentable que un crédito.>® Sin embargo, en los contratos de concesion de
Arequipa, aun no se consideran los vehiculos adquiridos a través de leasing como una forma de
propiedad como si sucede en Lima en los contratos de concesion de los Corredores
Complementarios.

Implementacidn del Boletaje Integrado y Esquema de Recaudo
Los mecanismos de cobro a los pasajeros son manuales al 100% y se basan en el modelo de
chofer y cobrador (40%) o solo un chofer-cobrador que cumple con ambas funciones (mas del

55 Huamani, J. (2020). El leasing como alternativa de financiamiento y su relacién con la rentabilidad de
la empresa de Transporte Unién AQP S.A. Universidad Nacional de San Agustin de Arequipa.
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60%). Tres empresas concesionarias (C3, C9 y C7) desean optar por un recaudo electrénico,
pero SITransporte no les ha permitido operar el cambio, pues la autoridad desea implementar un
sistema unico de recaudo.

Transcayma SAC tiene boletaje integrado en los 50 vehiculos que maneja la empresa, aunque
sigue habiendo una fuga de ingresos ya que el cobro es manual y realizado por los choferes.
Para resolver eso, estan negociando la compra de validadores. En los otros 120 vehiculos, no
hay boletaje integrado y la empresa recauda por comisiones. Las demas empresas de Arequipa
tienen muy pocas unidades propias y ninguna tiene boletaje integral.

Contrato de Trabajo

Algunas empresas cuentan con un nimero muy minoritario de choferes en planilla y la mayoria,
simplemente, no tiene choferes en la planilla. Transcayma SAC es la que mas ha avanzado en
la formalizacion del contrato laboral y ha alcanzado 40 choferes en planilla.

Cumplimientos Tributarios

Pocas empresas llevan una contabilidad ordenada y muy pocas pagan impuestos a la renta
significativos. Las empresas, en el marco de los contratos de concesién, deben presentar sus
estados financieros trimestralmente, pero no estan registrando los gastos ni los ingresos como
se debe. En general, SITransporte no reportan el nivel de ganancias y pérdidas apropiadamente.

Algunas empresas declaran sus ingresos, pero la mayoria, al no tener boletaje integrado no
registra ingresos de magnitud considerable, ya que la mayor parte del recaudo la administra cada
propietario. Por ejemplo, Transcayma SAC solo registra los ingresos por boletos completos de la
flota que es de propiedad de los socios de la empresa (50 unidades de 170).

Nivel de Capacitacion de Choferes
Mayoria de capacitaciones (mensuales o bimensuales) son realizas por la Municipalidad
Provincial de Arequipa. Sélo las empresas mejor organizadas complementan capacitaciones. Por
la pandemia, muchas de las capacitaciones fueron virtuales con presencia reducida de
participantes y una empresa identific6 que habia cierto grado de desatencién por parte de los
choferes durante las capacitaciones.

Nivel de inclusién

La mejor empresa menciona que en sus capacitaciones se resalta la importancia de que a los
usuarios vulnerables se les trate de manera especial y que no deben cobrarles pasaje si cuentan
con el carnet que certifica su condicion de discapacidad.

En general, las empresas entrevistadas no tienen una politica de inclusién de mujeres, aunque
no las excluyen si postulan a puestos administrativos, de choferes o de cobradores. La mayoria
del personal femenino esta en el area administrativa. Los choferes son, en su gran mayoria,
hombres y es frecuente encontrar algunas cobradoras mujeres, aungque son pocas.

7.1.2. Ayacucho
7.1.2.1 Situacion del Sistema de Transporte Publico Urbano

Problematica General

Segun el diagndstico elaborado en el documento: “Servicio de Consultoria para Alineamiento
estratégico, implementacion y valorizacion econdmica de los procesos de gestion del transporte
urbano sostenible a cargo de la Municipalidad Provincial de Huamanga”, elaborado por DEE para
la GlIZ, los principales problemas son:

e Alta informalidad en el transporte urbano.
e Servicios de transporte no integrados.
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Débil organizacion de los prestadores del servicio de transporte urbano formal.

¢ Deficiente planificacion de la implementacion de las rutas de transporte urbano.

¢ Insuficiente cobertura del servicio de transporte urbano publico en zonas de poblacién
vulnerable.

La Municipalidad Provincial de Huamanga no ha priorizado el disefio y financiamiento de
proyectos de infraestructura para el transporte publico. Esto sumado a la baja calidad del servicio
explica un reparto modal donde se muestra que la mayor parte de la poblacion de Huamanga
prefiere movilizarse caminando (25%) y a través de otros modos de viaje. Por ello, el 58% de
viajes no se realizan en transporte regular.

Planificacion

El PMUS ha sido recientemente aprobado. El PMUS de la Provincia de Huamanga es la principal
herramienta de planificacién de transporte para la ciudad de Ayacucho, compuesta por los
distritos de Ayacucho, Andrés Avelino Caceres, Carmen Alto, San Juan Bautista, Jesus Nazareno
y Tambillo. El Plan es disefiado a nivel estratégico sobre la base de las necesidades de transporte
de las personas y mercancias para lograr el bienestar de sus habitantes y visitantes, mejorando
su calidad de vida, dentro de los nuevos conceptos de sostenibilidad. El propésito del PMUS es
obtener un plan integral coordinado sobre los diferentes modos de transporte, priorizando al
transporte publico, el movimiento de los peatones y los viajes en bicicletas, de tal forma que se
reduzcan las brechas en la movilidad e infraestructura del transporte de las personas.

Los formuladores del PMUS, sobre la base del andlisis de la expansion urbana del Area
Metropolitana de Huamanga proponen trabajar los siguientes horizontes para el Plan:

- Corto plazo de 5 afios, es decir, Huamanga al 2025
- Mediano plazo de 10 afios, Huamanga al 2030
- Largo Plazo de 20 afios, Huamanga al 2040

En el marco del PMUS, se han definido los componentes del SIT de Huamanga que son los
siguientes:

- Ruta Troncal

- Ruta Alimentadora: 6 rutas

- Implementacién de Patios - Talleres: 2 Patios — Talleres (4-5)Ha

Disefio de Rutas

En Huamanga nunca hubo un PRR concordante con un PMUS. Segun el diagnostico del PDU
de la ciudad de Ayacucho, la mayoria de las rutas se superponen por el centro de la ciudad a lo
largo de los distritos metropolitanos en donde se concentran las actividades econdmicas. Las
frecuencias de las diferentes rutas oscilan entre 3 y 20 minutos y el nimero de flota de cada ruta
fluctia desde 6 hasta 31 unidades. En las avenidas con mas afluencia de transporte publico, el
volumen maximo por sentido estimado en el PDU fue de 540 vehiculos. Actualmente, la flota
autorizada de transporte regular es de aproximadamente 480 vehiculos en las 19 rutas
autorizadas. Ademas, segun la linea de base del PEI de la Provincia de Huamanga, solo el 50.8%
de los vehiculos de transporte regular cumplen con las normas y se esperaba que el indicador
mejore en el 2020 alcanzando el 59%.

Dentro de las caracteristicas generales del transporte publico habilitado a través de
autorizaciones administrativas en la ciudad de Ayacucho se tiene la presencia de rutas
superpuestas, principalmente las que circulan por el Centro. Esto genera la sobreoferta del
servicio en algunas zonas. Ademas, existe oferta de servicio muy limitada perjudicando a las
familias de bajos ingresos que son las méas afectadas.

Todas las rutas transitan por el centro histdrico, en cuyos alrededores hay jirones de un solo carril
donde transitan hasta 12 rutas en una sola avenida y generan caos vehicular. En el PMUS, se
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ha planteado la implementacién de rutas alternas para descongestionar el centro. El Plan tiene
un eje principal con 6 alimentadores, es decir, hay una jerarquizacion. Las rutas actuales no estan
jerarquizadas.

Grado de Integracidn

No existe una integracion fisica, tecnoldgica ni tarifaria entre servicios de transporte motorizados
en la ciudad de Huamanga. Los mecanismos de cobro a los pasajeros son manuales y se basan
en el modelo de chofer y cobrador o solo un chofer que cumple con ambas funciones (Chofer-
cobrador). Ninguna empresa usa tarjetas ni validadores ni otro dispositivo electrénico para
realizar el cobro. Por dltimo, el servicio de transporte publico en la ciudad de Huamanga tiene un
sistema de tarifas negociables.

Fortaleza Institucional

En la Municipalidad Provincial de Huamanga, las funciones de transporte y transito estan
asignadas a la Gerencia de Transporte (GT), la misma que esta conformada a su vez por dos
subgerencias, la Subgerencia de Control Técnico del Transporte Publico y la Subgerencia de
Transito y Seguridad Vial. Esta gerencia necesita de un mayor nuimero de profesionales
especializados en transportes y transito en ambas subgerencias, pues la mayoria del personal
esta conformada por técnicos de sistemas, computacion y secretariado. Es decir, el nimero de
especialistas es insuficiente para liderar cambios significativos.

Se requiere convertir a la GT en una Autoridad Fortalecida o Gerencia de Movilidad Urbana
Sostenible con todas sus funciones y capacidades. Para ello, la Municipalidad Provincial de
Huamanga esta en proceso de reestructurar todas las funciones y procedimientos de transporte
urbano y transito, de modo de poder proponer una modificacion en el Reglamento de
Organizaciéon y Funciones (ROF) de la Municipalidad para fortalecer a la nueva autoridad de
transportes.

En conclusion, se requiere fortalecer la Institucion, ya que actualmente la estructura
organizacional no es suficiente para implementar el PMUS. Por ello, en el mencionado Plan, esta
propuesta una reorganizacién de la gerencia y se plantea contar con un mayor personal
capacitado, mas técnicos y mas inspectores. También debe potenciarse la capacidad de ejecutar
proyectos de infraestructura vial, de ciclovias o de gestion de tréfico.

Condiciones Técnicas del Parque Automotor del Transporte Urbano Publico

Segun la Superintendencia Nacional de los Registros Publicos (SUNARP), el parque automotor
del departamento de Ayacucho al afio 2018 es equivalente a 5,918 vehiculos. No obstante, la
tendencia del crecimiento del parque automotor en la regién da una idea de la evoluciéon de la
tenencia de vehiculos en la ciudad principal de la regién. El parque automotor a nivel nacional se
ha incrementado en mas de 58% en los ultimos 10 afios (afio base 2011), mientras que, en
Ayacucho, se observa no solo un estancamiento, sino una reduccién de la cantidad de vehiculos.
La retraccion del parque automotor se vuelve una oportunidad para poder fortalecer y fidelizar a
la poblacién en el transporte publico. Las cifras para Huamanga indican que el namero de
vehiculos solo alcanza el 0.2% del total Nacional.

Segun los datos de volumen vehicular obtenidos en el PDU de la ciudad de Ayacucho, el volumen
de vehiculos es de 573 por hora sentido en las vias mas congestionadas. El volumen de
pasajeros es equivalente a 526 pasajeros por hora sentido y la via con mas afluencia es el Jirn
Libertad.

La flota de transporte publico tiene 180 unidades en total. La regulacion del limite maximo de
antigliedad de vehiculos establece que en Huamanga solo pueden circular maximo carros de 22
afos, pero muchas unidades tienen edades superiores al limite y no han sido retiradas para no
afectar la provision del servicio de transporte urbano regular.
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Calidad del Servicio

Segun el documento: “Propuesta de Diagnéstico y Formulacion de Objetivos Estratégicos y
Metas de la Hoja de Ruta 2021-2025”, elaborado por DEE para la GIZ, la velocidad promedio de
circulacion dentro del Centro Histérico de Huamanga en hora valle es de 20km/h y en horas punta
es de alrededor de 10km/h.

En relacién al monitoreo de la calidad del servicio de transporte publico en la ciudad, la
Municipalidad de Huamanga no cuenta con un sistema que permita contar con datos de
seguimiento de los indicadores de calidad de servicio a los usuarios.

Con respecto a los horarios de cada ruta, estos estan establecidos de acuerdo a las resoluciones
que habilitan las autorizaciones administrativas. La mayoria de los horarios rigen entre las 4am
y las 10 pm, pero el horario no se cumple porque en la noche baja la demanda y desde
aproximadamente las 9pm hay poca oferta de carros. En la noche aparecen combis
informales/ilegales que subsanan el déficit de atencién, pero estos son vehiculos de inferiores
condiciones técnicas que la flota habilitada.

Nivel de Cobertura del servicio y facilidades para la poblaciéon en zonas alejadas

En Huamanga, existe una exclusion del servicio en las zonas periféricas que genera diferencias
en el porcentaje de gastos de transporte urbano en relacién con los ingresos familiares.
Adicionalmente, como se menciona en el PDU de Ayacucho, una gran cantidad de calles no se
cuenta con rampas que permitan la movilidad de personas con discapacidad. A esto se le suma
gue en Huamanga no hay vehiculos M3, y los vehiculos M2 que hay tampoco cuentan con los
mecanismos necesarios para brindar el servicio a personas con discapacidad.

Dado que la ciudad de Ayacucho ha crecido mas rapido que la extension de las rutas de
transporte publico, no se atienden muchos deseos de viaje. Por ello, la poblacién méas afectada
es la de la periferia pues sus gastos de transporte en relacidon a sus ingresos son mayores debido
a que hacen uso de taxis 0 mototaxis para llegar hasta las zonas que cuentan con transporte
urbano. En el segmento que gana entre S/ 1,500 y S/ 2,999 mensuales el gasto en transporte
equivale al 10.26% de los ingresos, mientras que la poblacion que gana mas de S/ 7,000 s6lo
gasta el 6.4% en transporte segun la ENAHO.

Calidad y Cobertura de la Infraestructura

Segun el andlisis realizado en el diagndstico del Plan de Desarrollo Urbano (PDU), los principales
problemas relacionados a la infraestructura vial que afectan el transporte publico de la ciudad de
Huamanga son los siguientes:

- La red vial de la ciudad de Huamanga esta compuesta fundamentalmente por vias angostas
cuyos anchos permiten una via de 1y 2 carriles de circulacion. Las vias de 4 carriles son muy
escasas y representan pequefios tramos.

- Las veredas son muy angostas, o no existen. Existen anchos de vereda de 0.6, 1 y 1.2 metros.
Hay areas donde no existen veredas.

- Engran parte de la ciudad, las alturas de las veredas sobrepasan los 20 centimetros, respecto
de la calzada vehicular, lo cual obliga a las personas a caminar por las pistas.

- Las secciones viales existentes permiten el estacionamiento de automaviles en uno de los dos
carriles existentes, con lo cual la via opera como si tuviese 1 solo carril de circulacion.

- La ciudad no tiene una red vial clasificada, es decir, no existe una clara diferenciacion de las
vias segun la funcién que cumplen. Todas las vias tienen una misma forma de operacion,
incluyendo las vias nacionales, que se encuentran influenciadas por la actividad urbana.

- La ciudad de Huamanga no tiene una Red Vial normativa clasificada en base a las funciones
gue debe cumplir cada una en el desarrollo del area urbana. Tampoco se tienen las secciones
viales normativas de esa red, de modo que sea respetado por todos los proyectos urbanos
gue se ejecuten.
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En el PDU elaborado se ha propuesto cuatro vias urbanas prioritarias, las cuales alin no terminan
construccion o0 no cuentan con una infraestructura adecuada pero que permitirian un mejor
transito vehicular. Estas son las siguientes: Via Expresa - Anillo Vial Periférico, Vias Articuladoras
- Anillo Vial Intermedio, Vias Colectoras - Anillo Vial Central, y Vias Locales.

En relacion a los paraderos, su implementacion se realiza en vias peatonales suficientemente
anchas. En el Centro Histérico, no hay paraderos al ser vias angostas. La mayoria de los
conductores no los respetan, es decir, cargan y descargan en cualquier punto. Se han hecho
operativos para concientizar y mejorar el uso de paraderos a los conductores y usuarios, pero no
ha servido mucho. En relacion a la distancia de los paraderos, con el PMUS, las sefiales de los
mismos estaran a mas distancia entre ellos (tres o cuatro cuadras) para que los vehiculos no
paren tan seguido.

Calidad del Marco Regulatorio del Transporte Regular

En el RNAT y la Ordenanza Municipal de Transporte Regular, que la precisa, se encuentran todas
las herramientas necesarias para fiscalizar los servicios de transporte urbano, pero falta ajustar
la normativa local para reforzar la capacidad para aplicar con éxito los procedimientos
administrativos sancionadores y vigilar en general el cumplimiento de las normas.

Titulos Habilitantes

La GT ha otorgado habilitaciones a 19 rutas de transporte publico. Todos los titulos habilitantes
son autorizaciones administrativas. Desde hace mas de 10 afios, los actuales transportistas son
los prestadores del servicio y obtienen la renovacion de acuerdo a los requerimientos del Texto
Unico de Procedimientos Administrativos (TUPA).

Uno de estos requerimientos es, por ejemplo, la presentacion de estudios de mercado (embarque
y desembarque) para la renovacion, los mismos que son realizados por los propios transportistas.
Ademas, los permisos son condicionados a modificaciones si se aprueba un PRR. En el PMUS,
hay importantes propuestas de modificaciones de las rutas y diversos planteamientos orientados
al ordenamiento en la ciudad.

Capacidad de Fiscalizacion

La Municipalidad de Huamanga tiene poca capacidad para orientar y liderar a la PNP en lo
relacionado a la fiscalizacién del transito. Por lo tanto, es necesaria una mejor planificacién y
fiscalizacion como esfuerzo mancomunado de la Municipalidad y la PNP. La GT cuenta con 60
inspectores (dos turnos de 30), quienes son constantemente capacitados sobre la base de los
reglamentos, es decir, escala de multas y normas complementarias. No obstante, el nUmero de
inspectores de transporte no es suficiente y los cuatro distritos metropolitanos deben cumplir un
papel importante en fiscalizar con personal complementario.

De los 60 inspectores, 30 trabajan en el turno de la mafiana y 30 en el turno de la tarde, de lunes
a sabado. El 70-80% de los 60 inspectores gestiona el transito y solo el 20% se dedica a acciones
de control y fiscalizacién de transporte urbano. No obstante, esto se complica porque no pueden
poner multas de transito y s6lo imponen papeletas de transporte. Por tanto, sélo ejecutan algunas
acciones para agilizar el trénsito e intervienen de forma limitada en la fiscalizacion de los servicios
de transporte. Asi, la fiscalizacion y el control son muy limitados. Ademas, solo tienen una grda
y no cuentan con un adecuado depdsito municipal. De otro lado, si bien los inspectores tratan de
fiscalizar lo mejor posible, hay poco seguimiento por parte de la Municipalidad respecto al
cumplimiento de las sanciones de transporte impuestas. Esto genera una poca recaudacion.
Estas deficiencias no permiten ordenar el trafico en las principales avenidas.

Gestion de Trafico

La mala planificacion y la débil gestién del transito urbano ha generado que la velocidad promedio
de circulacion dentro del Centro Histérico sea de 20km/h y en horas punta alrededor de 10km/h.
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Segun el diagnéstico del PDU, la alta congestidn en la Provincia de Huamanga se puede explicar
por los siguientes factores:

- No existe gestion de transito, es decir no existe un sistema de control centralizado en
donde los seméforos sean controlados en un solo punto de manera que se encuentren
sincronizados y existan olas verdes para una mejor circulacién de vehiculos.

- Actualmente, los semaforos operan de manera independiente, eso genera una
discontinuidad en la circulacion vehicular de manera que se forma congestion.

- No existe sefalizacién de paraderos adecuadamente disefiados y ubicados. Se ubican
sobre las intersecciones sin ninguna infraestructura o delimitacién apropiada ni para los
vehiculos ni para los peatones.

- La sefializacion tanto vertical como horizontal de trénsito es casi nula. Se necesita tener
una buena sefalizacion en las vias tanto para conductores como peatones por
ordenamiento y seguridad de la circulacion.

En relacion a la semaforizacion, la ciudad de Ayacucho cuenta basicamente con intersecciones
semaforizadas, principalmente alrededor del Centro Histdrico. Segun el PDU, la mayoria del
tiempo estos seméaforos se encuentran en malas condiciones y los tiempos se desprograman
continuamente. A estos problemas se le suma la inexistencia de seméforos peatonales.

Orientacion y Atencion alos Usuarios

La ciudad no cuenta con un sistema de monitoreo de calidad de los servicios prestados a los
usuarios. El gobierno provincial no tiene previsto promover un sistema de informacién integral
para la orientacion de los ciudadanos. Cada resoluciéon de las rutas se publica, pero nadie lo lee
los contenidos de las resoluciones por ser poco didacticas. Esta pendiente un esquema de
informacion integral para la orientacion de los usuarios. Segun el diagnostico elaborado en el
documento: “Propuesta de Diagndstico y Formulacion de Objetivos Estratégicos y Metas de la
Hoja de Ruta 2021-2025", elaborado por DEE para la GIZ las caracteristicas acerca de la calidad
del servicio de transporte urbano en Ayacucho son las siguiente:

= Se busca asegurar los ingresos sin garantizar la calidad de servicio.

= Trato irreverente del cobrador y chofer.

= Descuido en el mantenimiento y en la limpieza de las unidades.

= Irresponsabilidad ante el usuario y terceros por parte de las empresas.
= Maximizacién del uso de espacios del vehiculo.

7.1.2.2 Situacion de las operadoras de transporte urbano

Modelo de negocio

Todas las empresas tienen unidades propias (socios) y de terceros (afiliadas comisionistas). La
mayoria las unidades son de los socios, que también son duefios, pero figuran a su hombre
(personas naturales) y no estan inscritas al nombre de la empresa. Esta informacion es
corroborada por las entrevistas realizadas a los gerentes de las empresas de transporte.

Ayacucho ha tomado medidas para inducir un plan de intervencion para que las empresas sean
propietarias de las flotas en un futuro, pero existe rechazo de los transportistas, ya que estos no
guieren que la Municipalidad imponga que un 30% aproximadamente de las unidades pasen a
ser de propiedad de la empresa.

Vision empresarial

Las empresas de transporte tienen visiones distintas. La mayoria de empresas tiene la vision de
ampliar las rutas, modernizar su flota y adquirir un grifo. Las empresas lideres, que son las mas
informadas, no aspiran a tener mas rutas ya que las vias estan saturadas y, por ello, planean
incursionar en el transporte turistico o de trabajadores. Finalmente, las empresas menos
organizadas apuntan a tener su propio grifo y comprar unidades nuevas pero perciben que, en
las actuales condiciones, existen significativas dificultades.
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Control de Programacién de Operaciones

Cada ruta tiene un horario de acuerdo a lo establecido en sus autorizaciones. Este horario se da
entre 4:00 amy 10:00 -11:00 pm, pero no se cumple del todo porque en la noche baja la demanda
y desde aproximadamente las 9:00 pm el nimero de unidades se reduce significativamente. La
mayoria de empresas no realiza una programacion de sus operaciones y en una minoria de casos
los controles de las frecuencias se hacen con esquemas rudimentarios o sélo con control de
salidas. En la noche y después de las 9 pm, aparecen combis informales/ilegales que subsanan
el déficit de atencion, pero con vehiculos de inferiores condiciones técnicas que la flota
autorizada.

Tres de las 19 empresas cuentan con GPS, pero los datos no los reportan a la autoridad. El uso
del GPS es para la gestion propia de una minoria de empresas y en algunos casos permite
controlar la no alteracion de los recorridos, el respeto a los limites de velocidad y el tiempo que
demoran de ir a un punto a otro. Las demas empresas cuentan con una tarjeta de control manual.
Respecto al uso de GPS de parte de la empresa de nivel bajo, esta menciona que contar con
esta tecnologia sale muy caro, analizando presupuestos, este costaba 38 000 soles. Una cifra
gue no puede ser pagada por la empresa.

Grado de Cumplimiento de las Normas de Transporte y Transito

El grado de cumplimiento de las normas de transporte y transito es bajo. En muchos casos los
conductores no cuentan con el tipo de licencia para transportar pasajeros en buses y no tienen
el certificado de capacitacion que la Municipalidad emite (lo cual es sancionado con una multa
baja). En adicion, los choferes incurren, frecuentemente, en alteracién o modificacién de rutas. A
su vez, hay vehiculos que operan sin tarjeta de circulacion (informales).

Estado de la Flota

Hay 19 empresas y cada una tiene una sola ruta. No existen empresas con mas de una rutay el
parque de transporte publico son 180 unidades en total. Este problema es identificado como uno
de los incumplimientos mas graves, dado que un nimero significativo de unidades tienen fecha
de fabricacion anteriores a 1997.

Propiedad de la Flota
La mayoria las unidades son de los socios y figuran a su nombre (personas naturales. La gran
mayoria de unidades de todas las empresas no estan inscritas al nombre de la empresa.

Gestién y Mantenimiento de la Flota

La gran mayoria de las empresas no cuenta con mantenimiento preventivo y correctivo
centralizado. Los representantes de las empresas y las autoridades sefialaron que cada
propietario era responsable del mantenimiento de sus unidades.

Acceso a créditos

Las empresas de transporte en Ayacucho si acceden a créditos, pero, salvo excepciones, como
personas naturales y se compran muy pocas unidades. Una minoria de empresas compra flota
nueva, pero entre 2 y 4 unidades nuevas por afio. Los representantes entrevistados de todas las
empresas refieren que las tasas de interés de los créditos son altas.

Implementacion del Boletaje Integrado y Esquema de Recaudo

Los gerentes de las empresas entrevistadas comentan que ninguno cuenta con boletaje
integrado y respecto al esquema de recaudo este es manual (Chofer-Cobrador). En relacién al
esquema de recaudo, los representantes de la empresa consideran que es una posibilidad, pero
a futuro, cuando la demanda de pasajeros se recupere tras la crisis generada por el Covid 19.

Contrato de Trabajo
Ninguno de los choferes o cobradores de las empresas de transporte esta en planilla. Esto se
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debe principalmente a que el personal es contratado por los socios de las empresas o por
propietarios afiliados, mas no por la empresa misma. Segun los representantes entrevistados de
las empresas uno de los factores que influye es que tanto los choferes como los cobradores son
personal que constantemente esta en rotacion.

Cumplimientos Tributarios

Dado que la gran mayoria de las empresas no tiene boletaje integrado y sélo recibe ingresos por
comisiones, reventa de gasolina u otros aportes de los propietarios la contribuciéon en impuesto
a la renta es muy limitada.

Nivel de Capacitacion de Choferes

Las capacitaciones brindadas hacia los choferes son constantes. La mayor parte de
capacitaciones son brindadas en educacion vial se organizan por la Municipalidad con apoyo de
la PNP. Una minoria de empresas organiza capacitaciones complementarias.

Nivel de Inclusién

Los representantes de las empresas sefialan que los choferes tienen cierta discrecionalidad para
no cobrar pasajes a personas de escasos recursos o indigentes. No obstante, estas decisiones
de los choferes no responden a una politica de las empresas. De otro lado, respecto a la
necesidad de incluir mayor personal femenino en las empresas (equidad de género), éstas
mencionan que existe presencia de personal femenino en las areas administrativas o en los
puestos de cobradoras, pero que no hay ningun esfuerzo especial entre los gerentes de las
empresas por contratar preferentemente a personal femenino.

7.1.3. Chiclayo
7.1.3.1 Situacion del Sistema de Transporte Publico Urbano

Problemética General

El PDU 2011-2016 cuenta con un diagndstico respecto a la problematica general del transporte
en Chiclayo. En el documento se indica que, en Chiclayo, el transporte urbano masivo (micros y
combis) atiende a solo el 15% de los desplazamientos en el servicio de transporte de pasajeros,
debido a que los usuarios prefieren viajar en transporte especial (taxis y colectivos) y en vehiculos
menores (mototaxis). Las mototaxis son muy utilizadas por el bajo costo y, ademas, los
operadores de este modo de transporte aprovechan que el transporte regular no tiene
autorizacion para circular por el centro. El poco porcentaje de pasajeros que se trasladan en las
empresas de transporte urbano, limita el ingreso que ganan los operadores de transporte urbano
regular. Esto se manifiesta en las dificultades que tienen para renovar y mantener su flota.

Los servicios de transporte urbano en Chiclayo ofrecen algunas ventajas a los usuarios como el
bajo costo, las elevadas frecuencias y una amplia cobertura territorial. Sin embargo, en Chiclayo
se estan agudizando las externalidades como la congestion, la contaminacién y la inseguridad
vial.

Adicionalmente, la Sub Gerente de Transporte de la Municipalidad Provincial de Chiclayo,
Melissa Campos, indica que otro problema importante es que, actualmente, no se cuenta con
una regulacién del sistema de cobro de los pasajes. Es decir, cada empresa regula sus pasajes
segun sus criterios de costos y precios de los combustibles. Asimismo, los taxis no cumplen con
varias medidas del MTC (categoria de los vehiculos, medidas de bioseguridad etc). En Chiclayo,
se da la presencia de muchos autos colectivos con autorizacion de rutas que son categoria M1y
no M2, como lo exige la normativa. Por ende, la Municipalidad ha implementado una ordenanza
gue permita a los transportistas realizar la sustituciéon de los vehiculos por unidades que si
cumplan con el cilindraje. Se les esta dando a los taxis-colectivos con ruta una oportunidad de
regularizar su situacion.
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Respecto a problemas que afectan a las empresas, uno es la reduccién del nimero de pasajeros
por los protocolos implementados para enfrentar el Covid 19, que felizmente se estan
desmontando. De otro lado, existe una amplia coincidencia de que la competencia desleal de la
informalidad es uno de los problemas que mas perjudican a las empresas de transporte urbano.

Planificacion

La ciudad de Chiclayo no cuenta con un PMUS que articule el disefio basico de las rutas de los
servicios de transporte. Cada empresa propone su recorrido y presenta sus propios estudios (de
embarque y desembarque) para definir el esquema operacional de las rutas.

Desde el afio 2021, la Municipalidad Provincial de Chiclayo esté en proceso de licitacion del PRR.
Actualmente, se esta realizando la convocatoria para dicha licitacion. Desde el inicio, la
Municipalidad de Chiclayo ha estado coordinando con el personal del MTC, gestionando apoyo
de una empresa 0 experto para la elaboracion del PRR, ya que existe una orden judicial que
exige elaborar y aprobar dicho instrumento.

Disefio de rutas

En Chiclayo, las avenidas tienen diferentes volimenes de demanda, pero no se ha establecido
ningun tipo de jerarquia de las rutas. Actualmente, se estan realizando modificaciones de rutas
a solicitud de las mismas empresas, si es que estas lo solicitan. Existen problemas con la
excesiva superposicion de rutas en las avenidas mas importantes como la Av. Luis Gonzalez y
la Av. Saenz Pefia, ya que la mayor parte de rutas pasan por estas avenidas.

Grado de integracién

No existe una integracion fisica, tecnolégica ni tarifaria entre servicios de transporte regular en la
ciudad de Chiclayo. El esquema de recaudo es de forma manual y las empresas no tienen
previsto pasar a algun tipo de cobro electrénico. En la operacién de servicios a través de combis
0 camionetas rurales, el cobro se realiza con un cobrador y en los taxis colectivos el chofer cobra
los pasajes.

Fortaleza Institucional

Las debilidades institucionales mas significativas de la Gerencia de Desarrollo Vial y Transporte
de Chiclayo es el insuficiente nUmero de especialistas para supervisar la elaboracion del PRR y
el PMUS. Por el lado de la capacidad de fiscalizar, el nUmero de inspectores de transporte es
significativo, pero se requiere apoyo logistico para fortalecer las acciones de fiscalizacion (gruas,
vehiculos y otros instrumentos).

Condiciones técnicas del parque automotor del transporte publico

Las camionetas rurales o combis predominan en la flota actual. Las empresas que operan con
buses son muy pocas. La flota vehicular se compone de 54 buses y 1438 combis.®® Sin embargo,
se espera que el numero actual de buses operativos sea menor, puesto que una de las mejores
empresas, cuya flota era de 30 buses de 33 pasajeros®’, Santomo SAC, ya no se encuentra
operando desde el 2021 segun informd la Municipalidad Provincial de Chiclayo.

Respecto a la antigiedad de la flota, la mayoria de unidades tienen entre 7 y 15 afios de
antigledad segun los datos del padrén vehicular. Existen empresas con flotas mayoritariamente
menores a 10 afos y otras con flotas més antiguas. Por ejemplo, la Empresa de Transportes y
Servicios Los Milagros de Monsefu S.A.C y Mochica Express SAC, no tienen unidades mas
antiguas que 13 afos, pero la Empresa de Transportes Posope Sociedad Comercial de

5% GlZ & MTC (2022) Diagnéstico Operativo y Plan de Accién de la Politica Nacional de Transporte
Urbano. p.165.
57 Odiaga, J. (2021). Disefio de una estructura de costos por ruta del transporte publico de pasajeros
para contribuir con la toma de decisiones operacionales en la empresa Santomo SAC, Chiclayo.
Universidad Catdlica Santo Toribio de Mogrovejo.
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Responsabilidad Limitada mencion6 que el 80% de su flota era relativamente antigua al tener
mas de 10 afios de antigiiedad y que 15 afios es la antigiiedad promedio.

Calidad del servicio

El comportamiento de los choferes en Chiclayo no es adecuado y se necesitan capacitaciones
para que un mejor servicio sea brindado a los usuarios. Asimismo, es frecuente que las empresas
no cumplan los itinerarios de las rutas. El horario donde hay servicio de transporte publico regular
inicia a las 5 am vy finaliza entre las 9 pm y 10 pm. Después de las 10 pm solo laboran taxi-
colectivos y taxis.

Respecto a los vehiculos, estos son pequefios (combis) en su gran mayoria y no permiten que
el usuario tenga una comodidad adecuada en su traslado. La Municipalidad provincial de
Chiclayo no cuenta con un sistema de monitoreo de calidad de servicios prestados a los usuarios.

Nivel de cobertura del servicio y facilidades para la poblacién en zonas alejadas

Existen zonas alejadas que carecen transporte publico regula. En esos lugares sélo circulan taxis,
mototaxis e informales. Incluso existen zonas que no tienen transporte publico autorizado, ya
gue, desde el 2018, hay una ordenanza que prohibe dar nuevas autorizaciones administrativas.
Solo se pueden hacer modificaciones de rutas existentes y las empresas no han solicitado
extender sus rutas a zonas lejanas o de baja densidad. Segun la ENAHO en 2019, la poblacion
de Chiclayo que gana entre S/. 1,500 y S/.2999 destina el 35.5% de sus ingresos al pago de
servicios de transporte, mientras que los que ganan S/. 7000 o mas, solo destinan el 9.27% de
sus ingresos al transporte.

Calidad y cobertura de la infraestructura
Las caracteristicas de la infraestructura vial de Chiclayo se encuentran descritas en el PDU 2011-
2016:

a) Forma concéntrica y convergente al centro. El sistema de transporte busca llevar personas
de las zonas residenciales hacia el centro.

b) Carece de anillos viales que conecten los ejes radiales.

c) El centro de la ciudad y las principales urbanizaciones cuentan con mayor accesibilidad vial.
En la periferia la accesibilidad es menor.

d) Vias del centro histérico con aceras angostas y elevado volumen peatonal; los peatones
caminan por las calzadas.

e) Las vias estdn en malas condiciones. Hay vias en trochas, con asfalto y afirmado sin
mantenimiento.

f) La sefalizacion en general es deficiente.

g) Servicios de taxi, sin puntos fijos para los servicios, obliga a los conductores a seguir
circulando a lo largo de las vias del Area Central en busqueda de pasajeros.

h) Carencia de paraderos en calles y avenidas. Los vehiculos cargan y descargan pasajeros en
las esquinas, reduciendo la capacidad vial.

i) Esquema de movilidad de transporte individual dominante, contrario a alterativas masivas,
sobreabundancia de servicios de transporte no masivos, en abierta competencia con las rutas
de micros camionetas rurales. Se fragmenta la oferta de modos masivos. Combis reemplazan
a los micros de mayores dimensiones.

j) Problemas en geometria de cruceros de vias principales como:

e Falta de canalizacion para los principales movimientos.

Aceras sin revestimiento; radios de curva excesivos.

Giros libres en todos sentidos, principalmente a la izquierda.

Sefalizacion reducida o inexistente.

Paraderos de transporte publico en las esquinas.

Comercio de ambulantes en las esquinas.

Estacionamientos libres en las esquinas.
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Respecto a los paraderos, la mayoria de autorizaciones de rutas en donde se precisaba la
localizacion de los paraderos estan vencidas. Desde el afio 2020 se ha establecido que el Centro
Histdrico es zona rigida y no se pueden renovar los paraderos de las rutas en dicha localizacion.
En general, los paraderos no se respetan y las empresas recogen a los pasajeros en donde estos
esperan a las unidades o en donde indican que quieren subir.

Calidad del marco regulatorio

Las principales normas que regulan a los operadores de transporte regular son el RNAT del MTC
y la Ordenanza Provincial que regula el transporte regular. Segun la Sub Gerente de Transporte
de la Municipalidad Provincial de Chiclayo, Melissa Campos, debe de realizar un estudio
especifico que permita realizar una evaluacion completa y especifica de como funciona el
transporte y el parque automotor en Chiclayo para ver cdmo actualizar y ajustar las ordenanzas
de transporte regular y especial.

Titulos Habilitantes

Todas las empresas operan con autorizaciones administrativas. No es posible dar nuevas
autorizaciones por el momento, solo se renuevan. Por otro lado, existen unidades informales, las
cuales son vehiculos que no cuentan con un titulo habilitante y operan con placas particulares y
no con placas de transporte publico.

Capacidad de Fiscalizacién

La situaciéon de fiscalizacion de los paraderos informales es muy dificil con las condiciones
actuales. La Municipalidad Provincial de Chiclayo cuenta con un numero significativo de
inspectores de transporte (150 inspectores de transporte). Los turnos son de ocho horas cada
uno; 65 fiscalizadores trabajan en el primer turno, 65 en el segundo y 20 en el tercer turno. No
obstante, el sueldo no es significativo, por lo cual el personal no se siente incentivado. Asimismo,
se requiere mas apoyo logistico, vehiculos y grias para mejorar los operativos.

Gestion del Trafico

Hay una deficiente gestion del transito en la Ciudad de Chiclayo, principalmente en zonas
cercanas al centro. Segun el PDU 2011-2016, en horas pico la velocidad promedio es menor a
15 km/hora en determinadas vias del centro. Ademas, hay vias saturadas y congestionadas, y
se pueden apreciar concentraciones de vehiculos tipo combis, micros y mototaxis en vias en los
alrededores del centro que impiden una operacion adecuada del transporte y que ponen en riesgo
a peatones y publico en general.

Asimismo, la Av. Bolognesi, eje principal de conectividad, suele estar saturada por empresas de
transporte interprovincial y taxis. 58 Respecto a la semaforizacion, existe un expediente en espera
de ser implementado y consiste en hacer un cambio de semaforos existentes por otros mas
modernos. Finalmente, cabe destaca que la Municipalidad Provincial de Chiclayo se ha propuesto
exigir el uso de GPS para controlar los itinerarios de las rutas y reducir la congestion.

Orientacion y atencidn de los usuarios
En la ciudad de Chiclayo no se cuenta con un sistema o aplicativo para orientar a los usuarios.
Las personas se transportan por el conocimiento que tienen de las rutas.

7.1.3.2. Situacion de las operadoras de transporte urbano

Modelo de negocio

Predomina el modelo Comisionista-Afiliador, donde se cobran comisiones a unidades que son
mayoritariamente de los socios o de terceros y los choferes no estan contratados formalmente ni
como terceros ni en planilla. La minoria tiene una parte importante de la flota a nombre de la
empresa y se encuentra en una fase hibrida entre el modelo Comisionista-Afiliador y una

58 Municipalidad Provincial de Chiclayo (2011). Plan de Desarrollo Urbano (PDU) 2011-2016. p.65-66.
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empresa formal. Por ejemplo, la empresa Mochica Express S.A.C. tiene 18 unidades, de las
cuales 14 son de la empresa y las alquilan a un chofer, a quienes les cobran una cantidad de
acuerdo a un estimado de cudl es la demanda (como un estimado de la recaudacion) y esto va
a una caja centralizada, pero no cuentan con boletaje integrado ni trabajadores en planilla.
Asimismo, algunas empresas registran flota a hnombre de la empresa, pero esta pasa a propiedad
del socio tras pagar la deuda.

Vision empresarial

Mayoria de gerentes o duefios planea continuar con los beneficios del modelo Comisionista-
Afiliador. Ademas, la mayoria tiene pensado renovar flota, aunque no tiene un plan especifico
para hacerlo o tienen temor de invertir. La coyuntura del Covid 19 ha afectado sus posibilidades
de recibir préstamos para renovar flota. La Empresa de Transportes y Servicios Los Milagros de
Monsefu S.A.C. sefiala que le gustaria adquirir buses, pero las politicas que aplica la
Municipalidad Provincial de Chiclayo y la competencia desleal de la informalidad los desaniman.
Otra empresa, la Empresa de Transportes Posope Sociedad Comercial de Responsabilidad
Limitada, quisiera migrar a un sistema de recaudo electrénico, cuando sea posible para ellos para
tener un mayor control de los ingresos, asi como incorporar un sistema de camaras en las
unidades.

Programacion y control de operaciones

Las empresas de transporte no cuentan con un sistema de control y monitoreo con GPS.
Asimismo, para controlar las frecuencias, la mayoria solo tiene un control basico de tiempos en
el despacho o en la salida de los vehiculos, lo cual no es muy eficiente ya que por diversos
factores se pueden acumular las unidades en diversos puntos del recorrido.

En la ciudad de Chiclayo se usan sistemas de control de rutas manuales que estan desfasados.
En el primer sistema, utilizan controladores que marcan la hora de llegada en sus tarjetas al
momento de hacer cada control, mientras que en el segundo se utilizan relojes marcadores y
controladores. Los relojes en muchos casos estan dafiados como consecuencia de los correteos.
Quedarse con estos sistemas no es bueno para las empresas, ya que el costo de mantenerlos
es caro y no terminan cumpliendo su funcién al haber ocasiones donde cobradores y choferes
acuerdan alterar la informacion con los controladores, por lo que las empresas no pueden
verificar eficientemente si se cumplen los recorridos. Montero y Vega (2019) entrevistaron a
varios empresarios e identificaron un significativo nimero de ellos que preferirian un sistema
nuevo mas eficiente.*®

Grado de cumplimiento de normas de transporte y transito

Las personas suben a las unidades de transporte en lugares que no estan permitidos y es dificil
fiscalizar por la ausencia de regulacion y sefializacion de paraderos. Ademas, existe correteo en
rutas superpuestas, no se respetan los semaforos, los conductores no tienen licencias de
conducir profesional y las empresas, dentro de sus flotas, incluyen vehiculos que no cumplen con
lo estipulado en su propia resolucion de autorizacion.

Estado de la flota

La gran mayoria de las unidades que componen la flota son unidades pequefias (camionetas
rurales) y antiguas. Del total de la flota (1,490) s6lo 52 son buses y el resto camionetas rurales.
Las condiciones técnicas son muy precarias, en parte por la antigledad de las unidades (un gran
porcentaje por encima de 15 afios) y en parte por el hecho de que ninguna empresa tiene un
taller de mantenimiento que brinde un servicio centralizado a la flota.

Propiedad de la flota
Por lo general, los socios de la empresa o terceros son duefios de los vehiculos. Solo una

59 Montero, L., Vega, L. (2019). Plan de negocios de control de rutas urbanas para atender la demanda
en Chiclayo. Universidad César Vallejo.
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empresa, la empresa Mochica Express S.A.C. sefialdé que cuentan con parte de la flota a nombre
de la empresa. Actualmente la Municipalidad Provincial de Chiclayo no cuenta con un plan para
gue las empresas sean propietarias de la flota en un futuro.

Gestion y Mantenimiento de la Flota
Por lo general, del mantenimiento se encarga cada propietario del vehiculo y no suelen realizar
mantenimiento preventivo sino solo correctivo o reparaciones mayores. Las poquisimas
empresas que tienen flota de propia si realizan, en cierto grado, mantenimiento conjunto. Por
ejemplo, la empresa Mochica Express S.A.C. realiza mantenimiento preventivo conjunto al 30-
40% de su flota propia o de sus socios.

Acceso al crédito

Los operadores estan accediendo al crédito y se estan solicitando renovaciones, pero en una
menor magnitud y frecuencia con lo que lo hacian antes de la pandemia. Las empresas sefialan
que el costo del crédito actualmente es muy caro como para renovar y que la pandemia fren6
sus planes para comprar vehiculos. Asimismo, la gerente de la Empresa de Transportes y
Servicios Los Milagros de Monsefu S.A.C. y Presidenta de Camionetas Rurales de Lambayeque,
Angela Zavaleta, sefialan que la competencia desleal de la informalidad y la baja capacidad de
fiscalizaciéon desincentivan la renovacion vehicular.

Implementacion del boletaje integrado y esquema de recaudo

En la Ciudad de Chiclayo, las empresas de transporte urbano regular no cuentan con un sistema
de recaudo privado o electrénico. EI mecanismo de cobro es de forma manual al 100%. En las
camionetas rurales o en los buses es un cobrador el que recibe los pagos de los pasajeros.
Asimismo, no se ha identificado ninguna empresa que tenga boletaje integrado. Los ingresos de
las empresas son, principalmente, por comisiones o alquile cuando tienen flota propia.

Contrato de trabajo

Los choferes no estan en la planilla de las empresas. Los operadores cambian de choferes de
acuerdo a su necesidad y no cuentan con conductores fijos contratos bajo alguna modalidad. En
la mayoria de casos el chofer trata directamente con el duefio del vehiculo. En algunas empresas
existen controladores de piso que estan en planilla.

Cumplimientos tributarios

La gran mayoria de las empresas de transporte urbano de Chiclayo, al no tener boletaje
integrado, no registra los ingresos significativos mas alla de alquileres o comisiones. Por ello, las
contribuciones tributarias al impuesto a la renta son minimas.

Nivel de capacitacion de choferes

Las empresas realizan capacitaciones cada 4-6 meses en temas, principalmente de seguridad
vial y trato al usuario, y es excepcional que la Municipalidad Provincial de Chiclayo brinde o
colabore en este tema. Las capacitaciones a choferes se enfocan en respetar y tratar bien a
usuarios vulnerables, pero no las unidades no cuentan con facilidades para ellos.

Ademas, la empresa Mochica Express S.A.C. sefialé que han venido enfrentando un problema
grave de que algunos choferes no estan capacitados para conducir el vehiculo y eso genera que
comentan errores, lo cual estan tratando de solucionar con capacitaciones.

Nivel de inclusién
Respecto a la inclusidon de mujeres, las empresas no tienen una politica para incluirlas. Solo una
empresa, Empresa de Transportes y Servicios Los Milagros de Monsefu S.A.C., tuvo un proyecto
para contratar mas mujeres, pero este fracas6 al no encontrar mujeres dispuestas a realizar el
trabajo de choferes.
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7.1.4. Cusco
7.1.4.1. Situacion del Sistema de Transporte Publico Urbano

Problematica General

En Cusco existe un proyecto a nivel de idea para implementar un BRT en una de las avenidas
principales de la ciudad (Av. La Cultura). Actualmente, ya esta funcionando un corredor piloto
con un carril exclusivo en la avenida.

El Sistema de Transporte Urbano en Cusco presenta las siguientes deficiencias segun el Plan
Cusco 2016:
- Los indicadores de calidad del sistema actual estan por debajo de los valores
internacionales.
- Uno de los principales problemas del sistema actual, es la superposicion de
rutas en los principales corredores viales del centro. Esta superposicion es producto de
un falso disefio transversal del sistema donde se unen dos trayectos con destino en el
centro de la ciudad.
- No existe un tratamiento de prioridad en las redes en el centro de la ciudad,
donde el transporte urbano conviva con otros modos como el auto, que ocupa
mas del 80% de la capacidad del viario.
- ElI'90% de las rutas que pasan necesariamente por el corazén del centro, lo cual genera
una competicion por el espacio publico que se traduce en conflicto.

Asimismo, la problematica principal del sistema de transporte urbano regular, segun la entrevista
realizada al Gerente de Transito, Vialidad y Transporte de la Municipalidad Provincial de Cusco,
Ronal Gorky, y la Sub Gerente de Regulacién de Transporte de la Municipalidad Provincial de
Cusco, Zoraida Pazes, es el mal estado de la infraestructura. En segundo lugar, se presenta el
tema de la capacidad vial. El estudio anterior del PMUS plante6 una propuesta de transporte con
rutas concesionadas que no cumplen con los parametros técnicos como el ancho de via y con
pendientes muy inclinadas y peligrosas para el transporte urbano de vehiculos M-3. La tercera
problematica es la congestidon vehicular. Se ha presentado un crecimiento de mas de 2000 a
3000 vehiculos en el parque automotor segun las estadisticas de SUNARP en los ultimos 10
afos. Esto genera mucha congestion y no permite que los buses puedan garantizar sus
frecuencias y llegar a las horas previstas. Un cuarto problema es el de la constituciéon de la
empresa. Es decir, estas empresas presentan el esquema comisionista afilador, lo cual impide
gue se pueda otorgar un buen servicio y que se controlen minimamente las operaciones.

Por otro lado, los principales problemas de las operadoras de transporte segun los funcionarios
de la Gerencia de Transito, Vialidad y Transporte son los siguientes:

- Congestion vehicular

- Informalidad

- Superposicién de rutas

- Reduccién de la demanda.

Planificacion
El PMUS no se ha aprobado aun. Al respecto, se estan realizando los estudios desde el afio
2018. El PMUS es un documento orientador (no llega a soluciones detalladas) y le debe dar
marco al PRR.

El dltimo PRR se formul6 en el afio 2012 y este no esta actualizado. En relacion al PRR y a los
proyectos de inversion en transporte urbano, especificamente, la Municipalidad Provincial de
Cusco se encuentra en conversaciones con PROMOVILIDAD con quienes se ha suscrito el
convenio especifico y se ha delegado competencias a ellos y al MTC para que desarrollen el
estudio de pre inversion de transporte urbano en Cusco en cinco distritos. Este estudio de
preinversion contiene una actualizacion del PRR. Se requiere realizar un estudio de origen y
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destino previo al PPR en Cusco para que este tenga un documento técnico de deseos de viaje
que refleje la realidad. Existen coordinaciones con el equipo técnico de PROMOVILIDAD, para
la realizacion de dicho estudio de origen y destino. Estaba pendiente que PROMOVILIDAD remita
los TdR del perfil que iba a ser licitado a la Municipalidad en un plazo 10 meses. Se espera que
se reinicie el proceso para la realizacion del estudio.

El PMUS establece unas vias troncales que van desde el distrito de Saylla al distrito de Wanchaq,
gue vienen a ser carriles segregados exclusivos para el transporte urbano. El tema de
infraestructura y semaforizacion si se incluye en el estudio de pre inversién en el area de
influencia del proyecto. En la coordinacién de los estudios y andlisis que se realizaron el afio
pasado con el MTC y con PROMOVILIDAD, es necesario resaltar que, cuando llegaron los
ingenieros a hacer la visita de la troncal, vieron que la geografia y la topografia eran diferentes a
lo que estaba previsto. Entonces, se propuso realizar un nuevo estudio de origen y destino para
proponer otra alternativa adicional a la troncal propuesta en el PMUS. Sin embargo, esto también
guedd en coordinaciones, porque, como actualmente se cuenta con el PRR y el estudio de origen
y destino del 2012, el MTC ha considerado evaluar otro tipo de estudio que refleje una mejor
respuesta a las necesidades en el transporte de Cusco.

Disefio de Rutas

Todas las rutas estan al mismo nivel por el momento, no existe una jerarquizacion de las mismas.
El PRR actualmente cuenta con 43 rutas, de las cuales se han concesionado 36. Segun el PRR
y el estudio de origen y destino se esta evaluando contar con carriles segregados, pero solamente
en la troncal. Actualmente, Cusco cuenta con solo una troncal y es bastante transitada: la Av. La
Cultura, que va desde San Jer6nimo hasta Tullumayo. También, esta es la troncal principal
propuesta en el PMUS no aprobado.

Se ha puesto en marcha un estudio piloto, que conforme al estudio del PRR, establecia que se
debe implementar carriles exclusivos para cumplir con el hecho de que el transporte urbano sea
prioritario y para que se puedan cumplir las frecuencias. Actualmente, entonces, se ha
implementado el carril segregado en Av. La Cultura. Pero como no se ha trabajado en un tema
de sensibilizacion, las vias que conectan a la Avenida La Cultura no son seguras y los ciclistas
no usan mucho esa via. Se realizé el piloto en el afio 2019, pero la pandemia lo detuvo y se
acaba de retomar el proyecto con el inicio del afio escolar. Existe un tema de superposicion de
rutas en Av. La Cultura, porque el 70% de las rutas pasan por esa avenida, y, segun el Plan
Cusco al 2025, elaborado en el afio 2016, en el centro histérico también hay una fuerte
superposicion de rutas.

Grado de Integracion
No hay integracién tecnoldgica ni tarifaria. Se quiere implementar un nuevo sistema de cobro, sin
embargo, el cobro es manual al 100%. Se realizé un intento de implementar el cobro por tarjetas,
pero este no funcioné.

En los contratos de concesion no se han establecido clausulas para el cobro electrénico. Se
tendria que llegar a un acuerdo para regular el proceso y suscribir adendas. Las modalidades de
intervencion pueden ser que el proyecto de recaudo privado sea licitado con una APP o que los
transportistas contraten un servicio de cobro electrénico. Es necesario modificar las ordenanzas
para que los sistemas de recaudo transmitan la informacion a la Municipalidad Provincial del
Cusco.

Fortaleza Institucional

En Cusco, las funciones de transporte y transito estan asignadas a la Gerencia de Transito,
Vialidad y Transporte (GTVT). En las entrevistas realizadas a las autoridades de transporte de
Cusco se confirmd que la estructura organizacional y la capacidad profesional de los
especialistas es débil. Por ello, se necesita apoyo con instrumentos técnicos, cuadro de
asignacion de personal, mejorar la infraestructura y principalmente capacitacion al personal. El
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personal en gran parte es permanente y los contratados estan por un tiempo y se van sin dejar
el conocimiento o las bases para que los siguientes puedan continuar. EL principal déficit es de
especialistas en transporte y transito.

Condiciones Técnicas del Pargue Automotor del Transporte Urbano Pablico

De acuerdo a los contratos de concesion, deberia haber 1,400 unidades, pero a la fecha solo hay
1,100. Entonces, existe un déficit de unidades en algunas empresas que no son rentables y han
perdido flota.

Segun el PDPC de Cusco elaborado en el afio 2013, en cuanto a empresas de transporte urbano
de pasajeros, existen 41 empresas de transporte publico, con una flota vehicular de 1,232
unidades, de los cuales el 34.6% son microbuses urbanos y 65.4% son camionetas urbano-
rurales. Debe recordarse que las camionetas rurales son de baja capacidad y los microbuses son
de capacidad media. En el Plan también mencionan la antigiiedad de estos. Al respecto, la
antigiiedad del parque automotor de transporte urbano en la ciudad del Cusco en el afio 2011
indica que los vehiculos de 0 a 5 afios de antigiiedad solo representaban el 1.7% del total, en
tanto que los de 6 a 10 afios de antigliedad solo eran el 0.6% del total. En cambio, los vehiculos
de 10 afios y mas afios de antigliedad son el 97.7% del total del parque automotor del transporte
urbano.

Por otro lado, el Diagnostico Operativo y Plan de Accidon de la Politica Nacional de Transporte
Urbano (2022) muestra, segun informacion entregada por PROMOVILIDAD del afio 2020, que
existian 1,138 buses y ninguna unidad de otro tipo, por lo que se puede creer que ha ocurrido un
cambio radical al no reportar camionetas urbano-rurales (combis) ni coasters. Sin embargo, esto
es inexacto, ya que dos de las empresas entrevistadas tienen, ademéas de buses, coasters o
combis.

Calidad del servicio

Hay deficiencias en el trato al usuario y en educacion a los conductores, por lo que se debe
capacitarlos para disminuir el correteo y otras practicas que ponen en peligro a los pasajeros.
Esta idea la refuerza Pareja (2019), ya que menciona que, de las cinco rutas que analiz6, ninguna
recibia capacitaciones para el trato al usuario.

Por otro lado, la velocidad de circulacion es, en promedio, menor al estandar internacional de 20
km/h como minimo, por lo que se muestra una deficiencia en la calidad del servicio.®°

En los contratos de concesién se establecid que el horario de servicio es de 6am a 10pm, en el
cual las empresas deben operar con el 70% de su flota operativa. Desde las 10pm ya pueden
reducir la flota operativa y hasta las 11pm se puede conseguir transporte publico, pero con una
oferta menor. La poblacién ya no usa transporte publico regular luego de ese horario, sino que
utilizan principalmente taxis y mototaxis después de las 10 pm u 11 pm.

Nivel de cobertura del servicio y facilidades para la poblacién en zonas alejadas

La ciudad de Cusco ha crecido desordenadamente y son bastantes zonas donde la poblacion no
cuenta con transporte urbano. Incluso se planteé un proyecto de teleférico para estas zonas. En
el PMUS no se consideraron esas zonas. Las zonas alejadas si estaran en el nuevo PRR.

Segun el Plan Cusco al 2025, elaborado en el afio 2016, el modelo urbano heredado y basado
en una ciudad dispersa, nunca adecuada a las infraestructuras existentes, se traduce en una
falta de cobertura del transporte puablico, precisamente en las zonas de mayor concentracion de
poblacién con menores recursos; asi como en la conformacion precaria de una red vial externa
gue excluye a los peatones y usuarios de la bicicleta. Ademas, el desarrollo de infraestructura
viaria pensada en el vehiculo ha contribuido a la generacion de una cultura de movilidad

60 Pareja, E. (2019) Analisis de la calidad de servicio en las rutas urbanas de transporte publico RTU-01,
RTU-08, RTU-10, RTU-15 y Rtu-19 de la ciudad del Cusco. Universidad Andina de Cusco. p.145.
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excluyente, agresora con el ciudadano de a pie.

Calidad y Cobertura de la Infraestructura
Segun el Plan Cusco 2016, la infraestructura vial es cada vez menos accesible y con bajos
indices de satisfaccion ciudadana.

Cusco tiene un avance respecto al respeto que tienen las empresas con los paraderos con
infraestructura o sefializacibn. A pesar de los avances, en muchas intersecciones la
infraestructura de los paraderos no es buena y no se les ha realizado mantenimiento, ya que no
se gestiona un presupuesto adecuado al tema de los paraderos. Ademas, por la pandemia, la
Municipalidad Provincial del Cusco no tiene muchos recursos. El PRR indica que los paraderos
deben estar ubicados a cierta distancia, lo cual si se cumple. El siguiente estudio de la
actualizacion va a mejorar el tema de los paraderos en temas de distancia, que satisfagan la
necesidad tratando de no incrementar la congestion.

Calidad del Marco Regulatorio Regular

Las normas se deben actualizar constantemente. Las empresas no solamente se rigen por el
reglamento, sino también por los contratos de concesién que deben ser modificados, porque a la
fecha ya han pasado mas de 8 afios.

Titulos Habilitantes

Todas las rutas han sido concesionadas y fueron dadas por 10 afios en el marco del Decreto
Supremo 017. Las concesiones se otorgaron con un PRR y vencen el afio 2024. No hay ninguna
autorizacion administrativa.

Capacidad de Fiscalizacion

Actualmente, se cuenta con 22 inspectores de transporte en 2 turnos de 11. Pero, segun lo que
se ha previsto, se debe tener 374 en total (187 en cada turno) para poder cumplir con las
funciones asignadas en los 8 distritos.

Gestién de Trafico

Se esta planeando un esquema de carril segregado en el proyecto de Preinversién, que tiene a
la Avenida la Cultura como area de influencia, para dar prioridad al transporte publico masivo
frente al transporte privado.

Por otro lado, los semaforos son insuficientes y operan de manera independiente. Segun la
GTVT, en el 2020 habia 105 intersecciones semaforizadas.5*

Orientacion y Atencidn a los usuarios

Existia un programa que promovia un sistema de informacion integral para la orientacion de los
usuarios que permitia ver a tiempo real las frecuencias y las rutas, pero este se abandoné en la
fase de la implementacion. Los mecanismos de orientacion e informacién al publico, se han
quedado en “stand-by” por la pandemia, no se puede contratar mayor personal para eso.
Actualmente, se ha habilitado atencién por dos teléfonos para el tema de las quejas que se
presenten de parte de la ciudadania. En relacion al monitoreo de la calidad del servicio, la ciudad
no cuenta con un sistema de monitoreo de calidad de los servicios prestados a los usuarios.

7.1.4.2. Situacion de las operadoras de transporte urbano

Modelo de negocio

Predomina el modelo comisionista-afiliador. En ninguna entrevista ni de autoridades ni de
representantes de empresas se identificaron empresas con flota de su propiedad, sino que eran
de los socios o de los afiliados. Ademas, basan sus ingresos en el cobro de comisiones o alquiler

61 Municipalidad Provincial de Cusco (2020). Solicitud de Cotizacion para el Mantenimiento del Sistema
de lluminacién LED de Seméforos.
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de vehiculos y no cuentan con trabajadores en planilla (a excepcion de algunos pocos
trabajadores administrativos) ni con boletaje integrado.

Vision empresarial

La mayoria de empresas planea renovar parte de la flota. Algunas empresas buscan seguir
recibiendo los beneficios del modelo comisionista-afiliador, adn en el contexto de contratos de
concesion, mientras que otras, como la Empresa de Transporte Inkas Express S.A, tienen
intenciones de formalizar el negocio e invertir para que los trabajadores estén en planilla. Sin
embargo, una parte de los socios se opone y tiene miedo al cambio. Adema4s, algunas empresas
planean en algin momento implementar un sistema de recaudo electrénico y reconocen sus
beneficios, pero priorizan la renovacién de flota en el corto plazo.

Control de Operaciones y Programacidén de operaciones

Casi todas las empresas cuentan con un sistema de GPS a tiempo real que les permite
monitorear y tener control de las operaciones, asi como realizar la programacion de frecuencias.
Sin embargo, muchas no cuentan con las especificaciones que les ha exigido la municipalidad.
Actualmente, la Municipalidad Provincial de Cusco esta implementando un Centro de Monitoreo
para que las unidades con GPS puedan transmitir la informacién.

Grado de Cumplimiento de las Normas de Transporte y Transito

Los choferes incumplen bastante las normas y las empresas incumplen la normativa desde la
forma en que estan constituidas. Por ejemplo, los socios no son accionistas y se presentan
problemas con las empresas conocidas como “cascarones”. Esto genera que no se garantice la
prestacion del servicio, porque estas unidades van de una empresa a otra y, de esta manera, no
se garantiza la flota operativa en su totalidad por cada empresa. Cuando se solicita que los socios
sean accionistas, estos no desean hacer el trdmite, debido a que las relaciones entre las juntas
de accionistas y los directorios son muy cambiantes por el excesivo manejo politico de las
empresas. Otro incumplimiento son las cartas fianzas que deben estar conforme a la norma.
También, existe el incumplimiento de los horarios de las rutas y de los recorridos.

Estado de la Flota

De acuerdo con el PDU de Cusco 2013-2023, en el 2012, 90% de las unidades de transporte
publico regular habian sobrepasado el tiempo permitido de servicio, lo cual puede indicar que
varias se encontraban en mal estado. Actualmente la flota se esta renovando en el marco de las
concesiones, por lo que se espera que el estado de algunos vehiculos mejore en cierto grado,
aunque la velocidad de renovacion de flota no es la mejor y el problema se agravo durante la
pandemia.

Propiedad de la Flota

Segun las autoridades entrevistadas, ninguna empresa tiene vehiculos a su nombre. Las
empresas, deberian ser sociedades anonimas y los vehiculos deberian de estar a su nombre,
pero al momento de concesionar, los criterios de las personas fueron realizar contratos de
operacion. Se deberia de modificar la ordenanza municipal y los futuros contratos de concesion
para que se respete la titularidad a nombre de la empresa. Existen resistencias de los
empresarios por la desconfianza entre los socios o accionistas.

Las entrevistas respaldan lo dicho por las autoridades entrevistadas, ya que ninguna era
propietaria de sus vehiculos. Sin embargo, no se ha llegado a entrevistar a ninguna de las
empresas de nivel alto, quienes tienen mayor probabilidad de poseer flota. Ademas, varios
empresarios tienen planeado en algin punto ser propietarios de la flota.

Mantenimiento de la Flota

El mantenimiento es realizado por cada propietario de los vehiculos, no de manera conjunta en
la empresa. La Empresa de Transporte Inkas Express S.A. menciond que ocasionalmente
realizan mantenimiento preventivo de acuerdo al kilometraje para un grupo importante de sus
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unidades.

Acceso al crédito

En relaciéon a la renovacion de flota, s6lo hay 7 unidades nuevas en el afio 2021 segun las
autoridades entrevistadas. Las empresas tienen problemas para acceder al crédito como
consecuencia de la pandemia y por los requisitos que el banco les pide. La Empresa de
Transporte Inkas Express S.A. menciond que su plan es cumplir con la ley (contar con los seguros
exigidos) y que los vehiculos pasen a ser de la empresa para aumentar su patrimonio y asi poder
acceder mejor al crédito. Otro empresario, gerente de la Empresa de Transporte Nueva
Generacion Arcoiris, sefialé que previo a la pandemia contaban con un convenio con la Caja
Municipal de Cusco y podian acceder con ello a préstamos a tasas inferiores al nivel del mercado.

Asimismo, algunas empresas no acceden al crédito como personas juridicas, sino que suele
ocurrir que los socios acceden al crédito como personas nhaturales y la renovacion de la flota
depende de ellos. Un ejemplo es la operadora El Dorado S.A. en el afio 2016, caso descrito en
una tesis.%?

Implementacion del Boletaje Integrado y Esquema de Recaudo

En relacién a los mecanismos de cobros a los pasajeros, actualmente, las 36 empresas tienen
chofer-cobrador, pero en el afio 2019, se impulsé el cobro electrénico. No obstante, la pandemia
evitd la implementacion de esta medida. A la fecha, se esta volviendo a retomar el proyecto, pero
las empresas se resisten.

Por otro lado, las empresas no cuentan con boletaje integrado y algunas reconocen que deben
madurar mucho para implementarlo.

Contrato de Trabajo
Ninguno de los choferes o cobradores de las empresas esta en planilla. Ellos tienen acuerdos
con los propietarios de cada vehiculo. Solo algunos empleados administrativos estan en planilla.

Cumplimientos Tributarios

Las empresas cuentan con un contador. Sin embargo, como no tienen boletaje integrado, no
registran los ingresos que deberia tener una empresa formal de transportes, ya que la mayor
parte del recaudo la administra cada propietario y no se contabiliza.

Una tesis del afio 2016 estudia a una de las operadoras de transporte urbano, la E.T. Satélite
S.A, Yy muestra que presenta una situacion tributaria irregular y con altos niveles de
incumplimiento de las obligaciones tributarias.®?

Nivel de Capacitacion de Choferes

Segun las autoridades y representantes de las empresas entrevistadas, la mayoria de
capacitaciones (realizadas cada 2-3 meses) son realizadas por la MPC y algunas las ejecuta la
policia. Sélo algunas empresas complementan con capacitaciones organizadas por ellos
mismos. La mayoria de capacitaciones se centran en seguridad y educacion vial y
ocasionalmente en el trato que deben recibir los usuarios. Sin embargo, las autoridades
entrevistadas sefialan que el trato a los pasajeros no es bueno, por lo que se deberia reforzar el
punto del trato al usuario.

Nivel de Inclusién
La Empresa de Transporte Inkas Express S.A. plantea el tema de respeto y trato a los

62 Rondan, L. (2017). Gestion financiera para la renovacion de unidades de transporte urbano en la
Empresa El Dorado S.A en el periodo 2016. Universidad Andina de Cusco
63 Elorrieta, D. & Silva, M. (2018). El planeamiento tributario como factor de formalizacién y cumplimiento
de obligaciones tributarias y societarias en las empresas de transporte urbano de la ciudad del Cusco,
periodo 2016. Caso Empresa Satélite S.A. Universidad Andina de Cusco.
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vulnerables, pero asegura que es dificil que se cumpla.

Por otro lado, las operadoras no tienen una politica de inclusiéon para las mujeres ni como
choferes ni como cobradoras, aunque no las excluyen si se postulan. Es comdn encontrar
algunas cobradoras mujeres y la Empresa de Transporte Inkas Express S.A. sefiala que, para el
puesto de cobrador, trata de buscar solo mujeres, ya que las considera mas honradas. Sin
embargo, los choferes casi en su totalidad son hombres en el Cusco.

7.1.5. lquitos
7.1.5.1. Situacion del Sistema de Transporte Publico Urbano

Problematica General

Iquitos es una de las ciudades con los servicios de transporte con menor cobertura y calidad. La
baja calidad de los servicios de transporte urbano regular y el crecimiento de la flota de mototaxis,
ha generado que se reduzca significativamente la participacién del transporte masivo en el total
de viajes de la ciudad. Segun Claudio Alberto Magallanes en su informe de investigacion titulado
“Problematica en el servicio de transporte publico de pasajeros en lquitos, Piura, Tarapoto y
Trujillo (2014)”, presentado al Congreso de la Republica ha habido un descenso en las unidades
de vehiculos mayores de transporte publico, debido principalmente al tiempo de uso y su estado
de obsolescencia. Esta reduccién se ha producido a pesar de que la poblacién ha crecido y por
lo tanto el area urbana también se ha expandido. Ademas, segun el PDLC de Maynas 2018-
2030, el servicio de transporte por mototaxi compite con el de transporte urbano masivo, y las
unidades de mototaxi se han incrementado en los Ultimos afios para cubrir la demanda de
transporte de una poblacién creciente y con un servicio insuficiente. Ademas, algunas mototaxis
han adoptado un sistema de cobro parecido al transporte publico y cobran por pasajero. Los
choferes no tienen un buen trato con los pasajeros, muchos no tienen licencia para transporte de
pasajeros y conducen de forma imprudente, poniendo en riesgo a los pasajeros.

Planificacion

En el ambito de la planificacion, se cuenta con un Plan Provincial de Educacion y Seguridad Vial
2022, mas no con un PMUS.% En relacién a las rutas, también se cuenta con un PRR actualizado.
Al respecto, los transportistas no estan cumpliendo con las rutas de acuerdo a lo establecido en
el PRR.

Disefio de Rutas
En Iquitos, hay 40 rutas. La mas extensa es 90 Km. Como se comenté anteriormente, las
unidades son insuficientes para implementar todas las rutas. El contexto del PRR es que Iquitos
crece de forma paralela y no de forma vertical. Actualmente, estan prohibidos los edificios de
mas de cuatro pisos. Existe congestionamiento y caos en la Av. Prospero. En las rutas de esa
avenida, se ha analizado la modificacién de las rutas, ya que hay paso de vehiculos por la Plaza
de Armas donde no deberian transitar autos. Segun el PDUS de Iquitos 2011-2021, las rutas de
transporte urbano masivo en la ciudad de Iquitos se pueden clasificar en:

o Rutas Lineales, cuyo recorrido de ida y vuelta se dan una sola vez por la ruta.

e Rutas Circulares o Anillos, cuyo recorrido de ida y vuelta se dan 2 veces por la ruta.

¢ Rutas Mixtas, que incluyen las dos anteriores.

Grado de Integracion

No existe una integracion fisica, tecnoldgica ni tarifaria entre servicios de transporte regular en la
ciudad de Maynas. En relacion a la integracion fisica, el PDLC de Maynas 2018-2030 menciona
gue el centro historico de la ciudad (nucleo principal de actividades diversificadas) se constituye

64 En la entrevista con el Gerente de Transito y Transporte de la Municipalidad Provincial de Maynas,
Jorge Arando, este menciona que cuentan con un Plan de Movilidad Urbano y de Educacion Vial, pero
en realidad este solo era un Plan de Educacién y Seguridad Vial.

Paaina 69



“Servicio de consultoria para la Elaboracion del Diagnéstico y Estrategia para la Formalizacion de Operadores de Transporte
Publico en Ciudades Intermedias del Perd”.

como el principal a tractor de viajes en la ciudad. Sin embargo, este sistema no articula
adecuadamente la ciudad, por la presencia de las instalaciones militares del Fuerte Soldado
Vargas Guerra (Ejercito) y el aeropuerto militar de la Fuerza Aérea del Peru, que se constituyen
en “cufas” que impide articular otros sectores urbanos que ademas reducirian los cruces por el
centro de la ciudad y ahorraria horas-hombre.

Fortaleza Institucional

La organizacién actual de la Gerencia de Transito y Transporte Publico (GTTP) es débil. Esta no
cuenta con un presupuesto regular que alcance para lo que se necesita en la ciudad. En Maynas,
lo que se puede hacer es gestionar y buscar el apoyo logistico de las empresas privadas. Maynas
cuenta con maquinaria y soporte logistico de la Municipalidad, pero este no es suficiente y
necesita el apoyo en donaciones de las empresas interesadas en el transporte y transito. Por
otro lado, la autoridad de transporte cuenta con un asesor en transito que ayuda elaborando
soluciones, propuestas y brindando capacitaciones a los choferes cobradores. El déficit de
especialistas es muy significativo.

Condiciones Técnicas del Parque Automotor del Transporte Publico Regular

Segun el PDLC de Maynas 2018-2030, en cuanto a los vehiculos mayores se ha venido
experimentando una reduccién de las unidades de transporte publico por la obsolescencia en
muchos casos y estos no han sido reemplazados debido al incremento de mototaxis, una
alternativa cada vez mas creciente de transporte publico. EI 90% de la flota tiene méas de 20 afios.

Segun el PDUS de Ilquitos 2011-2021, la composicion del parque automotor estaba conformada
por vehiculos menores un 91% (mototaxis 27% y motos lineales 64%) y vehiculos mayores el 9%
(incluye los microbuses del servicio de transporte urbano masivo de pasajeros).

Calidad de Servicio

Los choferes y cobradores se comportan inadecuadamente. El maltrato a los usuarios empieza
con la conduccién imprudente. Los conductores corretean, ponen en riesgo a los pasajeros y
tienen varios malos comportamientos. Lo mas grave es que muchos no tienen brevete profesional
y constantemente incumplen las normas de transito.

Respecto al horario del transporte publico regular, este comprende desde 4.30 am hasta las 10
pm. La hora punta es en la mafana desde las 6.45 am hasta las 8 am. Las mototaxis son las
unidades de transporte que trabajan cuando el transporte publico no opera.

Nivel de cobertura del servicio y facilidades para la poblacién en zonas alejadas

En relacion a las zonas alejadas, el Gerente de Transito y Transporte de la Municipalidad
Provincial de Maynas, Jorge Arando, menciond que todas las zonas principales cuentan con
servicio de transporte publico pero, en las zonas alejadas si presentan menor grado de cobertura
al ser las unidades de transporte cada vez menos y la poblacién cada vez mayor se genera un
déficit de atencion que esta siendo cubierta por los mototaxis, servicio que es brindado por
operadores que representan aproximadamente a 17 439 unidades®. Segun el PDUS 2011-2021
de Iquitos, es facil entender el porqué del incremento de este servicio brindado por vehiculos
menores, en primer lugar, por la disminucién del parque automotor de vehiculos mayores,
segundo por la existencia de areas no cubiertas por los vehiculos mayores, la inaccesibilidad de
algunos sectores urbanos y las condiciones climatolégicas que hace que los motokars o
mototaxis sean mas confortables para el poblador.

Por otro lado, la poblacién en zonas alejadas suele ser la de menor nivel de ingresos y es la que
debe hacer recorridos més extensos y tomar varias conexiones. Segun data de ENAHO, en el
afio 2019 los hogares de Iquitos que ganan entre S/. 1,000 y S/. 1,499 destinaban el 37.9% de

65 Informacioén obtenida del informe de investigacion titulado Problematica en el servicio de transporte
publico de pasajeros en Iquitos, Piura, Tarapoto y Trujillo presentado al Congreso de la Republica
elaborado por Claudio Alberto Magallanes.
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sus ingresos al transporte, mientras que los hogares que ganan entre S/. 4,000 y S/. 6,999 solo
destinan el 18.3% en este rubro.

Calidad y Cobertura de la Infraestructura

Segun Claudio Alberto Magallanes en su informe de investigacion titulado Problemética en el
servicio de transporte publico de pasajeros en Iquitos, Piura, Tarapoto y Trujillo (2014),
presentado al Congreso de la Republica, un problema clave en lquitos es la inadecuada
configuraciéon del sistema vial, la cual se caracteriza por ser lineal e incompleta (falta de
pavimentacion y la presencia de instalaciones militares). Esto genera la desarticulacion de varias
vias de la ciudad con otras zonas (asentamientos humanos de la periferia), ocasionando a su
vez que los vehiculos se vean obligados a concentrarse hacia el centro de la ciudad, con el
consiguiente incremento del congestionamiento del transito.

Segun el PDLC de Maynas 2018-2030, la provincia de Maynas cuenta con un Plan Vial Provincial
participativo vigente en el periodo 2011-2020. El desarrollo vial en la provincia esta marcado por
la geologia, fisiografia y condiciones climéticas de la llanura aluvial amazonica, que dificultan y
encarecen la construccion de carreteras, y donde ademas existe una baja densidad y alta
dispersién de la poblacién. El trasporte de mercancia y pasajeros en las zonas rurales se realiza
principalmente a través de las vias fluviales.

Dentro de la provincia no existen vias terrestres de la red nacional. Hay basicamente 02 vias de
nivel departamental Ctra. Iquitos-Nauta (asfaltada) y Carretera Bella Vista-Mazan (sin asfaltar).
Existen ademas otras 02 vias interprovinciales que registra el MTC pero que solo se encuentran
como idea de proyecto: Via Vargas Guerra-Cabo Pantoja-Gueppi con un total de 195 km, de la
gue existe un tramo afirmado de 60 km, y la Via Orellana-Santa Catalina-Leticia cubriendo una
distancia total de 111.4 Km hasta la Frontera Brasil-Colombia, de esta Ultima solo existe un tramo
de 20 Km sin asfaltar entre Orellana-Santa Catalina. Los distritos de Iquitos, San Juan Bautista,
Punchana y Mazan disponen de caminos vecinales, mientras que en los demas distritos solo
existen vias terrestres de tipo peatonal (veredas peatonales).

La carretera asfaltada interprovincial Iquitos-Nauta (LO-103) constituye actualmente el principal
eje vial terrestre de la provincia, actia como una troncal de que facilita el intercambio comercial
y la movilidad de personas entre ambos polos y de ella parten distintas vias transversales
vecinales que conectan los caserios de la zona. La mayoria de los caminos vecinales se
concentran en la periferia del area Metropolitana de lquitos.

Respecto a los paraderos, los choferes no los respetan y se detienen donde el pasajero lo indica.
Ademas la sefalizacién es insuficiente. Los paraderos existen en las avenidas principales, pero
no estan debidamente sefializados en un 80% de la ciudad. Debido a que las calles son muy
angostas y solamente hay una calle que tiene doble via, los paraderos se colocarian cada cuatro
cuadras mas o menos en el futuro. Asimismo, existe un proceso de sefalizacién en las vias
publicas méas importantes.

Calidad del Marco Regulatorio Regular

Las principales normas que regulan a los operadores son el RNAT y las ordenanzas de la
Municipalidad Provincial de Maynas sobre transporte regular. Las ordenanzas requieren ajustes
y el equipo de la Municipalidad Provincial de Maynas considera que se requiere que se utilicen
fotopapeletas para hacer cumplir la tabla de infracciones. Los funcionarios de transporte
consideran que los requisitos de circulacion de vehiculos mayores y menores también deberian
estar mejor especificados.

Titulos Habilitantes

Todas las empresas de transporte urbano cuentan con titulos habilitantes obtenidos a través de
autorizaciones administrativas, no hay concesiones.
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Capacidad de Fiscalizacién

La autoridad de transporte de Maynas cuenta con 19 inspectores de transporte que reciben
constantemente capacitacion. Los inspectores trabajan en dos turnos. Diez inspectores de
transporte trabajan en la mafiana (de 6 am a 12m) y 9 inspectores de transporte trabajan en la
tarde (de 4 pm a 8 pm). Los inspectores trabajan en la fiscalizacion de todos los modos de
transportes. De acuerdo a la opinién de los funcionarios de transporte, se requiere, al menos el
doble o el triple de inspectores para una fiscalizacion 6ptima.

Gestion de Trafico

Actualmente, no esta contemplado establecer carriles exclusivos o segregados. En relacion a la
semaforizacién, la GTTP de Maynas cuenta con un plan que apunta a contar con paraderos
debidamente sefializados, priorizando 5 acciones principales para mejorar el trafico en Iquitos.
Actualmente, existen 137 seméforos en Iquitos de los cuales 80 son antiguos y 57 son modernos.

Orientacion y Atencion a los Usuarios

En relaciébn a la orientacién de los usuarios, algunas de las rutas estan representadas
graficamente en la pagina web de la municipalidad. Ademas, Maynas cuenta con un plan para
promover que se conozcan las funciones de la GTTP y, especificamente del area de fiscalizacion
de la ciudad. Ademas, se estan realizando capacitaciones a los inspectores para que puedan
orientar a los usuarios en relacion a los itinerarios de las rutas. Respecto al monitoreo de la
calidad de los servicios Iquitos no cuenta con uno. No obstante, un grupo de inspectores de
transporte realiza un reporte sistematizando de los principales problemas del transporte urbano
de pasajeros.

7.1.5.2. Situacién de las operadoras de transporte urbano

Modelo de negocio

El modelo que predomina es el conocido como comisionista-afilador. En este modelo, los duefios
de la flota (socios, accionistas o terceros) pagan unas cuotas diarias a las empresas duefias de
las rutas. Ni los choferes, ni los cobradores se encuentran en planilla, por lo tanto, no se los
considera como trabajadores formales y tampoco gozan de los beneficios. A manera de ejemplo,
una de las empresas mas precarias, la Empresa de Transportes y Servicios Virgen Rosa Mistica,
tiene 9 vehiculos, ninguno pertenece a la empresa, todos son de propiedad de los socios y en
relacion a los choferes o cobradores estos no tienen ninguna relacién con la empresa ya que son
contratados por los propios duefios de la flota.

Vision empresarial

La vision empresarial de las empresas varia de acuerdo al nivel de las mismas. En el caso de la
Empresa de Transportes y Servicios Virgen Rosa Mistica, el gerente menciona que tiene como
vision adquirir mas rutas porque, a mayor cantidad de rutas, mas unidades trabajaran con ellos.
Esto generara mayores comisiones y de esta manera se podria lograr la adquisicion de unidades
de transporte a nombre de la empresa.

En el caso de la empresa de nivel medio, la Empresa de Transportes El Dorado, esta tiene como
vision la modernizacion de su flota actual, y finalmente, la mejor empresa, Express Transcondor
SRL, tiene como visién la modernizacion del transporte urbano en Maynas para que de esta
manera mejore la calidad de servicio para el usuario, asi como los ingresos de la firma.

Gestidn de la Flota, Programacion de Operaciones y Control de los itinerarios de las rutas
Ninguna de las empresas de transporte urbano cuenta con un sistema de control y monitoreo
inalambrico con GPS. Estas tampoco tienen personas contratadas que vigilen que los inspectores
de transportes vigilen el boletaje. En relacion al control de frecuencias, de acuerdo a las
entrevistas realizadas a los gerentes de transporte de Maynas, estos mencionan que la gestion
de la flota, es de una forma bastante empirica. Solo se cuenta con una persona en el punto de
inicio que brinda la frecuencia entre cada unidad y estos organizan que las unidades salgan cada
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cierta cantidad de minutos.

Grado de Cumplimiento de las Normas de Transporte y Transito

El grado de cumplimiento de las Normas de Transporte y Transito es bajo. El incumplimiento mas
frecuente es no contar con la documentacion correspondiente (SOAT, licencia para transporte de
pasajeros, Tarjetas de Circulacién, etc). El 60% de los choferes no cuenta con licencia de
conducir profesional que se requiere para transportar pasajeros segun la autoridad de transporte
de Maynas. Iquitos no cuenta con escuelas para obtener brevetes con categorias profesionales
para transporte de pasajeros. Adicionalmente, los transportistas corretean poniendo en peligro a
los pasajeros, desconocen las reglas de transito, no ejercen la cortesia, hablan por el celular
mientras conducen, comen mientas manejan, etc.

Estado de la Flota

El servicio de transporte urbano masivo de pasajeros en Iquitos se realiza exclusivamente
mediante unidades tipo microbus. De acuerdo a la informacion proporcionada por el Gerente de
Transito y Transporte Publico de la Municipalidad Provincial de Maynas, Jorge Arando este
servicio es brindado en total por 8 empresas, con un total de 338 vehiculos, que operan el servicio
a través de 40 rutas de transporte autorizadas por la Municipalidad Provincial de Maynas, por un
periodo de 5 afios, pudiendo ser renovadas.

Jorge Arando también mencioné que los vehiculos son muy antiguos y el 95% de los mismos
tiene mas de 25 afios. Algunos de estos estan inclinados y estan deteriorados. La mayoria de
estas unidades son adaptadas con chasis de camion y carroceria de bus (buses-camion). Los
techos son de madera para aguantar el calor y las lluvias constantes. Es importante destacar que
una de las empresas de mayor nivel (Express Transcondor SRL) ha empezado a modernizar el
parque automotor recientemente. Ha adquirido unidades de 9 metros de largo con miras a seguir
renovando a mediano plazo.

Propiedad de la Flota

Las unidades vehiculares estan, por lo general, a nombre de los propietarios de la flota y no de
la empresa. En algunos casos, algunas unidades estan a nombre de la empresa con un
compromiso para que la unidad pase a propiedad del propietario cuando se termine de pagar.
Actualmente, no existe un plan para que las unidades de transporte pasen a nombre de la
empresa en un futuro. Esto se debe principalmente a que los empresarios prefieren que la flota
esté en registros publicos a nombre de los propietarios para evitar responsabilidades en caso de
accidentes. Esta informacion es corroborada por los gerentes de las empresas de transporte de
Maynas, los cuales mencionan que no son duefios de ninguno de los vehiculos. En conclusion,
la empresa es duefia de la ruta, pero los socios o los terceros son duefios de los vehiculos.

Mantenimiento de la Flota

Al no ser la empresa duefia de los vehiculos, quien hace el control de los vehiculos son los
propios duefios quienes realizan el mantenimiento mensual, de acuerdo a lo programado (cambio
de aceite, cambio de llantas, etc). Es decir, el mantenimiento se realiza de acuerdo al criterio del
duefio de los vehiculos. En el caso de la Empresa de Transportes El Dorado es importante
mencionar que anteriormente esta empresa tenia un fondo de 5 soles para casos de accidentes,
pero los choferes sacaban provecho de este fondo y no era rentable. Desde ese momento, son
los propios duefios los que se encargan del mantenimiento del vehiculo. En el caso de la empresa
de Express Transcondor SRL, la empresa cuenta con personal calificado, que se encuentra en
el taller (localizado en la empresa), encargado del mantenimiento de las unidades.

Acceso a créditos

La pandemia ha afectado significativamente a las empresas en su capacidad de acceso al
crédito. De acuerdo a las entrevistas realizadas, la empresa mas precaria, Empresa de
Transportes y Servicios Virgen Rosa Mistica, no accede a ningun crédito debido a que los
ingresos son bajos porque el ingreso de la empresa es por alquiler de la ruta. La Empresa de
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Transporte El Dorado tampoco ha accedido a ningun crédito, pero el gerente, Elias Sanchez, si
ha podido acceder a préstamos como persona natural, pero estos estan en pausa debido al
contexto de la pandemia. La empresa Express Transcondor S.A.C. solicitard un préstamo para
adquirir 2 unidades de transporte a nombre de la empresa.

Implementacién del Boletaje Integrado y Esquema de Recaudo

Los mecanismos de cobro a los pasajeros son manuales y se basan en el modelo de chofer y
cobrador y aun no hay pagos electrénicos ni tarjetas. Ademas, tampoco se cuenta con planes
para implementar el cobro electrénico en el futuro.

Contrato de Trabajo

Tanto la empresa de nivel bajo como la del nivel medio no tiene vinculos con los choferes solo
con el propietario que alquila la ruta. Las empresas no tienen ningun vinculo laboral con el chofer.
La mejor empresa (Express Transcondor SAC) menciona que entre los choferes, cobradores y
mecanicos debe haber aproximadamente 40 trabajadores, de los cuales, entre 15 y 20 se
encuentran en planilla. Esto revela cierta informalidad en relacién al esquema de trabajo de las
empresas de transporte con sus choferes y cobradores.

Cumplimientos Tributarios

Casi todas las empresas cuentan con contador, pero casi ninguna empresa de transporte lleva
contabilidad. Ellos deben presentar sus estados financieros trimestralmente, pero no estan
registrando los gastos ni los ingresos como se debe. Ya que ninguna de las empresas en Iquitos
cuenta con boletaje integrado, los ingresos de la firma no son de la magnitud considerable, ya
gue el recaudo se da a nivel de propietario de la flota y no a nivel del verdadero ingreso por boleto
cobrado.

Nivel de Capacitacion de Choferes

La Municipalidad Provincial de Maynas brinda capacitaciones una vez al afio. Ademas, algunas
empresas complementan con capacitaciones dentro de sus establecimientos a cargo de los
gerentes y las mejores empresas incluyen personal capacitado (psicélogos, policias especialistas
en transito). Como caso particular, la Empresa de Transportes El Dorado entrega a los choferes
una cartilla de atencién al cliente, en la que recalca cual debe ser el trato hacia los usuarios del
servicio de transporte.

Nivel de Inclusién

Las empresas de lquitos no cuentan con una politica de género para la inclusion de mujeres, solo
se limitan a no discriminarlas si se postulan. Solo es comudn ver algunas mujeres en el area de
cobradores, por ejemplo, casi el 100% de los cobradores en la Empresa de Transportes El
Dorado son mujeres.

7.1.6. Piura
7.1.6.1. Situacion del Sistema de Transporte Publico Urbano

Problematica General

La poblacion de la provincia de Piura ha crecido en 800% desde el afio 1940 y en 26% entre el
afio 2007 y el ultimo censo realizado en el afio 2017. La Provincia de Piura esta conformada por
los distritos de Piura, Catacaos, Castilla, 26 de Octubre, Cura Mori, La Arena, Las Lomas, La
Unién, Talldn y Tambogrande. Los distritos del &rea Metropolitana de Piura han experimentado
crecimientos muy significativos y esta rapida expansion ha generado la existencia de zonas de
baja densidad como consecuencia de un modelo urbanistico y un esquema de zonificacion del
suelo que promueven el crecimiento horizontal. Debido a esto, hay un aumento en los tiempos
de viaje, las distancias se alargan y hay limites en la movilidad sostenible.

Los problemas més graves son los siguientes:
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i) La infraestructura vial esta deteriorada desde “El nifio costero”. A consecuencia de esto,
los costos de mantenimiento de los vehiculos de transporte urbano se elevan.

i) Hay una demanda de viajes no atendida debido a la baja cobertura de rutas respecto de
lo establecido en el PRR.

iif) Hay zonas alejadas en las que no se cuenta con rutas.

Las dos ultimas razones causan que muchos usuarios sélo puedan movilizarse a través de taxis,
mototaxi 0 colectivos que son mas caros que el transporte publico.

Planificacion

El PMMUS de Piura ha sido recientemente actualizado y tiene una version integradora de la
ciudad. Su objetivo general: “brindar alternativas de transporte eficientes, incluyentes y seguras
para los habitantes de la provincia de Piura en favor del desarrollo sostenible y competitivo”. Este
PMMUS contiene 3 ejes estratégicos para alcanzar su objetivo principal:

- Sistemas de movilidad sostenibles

- Gestion Eficiente

- Vias Seguras

Estos ejes estratégicos se complementan con 3 estrategias transversales: i) lucha contra el
cambio climatico, ii) inclusién social y iii) fortalecimiento institucional y actualizacién normativa.
Estas estrategias interactian, en todo momento, con las acciones relacionadas a la planificacion,
disefio, implementacién, gestién y evaluacion de las soluciones que se plantean en el PMMUS.
Las metas estratégicas con las que cuenta este Plan Maestro son las siguientes:

1) Plan Urbanistico

2) Plan del Transporte Publico Masivo

3) Plan Peatonal

4) Plan Ciclista

5) Plan de Infraestructura y Vialidades

6) Plan de Gestion y Control del Transito

7 Plan de Estacionamientos

8) Plan de Seguridad Vial

9) Plan del Transporte de Carga y Mercancias

10)  Plan de Implementacion y Seguimiento

En el marco del PMMUS, se han definido las condiciones habilitantes del SIT de Piura. Segun el
estudio de preinversion de los Corredores Prioritarios, la implementacion del SIT requiere: i) un
efectivo cumplimiento de las restricciones y requisitos legales de los diferentes tipos de transporte
de pasajeros que operan en Piura (mototaxis y taxis colectivos); ii) una fiscalizacion de las motos
lineales; iii) el control y fiscalizacion de los buses interurbanos “urbaneando”; y iv) una
fiscalizacion de los buses piratas que circulan por la ciudad. Los despliegues de las medidas de
fiscalizacion son vitales para que los Corredores Prioritarios logren contar con el flujo de
pasajeros y consolidarse.

Disefio de Rutas

El PRR es un instrumento que se empezo a formular en el afio 2010 y se terminé de elaborar en
el afio 2012. Sobre la base de este PPR, se realizaron las licitaciones en el afio 2013; y en el afio
2014 las rutas concesionadas empezaron a operar.

En el estudio del perfil de la fase I, se indica que las rutas que operan actualmente en Piura,
tienen un caracter fundamentalmente diametral y todos los itinerarios realizan recorridos que
buscan pasar por los tres principales destinos de viajes: el tramo central de la Av. Sdnchez Cerro,
el Mercado y el tramo de la Av. Avelino Caceres frente al Open Plaza y la Universidad. El hecho
gue se busque pasar por estos tres principales tramos genera muchos entrecruzamientos de
flujos de transporte publico y trafico mixto en intersecciones criticas. Debido a este problema, los
pasajeros de cada ruta son forzados a realizar recorridos mas largos para alcanzar su destino.
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En el PRR del 2011 se han disefiado 19 rutas, de las cuales 12 son urbanas y 7 interurbanas. En
la actualidad, se cuenta con 13 rutas operativas entre urbanas e interurbanas, las cuales
conectan a la poblacion de los distintos distritos de Piura. Las rutas urbanas corresponden a los
distritos: 26 de Octubre, Castilla y en cierta forma al Distrito de Catacaos, aunque este Ultimo no
esté totalmente conurbanado. Por otro lado, las rutas interurbanas conectan a los distritos de
Tambo Grande, La Unién y la Arena. En caso del distrito de Cura Mori, ésta no esta atendido por
el transporte publico de pasajeros, por lo que no hay conexién con este distrito.

Los objetivos especificos del PRR® son los siguientes:

- Actualizar la informacién existente acerca de flota vehicular del transporte publico como
es el caso de las caracteristicas técnicas y operacionales de las rutas, tipos de vehiculo,
tamafo de flota, etc.

- Ajustar y actualizar las herramientas de planificacion del transporte disponibles de
estudios anteriores.

- Recomendar y dimensionar la reestructuracion del sistema de rutas actual y de
componentes dentro de alternativas, a fin de equilibrar la demanda con la propuesta.

- Desarrollar un disefio de rutas funcional y operacional como alternativa para el nuevo
sistema de transportes, de manera que se cumpla con las condiciones de eficiencia y
calidad servicio requerido, ubicacion, nimero de terminales y nimero de paradas.

- Evaluar los efectos de la propuesta sobre la rentabilidad de las rutas.

- Proponer un Programa de Acciones Inmediatas, de manera que responda a los temas
criticos identificados en el Diagnéstico de la Situacion Actual y las propuestas de
mitigacion, y en el cual, participen los organismos involucrados en materia de transporte.

- Definir un conjunto de indicadores operacionales que permitan que la Municipalidad
Provincial de Piura establezca un sistema de control del desempefio de las rutas
propuestas.

- Preparar los documentos o bases de licitacion de las nuevas rutas resultantes del proceso
de reestructuracion y ordenamiento por el Plan de Regulador de Rutas.

Actualmente, la ciudad de Piura cuenta con 465 vehiculos autorizados en transporte regular, los
cuales son para servicio interurbano y urbano. Ademas, tiene en funcionamiento 11 rutas y 10
empresas. Todas las rutas tienen la misma jerarquia en el plan de rutas del 2010. Una de las
particularidades de la red de transporte publico urbano del Distrito de Piura y Castilla es la
longitud o extension de recorrido, pues en promedio supera los 30 km para el ciclo completo de
la ruta. Este promedio se ve superado por aquellas rutas que practicamente atraviesan la ciudad
de Norte a Sur, o transversalmente de gran parte de sus rutas. En este sentido, el 45% de las
rutas superan las longitudes de recorrido de 30 km por vuelta, mientras que, en el extremo
opuesto, solo un 9% de las rutas cuentan con longitudes de ciclo inferiores a los 30 km.

Las principales rutas actuales han sido concesionadas por 10 afios hasta el afio 2024; sin
embargo, el PRR se esta actualizando para lograr optimizar todo el sistema de rutas. Se requiere
una racionalizacion de los recorridos de corto plazo que no afecte la cobertura geografica
asignada a cada uno de los concesionarios actuales, con cambios puntuales y segmentaciones
en ramales que permitan sacar provecho de optimizaciones de flota y vehiculos, y reducir tiempos
de viaje sin tener que incurrir en una reestructuraciéon completa de la red, el cual vendra con el
PRR en la préxima concesion a partir de 2024. De esa forma, sera posible realizar una
reorganizacion de las rutas dentro de la actual concesién con beneficios de reduccién de costos,
de emisiones y de tiempos de viaje; pero, sin provocar cambios en los atendimientos ni en las
cuencas de demanda de cada concesion.

Uno de los principales problemas en Piura es la presencia de servicios de movilidad de baja

66 Municipalidad Provincial de Piura. Plan Regulador de Rutas Urbanas e Interurbanas para la Ciudad de
Piura. Mayo 2011.
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capacidad como los mototaxis, las motos, los taxis colectivos; los cuales son responsables de
mas del 40% de la demanda de viajes. Este servicio opera en competencia predatoria con el
transporte publico convencional por buses, de manera que perjudica a los usuarios, a los
operadores del transporte y a la poblacién en general.

Los taxis y mototaxis no estan racionalizados y los vehiculos de transporte publico no circulan
con carriles exclusivos o preferentes. Asi, el trafico mixto es cadtico y genera un uso desordenado
e ineficiente de la red vial. Debido a esto, se producen deseconomias en los servicios prestados,
con bajas velocidades, congestion y saturacion de buses y paraderos.

El PRR no atiende todos los deseos de viaje. Por ello, este plan no ha resuelto los problemas del
transporte masivo. El estado del PRR podria generar mas conflictos, mas desorden y mas
informalidad, porque desde su aprobacion no estuvo reflejando las necesidades de la ciudad y
ademas esta desfasado. Actualmente, con apoyo del MTC y GIZ se tiene planeado concluir con
la actualizacion.

Existen 32 rutas en el disefio, y solo hay 13 rutas operativas, esto significa que la diferencia
justamente es la razén por la que hay muchos deseos de viaje que no se atienden. Cuando se
lanzo la licitacion para el periodo 2011-2021, todas se licitaron sin estudio de vias saturadas. En
ese momento, se licitaron 19 pero no todas fueron cubiertas. Por eso, a la fecha se cuenta con
13 rutas. Esto quiere decir que los deseos de viaje de las rutas no cubiertas estan atendidos,
principalmente, por taxis colectivos, mototaxis, etc. En las avenidas principales existe una
significativa superposicion de rutas (Av. Sanchez Cerro, por ejemplo).

Grado de Integracién

No existe una integracion fisica, tecnolégica, ni tarifaria entre servicios de transporte motorizados
y no motorizados. Sin embargo, Piura es una de las pocas ciudades que cuenta con proyectos
de reforma de transporte, como es el caso del Estudio de preinversion a nivel de Perfil para la
Fase 1 del SIT de Piura, asi como el estudio del PMMUS.

El sistema de recaudo de la ciudad es manual. Es decir, con chofer y cobrador, aunque a veces
araiz de la pandemia, el chofer también es cobrador. Actualmente, no hay planes concretos para
ir hacia una plataforma integrada y tampoco esta en el PMMUS.

Fortaleza Institucional

Piura no cuenta con una Gerencia de Movilidad fortalecida en transito y transporte. Esto dificulta
gue el Municipio inicie procesos de reforma o implementacién de un SIT. Dentro de la
Municipalidad existe una Gerencia Territorial y de Transporte (GTT). Asimismo, el presupuesto
con el que cuenta la Municipalidad de Piura para acciones de transporte y ejecucion de planes
es limitado. Se requiere convertir ala GTT en una Gerencia de Movilidad Urbana fortalecida con
todas sus funciones y capacidades. Para ello, la Municipalidad Provincial de Piura esta en
proceso de reestructurar todas las funciones y procedimientos de transporte urbano y transito,
de manera que se pueda proponer una modificacion en el ROF de la Municipalidad para fortalecer
a la nueva autoridad de transportes.

Condiciones Técnicas del Parque Automotor del Transporte Publico

El tamafio de la flota urbana en Piura es de mas o menos 470 buses. Segun el PDU, Piura, como
area urbana metropolitana, posee un parque automotor con caracteristicas singulares. Este
parque automotor local es un transporte peligroso y altamente contaminante. La presencia de
vehiculos de transporte mayoritariamente del tipo camioneta rural o “combi”, para uso masivo en
las rutas, es una sefal de la baja calidad del servicio. También, esta la presencia de moto taxis
en toda el area urbana metropolitana a excepcién del casco fundacional de Piura o Zona de
Reglamentacion Especial. Los vehiculos mencionados utilizan toda la red vial urbana,
contribuyendo asi a saturar la capacidad del sistema vial y con ello, elevan enormemente el
consumo de combustibles fosiles, de manera que generan mayores emisiones de gases de
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efecto invernadero.

Entre las caracteristicas acerca de la calidad del servicio de transporte urbano en Piura se tienen
las siguientes:

. Se busca asegurar los ingresos sin garantizar la calidad de servicio.

. Hay un trato irreverente del cobrador y chofer.

. Existe descuido en el mantenimiento y en la limpieza de las unidades.
. Hay irresponsabilidad de las empresas ante el usuario y terceros.

. Hay una maximizacion del uso de espacios del vehiculo.

Calidad del Servicio

Segun la consultoria para alineamiento estratégico, implementacion y valorizacién econdmica de
los procesos de gestion del transporte urbano sostenible a cargo de la Municipalidad Provincial
de Piura elaborada por DEE para GlZ, la mala planificacion y gestion del transito urbano ha
generado que la velocidad promedio tenga una tendencia decreciente a pesar que las vias
arteriales tienen en promedio una aceptable velocidad de circulacion, la cual es de 39 km por
hora.

La atencién del servicio de transporte no es de 24 horas, sino que va desde las 6 a.m. hasta las
10 p.m. Después de las 10 p.m. hasta las 6 a.m. no hay transporte publico de tipo M3, ni piratas.
Los que deseen usar el servicio de transporte, solo tienen a los taxis y mototaxis como alternativa.
Piura no cuenta con mecanismos de monitoreo de la calidad de los servicios.

Nivel de cobertura del servicio y facilidades para la poblacién en zonas alejadas

El crecimiento explosivo de nuevas habilitaciones urbanas informales no cuenta con estudios de
estructuracion vial y ocasionan graves problemas de continuidad vial e integracion al sistema
principal. Por ello, hay muchas zonas alejadas de la ciudad que no cuentan con transporte publico
como es el caso de los centros poblados. Este segmento de la poblacion se ve obligado a realizar
Sus viajes en taxis 0 mototaxis, y, dado que dichos servicios son mas caros que los pasajes del
transporte publico, su afectacion y exclusion son muy intensas. Ademas, varias urbanizaciones
no respetan el plano vial aprobado, como ha sucedido con las urbanizaciones Los Ingenieros y
Almendro Sur.

Calidad y Cobertura de la Infraestructura

En la Provincia de Piura existe la necesidad de revisar si las vias que estan clasificadas como
nacionales o regionales. Algunas vias deben ser recategorizadas a vias urbanas. Varias vias
nacionales, que tienen caracteristicas de autopistas o carreteras, al cruzar la ciudad ya tiene un
uso urbano. Por ello, es importante que se realice una mejor coordinacién entre el MTC vy la
Municipalidad Provincial de Piura para asegurar el mantenimiento y gestion de trafico para un
adecuado ordenamiento de la circulacion de vehiculos en la ciudad. Actualmente, los derechos
de via existentes no son suficientes para atender a las siguientes dos funciones de transporte:

- Permitir el acceso y la relacion con los predios adyacentes.

- Permitir el paso de los vehiculos hacia otros destinos.

En la medida que el &rea urbana siga creciendo, la saturacion de la via sera cada vez mas
importante. La falta de control de los autos colectivos, mototaxis y motos lineales que invaden
las vias nacionales con mayor velocidad, no solo incrementan la congestion sino el nUmero de
accidentes.

Piura es una de las 29 ciudades priorizadas por PROMOVILIDAD que cuenta con un proyecto
gue creard infraestructura para el transporte publico masivo (BRT Ligero o BRS). La
infraestructura del transporte en la Ciudad de Piura es insuficiente, ya que recién cuentan con
una via Evitamiento y hace falta el periférico norte que evitaria que vehiculos pesados estén en
vias urbanas.
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Segun el andlisis del PMMUS, la infraestructura vial presenta las siguientes caracteristicas:

i) Calles estrechas en los centros de los distritos

i) Estacionamientos legal o ilegal sobre la via publica
iii) Inexistencia de infraestructura ciclista

iv) Veredas estrechas

V) Bermas sin desarrollar

Vi) Secciones viales discontinuas.

En relacion a los paraderos, dentro del casco urbano del centro historico se cuenta con paraderos
sefalizados. El nivel de respeto a los paraderos por parte de los choferes es alto en donde hay
sefalizacién, pero cuando no existe sefializaciones, los carros paran en donde el pasajero lo
solicite. En la propuesta de actualizacion, la distancia de los paraderos es mas o menos cada 2
cuadras; es decir, no existe una actualizacion con respecto a la nueva propuesta en el caso de
la distancia de los paraderos.

Calidad del Marco Regulatorio Regular

El RNAT y las ordenanzas provinciales de transporte regulan el funcionamiento de las empresas
operadoras de transporte urbano. No obstante, la ordenanza provincial de transporte regular se
debe actualizar, ya que ahora esta basado en la actualizacion del 2011.

Titulos Habilitantes

Las municipalidades provinciales son las entidades competentes para planificar el transporte
publico y otorgar autorizaciones y concesiones en su jurisdiccion. Todas las 13 empresas operan
con titulo habilitante y estos han sido otorgado por concesion segun la entrevista realizada a
Shryley Serrano Quiroz Cargo, jefa de la Oficina de Transporte y Circulacion Vial. El esquema de
las concesiones de Piura, a diferencia de las de Lima y Arequipa, no cuenta con suficientes
obligaciones para que los concesionarios dejen atras el modelo comisionista-afiliador.

Capacidad de Fiscalizacion

La Municipalidad Provincial de Piura tiene poca capacidad para orientar y liderar a la PNP en lo
relacionado a la fiscalizacién del transito. Por lo tanto, es necesaria una mejor planificacién y
fiscalizacién como esfuerzo mancomunado de la Municipalidad y la PNP.

Actualmente, el area de fiscalizacién pertenece a la Gerencia de Seguridad Ciudadana y no a la
oficina de transporte. Es decir, en Piura la fiscalizacion de transporte opera en area externa a la
Oficina de Transportes y Circulacion Vial. La Municipalidad Provincial de Piura con el apoyo de
GlZ, han formulado una consultoria para estructurar los procesos de una futura Gerencia de
Movilidad urbana y ahi se propone que la funcién de fiscalizacién debe estar en la futura gerencia
de transporte.

En relacion al total de fiscalizadores, actualmente solo se cuenta con 20 inspectores que trabajan
dos turnos diurnos de 10 fiscalizadores cada turno. De una evaluacion que se ha hecho, segln
la “Consultoria para Alineamiento estratégico, implementacion y valorizacion econémica de los
procesos de gestion del transporte urbano sostenible a cargo de la Municipalidad Provincial de
Piura”, elaborada por DEE Consultores para GIZ, deberian ser unos 300 los inspectores de
transportes (fiscalizadores).

Gestion del Trafico

La mala planificacién y gestion del transito urbano ha generado que la velocidad promedio tenga
una tendencia decreciente a pesar que las vias arteriales tienen en promedio una aceptable
velocidad de circulacion, la cual es de 39 km por hora. Las limitaciones a la velocidad de
circulacion en la Provincia de Piura se pueden explicar por los siguientes factores:
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- No existe una gestidn de transito; es decir no existe un Sistema de Control Centralizado en
donde los semaforos sean controlados en un solo punto, de manera que se encuentren
sincronizados y existan olas verdes para una mejor circulacion de vehiculos.

- Actualmente, los seméaforos operan de manera independiente y eso genera una
discontinuidad en la circulacién vehicular de manera que se forma congestion.

- No existe sefalizacién de paraderos adecuadamente disefiados y ubicados. Se ubican sobre
las intersecciones sin ninguna infraestructura o delimitacién apropiada ni para los vehiculos,
ni para los peatones.

- La sefializacion tanto vertical como horizontal de transito es casi nula. Se necesita tener una
buena sefializacion en las vias tanto para conductores como peatones por ordenamiento y
seguridad de la circulacion.

Con respecto a las intersecciones semaforizadas, los distritos de Piura y Castilla cuentan con 31
intersecciones semaforizadas con un sistema convencional. Segun el PMMUS, se requiere
implementar 87 intersecciones con semaforos inteligentes (adaptativos y regulables) de acuerdo
a condiciones de trafico. La propuesta incluye un Centro de control potenciado.

Orientacion y Atencion de los usuarios

La ciudad no cuenta con un sistema de informacion integral para la orientacion de los usuarios
en el transporte regular, pero si se cuenta con ello en taxis y mototaxis. También existe un
sistema para verificar que la licencia de conducir sea autentica llamada “Piura Bonita”. El uso de
este aplicativo tecnolégico tiene por finalidad brindar una herramienta que contribuya a combatir
la informalidad e inseguridad en el transporte urbano. A través de este aplicativo, el usuario antes
de abordar un vehiculo, podra inmediatamente verificar si el transporte que lo va a movilizar se
encuentra autorizado para operar de manera formal por la Municipalidad Provincial de Piura.

7.1.6.2. Situacién de las operadoras de transporte urbano

Modelo de negocio

El modelo que predomina es el conocido como comisionista-afilador, en el cual, los duefios de la
flota (socios, accionistas o terceros) pagan unas cuotas diarias a las empresas duefias de las
rutas. Los choferes y cobradores no se encuentran en planilla, por lo tanto, no se los considera
como trabajadores formales y tampoco gozan de los beneficios. Cuando ingresan nuevas
unidades de transporte al padrén, es comun en Piura, que éstas estén a titularidad de la empresa
y después realizan el cambio de titularidad a los socios.

Vision Empresarial

La vision empresarial varia de acuerdo al nivel de las empresas entrevistadas. La empresa de
nivel menor, Transporte Servicios & Transporte de pasajeros Guadalupe S.A., tiene como vision
la renovacion de la flota, para de esta manera pueda brindar el mejor servicio a los usuarios. La
empresa de nivel medio, Empresa de Transportes 6M Bus S.A.A, tiene como vision a futuro,
ampliar la permanencia en la ruta y la empresa de nivel alto, una vez realizada la inversion en 34
unidades que desea realizar, evaluaré sus costos y beneficios y de acuerdo a ello decidira si opta
por migrar al transporte interprovincial.

Control de operaciones y programaciéon de operaciones

El control de operaciones varia de acuerdo al nivel de las empresas. El control de operacién en
ruta, en la empresa de menor nivel (Transporte Servicios & Transporte de pasajeros Guadalupe
S.A.), se da con el marcado de relojes y uso de tarjeteros en la ruta. Cabe mencionar que su
frecuencia es de 3 a 4 minutos. La empresa de nivel medio (Empresa de Transportes 6M Bus
S.A.A), cuenta con el mismo control de operaciones de la empresa de nivel bajo. No obstante, la
empresa de nivel alto (Empresa de Transportistas Unidos Super Star SRL), cuenta con mayor
tecnologia, pues ha implementado el uso de GPS, asi como camaras dentro de los vehiculos. El
GPS se utiliza para marca los tiempos, controlar la frecuencia, asi como las operaciones.
Ademas, esta empresa de nivel alto cuenta con 5 0 6 personas que supervisan la capacidad del
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bus, ademas de verificar cuantas personas han sido boleteadas.

Grado de Cumplimiento de normas de Transporte y Transito

El grado de cumplimiento de las normas de transporte y transito es bajo. Antes de la pandemia,
los correteos o llevar pasajeros con medio cuerpo afuera o en malas condiciones eran muy
frecuentes. A diferencia de otras ciudades, en Piura no se presenta el recorte de rutas, por el
contrario, se dan ampliaciones sin autorizacion de la autoridad.

Estado de la Flota

En Piura, muchas unidades habilitadas estan deterioradas y otras tienen problemas de limpieza.
Sin embargo, por la antigiiedad de la flota que indican los empresarios no es tan alta como en el
resto de ciudades analizadas. El estado de la flota varia de acuerdo al nivel de la empresa. La
empresa de nivel bajo (Transporte Servicios & Transporte de pasajeros Guadalupe S.A.), cuenta
con unidades de transporte de una edad intermedia, pues ninguno de los 65 minibuses que
tienen, supera los 10 afios de antigiiedad. La empresa de nivel medio (Empresa de Transportes
6M Bus S.A.A), cuenta con varias unidades del 2018 (las mas nuevas), y las demas son del afio
2012, y en promedio tendrian entre 6 y 8 afios de antigledad. Las unidades de transporte de la
empresa de mayor nivel (Empresa de Transportistas Unidos Super Star SRL), cuenta con
unidades que fueron adquiridas en el 2014 y que tienen 8 afios de antigliedad y también con
buses que tienen 2 afios de trabajo y son del 2019.

Propiedad de la Flota

Cuando ingresan las nuevas unidades al padrén, lo hacen a titularidad de la empresa, al
momento de pasar el expediente también lo hacen al nombre de la empresa, pero luego hacen
el cambio de titularidad a los socios, normalmente cuando han pagado las cuotas. En la practica,
la flota es parcialmente de la empresa. Esta informacién es consistente con la informacién
obtenida mediante las entrevistas realizadas a los gerentes de 3 empresas de transporte. En
estas entrevistas, los gerentes de las empresas de transporte urbano, tanto de nivel bajo, medio
y alto, mencionan que la mayor parte de la flota estda a nombre de las empresas de transporte.
Es interesante destacar, como menciono Shirley Serrano, Jefa de la Oficina de Transporte y
Circulacién Vial, que una vez que las empresas terminen de pagar las cuotas del crédito obtenido
por la compra de las unidades de transporte, se realiza el cambio de titularidad a nombre de los
socios.

Gestién y Mantenimiento de la Flota

Las empresas mas organizadas centralizan las tareas de mantenimiento, mientras que en la
mayoria de empresas cada socio 0 propietario se encarga del mantenimiento de su vehiculo. En
relacion a la gestion y mantenimiento tanto la empresa de nivel menor (Transporte Servicios &
Transporte de pasajeros Guadalupe S.A.), asi como la del nivel medio (Empresa de Transportes
6M Bus S.A.A), reportaron tener convenios con talleres que se encuentran localizados fuera del
terminal de la empresa. Si es que este se encuentra lleno 0 no cuenta con la especialidad
demandada se busca otro. Mientras que la empresa de mayor nivel (Empresa de Transportistas
Unidos Super Star SRL), cuenta con un taller propio, asi como mecanicos que tienen la mision
de dar mantenimiento a los carros.

Acceso a Créditos

Desde que se ha iniciado la pandemia, no se han adquirido buses nuevos ni se han ingresado al
sistema. La empresa de menor nivel (Empresa de Transportistas Unidos Super Star SRL) y la
del nivel medio (Empresa de Transportes 6M Bus S.A.A), no han accedido a créditos financieros.
No obstante, esta Ultima ha sido garante para la adquisicion de algunas unidades. Una de las
mejores empresas (Empresa de Transportistas Unidos Super Star SRL), mencioné que se
encuentra actualmente en conversaciones con Caja Piura para la obtencién de un crédito a una
tasa de interés de 9% y la empresa esta evaluando esto junto con otras opciones que ofrezcan
tasa de interés menores.
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Es importante resaltar que Velasquez, R. (2017), en su tesis titulada “Caracterizacién del
financiamiento de las empresas de transporte publico urbano de pasajeros de la ciudad de Piura,
en el afio 2016”, concluye que la fuente de financiamiento del 70% de empresas fue a través de
leasing vehicular, la mayoria de empresas eligié este mecanismo financiero por los beneficios de
acceder al crédito sin cuota inicial, s6lo con una prima de seguro y con una tasa porcentual de
interés menor al del crédito hipotecario.

Implementacion del Boletaje Integrado y Esquema de Recaudo

La empresa entrevistada de menor nivel (Transporte Servicios & Transporte de pasajeros
Guadalupe S.A.), no cuenta con un sistema de boletaje integrado y el esquema de recaudo es
manual. La empresa de nivel medio (Empresa de Transportes 6M Bus S.A.A), tampoco cuenta
con un sistema de boletaje integrado. No obstante, se presentd una alternativa que finalmente
es boleto, pero era un equipo donde se paga y la maquina bota un comprobante de pago. Este
es un modo de recaudo que es mas controlado. Respecto al pago electrénico, la empresa ha
tenido propuestas con un sistema similar al YAPE, pero existen dificultades en su implementacion
debido a la poca compresion de los accionistas de la empresa. Finalmente, en la empresa de
mayor nivel (Empresa de Transportistas Unidos Super Star SRL), si implementa boletaje
integrado, y se menciona que cuando un supervisor encuentra a un pasajero sin boleto, se
sanciona al chofer y si el acto es constante, se finaliza su contrato. Esta Gltima empresa ha
propuesto realizar inversiones en relacion al recaudo y desean implementar el pago electrénico
junto a las nuevas unidades que desean comprar.

Contrato de Trabajo

Las empresas mas organizadas o lideres tienen a sus trabajadores en planilla. La empresa de
Transporte Servicios & Transporte de pasajeros Guadalupe S.A.), tiene a todo su personal (130
trabajadores) en planilla. La empresa Empresa de Transportes 6M Bus S.A.A cuenta con
solamente 8 trabajadores del personal administrativo en planilla, como es el caso del vigilante,
los controladores, y los que estan en la misma oficina. La empresa Empresa de Transportistas
Unidos Super Star SRL, tiene un promedio de 72 conductores, ademas del personal
administrativo, y todos se encuentran en planilla.

Cumplimientos Tributarios

Pocas empresas cuentan con un sistema de contabilidad, por o que no presentan los estados
financieros correspondientes a sus ingresos y gastos. Las empresas que declaran sus ingresos
son mayormente las que cuentan con boletaje integrado, pero las que no cuentan con este
sistema no registran los ingresos en magnitud considerable, ya que el recaudo es administrado
por el propietario.

Nivel de Capacitacion de Choferes

La empresa Transporte Servicios & Transporte de Pasajeros Guadalupe S.A. cuenta con un
reglamento interno, por el cual todos los trabajadores deben de cumplir con asistir a las
capacitaciones. Ademas, sus trabajadores reciben capacitaciones por parte de la municipalidad,
y el MTC. La Empresa de Transportes 6M Bus S.A.A., también cuenta con un reglamento interno
gue tiene un rol de disciplina. En este reglamento se encuentran sanciones en caso de quejas
de los usuarios o en caso del incumplimiento de la programacion.

Nivel de Inclusion

La empresa de Transporte Servicios & Transporte de pasajeros Guadalupe S.A no implementa
politicas de equidad de género, pero mencionan que todos los trabajadores son tratados por
igual. La Empresa de Transportes 6M Bus S.A.A tampoco implementa politicas de género, pero
cuentan con presencia de personal femenino considerable, principalmente cobradoras. La
Empresa de Transportistas Unidos Super Star SRL también menciona que no aplica ningun tipo
de politica, pero si hay una oportunidad laboral y si postula una dama, ésta es bienvenida,
siempre que tenga sus papeles en orden. En el afio 2016, el 80% de los gerentes eran de sexo
masculino y el 20% de sexo femenino, demostrando que hoy en dia el sexo femenino esta
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incursionando en un campo que era visto solo para varones.®’
7.1.7. Trujillo
7.1.7.1. Situacién del Sistema de Transporte Publico Urbano

Problematica General

En la ciudad de Truijillo se tiene planificado realizar un proyecto estructurante, que es el Corredor
Troncal Norte-Sur. La viabilidad del proyecto ha sido aprobada y esta por iniciarse el expediente
técnico, que se espera esté terminado maximo a inicios del proximo afio.

En el documento “Diagndstico y Prognosis del Transporte y la Movilidad Urbana en la Ciudad De
Trujillo” (2020) se indican varios de los principales problemas del transporte urbano en Trujillo:

- Alta congestion y rutas saturadas.

- Perdida de participacién del transporte publico convencional frente a los autos colectivos.

- Poca satisfaccion de la calidad del servicio.

- Modelo empresarial poco eficiente que contribuye a la informalidad.

- Flota antigua y sin mucho nivel de renovacion.

Otros problemas criticos del transporte publico regular en Trujillo los menciona la Gerente

General de Transportes Metropolitanos de Trujillo (TMT), Gladys Tantalean:

- Nula inclusion de personas con movilidad reducida; no pueden usar la mayoria de buses o
micros.

- Baja calidad del servicio y la inseguridad vial, lo cual genera varias quejas.

- Trujillo no cuenta con paraderos establecidos, por ello, se suben los pasajeros en cualquier
esquina.

- Conflictos y correteos en la ruta por ganarse un pasajero.

Los principales problemas desde el punto de vista de los operadores son: i) el mal estado de las
pistas en las principales avenidas, ii) la competencia que dan los colectivos, iii) la falta de
paraderos que genera desorden, y iv) el alza del precio del combustible al no poder subir el costo
del pasaje.

Planificacion

El PMUS ya ha sido aprobado. Actualmente, se encuentra en la etapa de implementacion, pero
el contar con limitados recursos dificulta inclusive hacer los perfiles. Respecto al PRR, Truijillo
cuenta con uno del afio 2018, que esta aprobado, pero no se implementa. Por ello, se sigue
utilizando el previo, que es del afio 2011. El principal motivo de la no implementacion es la
resistencia de los transportistas al PRR del afio 2018. Los transportistas argumentan que no han
sido integrados o consultados sobre el plan y les incomoda que las rutas se reduzcan a menos
de la mitad.

El PMUS del afio 2018 debe servir para orientar las licitaciones de las rutas con el corredor vial.
Complementarlo. Aproximadamente, el 90% de las empresas son empresas cascarén. Sélo 1 o
2 empresas han puesto buses registrados a nombre de la empresa.

Disefio de rutas

Las rutas autorizadas del Transporte Publico Regular en Trujillo son 80 en total, de las cuales 35
corresponden a rutas de microbuses y 45 son de combis. Adicionalmente hay 29 rutas de
colectivos®®. Existe superposicion de rutas en muchas vias utilizadas en el transporte urbano.

67 Velasquez, R. (2017). Caracterizacion del financiamiento de las empresas de transporte publico
urbano de pasajeros de la ciudad de Piura, en el afio 2016. Universidad Catélica Los Angeles Chimbote.
p..89.
68 Municipalidad Provincial de Truijillo (2020). Diagndstico y Prognosis del Transporte y la Movilidad
Urbana en la Ciudad De Trujillo. p.115.
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Ello no ocurre necesariamente en el corredor vial principal Norte-Sur. Segun el PMUS de Truijillo
(2020), un 40% de las rutas de los principales ejes se encuentran superpuestas.® Por otro lado,
existen empresas que han dejado de operar, pero la Gerencia de Transporte, Transito y
Seguridad Vial (GTTSV) aun no realiza su funcion de darles de baja. Entonces, cuando una
empresa pide una modificacion de ruta, es dificil atender a la persona porque en la ordenanza la
ruta de la anterior empresa sigue vigente, aunque no esté siendo atendida en la realidad. El
nuevo PRR del afio 2018 no atiende las zonas alejadas, porque usa de base el estudio del SIT
gue tiene deficiencias técnicas. Este nuevo PRR también se plantea disminuir el nimero de rutas:
las 80 rutas entre microbuses y combis serian reducidas a 39 rutas de solo microbuses en el
escenario donde se implemente el proyecto del Sistema Integrado de Transporte Publico
(SITP).”° Ademas, esto eliminaria las 29 rutas de colectivos.”

Grado de integracidn

En la ciudad de Trujillo no existen sistemas integrados de transporte (fisica y operacional,
tecnolégica y tarifaria). La red de rutas no estd adecuadamente articulada y no existe una
infraestructura de corredores viales con equipamiento de paraderos y semaforos para transporte
rapido.”? Respecto al tema del recaudo, se cancelé una APP para implementar el sistema privado
de recaudo. Actualmente, se tiene un esquema de cobro manual, pero en el afio 2021 se ha
aprobado la constitucion del fideicomiso para el recaudo electrénico. En ese contexto, se pidi6 a
las posibles empresas fiduciarias (bancos) las cotizaciones correspondientes, pero el proceso
esta detenido debido a que el contrato del proyecto de recaudo se resolvid y esta en arbitraje.

Fortaleza institucional

Existe un déficit muy significativo de especialistas de transportes y transito y de equipos en TMT.
Se espera que en la medida que el Corredor Norte-Sur se implemente, las condiciones de
operacion de TMT mejoren gradualmente.

Condiciones técnicas del parque automotor del transporte publico

Las empresas pueden tener entre una y hasta tres o cuatro rutas. Existen 14 empresas de buses
(buses de 9 metros), 24 empresas de combis-camionetas rurales” (no hay coasters). Algunas
empresas que tienen vehiculos de los dos tipos. Adicionalmente, en el 2017 se tenia a 29
empresas de colectivos.”* En el afio 2020 habia 1,264 buses y 1,616 combis operando en
Trujillo™ y en el afio 2018 la antigliedad promedio de la flota era de 19 afios.’®

Calidad de servicio

En algunos casos hay un trato inadecuado a los usuarios por parte de los choferes. Ademas, el
correteo hace gue los usuarios se sientan poco seguros, De otro lado, parte de la flota operativa
es incémoda, obsoleta y/o de pequefias dimensiones. Ni el TMT ni la GTTSV cuentan con un
sistema de monitoreo de la calidad del servicio.

Respecto a la velocidad de circulacién del transporte publico regular en vias saturada, se tienen
datos del afio 2018. Esta es considerada baja en horas punta al ser en promedio 12 km/h,

69 Municipalidad Provincial de Truijillo (2020). Plan de Movilidad Urbana Sostenible.
70 Municipalidad Provincial de Truijillo (2020). Plan de Movilidad Urbana Sostenible.
7 Municipalidad Provincial de Truijillo (2020). Diagnéstico y Prognosis del Transporte y la Movilidad
Urbana en la Ciudad De Trujillo. p.116.
72 Municipalidad Provincial de Truijillo (2020). Diagnéstico y Prognosis del Transporte y la Movilidad
Urbana en la Ciudad De Trujillo. p.115.
73 Municipalidad Provincial de Truijillo (2020). Plan de Desarrollo Metropolitano de Truijillo al 2040 -
Resumen Ejecutivo. p.37.
74 Municipalidad Provincial de Truijillo (2020). Plan de Movilidad Urbana Sostenible. p.56.
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mientras que en hora valle es 17 km/h.”’

Por pandemia, las empresas de transporte urbano operan desde las 6:00 am hasta las 9:00pm o
10:00 pm. En la madrugada no hay servicio (ni de piratas). Sélo hay taxis o mototaxis. Antes de
la pandemia, las empresas de transporte empezaban a operar a las 5am, pero actualmente en
la madrugada ya no atienden.

Nivel de cobertura del servicio y facilidades para la poblacién en zonas alejadas

Existen varias zonas alejadas sin cobertura del servicio publico. Las principales areas no
atendidas son zonas nuevas de expansion urbana (Alto Trujillo, parte alta de la Esperanza, parte
alta de Salaverry y otras zonas). Sélo las combis suben a estos lugares remotos. El nuevo PRR
del afio 2018, las rutas no atienden las zonas alejadas, porque usan de base el estudio del SIT
gue tiene deficiencias técnicas. Por ello, es poco probable que el PMUS del afio 2018 atienda a
esa poblacién.

Ademas, como en las principales ciudades del Perd, hay problemas de asequibilidad del
transporte publico en Trujillo. Los distritos en los que la poblacién hace un mayor nimero de
viajes son los que también tienen un mayor nivel de pobreza y que se encuentran alejados
(Florencia de Mora, El Porvenir y la Esperanza). Esto quiere decir que los costos para movilizarle
les impactan mucho ya que sus ingresos son bajos. El indice de asequibilidad supera el 10%
(estandar internacional) en todos estos distritos.”® Complementando la idea, segin ENAHO, en
el 2019 los hogares de Truijillo que tienen ingresos entre S/.1,500 y S/. 2,999 destinan el 50% de
sus ingresos al transporte, mientras que los hogares que ganan mas de S/. 7000 destinan sélo
el 10.4% al transporte.

Calidad y cobertura de la infraestructura

Trujillo no cuenta con paraderos implementados y, por ende, éstos no se respetan. Los paraderos
antiguos no se usan y las empresas recogen gente y paran en donde los pasajeros levantan la
mano. No hay plan para fiscalizar el cumplimento del respeto a los paraderos. En el proyecto del
BRT Norte-Centro-Sur, si se estableceran paraderos cada 300 o 400 metros de forma de
garantizar una velocidad comercial adecuada.

Calidad del marco regulatorio

Gladis Tantalean, gerente de TMT, indica que se debe adecuar o alinear la normativa interna de
la Municipalidad™ Provincial, socializarla e involucrar a los actores. Es importante establecer
normas muy claras. Asimismo, el RNAT es muy importante y con ordenanzas provinciales se ha
precisado la normatividad. Sin embargo, existen vacios en el marco legal. En las experiencias
previas, cuando la GTTSV ha tratado de mejorar las ordenanzas, han encontrado seria
resistencia de los transportistas. Asimismo, cada gestién entra con una perspectiva diferente y
adecua la normativa de acuerdo a lo que dicta la presion politica del momento.

Titulos Habilitantes

Todos los titulos habilitantes fueron otorgados por autorizaciones administrativas. No hay
empresas sin titulo habilitante, no hay pirateria pura, solo informalidad de las empresas
autorizadas que modifican indebidamente os recorridos de las rutas. La pirateria se evidencia
mas en los taxis colectivos o el transporte interprovincial. Hay colectiveros con rutas, pero estan
formalizados. Existen como 10 empresas con rutas y son las que llegan a partes lejanas o de la
periferia.

77 Municipalidad Provincial de Truijillo (2020). Diagndstico y Prognosis del Transporte y la Movilidad
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Capacidad de Fiscalizacién

La Municipalidad Provincial de Trujillo contempla ampliar su cuerpo de inspectores de transporte
cuando se implemente el proyecto de BRT. No obstante, existe una limitaciébn en el tema
econdémico. Lo ideal es que el nUmero de inspectores aumente, independientemente de si se
hace o no el BRT. Actualmente, sélo hay entre 50 y 60 personas, que son muy pocas para toda
la ciudad (entre 25 y 30 para cada turno). Incluso algunos fiscalizadores han estado trabajando
remoto (o licencia con goce), porque son personas con edad o enfermedades de riesgo y se han
reducido los que operan efectivamente como inspectores de transporte. Segun el Diagnéstico y
Prognosis del Transporte y la Movilidad Urbana en la Ciudad De Trujillo (2020) antes de la
pandemia habia 40 fiscalizadores por turno.

Gestion del Trafico

Desde hace tres afios la funcion de gestion de tréfico, asi como la semaforizacion esta a cargo
de la GTTSV. Existen proyectos, pero también serias limitaciones de los recursos para encaminar
las inversiones. En el afio 2020 se idenficaron 132 intersecciones semaforizadas en la ciudad,
las cuales no son suficientes y se planea implementar 50 intersecciones semaférizadas mas®°.
Dentro de un proyecto del TMT (como el corredor BRT) si se contempla el control de trafico, pero
no hay recursos para el expediente técnico.

Orientacion y atencion de los usuarios

Actualmente, hay un proyecto de un observatorio de movilidad urbana. GIZ con Promovilidad
facilitaron una consultoria a la Municipalidad Provincial de Truijillo para tener una pagina web que
sirva para presentar la informaciéon del observatorio. Aparte de esto, no existe una pagina web
gue sirva como orientacion de las rutas a los usuarios.

7.1.7.2. Situacién de las operadoras de transporte urbano

Modelo de negocio

Predomina el modelo comisionista-afiliador. Solo cuatro empresas que funcionan como
cooperativa de propietarios tienen algunas unidades de propiedad de la empresa. Las
caracteristicas informales que predominan en las empresas desalientan a otros a formalizarse.

Visién empresarial

La mayoria busca continuar con sus ganancias en el modelo comisionista-afilador. Se conforman
con el ingreso diario y no se proyectan al futuro. Una minoria de empresas, proyecta invertir en
renovacion si se controla la informalidad. Por ejemplo, la Empresa Nueva California S.A, busca
adquirir otras empresas de transporte urbano que tengan problemas de sostenibilidad y
posteriormente invertir en flota.

Control de operaciones y programacion de operaciones

Los empresarios de nivel medio y alto indican que poseen un sistema de GPS para control de
operaciones y programacion de frecuencias. Ambos cuentan con una sala u oficina para
monitorear a la flota. Esto permite que los buses no se amontonen y que cumplan con lo que dice
la ficha técnica. En la Empresa Nueva California SA se menciona que un ingeniero se encarga
de que el sistema funcione correctamente y que remiten informacion cada 5-8 minutos. La
Empresa de Transportes El icaro, posee un sistema de camaras internas que lo maneja cada
socio a través de un aplicativo. Esto les permite contar pasajeros y ayuda en el monitoreo de las
horas de llegada y salida. La Empresa Moderno Cielo Azul S.A. no posee un sistema de control
de operaciones. En general, hay un considerable nimero de empresas que utilizan un sistema
de GPS para el control de los itinerarios de sus unidades. En el afio 2018 un 62% de los
operadores utilizaban este mecanismo, mientras que el 38% utilizaban tarjetas.8!
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Grado de cumplimiento de normas de transporte y transito

El poco respeto a los paraderos es uno de los incumplimientos mas frecuentes. También infringen
las normas de transito al realizar maniobras peligrosas y pasarse la luz roja. Ademas, muchos
choferes no cuentan con licencia para transporte de pasajeros ni portan la Tarjeta Unica de
Circulacioén. Estos son los incumplimientos mas frecuentes.®

Estado de la flota

Parte considerable de la flota esta conformada por vehiculos obsoletos, antiguos e incémodos.
El mal estado de estos vehiculos tiene impactos negativos, como mucho consumo de
combustibles que afectan la salud al tener un alto indice en la composicion de azufre, mayor
riesgo de accidentes por fallas mecénicas y costos de operacibn/mantenimiento mas elevados
operar los vehiculos.® Por otro lado, las unidades de las mejores empresas son las que estan en
mejores condiciones.

Propiedad de la flota

Cuatro empresas que funcionan como cooperativa de propietarios tienen algunas unidades de
propiedad de la empresa. Sin embargo, la mayoria, al ser comisionistas-afiladoras, no tienen
unidades a nombre de la empresa. Tampoco se cuenta con un plan para que la flota pase a ser
propiedad de la empresa, ya que las empresas, que son informales en varios aspectos, se
desincentivan al competir entre ellas. Segun el Diagndstico y Prognosis del Transporte y la
Movilidad Urbana en la Ciudad De Trujillo (2020), el 30% de las unidades son de propiedad de
las empresas. La empresa mas organizada, Nuevo California S.A., es duefia del 75% de la flota,
mientras que en la Empresa de Transportes “El icaro” la flota es en su totalidad de los socios y
cada socio puede tener maximo dos unidades por el estatuto.

En el Corredor Norte-Sur existe la posibilidad de que se exija que las empresas sean duefias de
las flotas, pero el proyecto, al estar en manos del MTC, ha sufrido cambios y no tienen definido
gué pasara con los requisitos de la concesion al estar mas enfocados en el trabajo para el
expediente técnico.

Gestiéon y Mantenimiento de la flota

Los casos de empresas que tienen parte de la flota de propiedad de la empresa, realizan
mantenimiento conjunto a esas unidades, asi como mantenimiento preventivo. No obstante, la
mayoria de la flota no es de las empresas, por lo que es administrada por cada propietario y
realizar mantenimiento preventivo queda a su criterio.

Acceso al crédito

Algunas empresas siguen accediendo a financiamiento por su propia cuenta, como Huanchaco
SA, California SA, Nueva California SA, Salaverry Express SA, que son las mas grandes. Estas
empresas logran comprar flotas nuevas progresivamente, las mismas que tratan de usar Plin o
Yape como medios alternativos de pago, pero los limita gue no todos hacen lo mismo y las combis
les quieren quitar los pasajeros.

Como caso particular, una de las empresas mas precarias de Trujillo, Moderno Cielo Azul S.A.,
indica que estan paralizados desde octubre del afio 2021, ya que se encontraban renovando flota
y no pudieron pagar los préstamos debido a que la pandemia les afect6 bastante. Tuvieron que
devolver las unidades por este problema.

Implementacion del boletaje integrado y esquema de recaudo
El esquema de recaudo es manual para todas las empresas. Algunos pocos usan Yape del BCP
o Plin del BBVA como complemento, pero es muy infrecuente y solo se da en las pocas mejores
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empresas. De las empresas entrevistadas ninguna cuenta con boletaje integrado.

Contrato de trabajo

Las pocas empresas grandes, y, sobre todo Nuevo California S.A., han empezado a contratar
choferes en planilla. En la mayoria no hay choferes en planilla, porque como son buses alquilados
ellos ponen a quien quieran y les pagan. Sin embargo, en la Empresa de Transportes “El icaro”,
se da un caso curioso: cada socio tiene su propio RUC, entonces los choferes de las unidades
de ese socio estan en su planilla y les brindan todos los beneficios de ley. La empresa se encarga
de verificar que se cumpla con ello.

Cumplimientos tributarios

Algunas empresas suelen evadir impuestos de acuerdo a la Gerente General del TMT. Ademas,
varias empresas registran los pocos ingresos que reciben de las comisiones o alquileres de flota
al no poseer un boletaje integrado que lleve todo lo recaudado a una caja centralizada. Por
ejemplo, la Empresa de Transportes “El icaro” sefiala que declaran todos los ingresos de
comisiones o multas que se aplican a los socios, aunque confesé que previamente, cuando la
empresa era mas informal, un contador maquillaba un reporte para la Superintendencia Nacional
de Aduanas y Administracién Tributaria (SUNAT). En general, la mayoria, al no tener boletaje
integrado, no registra los ingresos que deberia tener una empresa formal de transportes, ya que
la mayor parte del recaudo se la aduefia cada propietario y no se contabiliza.

Nivel de capacitacion de choferes

Las empresas realizan capacitaciones sobre el trato a los usuarios y reglas de transito con ayuda
de la Municipalidad Provincial de Trujillo, sin embargo, hay casos como la Empresa de
Transportes El icaro, donde realizan capacitaciones que nacen de iniciativa propia.

Nivel de inclusion

Respecto a las facilidades que tienen las personas discapacitadas, el Diagnostico y Prognosis
del Transporte y la Movilidad Urbana en la Ciudad De Trujillo (2020) sefiala que no encontraron
rampas moviles o elevadores para personas en silla de ruedas en las unidades de transporte
publico. Asimismo, no se identificaron vehiculos con piso bajo o0 espacios/asientos reservados
que faciliten la inclusion de personas en silla de ruedas o de choches de nifios pequefios.?* La
autoridad de transporte de Trujillo entrevistada confirmé inexistencia de facilidades para
discapacitados.

Las empresas entrevistadas no tienen una politica de inclusibn de mujeres, aunque no las
excluyen si se postulan. La mejor empresa, Nuevo California S.A. tuvo una iniciativa de este tipo,
pero no se mostraron mujeres interesadas, solo 2 o 3 que ahora son choferes. La mayoria del
personal femenino de las empresas esta en el area administrativa; sin embargo, los choferes
son, en su gran mayoria, hombres y es frecuente encontrar algunas cobradoras mujeres.

7.2. Sistematizaciéon de los casos de éxito

La sistematizacién de los casos de empresas de rutas de autorizaciones administrativas de Lima
y de las ciudades intermedias que son casos exitosos de organizacion empresarial y formalidad,
nos ha permitido comprender los factores més importantes asociados a los procesos de cambio.

Los casos de éxito tomados en cuenta son los siguientes:
a) Caso de la Empresa de Transporte Satélite también conocida como “El Urbanito”.

b) Caso de las Empresas San Francisco de Asis de los Olivos, Realidad Express y Proyecto Las
Flores.
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c) Caso de las empresas Santa Rosa de Lima, Inversiones y Representaciones Polo SAC y
Consorcio Via; que forman parte del Grupo Polo.

d) Caso de la Empresa de Transporte Etul 4.

e) Caso de la Empresa de Transporte Nueva América S.A.

e En todos casos los inicios del proceso de cambio estuvieron asociados a la decision de un
grupo de accionistas que tuvieron la visién de dejar atras el modelo Comisionista-Afiliador e
iniciar un proceso de gestion empresarial y formal.

o En caso de la empresa de transporte urbano “Transporte Satélite”, se tuvo como punto de
inflexion el hecho de ganar una licitacion y la compra de acciones de la empresa referida. La
empresa se organizé de forma estructurada y con el apoyo de expertos, dejando atras el
modelo de Comisionista Afiliador.

e En caso del grupo de empresas: San Francisco de Asis de los Olivos, Realidad Express y
Proyecto Las Flores; su adquisicién se realiz6 mediante la compra de acciones mayoritarias
y se optd por la formalidad y la gaestion empresarial.

o Por otro lado, en caso de las empresas pertenecientes al Grupo Polo, un grupo de amigos
optod por comprar las empresas de transporte urbano con la intencién de dejar atras el modelo
de Comisionista-Afiliador; se utiliz6 conocimientos de gestibn empresarial y lograron un
cambio real, se pas6 de una gestion politica a una verdadera gestion empresarial rodeandose
de profesionales que aportaban y ayudaban en temas especificos.

e En la experiencia de la Empresa de Transporte “Etul 4”7, un grupo de personas compré
acciones de la empresa y se empez6 a cambiar el chip de la mayoria de los socios, se
reorganizo la sociedad a través de un sindicato de voto que permitié tener una adecuada
representacion de la mayoria de los accionistas en el directorio de la empresa. Asi, se logré
tener un manejo mas empresarial y dejaron atras el modelo Comisionista-Afiliador.

e En el caso de la experiencia en la Empresa de Transporte Nueva América; de las 350
unidades, 343 eran de terceros, pues funcionaba como una empresa Comisionista-Afiliadora
gue solo cobraba comisiones mensuales por unidad. En este contexto, el directorio tomd la
decision que como empresa se implementara cambios. Actualmente, son 18 socios y 5 de
ellos cuentan con el 72% de las acciones, por lo tanto, se trabaja con una propuesta seria y
técnica, con estudios de mercado y operadores.

e Soélo en dos casos de éxito, los cambios fueron impulsado por el contexto de una reforma del
transporte urbano orientada a la implementacién de un SIT.

o Este impulso de la reforma de transporte urbano se desarrolla en las experiencias de la
Empresa “Transporte Satélite” y del grupo de empresas: San Francisco de Asis de los Olivos,
Realidad Express y Proyecto Las Flores. En el primer caso, el cambio en el esquema es total
y surge por una licitacion realizada por el Alcalde Alberto Andrade. Los cambios incluyeron:
boletaje integral, caja centralizada, integracion de tecnologia, integracion tarifaria, choferes
en planilla y rentabilidad basada en una ruta que no tiene competencia y es controlable. En
el segundo caso, los lideres del cambio se vieron en la necesidad de pensar en como hacer
rentables las tres empresas de transporte urbano que habian adquirido en un escenario en
el que se desmantelé una reforma del transporte urbano en proceso y sus inversiones
estaban en riesgo. En los demas casos de éxito no se menciona ni se hace referencia a un
contexto de reforma del transporte urbano o un SIT.

e En todos los casos, el inicio del proceso de cambio estuvo asociado a inversiones
significativas que dieron lugar a una renovacion de flota.
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¢ En la experiencia de la Empresa de Transporte Satélite, se hace referencia a que cuando los
protagonistas del cambio ganaron la licitacion de la ruta, se tuvo una vision de comprar flota
nueva.

e En el caso del grupo de empresas de transporte urbano: San Francisco de Asis de los Olivos,
Realidad Express y Proyecto Las Flores, se menciona que, al momento de la adquisicion de
estas empresas, los accionistas modernizaron la flota y compraron 55 buses para San
Francisco de Asis y 80 buses para Realidad Express y Proyecto Las Flores.

e En caso de las empresas pertenecientes al Grupo Polo, cuando se adquirié la ruta también
integraron flota propia, y fue clave comprar la flota como empresa duefia. En el caso de la
experiencia en la Empresa de Transporte “Etul 4, los cambios detonaron con la posibilidad
de avanzar con decisiones de inversion de flota propia y se hicieron las primeras inversiones
en compra de flota con financiamiento, por lo que se implementd nueva flota financiada por
el banco.

e En el caso de la experiencia en la Empresa Transporte Nueva América; en primer lugar, se
implementd el boletaje integrado para saber cuanta demanda se tenia y al darse cuenta que
era muy significativa y que estaban perdiendo mucho dinero, iniciaron el proceso de cambio
sobre la base de boletaje integral y compra gradual de flota. En base al conocimiento de su
demanda real, se tomo la decision de cambiar la tipologia de las unidades, por lo que
empezaron a renovar la flota, se migré de camionetas rurales y coasters a buses de 9y 12
metros. Fue el directorio el que toma la decision.

¢ Enla mayoria de los casos, la necesidad de pagar deudas o financiar nueva flota generé que
se decidiera por implementar un sistema de caja centralizada y boletaje integrado.

e Enla experiencia que se tuvo en la Empresa de Transporte Satélite se menciona que, al dejar
atrds el modelo del negocio Comisionista-Afiliador, los socios empezaron a controlar el
ingreso de la empresa y lo hacian a través de supervisores. La implementacién de la caja
centralizada permitié que el banco reconociera los ingresos totales del negocio y con eso
pasaron a renovar algunos vehiculos. Se cuenta con un boletaje integrado y se implementé
un software para controlar los boletos que se les entrega al conductor. En este sentido, todos
los ingresos se bancarizaron.

e En el caso de la experiencia de las empresas San Francisco de Asis de los Olivos, Realidad
Express y Proyecto Las Flores, se centraliz6 la caja y se controlaron los ingresos de forma
integral; ademas, el cobro se implementd sobre la base de un esquema de tarjetas y
validadores. Sin embargo, la implementacion de estas acciones no fue por necesidad de pago
de deudas, pero si por el financiamiento de flota propia.

e En caso de las empresas del Grupo Polo (Santa Rosa de Lima, Inversiones y
Representaciones Polo SAC y Consorcio Via), la estructura empresarial cambio
completamente al implementar una caja centralizada y un boletaje integrado; sin embargo, la
implementaciéon de esto tampoco fue por una necesidad de pagar deudas, sino para el
financiamiento de flota nueva.

e En el caso de la Empresa de Transporte “Etul 4”, lo primero que se hizo fue consolidar sus
deudas, de manera que lograran que la empresa vuelva a ser sujeto de crédito. Para ello se
consolido el boletaje, ademas del control de todos los ingresos de los pasajes.

e En el caso de la experiencia en la Empresa de Transporte Nueva América, el boletaje se
implementd con la finalidad de tener un mayor control de los ingresos, ademas de saber cual
era su demanda de pasajeros, con ello todos los ingresos se bancarizaron y se logré
conseguir financiamiento para nueva flota.
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En todos los casos, las empresas exitosas avanzaron en implementar sistemas de
programacion de operaciones, gestion de flota y control de los itinerarios de rutas. La
experiencia en la Empresa de Transporte Satélite hace referencia a la implementacion del
control de operaciones y de tiempos. Todo esté incorporado con el sistema de GPS, en el
cual se recibe informacion automéaticamente de los movimientos que hace el bus en todo el
dia. Ademas, tienen una Tablet que permite saber que tiempos hay entre bus y bus. Por otro
lado, se implemento6 un software llamado SIMA 360. Y también se cuenta con validadores y
tarjetas en todas las unidades.

En el caso de la experiencia del grupo de empresas: San Francisco de Asis de los Olivos,
Realidad Express y Proyecto Las Flores, se implemento toda la programacion y gestion de
las operaciones y la gestion de flota con un software aleman adaptado a la realidad de la
ciudad. Gracias a la programacion se redujo los tiempos de espera y se mejor6 la atencion
a los usuarios.

En caso de las empresas del Grupo Polo (Santa Rosa de Lima, Inversiones y
Representaciones Polo SAC y Consorcio Via), se tiene una gestién de flota implementado
por el sistema IVU. En el caso de la programacion, se utiliza el sistema GOAL. Desde que se
inicio el cambio se contaba con el sistema del GPS, por lo que el sistema IVU es reciente.

En el caso de la Empresa de Transporte Etul 4, el control de la frecuencia y el itinerario se
hace por via GPS, por donde se supervisa los buses a tiempo real. Su Ultima actualizacion
se hace en el afio 2016. Por otro lado, se cuenta con inspectores y cAmaras para minimizar
la fuga de los ingresos por los pasajes.

En el caso de la Empresa de Transporte Nueva América, el control se hace a través del GPS
y un centro de control, esto les ayuda con el tema operativo y se hace todo lo concerniente a
despachos, frecuencias y tiempos. Cada vehiculo sale a una determinada frecuencia y tiene
un punto de control del tiempo, con esto se mejoro la rapidez.

En tres de los casos de éxito, las empresas avanzaron en contar con integracion tecnolégica
del medio de pago. Los casos son los de la Empresa de Transporte Satélite, del grupo de
empresas lideradas por Otto Sarmiento (San Francisco de Asis de los Olivos, Realidad
Express y Proyecto Las Flores); y de las empresas del Grupo Polo (Santa Rosa de Lima,
Inversiones y Representaciones Polo SAC y Consorcio Via). En el primer caso, la integracién
tecnolégica incluy6é la recaudacion de los ingresos entre el 30% y 40% como cobro
electrénico. En el segundo caso, hubo una integracion tecnolégica, el cual permitié mejorar
la calidad del servicio a los usuarios ademas de aumentar la recaudaciéon. En el tercer caso,
todos sus buses cuentan con pago electrénico, pero tiene una penetracion baja, no llega ni
al 0.5% del total de pasajeros. Hay validadores en todos los buses, la gente no usa las tarjetas
porque no es obligatorio.

Los casos de las experiencias de la empresa Etul 4 y de la Empresa de Transportes Nueva
América son un poco diferentes a los anteriores. En el primer caso, solo existe un boletaje
integrado, pero no hay una integracion tecnolégica como medio de pago. Solo se entrega
boletos enumerados a los conductores y esto permite controlar los pasajeros a bordo, también
hay inspectores en la ruta que fiscalizan que los pasajeros tengan boletos. En el segundo
caso, solo existe el boletaje integrado y todos los ingresos que se genera son bancarizados,
pero estan avanzando en implementar el cobro con tarjeta electrénica e instalando
validadores en los buses, de manera que en junio se estara empezando con esta modalidad
de cobro.

Solo tres de las empresas consideradas como casos exitosos, implementaron integracion
tarifaria en beneficio de los usuarios. Estos tres casos son: la Empresa de Transporte Satélite,
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el grupo de empresas lideradas por Otto Sarmiento (San Francisco de Asis de los Olivos,
Realidad Express y Proyecto Las Flores); y el de las empresas del Grupo Polo (Santa Rosa
de Lima, Inversiones y Representaciones Polo SAC y Consorcio Via). En este ultimo grupo
de empresas, se cuenta con un ERP y se esta viendo mejoras en el indice de Pasajeros por
Kilbmetro — IPK). Por el contrario, en los casos de las experiencias de la Empresa de
Transporte “Etul 4” y de la Empresa de Transportes Nueva América, no han implementado
integracion tarifaria en beneficio de los usuarios.

o Todas las empresas consideradas casos exitosos, cuentan con una contabilidad organizada
y auditada, que les ayuda en los procesos de solicitudes de crédito al sistema financiero para
renovacién de flota. La experiencia de la Empresa de Transporte Satélite hace referencia a
gue diariamente se hace boletas de venta, y se ha regulado el tema del pago del impuesto a
la renta. De esta manera se contabiliza mejor los ingresos y gastos. Mediante el sistema de
caja centralizada, el banco reconocié los ingresos totales del negocio y por ello se pasé a
renovar algunos vehiculos. Todos sus ingresos son bancarizados.

e En el caso de la experiencia del grupo de empresas lideradas por Otto Sarmiento (San
Francisco de Asis de los Olivos, Realidad Express y Proyecto Las Flores), la formalizacion y
la organizacién empresarial que se implementd permiti6 que se tenga acceso a la banca
internacional para el financiamiento de la flota en condiciones mucho mejores que las locales.
Tras la compra de las tres empresas, se contd con una contabilidad organizada.

o En caso de la experiencia de las empresas del Grupo Polo (Santa Rosa de Lima, Inversiones
y Representaciones Polo SAC y Consorcio Via), se menciona que se cuenta con un manejo
empresarial y financiero. Para estar en posicion de obtener préstamos de la banca de
desarrollo, se necesité migrar a una gestion corporativa, que incluia una gestion financiera y
rodearse de profesionales que aportan en temas financieros.

¢ EnelcasodelaEmpresade Transporte “Etul 4”, a partir de la compra de acciones, se empezé
a generar estados financieros y a tomar el control de todos los procesos, de modo que los
ingresos y movimientos pasen por la cuenta bancaria de la empresa. Ademas, se hace auditar
los estados financieros de la empresa con una consultora externa para tener una garantia
cuando las cosas no vayan bien.

e Por dltimo, en el caso de la Empresa de Transportes Nueva América, todos los ingresos se
contabilizan y se bancarizan al 100%, y gracias a esto, se le dio acceso directo al crédito de
la empresa, porque antes solo habia créditos personales.

e Tres de las empresas exitosas, utilizaron la tecnologia para dar calidad de servicio a los
usuarios y aumentar el nimero de pasajeros. Estos son los casos de la Empresa de
Transporte Satélite, del grupo de empresas lideradas por Otto Sarmiento (San Francisco de
Asis de los Olivos, Realidad Express y Proyecto Las Flores) y de las empresas pertenecientes
al Grupo Polo (Santa Rosa de Lima, Inversiones y Representaciones Polo SAC y Consorcio
Via). En el primer caso, se ha implementado la plataforma digital que permite contar con la
informacion esencial de los vehiculos y sus recorridos en tiempo real, de manera que, con la
recolecciéon de datos de aforo permite el ajuste de la programacion. La posibilidad de
compartir informacién de los pasajeros permite tomar mejores decisiones y elevar la
capacidad de servicio. En el segundo caso, se menciona que las mejoras tecnolégicas
permitieron mejorar los servicios a los usuarios. En el tercer caso, se implemento6 el pago
electronico. Sin embargo, en el caso de la experiencia de la Empresa de Transporte “Etul 4”,
no hay uso de tecnologia para dar calidad de servicio a los usuarios; y el caso de la Empresa
de Transportes Nueva América, por el momento no utiliza tecnologia para aumentar el
namero de pasajeros, pero esta préximo a implementar el cobro con tarjeta electrénica.
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8.

Tres de las empresas exitosas, pasaron el integro o mas del 90% de sus choferes a la planilla.
Los casos de éxito que pasaron al integro o a mas del 90% de su personal a planilla son:
Empresa de Transporte Satélite, el grupo de empresas: San Francisco de Asis de los Olivos,
Realidad Express y Proyecto Las Flores, y la empresa de transporte “Etul 4”. En el primer
caso, después del proceso de cambio se empezaron a dar contratos segun el tiempo de
autorizacion que le daban a la empresa, después de 4 afios se daban contratos de locacién
por afio y al sexto afio, ya el 90% de los trabajadores se encontraban en planilla, por lo que,
en la actualidad mas del 90% de los trabajadores se encuentran en planilla incluyendo a 30
choferesas. En el segundo caso, antes del proceso de cambio, en ninguna de las empresas
habia trabajadores en planilla, pero después del proceso de cambio, el integro de los
trabajadores pasaron a planilla. En caso de la empresa San Francisco de los Olivos pasé de
tener cero choferes a tener 121 en planilla, en el caso de las otras dos empresas, 176
choferes pasaron a planilla. En el tercer caso, antes del proceso de cambio se tenia una
politica aprovechamiento general de recursos de corto plazo, por lo que no tenian ningun
interés en poner a los choferes en planilla porque eso implicaba pagar por la formalidad. El
proceso de incorporacion de los trabajadores en planilla inicié con la compra de los primeros
buses al inicio del proceso de cambio, por lo que el sistema de integracién se implementé a
medida que se compraba la flota. El resto de la flota mantenia el esquema anterior, pero a
manera de compra de nueva flota el negocio iba sacando a los concesionarios poco a poco.

En el caso de la experiencia de las empresas del Grupo Polo (Santa Rosa de Lima,
Inversiones y Representaciones Polo SAC y Consorcio Via), no se cuenta con sus
trabajadores en planilla, se hace mencién a que antes de la pandemia se contaba con un
20% de los trabajadores en planilla, pero que después de este periodo dejaron de hacerlo
por la inestabilidad en el plazo de las autorizaciones administrativas. Por otro lado, en el caso
de la experiencia de la Empresa de Transportes Nueva América, mas del 50% de los choferes
se encuentran en planilla. Los choferes que no estan en planilla, tienen un contrato de
asociacion en participacion.

Todas las empresas exitosas realizan intensas capacitaciones a sus conductores en
diferentes materias relacionadas al buen trato a los usuarios. Los casos de éxito hacen
referencia a capacitaciones de choferes orientados a sus funciones, a su capacidad,
puntualidad, cumplimiento del trabajo, etc. Se menciona ademas que hubo un integro de
intensas capacitaciones a los conductores orientados a su buen comportamiento y a una
buena atencién al usuario.

Diagndstico Integrado

8.1. Caracteristicas de los sistemas de transporte publico regular

8.1.1. Planificacion

En el marco de la Planificacién del transporte publico regular, solamente 3 de las ciudades
seleccionadas (Ayacucho, Piura y Trujillo) cuentan con un PMUS o un PMMUS.

Dos de las ciudades (Arequipa y Cusco) se encuentran en proceso de elaboracion y las 2
ciudades restantes (Chiclayo e Iquitos) no cuentan con un PMUS ni con planes para realizarlos.
Respecto al PRR solamente 3 ciudades seleccionadas (Arequipa, lquitos y Trujillo) cuentan con
uno y 2 ciudades (Cusco y Piura) tienen el PRR, pero desactualizado. Chiclayo est4 en proceso
de elaboracion de uno, mientras que Ayacucho aun no cuenta con un PRR.
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Cuadro N° 12: Planificacion del Transporte Publico Regular

Ciudad ¢Cuenta con un Plan de ¢,Cuenta con un Plan Regulador
Movilidad Urbana Sostenible? de Rutas?
Arequipa En proceso Si
Ayacucho Si No
Chiclayo No En Proceso
Cusco En proceso Desactualizado
Iquitos No Si
Piura Si Desactualizado
Trujillo Si Si

Fuente: Entrevistas realizadas

8.1.2. Disefio de rutas

El nUmero de rutas en las ciudades seleccionadas puede ser observado en el siguiente cuadro.
En relaciébn a la superposiciéon de rutas, se puede apreciar que en todas las ciudades
seleccionadas se presenta este problema, pero solamente Arequipa cuenta con una solucién
para resolverlo (implementacion del SIT).

Cuadro N° 13: Caracterizacién del Sistema de Transporte Urbano Regular: Disefio de Rutas

Ciudad Numero de Rutas ¢Hay exceso de superposicion de rutas?
actuales
Arequipa 160 Si. Pero al finalizar la implementacion del SIT
se resolveria el problema.
Ayacucho 19 Si, en el Centro Histérico.
Chiclayo S.I. Si, en las avenidas troncales.
Cusco 36 Si, en Av. La Cultura y en el centro histérico.
Iquitos 40 Si
Piura 13 Si
Truijillo 8085 Si, del 40% de las rutas en los principales
ejes.86

Fuente: Entrevistas realizadas

8.1.3. Grado de integracion

Respecto al grado de integracion, actualmente ninguna de las ciudades seleccionadas cuenta
con un esquema de recaudo electronico, todas cuentan con esquemas de recaudo manual, ya
sea en la modalidad de chofer y cobrador o chofer-cobrador. En cuatro de las ciudades
seleccionadas (Arequipa, Cusco, Piura y Truijillo) los gobiernos provinciales tienen planes para ir
hacia una plataforma electrénica, mientras que 3 ciudades (Ayacucho, Chiclayo e lquitos) no
cuentan con ningun plan para lograr implementar una plataforma tecnoldgica de recaudo.

Cuadro N° 14: Caracterizacion del Sistema de Transporte Urbano Regular: Grado de Integracion

Ciudad ¢Laciudad cuenta con recaudo manual o se cuenta con planes parair
hacia una plataforma tecnolé6gica?

Arequipa Manual pero se pretende tener una Integracion tarifaria implementada en las
rutas concesionadas en beneficio de los usuarios del SIT de la provincia de
Arequipa.

Ayacucho Los mecanismos de cobro a los pasajeros son manuales y se basan en el
modelo de chofer y cobrador.

Chiclayo Se utiliza un esquema de cobro manual.

85 Municipalidad Provincial de Truijillo (2020). Plan de Movilidad Urbana Sostenible. p.157.
86 Municipalidad Provincial de Truijillo (2020). Diagndstico y Prognosis del Transporte y la Movilidad
Urbana en la Ciudad De Trujillo.
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Ciudad ¢Laciudad cuenta con recaudo manual o se cuenta con planes para ir
hacia una plataforma tecnolégica?
Cusco Si, se quiere implementar un nuevo sistema de cobro. Actualmente, el cobro

es manual. Se realizé un intento de implementar el cobro por tarjetas, pero
este no funciono.

Iquitos El recaudo en la ciudad es manual en todos los modos de transporte.

Piura No se cuenta con un esquema de recaudo electrénico. Tampoco esta en el
plan maestro, pero para las autoridades es el siguiente paso después de
culminar el estudio de perfil para el primer corredor BRS.

Trujillo Se cancel6 una APP para el sistema privado de recaudo. Actualmente, se
tiene un esquema de cobro manual, pero en el afio 2021 se ha aprobado la
constituciéon del fideicomiso para el recaudo electréonico. Se pidio a las
posibles empresas fiduciarias las autorizaciones correspondientes. El
proceso esta detenido por temas contractuales.

Fuente: Entrevistas realizadas

8.1.4. Fortaleza institucional

Todas las Municipalidad Provinciales de las ciudades seleccionadas presentan debilidades para
gestionar el transporte urbano. La principal demanda de las Municipalidades para reforzar esta
gestion es mayor cantidad de profesionales especializados en el area de Operaciones (Arequipa)
o en el area de Trasporte y Transito (Ayacucho, Chiclayo, lquitos y Truijillo). También se debe
mejorar la infraestructura y brindar capacitaciones al personal (Cusco), asi como convertir a la
GTT en una Gerencia de Movilidad Urbana fortalecida en Piura.

Cuadro N° 15: Caracterizacion del Sistema de Transporte Urbano Regular: Fortaleza Institucional

Ciudad ¢Las Municipalidades ¢, Qué necesitan para reforzar la

Provinciales Presentan Gestién del Transporte Urbano?

Debilidades para Gestionar el
Transporte Urbano?

Arequipa Si Profesionales Especializados en el Area
de Operaciones
Ayacucho Si Profesionales Especializados en
Transportes y Transito
Chiclayo Si Profesionales Especializados en
Transportes y Transito
Cusco Si Instrumentos técnicos, Mejorar la
Infraestructura y Capacitacion al Personal
Iquitos Si Profesionales Especializados en
Transportes y Transito
Piura Si Convertir a la Gerencia Territorial y de

Transporte en una Gerencia de Movilidad
Urbana fortalecida con todas sus
funciones y capacidades.

Trujillo Si Profesionales Especializados en
Transportes y Transito

Fuente: Entrevistas realizadas

8.1.5. Condiciones técnicas del parque automotor
En el siguiente cuadro se muestra el detalle de la flota vehicular del transporte publico urbano en
las ciudades seleccionadas. Lo mas llamativo del presente cuadro es la antigiiedad promedio de
la mayoria de unidades de transporte en lquitos que tienen mas de 25 afos, lo sigue Truijillo que
presenta una antigiiedad promedio de mas de 15 afios y finalmente se encuentra Ayacucho con
unidades de transporte en mayoria de mas de 10 afios.
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Cuadro N° 16: Caracterizacion del Sistema de Transporte Urbano Regular: Fortaleza Institucional

Ciudad Buses | Coasters | Combis Total Antigtiedad promedio de
la mayoria de unidades
de transporte

Arequipa 1,633 508 183 2324* En proceso de renovacion
Ayacucho S.l. S.l. S.L 180 Mas de 10 afios
Chiclayo 53 0 1439 1492 S..

Cusco 1232 0 0 1232 S.L

Iquitos 315 0 0 315* 90% mas de 25 afios.

Piura 370 0 0 370* S.I.

Trujillo 1265 0 1616 2881* Mas del 50% tienen més

de 15 afos.?”

Fuente: Entrevistas realizadas
* MTC (2022). Diagndstico Operativo, Plan de Accion de la Politica Nacional de Transporte Urbano y
revision/actualizacion de indicadores de los objetivos estratégicos.

8.1.6. Calidad del servicio

Solo algunas de las empresas de las ciudades seleccionadas (Arequipa, Piura y Truijillo) cuentan
con choferes que aplican un buen trato a los usuarios del trasporte publico, mientras que las
empresas de las demas ciudades (Ayacucho, Chiclayo, Cusco e Iquitos) cuentan con empresas
gue no aplican un buen trato hacia los usuarios. En relacién al cumplimiento de los itinerarios y
las frecuencias, en Ayacucho y Chiclayo las empresas no lo cumplen y solo algunas lo cumplen
en Arequipa. Con respecto a la velocidad de circulacion promedio del transporte urbano, excepto
por Piura, en 4 ciudades seleccionadas (Arequipa, Ayacucho, Cusco y Trujillo) la velocidad de
circulacion promedio es menor al estandar internacional (20 km/h). Finalmente, ninguna de las
ciudades seleccionadas cuenta con un sistema de monitoreo de la calidad del servicio.

Cuadro N° 17: Caracterizacion del Sistema de Transporte Urbano Regular: Calidad del Servicio

¢Los choferes ¢Las empresas cumplen ¢lLaciudad ¢Lavelocidad
tienen buen trato a | con los itinerarios y las | cuentaconun | de circulacion
los usuarios? frecuencias? sistema de promedio del
Ciudad Si [ Algunas | No | Si | Algunas | No | Monitoreodela | transporte
calidad del urbano es baja
servicio? (menor a
20km/h)?
Arequipa X X No Si, 14.3 km/h
Ayacucho X X No Si, 10 Km/h
Chiclayo X X No S.1.
X X No Menor al
Cusco estandar
internacional (20
km/h)
Iquitos X S.l. No?88 S.I.
Piura X | X | No No, 39 km/h
Trujillo X S.. No Si, 17 km/h8®

Fuente: Entrevistas realizadas

87 Informacién obtenida del PMUS Truijillo 2020.

88 El Gerente de Transito y Transporte Publico de Maynas Jorge Arando menciona que un grupo de
inspectores de transporte realiza un reporte sistematizando los principales problemas del transporte urbano

de pasajeros.

89 En horas punta llega a ser en promedio 12 km/h.
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8.1.7. Nivel de cobertura del servicio y facilidades para la poblacion en zonas alejadas
Ninguna de las ciudades seleccionadas cuenta con un grado de cobertura alto de las zonas
alejadas. La mayoria de ciudades (Ayacucho, Chiclayo, Piura y Trujillo) tiene un grado bajo de
cobertura y solo algunas ciudades (Arequipa, Cusco e lquitos) presentan un grado medio de
cobertura en zonas de baja densidad poblacional. Los que cubren este déficit de atencién
generalmente son taxis, mototaxis o informales (taxis colectivos o piratas).

Cuadro N° 18: Caracterizacion del Sistema de Transporte Urbano Regular: Nivel de Cobertura del
Servicio y Facilidades para la Poblaciéon en Zonas Alejad

Ciudad ¢ Cuédl es el grado de cobertura ¢ Quiénes cubren este déficit de
en zonas alejadas o de baja atencion?
densidad?

Arequipa Medio Informales, conocidos como “loncheritas”
(combis pequefias)

Ayacucho Bajo Informales, taxis y mototaxis

Chiclayo Bajo Informales, taxis y mototaxis

Cusco Medio Taxis

Iquitos Medio Taxis y Mototaxis

Piura Bajo Taxis y Mototaxis

Trujillo Bajo Combis, colectivos, taxis y mototaxis

Fuente: Entrevistas realizadas

8.1.8. Calidad y cobertura de la infraestructura

En el marco de la calidad y cobertura de la infraestructura, existe insuficiente cobertura tanto de
paraderos como de sefializacion de los mismos en las ciudades seleccionadas. No obstante,
Arequipa, actualmente, cuenta con inversiones en proceso en relacion a la mejora de los
paraderos en la ciudad. Solamente algunas de las ciudades seleccionadas (Arequipa, Piura y
Trujillo) cuentan con proyectos de transporte masivo estructurantes. Chiclayo espera reiniciar los
estudios que tenia una vez que finalice la pandemia. Cusco tiene la intencién de implementar un
BTR o BRS, pero aun no se han formulado estudios. Iquitos no cuenta con un proyecto
actualmente.

Cuadro N° 19: Caracterizacion del Sistema de Transporte Urbano Regular: Calidad y Cobertura de
la Infraestructura

Ciudad ,Cudl es la

Situacion de los ¢Existen proyectos de transporte masivo
Paraderos o de estructurantes?

su sefalizacién?

Arequipa | Insuficiente El proyecto principal es la Construcciéon de un Corredor
cobertura. Exclusivo y Obras Complementarias para un Sistema de
Inversiones en Transporte Masivo para la Troncal 1 del Sistema Integrado
proceso. de Transporte en la Ciudad De Arequipa (Ptm-T1-Sit).

Ayacucho | Sélo en avenidas La Municipalidad de Huamanga ha propuesto cuatro vias
principales. urbanas prioritarias, las cuales aun no terminan

construccion o no cuentan con una infraestructura adecuada
pero que permitirian un mejor transito vehicular.

Chiclayo Inexistentes en la | Hay proyectos pendientes en idea. Se espera culminarlos
mayoria de rutas. | cuando finalice la cuarentena y la situacion se normalice.
Apenas sea factible, se reiniciarian los estudios que se
tenian pensados para poder desarrollar estos proyectos de
transporte masivo.

Cusco Insuficiente Se tiene la idea de implementar un BRT o BRS en el
cobertura. corredor de la Av. La Cultura, pero no se han formulado
estudios.
Iquitos Muy escasa No se cuenta con un proyecto.
sefalizacion.
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Ciudad ,Cudl es la

Situacion de los ¢Existen proyectos de transporte masivo
Paraderos o de estructurantes?

su sefalizacion?

Piura Baja cobertura de | Se tiene previsto implementar un BRS. Ya se ha recibido el
la sefializacion. visto bueno al perfil que entreg6 Transconsult de la primera

etapa.

Trujillo Baja cobertura de | Se estan culminando el estudio de factibilidad del Corredor

sefializacion. Norte-Sur de Trujillo, que es un BRT.

Fuente: Entrevistas realizadas

8.1.9. Calidad del marco regulatorio del transporte regular

Las normativas que regula el transporte urbano en las ciudades seleccionadas son el RNAT y
las Ordenanzas Municipales. Estas normativas deben ser actualizadas en 4 ciudades (Chiclayo,
Cusco, lquitos y Piura) y es necesario ajustes particulares en 3 de ellas (Arequipa, Ayacucho y

Trujillo).

Cuadro N° 20: Caracterizacién del Sistema de Transporte Urbano Regular: Calidad del Marco

Regulatorio del Transporte Regular
Ciudad ¢,Cual es la
normativa que ¢.Esta normativa es eficiente?
regula el
transporte
urbano?
Arequipa Se requiere de algunos ajustes tanto a las ordenanzas
que regulan el transporte regular como a los esquemas
de los contratos de concesion.
Ayacucho Se requieren ajustes para fortalecer el mecanismos
sancionador.
Chiclayo RNAT vy las Se requiere un estudio especifico para actualizar la
ordenanzas normativa de transporte.
Cusco municipales Debe ser actualizada.
Iquitos Debe ser actualizada.
Piura Debe ser actualizada.
Truijillo Si, pero existen algunos vacios. Cuando se ha decidido
modificarla, ha habido serios impedimentos de los
transportistas.

Fuente: Entrevistas realizadas

8.1.10. Titulos

habilitantes

La entrega de titulos habilitantes a las empresas de transporte urbano en 3 de las ciudades
seleccionadas (Arequipa, Cusco, Piura) ha sido a través de concesiones y 4 de las ciudades
seleccionadas (Ayacucho, Chiclayo, Iquitos y Trujillo) ha entregado titulos habilitantes a las
empresas de transporte urbano a través de autorizaciones administrativas.

Cuadro N° 21: Caracterizacién del Sistema de Transporte Urbano Regular: Titulos Habilitantes

Ciudad ¢ Se entrega Titulos Habilitantes a través de Contratos
de Concesién o Autorizaciones Administrativas?

Arequipa Contratos de Concesiones
Ayacucho Autorizaciones Administrativas

Chiclayo Autorizaciones Administrativas

Cusco Contratos de Concesion

Iquitos Autorizaciones Administrativas

Piura Contratos de Concesion
Trujillo Autorizaciones Administrativas

Fuente: Entrevistas realizadas
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8.1.11. Capacidad de fiscalizacion

En el siguiente cuadro se muestra el nUmero de inspectores de transporte (fiscalizadores)
actuales del transporte publico urbano en las ciudades seleccionadas. Estas cantidades no son
suficientes para realizar una fiscalizacion 6ptima en ninguna de las ciudades, ya que la cantidad
de fiscalizadores 6ptimos, como se puede apreciar en el siguiente cuadro, esta muy por encima
de la cantidad actual en las ciudades seleccionadas. Por ejemplo, en Arequipa, Ayacucho e
Iquitos se necesita aproximadamente el triple de fiscalizadores de lo que actualmente se cuenta
para realizar una labor 6ptima.

Cuadro N° 22: Caracterizacion del Sistema de Transporte Urbano Regular: Capacidad de
Fiscalizacion

Ciudad Fiscalizadores actuales ¢Hay suficientes Fiscalizadores
por turno fiscalizadores? Optimos por turno
Arequipa 35 No 100
Ayacucho 30 No 100
Chiclayo 65 S.1. S.1.
Cusco 11 No 187
Iquitos 9-10 No 20030
Piura 10 No 20
Trujillo 25-30 No% S.l.

Fuente: Entrevistas realizadas

8.1.12. Gestion de tréfico

En el siguiente cuadro se muestra a detalle la cantidad actual de seméforos y de intersecciones
semaforizadas en las ciudades seleccionadas. Estas cantidades no son suficientes en 3 ciudades
(Cuco, lquitos y Piura) y en 4 ciudades (Ayacucho, Cusco, lquitos y Piura), la mayoria de
seméforos operan de manera independiente, es decir no estan sincronizados. Arequipa y Trujillo
cuentan, actualmente, con proyectos que permitiran mejorar la sincronizacion de los semaforos
para mejorar la gestidn del trafico en sus ciudades.

Cuadro N° 23: Caracterizacion del Sistema de Transporte Urbano Regular: Gestidn de Trafico

Ciudad Cantidad de Cantidad de ¢JLaciudad cuenta suficientes semaforos?
Intersecciones Semaforos
semaforizadas | Vehiculares
Arequipa S.l. S.1. No, pero se cuenta con un proyecto que desarrollara la
sincronizacion de semaforos en las avenidas con
mayores hiveles de congestion llamado Smart City.

Ayacucho S.1. 70°1 Los semaforos no estan sincronizados. Los seméforos
operan de manera independiente.
Chiclayo 84°2 S.1. No, pero por parte de la Municipalidad se ha propuesto

regularizar los tiempos para hacer que el transporte
sea mas fluido.

Cusco 105% S.l. Los semaforos son insuficientes y operan de manera
independiente.
Iquitos S.. 137 Los semaforos son insuficientes y no estan

sincronizados

% Antes habia 40 por turno.
°1 Informacién obtenida del PMUS Huamanga 2022
92 MTC (2022). Diagndstico Operativo, Plan de Accion de la Politica Nacional de Transporte Urbano y
revision/actualizacion de indicadores de los objetivos estratégicos. p.176.
93 Municipalidad Provincial de Cusco (2020). Solicitud de Cotizacion para el Mantenimiento del Sistema
de lluminaciéon LED de Seméforos.

Paaina 99



“Servicio de consultoria para la Elaboracion del Diagnéstico y Estrategia para la Formalizacion de Operadores de Transporte
Publico en Ciudades Intermedias del Perd”.

Ciudad Cantidad de Cantidad de ¢cLaciudad cuenta suficientes semaforos?
Intersecciones Semaéaforos
semaforizadas | Vehiculares

Piura 50% S.l. Los semaforos son insuficientes y operan de manera
independiente. Se esperan mejoras en el trazo del
BRS.
Trujillo 1329% S.I. No, pero dentro de un proyecto del TMT (como el corredor

BRT) si se contempla mejorar la gestion del trafico. No
obstante, no hay recursos para el expediente técnico.

Fuente: Entrevistas realizadas

8.1.13. Orientacion y atencién

Actualmente, 5 de las ciudades seleccionadas (Ayacucho, Chiclayo, lquitos, Piura Trujillo) no
cuentan con un sistema de informacion integral que permita orientar a los usuarios del servicio
de transporte publico. Arequipa, cuenta con una pagina web en la que se recibira las quejas y
sugerencias de los usuarios y Cusco contaba con un sistema de informacion integral para
orientacion a los usuarios, pero este se abandond en la fase de implementacion.

Cuadro N° 24: Caracterizacion del Sistema de Transporte Urbano Regular: Orientacidon y Atencion

Ciudad ¢Laciudad cuenta con algun sistema de informacion integral para
orientar a los usuarios o plataformas para atenderlos?
Arequipa La ciudad cuenta con Pagina Web en lanzamiento, en la que se recibiran

las quejas o sugerencias de los usuarios y se pueda hacer el monitoreo de
la mejora de esta cobertura.

Ayacucho No tienen previsto promover un sistema de informacién integral para la
orientacion de los ciudadanos.

Chiclayo No cuenta con un sistema de atencién a los usuarios o aplicativo.

Cusco Existia un programa que promovia un sistema de informacion integral para

la orientacion de los usuarios (tiempo real las frecuencias y las rutas),
pero este se abandoné en la fase de la implementacion

Iquitos En la p&gina web de la municipalidad se presentan graficamente algunas
de las rutas. Respecto al monitoreo de calidad, la ciudad no cuenta con
uno.

Piura No esta previsto promover un sistema de informacion integral para la
orientacion de los usuarios en el transporte regular.

Trujillo No tiene una pagina web que sirva como orientacion de las rutas a los

usuarios, ni cuenta con un sistema de monitoreo del servicio.
Fuente: Entrevistas realizadas

8.2. Caracteristicas de los operadores de transporte publico regular

8.2.1. Modelo de negocio

Por lo general, el modelo predominante es el comisionista-afiliador en todas las ciudades
intermedias, aunque se encuentran algunas empresas en transicion, las mejor organizadas.
Predomina que la flota sea de los socios o de terceros y que los ingresos de la empresa se basen
en el pago de comisiones. En las ciudades donde hay concesiones que buscan incorporar flota
nueva a nombre de la empresa progresivamente se evidencia un poco mas de avance.

%4 DEE Consultores & GIZ (2021) Servicio de Consultoria para Alineamiento estratégico, implementacion
y valorizacion economica de los procesos de gestion del transporte urbano sostenible a cargo de la
Municipalidad Provincial de Piura
9 Municipalidad Provincial de Truijillo (2020). Plan de Movilidad Urbana Sostenible. p.164.
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Cuadro N° 25: Caracteristicas de los Operadores: Modelo de negocio.

Ciudad

Modelo de negocio

Arequipa

Empresas han iniciado transicién en el marco de contratos de concesion. Las empresas mejor
organizadas son duefias de parte de la flota y tienen boletaje integral, pero ain operan con
propietarios bajo un esquema de comisiones u otras modalidades. La propiedad de la flota sera de
las empresas de forma gradual y por renovacion de flota, segiin compromisos de cada contrato.
Boletaje sélo aplica a flota propia en empresas mejor organizadas.

Ayacucho

Predomina modelo comisionista-afiliador. Socios son titulares de la mayor parte de la flota.

Chiclayo

Comisionista-afiliador. Minoria tiene una parte importante de la flota a nombre de la empresa, pero
no cuentan con boletaje integrado o caja centralizada. Algunas empresas registran flota a nombre
de la empresa pero esta pasa a propiedad del socio al pagar la deuda.

Cusco

Predomina un modelo comisionista-afiliador en el marco de concesiones. Basan sus ingresos en el
cobro de comisiones y no cuentan con trabajadores en planilla ni boletaje integrado. No se
identificaron empresas duefias de la flota.

Iquitos

Mayoria de la flota no es de propiedad de las empresas. Son de propiedad de los duefios de las
empresas, de los socios o de propietarios afiliados. Funciona como un modelo comisionista-afiliador.

Piura

Predomina un modelo comisionista afiliador en el marco de concesiones. Flota parcialmente de la
empresa. S6lo empresas mejor organizadas tienen boletaje integrado.

Trujillo

Predomina el modelo comisionista-afiliador. Flota parcialmente de la empresa en las empresas
mejor organizadas. No se identifico ningun caso de boletaje integrado.

Elaboracion: propia. Fuente: Entrevistas realizadas.

8.2.2. Visién empresarial

En realidad, la mayoria de empresas buscan renovar su flota (en ocasiones para cumplir por lo
requerido en las concesiones) y continuar operando como lo venian haciendo. Algunas empresas
buscan extender o adquirir rutas y pocas se plantean cambiar el esquema de recaudo o
incursionar en otros servicios de transporte.

Por otro lado, algunas empresas no dan una imagen de saber bien qué medidas deben tomar o
no tienen bien planeado lo que expresan en su vision empresarial.

Cuadro N° 26: Caracteristicas de los operadores de transporte publico regular: Visién

empresarial.

Ciudad Destinos de inversiones futuras

Arequipa | Lograr cumplir con la renovacion de la flota cuando pasen a la fase de operacién y
optimizar las rutas. La mejor empresa busca invertir en flota y en un grifo.

Ayacucho | Mayoria planea persistir con los beneficios del modelo afiliador, ampliar rutas, renovar
flota y adquirir grifos. La mejor operadora busca incursionar en el turismo y ya que no ve
posible conseguir mas rutas.

Chiclayo | Mayoria planea continuar con los beneficios del modelo afiliador y renovar flota. No tienen
incentivos para adquirir flota de mayor capacidad debido a la competencia desleal y a la
incapacidad de la MPChiclayo.

Cusco Varios buscan los beneficios del modelo afiliador atn en el contexto de contratos de
concesion y también renovar flota.

Iquitos La mayoria de los empresarios consideran que deben modernizar la flota y ampliar las
rutas.

Piura Mayoria busca renovar la flota y algunas quieren ampliar las rutas para seguir con los
beneficios del modelo actual. La mejor empresa busca renovar flota y, en caso la
competencia desleal de la informalidad continGie, migrarian al transporte interurbano,
transporte turistico o de trabajadores.

Trujillo La mayoria busca continuar con sus ganancias en el modelo comisionista afilador.

Minoria, proyecta invertir en renovacion si se controla la informalidad.

Elaboracion: Propia. Fuente: Entrevistas realizadas.

8.2.3. Control de operaciones y programacion de operaciones
Hay ciudades mas avanzadas en este tema que otras. Por ejemplo, en Arequipa, Cusco y
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Chiclayo por lo menos la mitad de las empresas cuenta con un sistema de GPS para el control
de operaciones y programacion de frecuencias. En Arequipa, por ejemplo, la Municipalidad
Municipalidad Provincial de Arequipa lo esta exigiendo y esa presion puede ayudar a generar el
cambio. Por el otro lado, en las otras ciudades muy pocas empresas cuentan con un sistema de
GPSy programan las frecuencias en su mayoria de forma basica solo despachando los vehiculos

cada cierto tiempo.

Cuadro N° 27: Caracteristicas de los operadores: Programacion de frecuencias.

Ciudad ¢,Operan con programacion de frecuencias?

Arequipa | La mejor si, con la plataforma Abexa Cloud programan las frecuencias. Con GPS y un
centro de control controlan los itinerarios

Ayacucho | La mayoria controla las frecuencias de con controladores que usan tarjetas.

Chiclayo | La mayoria solo tiene un control basico de tiempos en el despacho o en la salida de los
vehiculos

Cusco Si, con ayuda del GPS.

Iquitos Solo tienen frecuencia bésica de salida. La empresa de nivel alto modifica el numero de
unidades operativas, dependiendo de la hora.

Piura Mayoria programa los despachos y usan tarjeteos en algunos puntos de la ruta. Solo la
mejor lo hace con GPS.

Trujillo Las empresas de nivel alto y nivel medio si con GPS y centros de control.

Elaboracion: Propia.

Cuadro N° 28: Caracteristicas de los operadores de transporte publico regular: Control de

operaciones.

Ciudad ¢Las empresas cuentan con un sistema de monitoreo | ¢Lainformacion se remite
de GPS? ala municipalidad?

Arequipa | Si, el 40-50%. Si, pero no de forma idénea.

Ayacucho | 3 de las 19 empresas estan empezando a usarlo. No, de uso propio.

Chiclayo | No No

Cusco Si, a tiempo real, pero no como se exigio. En proceso.

Iquitos No No

Piura Solo 1. No

Trujillo Mayoria cuenta con sistema de GPS. En el afio 2018 el 62% | No

tenia este sistema, los demas usan tarjetas donde marcan la
hora.®®

Elaboracién propia. Fuente: Entrevistas realizadas.

8.2.4. Grado de cumplimiento de normas de transporte y transito
Hay un grado considerable de incumplimientos de normas de transito y de transporte. Entre los
mas comunes estan el correteo, no contar con los documentos requeridos y modificar las rutas.

9% Municipalidad Provincial de Truijillo (2020). Diagndstico y Prognosis del Transporte y la Movilidad
Urbana en la Ciudad De Trujillo. p.359.
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Cuadro N° 29: Caracteristicas de los operadores de transporte publico regular: Incumplimientos
de normas de transporte y transito.

Ciudad Incumplimientos graves mas frecuentes Frecuencia de
incumplimiento

Arequipa | Invadir rutas y no cumplir las frecuencias. Alta

Ayacucho | Modificacion de rutas y conductores sin licencia profesional. Alta

Chiclayo | Correteo, conductores sin licencia profesional y vehiculos sin Alta
especificaciones técnicas requeridas.

Cusco Inadecuada constitucién de las empresas y desvio de rutas. Alta

Iquitos Correteo y conductores sin licencia profesional. Alta

Piura Correteo, exceso de pasajeros y ampliacion de rutas. Alta

Trujillo Poco respeto a los paraderos, no contar con brevete o con Tarjeta Alta
Unica de Circulacién. Realizar maniobras peligrosas.®’

Elaboracién propia. Fuente: Entrevistas realizadas.

8.2.5. Estado de laflota

En general, una cantidad considerable de unidades que operan en las ciudades intermedias
estan en mal estado, deterioradas e incluso incbmodas o de pequefias dimensiones. El estado
de la flota suele depender de la frecuencia de renovacion y del mantenimiento. El caso mas grave
es el de Iquitos.

Cuadro N° 30: Caracteristicas de los operadores de transporte publico regular: Estado de la flota.

Ciudad ¢En qué estado se encuentra la flota?

Arequipa | Mayoria de unidades se refaccionaron antes de ser certificadas en el contexto de los
contratos de concesion. Algunas de estas unidades estan en mal estado.

Ayacucho | Mayoria de unidades son antiguas, pequefas (coasters o camionetas rurales) y no tienen
el mantenimiento apropiado. Se identificaron unidades muy antiguas y en mal estado
Chiclayo | Gran mayoria son unidades pequefias (combis), antiguas y sin un buen mantenimiento.

Cusco En el 2012, 90% de las unidades ya habia pasado el tiempo permitido de servicio, lo cual
se puede relacionar con un mal estado.® Actualmente, hay renovacion parcial en el marco
de contratos de concesion.

Iquitos Algunos vehiculos estan inclinados, son antiguos (mas de 25 afios) y estan deteriorados.
La mayoria de los vehiculos son adaptados con chasis de camién y carroceria de bus. Los
techos son de madera para aguantar el calor y las lluvias constantes.

Piura Algunos vehiculos deteriorados y con problemas de limpieza.

Trujillo Mayoria de vehiculos obsoletos, pequefios e incobmodos. Las mejores empresas los tienen
en mejores condiciones.

Elaboracion: Propia. Fuente: Entrevistas realizadas.

8.2.6. Propiedad de laflota
En las ciudades intermedias no es comun que la flota o parte de ella sea de las empresas. Por
lo general, es de los socios o de terceros y los propietarios la administran por separado.

97 Municipalidad Provincial de Truijillo (2020). Diagndstico y Prognosis del Transporte y la Movilidad
Urbana en la Ciudad De Trujillo. p.147.
98 Municipalidad Provincial de Cusco (2013). Plan de Desarrollo Urbano de Cusco 2013-2023.
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Cuadro N° 31: Caracteristicas de los operadores de transporte publico regular: Estado de la flota.

Ciudad ¢Las unidades son de propiedad de la empresa?

Arequipa | La mayoria no. Se espera que lo sean cuando pasen de fase pre-operativa a operativa.
Renovacion parcial segun ofertas técnicas.

Ayacucho | No.

Chiclayo | La mayoria no, predomina que sean de los socios o de terceros. En casos poco comunes
si hay flota parcialmente de la empresa.

Cusco No.

Iquitos No. A veces ponen unidades a nombre de la empresa pero al terminar de pagarlos estos
pasan a ser propiedad de los socios.

Piura Son parcialmente de la empresa.

Trujillo La mayoria no, solo 4 empresas son duefias de parte de la flota.
30% de las unidades son de las empresas.*®

Elaboracion: Propia. Fuente: Entrevistas realizadas.

8.2.7. Gestidon y mantenimiento de la flota
La mayoria de las unidades, al no ser gestionadas por las empresas o al no ser propiedad de
estas, no tienen mantenimiento de forma centralizada. El mantenimiento conjunto y preventivo

es mas frecuente en las empresas mas organizadas. Ademas, cuando parte de la flota es de la
empresa es mas probable que se le haga mantenimiento centralizado (preventivo y correctivo),
pero en la mayoria de casos esto queda bajo responsabilidad de cada propietario.

Cuadro N° 32: Caracteristicas de los operadores de transporte publico regular: Mantenimiento de

la flota.
Ciudad ;Se realiza mantenimiento ¢El mantenimiento se realiza en conjunto o
preventivo? cada propietario por separado?
Arequipa | Sélo las empresas mejor organizadas. Conjunto solo de la flota que posee la
empresa en las empresas mejor organizadas.
Es mas comun por separado.
Ayacucho | En pocos casos. Por separado.
Chiclayo | Un porcentaje pequefio de la flota propia | Por separado en la gran mayoria de los
de algunas empresas. Minoria de socios | casos.
propietarios hacen mantenimiento
preventivo.
Cusco No, solo se identificd una empresa que lo | Por separado en la mayoria de los casos.
hace a parte de la flota.
Iquitos En pocos casos. La empresa lider (negocio familiar) centraliza
el mantenimiento. Las demas por separado.
Piura Algunas si. Gestion centralizada del mantenimiento de las
mejores empresas. Mayoria tiene convenios
con talleres pero el mantenimiento es poco
centralizado.
Trujillo Solo en casos donde la empresa posee Mantenimiento centralizado solo en casos
parte de la flota. Mas frecuente en las donde la empresa posee parte de la flota. Lo
mejores empresas. mas comun es que sea por separado.

Elaboracién propia. Fuente: Entrevistas realizadas.

8.2.8. Acceso a créditos

Las empresas mas organizadas son las que acceden al crédito con mayor facilidad,
principalmente en ciudades donde la transicion es mas marcada. En las empresas promedio y
menos organizadas se da frecuentemente el caso de que los propietarios acceden al crédito
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CcoOmo personas naturales.

Cuadro N° 33: Caracteristicas de los operadores de transporte publico regular: Acceso a créditos.

. ¢Cuéantas
¢La pandemia unidades
Ciudad ¢Acceden al crédito? paré o ralentizé el |
acceso al crédito? ““eYaS a
afno?
Si, para renovar flota en el marco de las
. concesiones. No todos acceden al haber tasas .
Arequipa X Si. S.l.
muy caras. Las concesiones no reconocen
como flota propia a la adquirida por leasing.
Pocas, pero mayormente como personas .
Ayacucho naturales. Si Entre 2y 4.
Chiclayo Pocas, para renovar flota. Si S.L.
] Solo 7 en el
Cusco Pocas, para renovar flota Si ~
P afio 2021
Iquitos So6lo 1 0 2 empresas. Si S.l.
Piura La mayoria no, desde la pandemia. La empresa Si )
mas organizada esté solicitando un préstamo
Trujillo Si, 4, las mas grandes. Si S.L.

Elaboracién propia. Fuente: Entrevistas realizadas.

8.2.9. Implementacion del boletaje integrado y esquema de recaudo

El boletaje integrado es raro en los operadores de las ciudades intermedias. Solo se ha
identificado boletaje integrado en el caso que la empresa maneje una parte de la flota. Respecto
al esquema de recaudo, este es manual en todas las ciudades. Solo en pocos casos como en
algunas de las mejores empresas de Trujillo o Piura se ha visto que implementaron o trataron de
implementar una alternativa de pago con YAPE o Plin.

Cuadro N° 34: Caracteristicas de los operadores de transporte publico regular: Implementacién
del boletaje integrado y esquema de recaudo.

Ciudad ¢ Se cuenta con boletaje integrado? Esquema de recaudo
Arequipa | Las mejores empresas tienen boletaje parcial (flota Manual. Hay plan implementar
propia) para recaudo electrénico.
Ayacucho | Mayoria de empresas cobran comisiones. Manual
Chiclayo | Mayoria de empresas cobran comisiones. Manual
Cusco Mayoria de empresas cobran comisiones. Manual
Iquitos Mayoria de empresas cobran comisiones. Manual
Piura Las mejores empresas tienen boletaje integrado y Manual
caja centralizada. Mayoria es comisionista.
Trujillo No. Manual. Hay plan para
implementar recaudo electronico.

Elaboracién propia. Fuente: Entrevistas realizadas.

8.2.10. Contrato de Trabajo

La gran mayoria de las empresas de transporte urbano no tiene a sus trabajadores en planilla'y
no reciben los beneficios sociales. Poner a los trabajadores en planilla tiene un costo, por lo que
es mas frecuente ver que algunos trabajadores estan en planilla en las empresas mejor
organizadas.

Por otro lado, es usual ver trabajadores del area administrativa que estan en planilla. Los choferes
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y cobradores, estan en planilla en menos del 10% de las empresas.

Cuadro N° 35: Caracteristicas de los operadores de transporte publico regular: Contrato de

trabajo.
Ciudad ¢Las empresas tienen a los choferes en planilla?
Arequipa 3 empresas con 5 0 mas choferes en planilla
Ayacucho Ninguna
Chiclayo Ninguna
Cusco Pocas con algunos en planilla
Iquitos Pocas con algunos en planilla
Piura 2 empresas identificadas con todos en planilla.
Trujillo 4 empresas con algunos en planilla. En una empresa los choferes estan en
planilla de los socios, quienes cuentan con un RUC.

Elaboracién: Propia. Fuente: Entrevistas realizadas.

8.2.11. Cumplimientos tributarios
La mayoria de las empresas, al no contar con boletaje integrado, no registran los ingresos que
deberia tener una empresa formal de transportes, ya que la mayor parte del recaudo la administra
cada propietario y no se contabiliza.

En muchos casos, las autoridades no tienen informacién ni control sobre los cumplimientos
tributarios de las empresas.

Cuadro N° 36: Caracteristicas de los operadores de transporte publico regular: Cumplimientos

tributarios.

Ciudad ¢JLlevan una contabilidad adecuada?
Arequipa No, parcialmente si cuentan con boletaje integrado.
Ayacucho No
Chiclayo No

Cusco La mayoria no.

Iquitos No.

Piura Solo la mejor que tiene boletaje integrado.

Trujillo La mayoria no.100

Elaboracién: Propia. Fuente: Entrevistas realizadas.

8.2.12. Nivel de capacitacién de choferes

En general, en todas las ciudades las empresas tienen capacitaciones. La frecuencia de estas
depende de qué tan frecuente las municipalidades provinciales las brinden, ya que no todas las
empresas realizan capacitaciones por su cuenta. Por lo general, las empresas mejor organizadas
complementan con capacitaciones propias, pero no es raro encontrar esto en empresas de menor
nivel.
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Cuadro N° 37: Caracteristicas de los operadores de transporte publico regular: Nivel de
capacitacion de choferes.

Ciudad ¢Se realizan capacitaciones a choferes?

Arequipa | Mayoria de capacitaciones (bimensuales) realizadas por la MPA. So6lo las empresas mejor
organizadas complementan capacitaciones. Se incluye el tema del trato al usuario.

Ayacucho | Si de manera frecuente, brindadas por la MPH o por la policia en temas de transito.

Chiclayo | Si, las empresas las realizan cada 4-6 meses y no es comun que la MPChiclayo las dé.

Cusco Mayoria de capacitaciones (cada 2 meses) realizadas por la MPC. S6lo algunas empresas
complementan. La policia brinda capacitaciones, pero en menor medida.

Iquitos Capacitaciones realizadas por la MPM una vez al afio. Algunas empresas realizan
capacitaciones por su cuenta.

Piura La MPP y la policia realizan capacitaciones no muy frecuentes. Algunas empresas
complementan con capacitaciones y cuentan con un reglamento interno que se les
informa a los conductores.

Trujillo Mayoria de capacitaciones (mensuales o bimensuales) realizas por la MPT. Minoria de

empresas complementan con capacitaciones.

Elaboracién propia. Fuente: Entrevistas realizadas.

8.2.13. Nivel de inclusion
En algunos casos se fomenta el respeto a los usuarios vulnerables, aungque, no se conocen casos
de que las unidades tengan facilidades para ellos.

Por el lado de inclusién de las mujeres, casi no hay intentos de incluirlas con politicas de inclusion.
Los pocos planes de inclusion a favor del personal femenino, impulsados en algunas de las
mejores empresas fallaron. Por lo general, las mujeres no suelen ser choferes, solo hay algunas

cobradoras.

Cuadro N° 38: Caracteristicas de los operadores de transporte publico regular: Nivel de inclusion.

;Sefomentaelrespetoy | .. -
. o ¢Existe una politicade | | .
Ciudad hay facilidades parala : o X ¢Hay mujeres en el personal?
L inclusién de mujeres?
poblacién vulnerable?
. El mejor solo fomenta su
Arequipa No
buen trato.
Ayacucho | Solo la de nivel alto fomenta No
el respeto.
Chiclayo | Algunas empresas fomentan No. Una empresa si La mayoria tiene algunas
el reSpetO. tuvo, Pero sin mujeres en el persona|
resultados. administrativo, pero
Cusco Una empresa plantea el generalmente son bastante
tema de respeto y trato a los No menos que los hombres.
vulnerables, pero asegura
gue es dificil gue se cumpla. Los choferes son,
Iquitos En una minoria de empresas principalmente, hombres. En el
se fomenta el respeto en la No puesto de cobrador no es raro
empresas. encontrar mujeres, pero en
Piura En algunas capacitaciones muchos casos el chofer cumple
se toca el tema del respeto a No su funcion.
las personas vulnerables.
Trujillo Personas con movilidad No, solo la mejor
reducida no tienen | empresa lo intentd, pero
facilidades. sin resultados.

Elaboracion: Propia. Fuente: Entrevistas realizadas.

9. Demanda de Asistencias técnicas
En todas las entrevistas se pregunto por las demandas de asistencias técnicas. En esta seccion
seran presentadas en orden segun el tipo de entrevista.
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9.1. Propuestas de las autoridades de transporte

9.1.1. Arequipa

* Asesoramiento técnico, financiero y empresarial, para apoyar cambio del modelo de
negocio. La idea es salir del modelo comisionista-afiliador y pasar a un esquema
empresarial.

» Capacitaciones orientadas al mejoramiento de servicio (cumplimiento de las frecuencias,
limpieza de los buses, trato al usuario, etc.).

« Capacitaciones a las autoridades en desarrollo normativo, planificacion y ejecucion de la
fiscalizacion a las empresas de transporte.

9.1.2. Ayacucho
» Asistencias orientadas a mejorar el comportamiento de los conductores.
» Asistencia técnica en gestibn empresarial a los gerentes y duefios de las empresas.
» Organizar pasantias donde se muestre un modelo de transporte urbano sostenible en otra
ciudad para mostrar los beneficios de la formalidad y de la gestion empresarial.

9.1.3. Chiclayo
* Apoyo en la realizacién de un estudio completo de la situacion del transporte publico en
Chiclayo.

» Ajustar la ordenanza de transporte regular utilizando un estudio completo, que evalle los
requerimientos de personal requerido.

» Asistencia técnica para crear aplicativos para facilitar el acceso de los usuarios al servicio.

» Asistencia técnica en boletaje integrado, gestiébn empresarial y gestion de flota.

9.1.4. Cusco
+ Capacitacion sobre regulacién de la sociedad (junta de accionistas).
» Capacitacion en administracién de empresas.
« Asistencia técnica en gestion del personal (planilla).

9.1.5. lquitos
» Capacitacién y orientacion en temas de transito a choferes y cobradores para reducir el
incumplimiento de las normas de transito.
» Capacitacion/Actualizacién de conocimientos para una adecuada conduccion.
» Asistencia técnica en organizacion y gestion empresarial.
» Capacitaciones a choferes orientadas a mejorar el trato al usuario.

9.1.6. Piura
» Capacitaciones en el mejoramiento de la calidad de servicio.
» Capacitacion en limpieza de los buses.
» Asistencia técnica para realizacion de un estudio de vias saturadas para definir que
habilitaciones se hacen por autorizacion administrativa y cuales por concesion.

9.1.7. Trujillo
» Asistencia técnica (acompafamiento) para elaborar un PRR.
» Capacitaciébn y acompafiamiento a los operadores de transporte para su reforma
societaria (reglas para designacion de directores).

9.2. Demanda de asistencias técnicas de los representantes de las empresas de
transporte urbano regular

9.2.1. Asistencias técnicas demandadas por representantes de empresas de transporte
del nivel alto
e Capacitaciones y/o asistencias técnicas con los socios o duefios en temas societarios y
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de manejo de la junta de accionistas.

e Apoyo en pasantias para intercambio de experiencias en empresas nacionales o de
paises semejantes con buena gestion empresarial. Los representantes de las empresas
y los socios propietarios de vehiculos deben de ver casos de éxito para ampliar su
visibn empresarial.

e Asistencia técnica en programacion y gestion de operaciones.
Asistencia técnica en gestién de flota incluyendo mantenimiento preventivo y correctivo
de la flota.

e Capacitaciones especializadas a las empresas en disefio y gestion patios.

¢ Asistencia técnica en implementacion de grifos o compras conjuntas e combustibles e
iNnsumos.

e Capacitacion en soluciones tecnoldgicas para la integracion tarifaria, recaudo
electrénico, célculo de km recorridos y mejora de indicadores de gestion.

e Capacitaciones constantes a los conductores en temas de conduccién, cumplimiento de
normas de transito, trato al usuario, etc.

9.2.1. Asistencias técnicas demandadas por representantes de empresas de transporte
de nivel medio
» Las Gerencias de Transportes deben realizar capacitaciones periédicas a los
conductores en relacion a las exigencias de las ordenanzas y las infracciones
existentes.
» Capacitaciones técnicas al personal para evitar algunos accidentes de transito y para
gue el personal se sienta instruido y mantenga la integridad del usuario.
» Capacitaciones para mostrar los beneficios de operar de forma formal.
« Pasantias con casos de éxito de empresas convencionales o al menos que se narre
cdémo lograron progresatr.
+ Capacitaciones para mejorar y modernizar el sistema de cobro.
» Capacitaciones en gestién empresarial y manejo contable de las empresas.
+ Capacitacion para que las empresas consigan un convenio con algun banco y asi poder
acceder a créditos mas baratos.
« Asistencias técnicas en coémo prestar los servicios con mayor calidad.

9.2.1. Asistencias técnicas demandadas por representantes de empresas de transporte
de nivel bajo

» Capacitaciones en gestién empresarial y manejo contable de las empresas.

+ Asistencias técnicas en como prestar los servicios con mayor calidad.

9.3. Propuestas de los casos de éxito

9.3.1. Edgardo Ramirez

e Capacitacion sobre los beneficios de la formalidad y de una adecuada gestion
empresarial.

e Asistencias técnicas a empresas orientadas a que prioricen el boletaje integral, el
control del dinero con la caja centralizada.

¢ Asistencia técnica en relacion a las alternativas tecnoldgicas para implementar
esquemas recaudo electronico.

e Asistencias solo funcionan si existe voluntad y visién de cambio de un grupo mayoritario
de accionistas.

9.3.2. Otto Sarmiento
e Capacitacion en boletaje integrado, caja centralizada, integracién tecnoldgica e
integracion tarifaria.
e Capacitacion en programacion de operaciones y control de velocidad, itinerarios y
accidentalidad.
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e Capacitacion en gestion de flota.
e Capacitacion en beneficios de la formalizacion.

Si las autoridades no evitan la excesiva superposicion de rutas y no atendan la competencia
desleal de las unidades informales o ilegales, las capacitaciones o asistencias técnicas no van
a mejorar la rentabilidad.

9.3.3. Polo Pérez

¢ Asistencias técnicas en planificacion, operacion y gestion empresarial a los gerentes de
las empresas.

e Talleres de entrenamiento a los empresarios en relacion a los beneficios de operar
formalmente integrando el conjunto de los ingresos por boletos.

e EIMTC y las municipalidades provinciales deben apoyarse utilizando a las empresas
mejor organizadas que pueden brindar pasantias para que otros duefios o gerentes
aprecien como se realiza la gestion de flota, la programacion de operaciones, el control
de itinerarios, etc.

9.3.4. Rainer Hue
e Capacitacion y asistencia técnica en esquemas societarios (reglas para decidir el
directorio y la toma de decisiones).
e Capacitacion y asistencia técnica en boletaje integral, control del dinero y caja
centralizada.
e Capacitacion en gestion del personal.
Capacitacion en gestion de operaciones y control de frecuencias.

Asistencias técnicas no tendran resultados si no hay real voluntad de los accionistas de contar
con un manejo de gestion lejos del aprovechamiento.

9.3.5. Samuel Aguilar
e Lo ideal es movilizar a la cooperacién técnica internacional para que se proponga un
modelo de cambio. La cooperacion internacional puede proponer un modelo de
capacitacion.
e Las capacitaciones deben estar enfocadas en que las empresas logren controlar todos
los ingresos, mejorar la gestion de la flota y entender que se requieren especialistas
para los asuntos técnicos méas importantes.

Las entidades publicas no tienen una visién de como cambiar el trasporte. La autoridad no
escucha al trasportista, no sabe proponer soluciones practicas y lo que hace es imponer.

10. Aspectos estratégicos

Los aspectos estratégicos para definir las asistencias técnicas para los operadores, segun las
circunstancias de ejercicio, se separan a nivel del Sistema de Transporte Regular y a nivel de
empresas.

A nivel del Sistema de Transporte Regular:
« El grado de avance de la implementacién de la reforma de transporte urbano.
» Sila ciudad cuenta con un proyecto principal.
» La calidad del disefio de las rutas y si el PRR esta alineado con un PMUS.
* La capacidad de la Municipalidad Provincial de limitar la competencia desleal proveniente
de la informalidad.

A nivel de las empresas:
* Reglas pactadas por los accionistas de la empresa facilita la conduccién de la empresa.
» Esquema de boletaje integral o de caja centralizada implementado o en proceso.
* Empresa es propietaria de la flota.
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Conductores estan en planilla o tienen algun tipo de contrato formal.
Empresa cuenta con software para gestion de flota y mantenimiento centralizado.
Empresa cuenta con software para programar y controlar las operaciones.

10.1. Aspectos estratégicos a nivel del Sistema de Transporte Regular

10.1.1.

10.1.2.

10.1.3.

El grado de avance de la implementacion de la reforma de transporte urbano.

En Arequipa y en Piura el paso de autorizaciones administrativas a concesiones generé
incentivos para mejorar la gestion empresarial. Los avances son menos significativos que
los ocurridos en el Metropolitano y los Corredores Complementarios en Lima, pero les
dieron una oportunidad a las empresas mejor organizadas.

Los contextos de las reformas de transporte urbano pueden impulsar los cambios.

En estos casos, las asistencias técnicas y capacitaciones deben orientarse a apoyar a las
Empresas a cumplir con las condiciones exigidas de los contratos de concesion.

En las ciudades en donde no se tiene propuesta de reforma ni plan de implementacién
del SIT, se debe asegurar que al menos el PRR esté actualizado y es importante verificar
gue la ordenanza que regula el transporte regular esté correctamente disefiada.

En Iquitos y Chiclayo no hay proyectos ni en idea. Por tanto, es en estas ciudades se
debe asistir tanto en la regulacion municipal del transporte regular como en la
actualizacion del PRR.

Si la ciudad cuenta con un proyecto principal

En Arequipa se ha implementado un proyecto de SIT a través del cual se concesionaron
todas las rutas. Ademas, esta en Perfil etapa 1, un proyecto de Tranvia con inversion por
US$522 millones. En esta ciudad la prioridad de las asistencias técnicas es apoyar a las
empresas operadoras para que cumplan con las exigencias de sus contratos de
concesion y a la Municipalidad Municipalidad Provincial de Arequipa para que puede
mejorar su papel concedente.

En Trujillo esta en fase de aprobacion en el MEF el estudio de preinversion de un BRT.
En esta ciudad la asistencia técnica debe priorizar apoyar a las empresas que desean
operar en este proyecto para que se adecuen las exigencias.

En Piura esta en proceso de actualizacion y aprobacién el PRR y existe un proyecto de
un BRS. En esta ciudad se debe priorizar asistir a la Municipalidad en la preparacion del
base de licitacién de las nuevas concesiones y a las empresas en poder adecuarse a las
exigencias de los contratos de concesion.

En Cusco hay un proyecto (por definir BRT o BRS) en idea. La prioridad es asistir a la
Municipalidad en los estudios que definan las caracteristicas del proyecto v,
posteriormente, asistir a las empresas cusquefias potenciales postoras.

En Huamanga, se implementara un nuevo PRR que se debe ejecutar alineado su PMUS.
La prioridad es apoyar a la gestion en la implementacion y a las empresas para adecuarse
al nuevo esquema.

La calidad del disefio de las rutas y si el PRR esta alineado con un Plan de PMUS.

El disefio de las rutas se debe hacer de modo de definirlas con una rentabilidad razonable,
gue permita generar excedentes para financiar la inversion en flota.

Si el PRR no esta alineado con el PMUS (en caso exista 0 esté en proceso), entonces se
debe asistir en ambos procesos para apoyar la convergencia.

Todas las municipalidades que estén realizando (con apoyo de la cooperacion
internacional o de Promovilidad) los PRR o PMUS requieren o reforzamiento de
especialistas 0 acompafiamiento en la supervision de dichos estudios.

También se requiere reforzamiento institucional con especialistas o acompafiamiento
para la realizacion de los estudios de preinversion o expedientes técnicos que se realizan
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10.1.4.

(en coordinacién o con apoyo del MTC).

La capacidad de la Municipalidad Provincial de limitar la competencia desleal

proveniente de lainformalidad.

Un grave problema que afecta severamente la rentabilidad de las empresas habilitados
formalmente es la competencia desleal de los taxis colectivos (con ruta) y de las unidades
informales (rutas modificadas) o ilegales (piratas).

Las Municipalidades cuentan con recursos muy insuficiente paras contar con cuerpos de
inspectores de transporte o para implementar medios de control electronicos.

Se requiere apoyo para, en el marco de la implementacién de los SIT y de los proyectos
principales, incidir en el MEF para lograr que se financien, via ampliacion presupuestal,
lineas de gasto corriente para que se contraten inspectores de transporte adicionales en
la planilla de los gobiernos provinciales.

También se requieren otros apoyos como gruas, depdsitos, personal para procesar las
infracciones, etc.

Se requiere apoyar a las autoridades de transportes provinciales en la planificacion,
disefio, financiacién y ejecucién de su plan de fiscalizacién, orientado prioritariamente a
controla la competencia desleal de las unidades informales o ileales.

10.2. Aspectos estratégicos a nivel de las empresas

10.2.1.

Reglas pactadas por los accionistas de la empresa facilita la conduccién de la

empresa.

10.2.2.

Empresas con un numero importante de socios, significativos conflictos y manejo
asambleistico de las decisiones, tienen pocas probabilidades de reconducirse hacia un
esquema mas empresarial.

Los empresarios de éxito sefialaron que el proceso de cambio se inicié sobre la base de
la decisién de un grupo de accionistas de iniciar la transicion del modelo comisionista
afiliador al modelo de gestion empresarial.

El inicio del cambio estuvo condicionado por la compra de un paquete mayoritario de
acciones de la empresa o por el establecimiento de reglas entre los accionistas para
designar a un directorio que conduzca profesionalmente la empresa.

En algunos casos, el proceso de cambio es el reflejo de un nimero mayoritario y
significativo de accionistas que deciden darle un manejo empresarial a la empresa.

Si una empresa tiene dudas en la decisién de empresarizar o esta evaluando iniciar la
transicion, la asistencia en el establecimiento de las reglas para la designaciéon de
directores puede ser priortitaria y un paso previo o simultaneo de otras asistencias.

Esquema de boletaje integral o de caja centralizada implementado o en proceso.

La capacidad de poder organizar el boletaje y contar con una caja centralizada es el paso
clave para iniciar la transicién a una gestion empresarial.

El boletaje integral y la caja centralizada permiten que todo el flujo de ingresos de los
pasajeros ingrese formalmente a la empresa y abre la posibilidad de renovar flota como
empresay, eventualmente, poner a los conductores en la planilla.

Las variantes del modelo Comisionista Afiliador, al fragmentar los ingresos y el negocio,
no permiten aprovechar las diferentes economias de escala del negocio del transporte.
Por ello, es prioritario asistir a las empresas, cuyos directores o0 accionistas estén en la
disposicion de iniciar la transicion hacia un manejo empresarial, en las alternativas para
contar con un boletaje integral ya sea este manual o sobre la base medios tecnoldgicos.
Las empresas que ya cuenten con boletaje integral y caja centralizada y que estén en la
decision de contar con un esquema de recaudo electronico deben recibir asistencias
técnicas sobre las diferentes opciones para implementar un esquema de recaudo con
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10.2.3.

10.2.4.

10.2.5.

10.2.6.

tarjetas validadores.

Pasantias para los gerentes que tienen la decision de iniciar la transicion (pero aun tienen
cobro por comisiones) en las empresas con boletaje integral y caja centralizada es
prioritario.

Pasantias para los gerentes que operan con recaudo centralizado pero manual en las
empresas que ya tienen cobro electrénico es prioritario.

Empresa es propietaria de la flota.

En las experiencias de los casos exitosos y en las empresas mejor organizadas de las 7
ciudades intermedias, la decision de compra de flota es uno de los detonantes principales
del proceso de cambio.

Incluso, en algunos casos, es la necesidad de pagar el endeudamiento de una flota la que
impulsa la adopcion del boletaje integral y la caja centralizada.

La compra planificada de flotas en el mediano plazo permite, ademas, generar compra de
unidades de la misma marca y de semejantes caracteristicas.

Lo anterior permite que se pueda organizar de forma mas eficiente talleres centralizados
de mantenimiento preventivo y correctivo generando economias de escala.

Finalmente, las flotas renovadas tienen costos mas bajos y eficientes.

Las empresas que son parcialmente duefias de la flota o las que estan por renovar flota,
deberian recibir asistencia en relacién a como realizar la gestién de la flota.

Pasantias para visitar empresas que operan con software de gestion de flota puede ser
un esquema de capacitacion y asistencia técnica muy efectivas.

Conductores estan en planilla o tienen algun tipo de contrato formal.

El control de las operaciones es mas eficaz con conductores en planilla y sin incentivos
al correteo.

En ningln caso se han registrado empresas con trabajadores en planilla sin algun grado
de control de boletaje.

Las empresas de transporte urbano exitosas de Lima todas salvo una tienen a sus
trabajadores en planilla y las del nivel de organizacion alto de las ciudades intermedias
tiene al menos el personal en planilla de la flota propia de las empresas.

Las asistencias técnicas relacionadas a gestion del personal y manejo de planillas, sélo
servirdn en la medida en que la empresa cuenta con boletaje integral y caja centralizado
(total o parcial) o en los casos en que esos mecanismos estan en proceso de
implementacién o que la decision de transitar a controlar los ingresos esté tomada.

Empresa cuenta con software para gestion de flota y mantenimiento centralizado.

Ninguna de las empresas de ciudades intermedias contaba con software para gestion de
flota.

La mayoria de las empresas consideradas casos de éxito contaban con software de
gestion de flota.

Las empresas mejor organizadas y las que son consideradas casos de éxito de las
ciudades intermedias contaban con talleres centralizados para realizar el mantenimiento
preventivo y correctivo.

Capacitaciones y asistencias técnicas en temas de mantenimiento centralizado o gestion
de flota, s6lo seran efectivas si los accionistas han decidido previamente pasar del modelo
comisionista-afiliador a un modelo de gestion empresarial.

Empresa cuenta con software para programar y controlar las operaciones.

Ninguna de las empresas de ciudades intermedias contaba con software para programar
y controlar las operaciones.
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» La mayoria de las empresas consideradas casos de éxito contaban uno o dos programas
para programas y controlar las operaciones.

+ Las empresas mejor organizadas y las que son consideradas casos de éxito de las
ciudades intermedias contaban con GPS y algunas con cAmaras para medir el nimero
de pasajeros y controlar las frecuencias.

« Capacitaciones y asistencias técnicas en temas de programacion y gestion de flota
requieren que los accionistas hayan decidido previamente pasar del modelo comisionista-
afiliador a un modelo de gestion empresarial.

11. Recomendaciones especificas

Para que una empresa funcione correctamente y pueda aprovechar las capacitaciones técnicas
gue se les brinde para iniciar un proceso de cambio, las empresas de transporte urbano deben
cumplir dos condiciones clave que fueron la base para varios casos de éxito:

- Que la relacién entre la junta de accionistas o accionistas, el directorio y la administracion
tenga reglas claras y permita realizar una apropiada gestion de la empresa sobre la base de
un directorio estable.

- Tener boletaje (total o parcial) y caja centralizada. Si el boletaje es parcial se debe contar
con boletaje organizado sobre la base de los ingresos del 25% de la flota como minimo.
Alternativamente, si la firma es propietaria de, por lo menos, el 25% de la flota también puede
ser considerada si han decidido implementar boletaje integral y caja centralizada.

Las empresas con un gran nimero de socios, significativos conflictos y manejo asambleistico de
las decisiones!® tienen dificultades para tener un manejo vertical y suelen presentar
inestabilidad. Por ejemplo, varios socios pueden estar a favor de un cambio, pero otro grupo
considerable puede estar a gusto con el modelo Comisionista-Afiliador al ser de poco riesgo, por
lo que se dificulta el proceso de cambio. Las empresas que no tienen una estructura de propiedad
concentrada en pocos socios o0 que tienen muchos conflictos, tendran enormes dificultades para
iniciar un proceso de modernizacion.

Para regular una situacién como esta, se necesita un estatuto o contratos entre los socios que
establezcan reglas que permitan dar mayor estabilidad y continuidad a las decisiones y planes
de la empresa. Por ejemplo, contratos que regulan que una mayoria de socios se compromete a
votar en la misma direccién. Un directorio inestable repercute en la administracion de la empresa,
ya que un cambio del directorio suele ser el motivo de la inestabilidad o de cambios en la parte
administrativa o en la gerencia.

Las empresas con pocos socios 0 accionistas, 0 donde pocos socios 0 accionistas son
propietarios de la mayor parte de la empresa, suelen tener una mayor capacidad para iniciar un
proceso de transformacion. Un directorio es clave para que se tomen las decisiones principales
y se garantice una orientacion en la gestion.

De otro lado, el boletaje integrado es fundamental porque permite captar el integro de los
ingresos que genera el negocio. Asi se pueden bancarizar todos los ingresos y tener un mejor
acceso al crédito a tasas razonables para renovar flota o adquirir otros activos.

Una alternativa a la condicion de tener boletaje integrado total o parcial es la propiedad de la flota
en al menos un 25%. El motivo es que la decisiébn de compra de flota ha sido uno de los
detonantes del cambio en los casos de éxito. Ademas, la necesidad de pagar la deuda generada
por la compra de flota de la empresa ha impulsado, en algunos casos, al uso del boletaje
integrado y la caja centralizada.

101 Con “manejo asambleistico” se refiere a que los accionistas y/o socios, al ser tantos, se manejan
como una asamblea, donde se requiere mucha discusion, votaciones e incluso alianzas para llegar a una
decision.
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Las empresas que no cumplan con estas condiciones dos condiciones, deben tener una primera
etapa de capacitacion en donde se promueva el boletaje integrado y se les muestren opciones
gue puedan mejorar las relaciones entre la junta de accionistas, el directorio y la administracion.
Ademas, puede ser muy util que esto se refuerce con pasantias a las empresas convencionales
exitosas y formales. La mayor parte de las empresas tendran que pasar por este proceso, ya que
no cumplen las dos condiciones para acceder a capacitaciones mas especializadas en otros
temas.

Estructurar un curso con las empresas consideradas un caso de éxito puede ser algo muy util
para las empresas que no han iniciado proceso de cambio.

Si en la ciudad esta por implementarse un proyecto estructurante, una reforma hacia un SITo un
PRR, las capacitaciones deben orientarse a la preparacion de las empresas para adaptarse y
poder participar comprendiendo todos los aspectos (legales, técnicos, tecnolégicos y econémico-
financieros) de los procesos de cambio.

Las empresas que cumplan con ambas condiciones deben recibir asistencias técnicas mas
complejas. Los médulos del curso propuesto que capacitara a los operadores estan basados en
el documento “Sistema de informacion para Control de Operaciones (SICO)”, el cual fue
elaborado en el afio 2022 por Otto Sarmiento (Gerente General de Lima Vias y uno de los casos
de éxito de empresas convencionales de transporte regular entrevistados en el presente estudio),
en donde se detallan las areas en las que se debe capacitar una empresa de transporte publico
regular:

Area de operaciones: Se refiere al registro, control y gestion de la informaciéon generada en los
procesos de planificacion, programacion, ejecucién y control de las operaciones.

- Capacitaciones para planificar los servicios de operacion, los turnos de trabajo de operador
y turnos de trabajo basados en informacion histérica y a lo que se requiere en la operacion

- Caracterizar los tiempos de viaje, identificar el nivel de demanda dividida por horas en el dia.

- Verificar el cumplimiento normativo y el bienestar. Por ejemplo, al ver tiempos de conduccion,
recesos en el trabajo y validacion del tiempo de descanso nocturno.

- Caracterizaciéon de la programacion para identificar cuantos buses o unidades se requieren.

- Actualizacion y gestiéon de la programacion de operadores.

- Capacitaciones de ejecucion y control, en donde se incluya un software que permita
gestionar a tiempo real la ejecucion de la operacion.

- Registro y control de eventos de accidentalidad

- Control de llegadas para verificar qué buses llegaron, cuéles estan disponibles en caso se
les necesite y si llegaron en la hora programada.

- Control de salidas del paradero inicial para llevar el control de adelantos o retrasos, ver si los
vehiculos y conductores que salen son los correctos y controlar si las unidades salen con el
combustible suficiente.

Gestién de activos:

- Capacitaciones en la planificacién de presupuestos, en donde importan proyecciones de
necesidad del personal, de consumo de neuméticos y componentes, de kilometraje y rutinas
de mantenimiento.

- Capacitaciones para elaborar frecuencias de mantenimiento, controlar las rutinas de
mantenimiento y hacerles seguimiento.

- Hacer seguimiento de los vencimientos de ciertos componentes.

- Control del rendimiento de los vehiculos y hacerles seguimiento. Permite el control y la
comparacion del kilometraje recorrido por cada bus a la semana.

- Monitorear y registrar los costos asociados al consume de combustibles y generar
indicadores.
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- Centralizar la informacién generada por el area de operaciones con la de gestion de activos.

Gestion de accidentes, documentacion y requisitos legales:

- Andlisis de alternativas e implementacién de un software que permita registrar accidentes
identificando sus caracteristicas como la hora, ubicacion, naturaleza del evento, gravedad e
informacion de los perjudicados. Asimismo, desarrollar un proceso de investigacion para
encontrar las causas y establecer medidas para evitar la recurrencia de estos.

- Gestionar la documentacion necesaria para la circulacion en la ruta.

- Administrar los documentos de cada unidad, como las TUC, revisiones técnicas, SOAT, entre
otros. A su vez, hacer seguimiento a los documentos del personal, como los DNI, licencias
de conducir y credenciales; notificarles con tiempo los plazos de vigencia.

- ldentificacién de requisitos legales

Logistica:

- Elaborar reportes estadisticos y llevar el control de los costos generados.

- Elaborar documentos de érdenes de compra o servicios.

- Gestionar los requerimientos de érdenes de compra y/o servicios de las diferentes areas de
la empresa.

- Interfaces de comunicacion con areas, como la de mantenimiento, que faciliten el inicio de
generacion de érdenes de compra y/o servicios que se requieran.

Recaudo:

- Gestion de las ventas, lo cual incluye registros de ventas, deudas y excedentes; informes y
estadisticas; y creacion de tarifas.

- Control del recaudo visto por conductor, por horas, por tramos o por paraderos. Ademas,
notificar y registrar el recaudo faltante.

- A partir de la informacion recopilada, se pueden realizar informes y graficos para analizarlos
o hacer seguimiento.

- Analizar las alternativas tecnoldgicas para implementar un recaudo electrénico privado.

Finanzas/contabilidad:
- Conectarse con diferentes sistemas contables.
- Simplificar y agilizar la carga masiva de datos y la importacion de informacion contable.

Gestion Humana:

- Registro de los nuevos choferes en el sistema, de su informacién personal y de la
Declaracion Jurada de Sintomatologia del personal operativo.

- Configuracién de parametros para alertar ante los sintomas de algun trabajador.

- Calculo de nébmina y pagos.

- Evaluacion del desempefio y comportamiento de los choferes.

Existen softwares que permiten realizar varios de estos puntos. Su adquisicién y correcta
implementaciéon puede contribuir al desarrollo de las operadoras que cumplen con las dos
condiciones.

Ademas, las horas requeridas para las asistencias técnicas o capacitaciones dependen del
avance en cada rubro de las empresas que cumplan con las dos condiciones. Por ejemplo, una
empresa que solo cumple con lo minimo requerido, no conoce mucho de los temas, pero quiere
capacitarse, probablemente necesite de una cantidad de horas mayor a empresas mas
avanzadas. Es por eso que se tiene un rango de horas, en el cual el maximo de horas requeridas
es lo requerido por una empresa que tenga muy poco o nulo avance en estos temas, mientras
gue las horas minimas estan pensadas para empresas que necesiten capacitarse, pero tengan
cierto conocimiento o avance en los temas.

Por otro lado, los casos de empresas que estén siendo parte de un proceso de reforma son un

Paaina



“Servicio de consultoria para la Elaboracion del Diagnéstico y Estrategia para la Formalizacion de Operadores de Transporte
Publico en Ciudades Intermedias del Perd”.

caso aparte, las capacitaciones deben adecuarse para realizar exitosamente los procesos. Por
ejemplo, en Arequipa, la Municipalidad Provincial de Arequipa esta impulsando la renovacion y
apropiacion progresiva de la flota en las empresas de transporte urbano. Ademas, estan
avanzados en la implementacion de GPS con informacién que se remite a la municipalidad.

12. Presupuesto para las capacitaciones propuestas.

A partir de estimaciones propias y en base a lo consultado con Otto Sarmiento, Gerente General
de Lima Vias y autor del “Sistema de informacion para Control de Operaciones (SICO)” (2022),
se presentan los inputs necesarios para la realizacién de las capacitaciones, a partir de los cuales
se puede establecer un presupuesto referencial.

Cuadro N° 39: Inputs para el calculo del presupuesto de las capacitaciones

Horas Horas Tarifa por
. Horas Horas e L.
Materia de L _ minimas maximas hora del
capacitacién minimas en | maximas en solo en solo en instructor
preparacién | preparacion o S A~
capacitaciéon | capacitacion | especializado
Operaciones 10 15 40 80 S/. 300
Gestion de activos 10 15 40 80 S/. 300
Gestion de
accidentes, 8 12 30 60 S/. 300
documentacion y
requisitos legales.
Logistica 5 8 15 30 S/. 300
Recaudo 6 10 25 50 S/. 300
Finanzas/Contabilidad 5 8 15 30 S/. 300
Gestion humana 5 8 15 30 S/. 300

Elaboracién propia

Cuadro N° 40: Presupuesto por materia de capacitaciéon (no incluye catering ni alquiler del local)

Materia de Horas totales Horas totales Presupuesto Presupuesto
capacitacion minimas maximas minimo maximo
Operaciones 50 95 S/.15,000 S/.28,500

Gestion de activos 50 95 S/.15,000 S/.28,500

Gestion de

accidentes, 38 72 S/.11,400 $/.21,600

documentacion y
requisitos legales.

Logistica 20 38 S/.6,000 S/.11,400
Recaudo 31 60 S/.9,300 S/.18,000
Finanzas/Contabilidad 20 38 S/.6,000 S/.11,400
Gestién humana 20 38 S/.6,000 S/.11,400
Totales 229 436 S/.68,700 S/.130,800

Elaboracién propia

Los cursos se pueden dictar de forma integral para todas las empresas lideres o pueden
organizarse de forma modular, en funcion de las necesidades de cada empresa.
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14. Anexos

14.1. Anexo 1: Entrevistas a autoridades de transporte urbano
Se realizaron entrevistas a los siguientes funcionarios:

Nombre

Cargo

Institucion

Magno Sanchez Carpio

Luis Miguel Carpio Mamani

Encargado de la
coordinacion/Director de
SlITransporte

Gerente de Transporte Urbano y
Circulacion Vial de la
Municipalidad Provincial de
Arequipa

SlITransporte

Municipalidad Provincial de
Arequipa

Melissa Campos

Sub Gerente de Transportes

Ciudad de Chiclayo

Ronal Gorky Caballero Ruiz

Zoraida Paz Pango

Gerente de Transito, Vialidad y
Transporte de la Municipalidad
Provincial de Cusco.

Sub Gerente de Regulacion de
Transporte de la Municipalidad
Provincial de Cusco.

Municipalidad Provincial de
Cusco

Jorge Luis Huicho Alfaro

Gerente de Transportes de la
Municipalidad ~ Provincial  de
Huamanga

Municipalidad Provincial de
Huamanga

Jorge Arando

Gerente de Transito y Transporte
Pablico de la Municipalidad
Provincial de Maynas.

Municipalidad Provincial de
Maynas

Shryley Serrano Quiroz

Jefa de la Oficina de Transporte y
Circulacion Vial

Ciudad de Piura

Gladis Mariela Tantalean Olano

Gerente General de Transportes
Metropolitanos de Trujillo

Ciudad de Trujillo

A continuacion, se adjunta las transcripciones de las siguientes entrevistas:
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Cuestionario para las Autoridades de Transporte y Movilidad de Ciudades Intermedias del Peru

BLOQUE 1: Aspectos Generales sobre la Situacion del Sistema de Transporte Urbano

Nombres de los entrevistados: Magno Sanchez Carpio y Luis Miguel Carpio Mamani

Ciudad: Arequipa

Cargos: Encargado de la coordinacién/Director de SiTransporte y Gerente de Transporte Urbano y Circulacion Vial de la
Municipalidad Provincial de Arequipa

Fecha de la entrevista: 14/03/2022

Hora: 3pm

Temas Generales

1. ¢Estaen proceso de elaboracion o cuentan con un Plan de Movilidad Urbana o un Plan de Transporte urbano? ¢La
Municipalidad o entidad que usted dirige ha formulado o tienen previsto realizar una reforma de transporte urbano?
¢ Cuando fue la Gltima actualizaciéon del Plan Regulador de Rutas?

Ya tenemos el diagnostico del PMUS (elaborado por una consultora espafiola con financiamiento de AFD), como —por la Pandemia- no
se pudieron hacer los estudios como se habia planificado con un estudio de origen y destino (con encuestas domiciliarias), se hizo un
muestreo y se presentd la propuesta del modelo de transporte. En ese nivel de estudio hemos hecho algunos ajustes y hemos hecho
encuestas, sobre todo en zonas donde no existe malla vial. EI PMUS ha previsto la necesidad de ampliar la cobertura de rutas porque
el PRR que tiene mas de 10 afios de antigliedad. La cobertura de rutas atiende solo el 30% de los deseos de viaje que deben ser
atendidos. Estamos tratando de que el PMUS nos sirva para actualizar el PRR y nosotros hemos recogido informacién adicional que
iba a recoger el PMUS y esperamos articular la informacién con evaluacion interna con un modelo de 4 etapas y esta semana comienza
el debate sobre los primeros resultados del modelo. Para junio del afio 2022, se espera que el PMUS haya sido presentado, pero
estamos revisando los avances para no tener una dificultad en la concepcién del modelo.

En el PMUS, como se van a modificar rutas del PRR, también va a servir como referencia para modificar el trazo de rutas que se den
en las concesiones y considero que es necesario. Hemos planteado a AFD y a GIZ la necesidad de desarrollar un plan de
implementacién del PMUS. EN Arequipa existe la necesidad de empezar un proceso de cambio, entonces hay zonas que se han
concentrado y son rutas que se pueden denominar corredores complementarios o pre-troncales como los habia concebido el estudio
de inversion del Tranvia, pero necesitamos dimensionarlo, considero que deberia ser por lo menos flota de 12 metros, porque en el
PRR anterior contemplan ruta de 9 o 10.5 metros, pero al ser de 12 metros podria ordenar mejor el flujo de viajes, porque si se han
modificado bastante los deseos de viaje. Tenemos la meta hacer un proceso de optimizacion en papeles porque en la practica ya lo
hemos hecho. Hemos hecho seguimiento de todas las rutas. De las 214 rutas con las que empezé el sistema, actualmente estan
operando 160 rutas, el gran problema es que no las estan sirviendo como se debe. Zonas alejadas son abandonadas por los operadores
0 concesionarios, y a otras les dan demasiada frecuencia. Con Promovilidad hemos desarrollado una plataforma de monitoreo con GPS
y hemos hecho una especie de directiva que falta aprobar con las caracteristicas de informacion que deben reportar los operadores.
Hemos iniciado la implementacion de un piloto en un esfuerzo mancomunado con la empresa Kallpa (la méas organizada de Arequipa)
y otras dos empresas y es deficiente la informacién que nos arroja (flasheos cada 15min). Incluso, a veces desaparece el transporte del
GPS. De otro lado; con la C-10 y C-8, que son las otras y que estaban dispuestas a pasar la informacion para mejorar su operacion, al
ser deficiente el proceso, he desarrollado una directiva (ahora en revision legal) con la condicién de que el flasheo de informacion se
remita sea cada minuto para poder hacer seguimiento en cumplimiento de horarios, frecuencias, llegadas a zona de destino, entre otras
situaciones que se deben reportar. He pedido que sea una notificacion notarial, porque con cartas los concesionarios no hacian caso y
eso puede permitir tomar decisiones sobre el incumplimiento al ser una obligacion contractual y nos permitiria tener algunas exigencias
para obligarlos a cumplir algunas condiciones.

2. ¢Cudl eslasituacion del transporte urbano en laciudad? ¢Cuales son los problemas mas graves desde la perspectiva
de su posicion en la Municipalidad/entidad?

Estamos casi todas las semanas con 3 0 4 grupos y asociaciones que nos visitan, y recientemente hemos revisado zonas con problemas
de atencidn con respecto a las frecuencias u horarios de atencién, porque las operadoras cubren la demanda usualmente en horas pico
y luego abandonan, se retiran o modifican las rutas recortandolas. Un problema entonces es el incumplimiento de frecuencias, horarios
y que lleguen a todas las zonas. En algunas rutas es bastante problematico al haber vias de tierra o con pendientes inclinadas y es
dificil hacer la integracion de viajes, porque lamentablemente a esas zonas solo llegan M-2, pero como estamos restringiendo el acceso
de M-2 a zonas del centro o de alta concentracién demanda, estamos en ese proceso de articulacion que no es sencillo. Algunas han
tomado la opcion de contratar esas unidades pequefias para que las alimenten y hacer la integracion de viajes, pero aqui nos hace falta
recaudo porque la gente no esta pagando al entrar a la combi pequefia, sino a la grande. Es complejo pues a veces la combi grande
demora y se suben a un informal. Como tercer punto problematico esté el tema de la limpieza o la antigiiedad de los buses. Algunos
estan maltratados y estamos tratando de contratar un mecanico para realizar inspecciones para tener un control, al menos minimo, de
las exigencias que deben cumplirse o pueden se inhabilitados para operar.

3. ¢Cuantas rutas principales, alimentadoras y complementarias tienen la ciudad? ¢Cree que pueda haber un problema
de superposicion de rutas? ¢ Considera usted que hay un problema de excesiva superposicion de rutas? ¢ De haberlo,
a qué se debe esto, podria influir la poca planificacion y conocimiento de las rutas a la hora de realizar los contratos?

Arequipa contaba con 214 rutas y ahora existen 160 rutas tras el inicio de la fase de operacion del SIT. En el proceso de implementacion
de las concesiones existen 79 rutas aprobadas. Sin embargo, si analizamos el ambito de la cobertura, estamos hablando del 70% del
total. Antes del SIT no se tenia informacién de cuantas rutas funcionaban. Formalmente eran 214 rutas, pero cuando se realiz6 una
indagacion sélo se identificaron 160. Contamos con un equipo, liderado por un ingeniero de transportes, que esta trabajando en la
optimizacion de las rutas para reducirlas. EIl PMUS no contiene aun un plan optimizado de rutas; pero esperamos que se logre identificar
los corredores principales como las 6 principales rutas alimentadoras que se pensaba que se requiere para la implementacion del
tranvia. Segun nuestra evaluacion, desde una perspectiva mas realista se podrian implementar hasta 3 rutas complementarias
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principales con adecuada velocidad comercial. Las demas requieren demasiadas expropiaciones. Hemos disefiado rutas mas realistas
con estudios de demanda de alta concentracion, pero necesitamos que se cuantifique la demanda para hacer una evaluacion de la
tipologia (al menos 12 metros), que se verifiquen los radios de giros. Alli tendrian que ver como las rutas complementarias alimentarian
estas. En el Plan de Rutas del 2009 anterior solo existia un centro comercial y ahora hay 8, ha cambiado mucho la situacion de los
deseos de viaje.

Actualmente, hay mucha superposicion de rutas todavia, pero con el Plan Optimizado se superaria parcialmente el problema y quedaria
un 40% de superposicion en las 160 rutas necesarias. La segunda fase seria la implementacién de los corredores con flota nueva
(renovacion de flota del 40%) cuando se pase a la fase de operacion. En esta etapa lograremos reducir mucho mas la superposicion,
porque mientras no esté integrado el SIT la gente querré llegar a su destino y nos obliga a tener superposicion significativa en la troncal.
A través del PRR optimizado se van a reestructurar las rutas en ciertas zonas. Los concesionarios querian reactivar el modelo anterior
de 214 rutas y el esquema comisionista-afiliador de cobrar cupos. Algunas empresas que tienen concesiones operan si ser propietarias
de la flota con cobros semanales sin la esperanza de ser socios. Por ello, tendremos que regular y negociar para consolidar a las
empresas concesionarias.

4. ¢La ciudad cuenta con recaudo manual (choferes y cobradores) o se cuenta con planes para ir hacia un recaudo
privado?

Hasta la fecha todo el cobro es manual. No se han implementado validadores ni tarjetas. La gran mayoria migré a conductor- cobrador
(+60%), pero queda un pequefio grupo con cobradores individuales vigentes, sobre todos los que tienen la puerta delantera un poco
atras. Las empresas de tres rutas (C-3, C-9 y C-7) que tratan de tener tarjeta han tenido contacto con el Urbanito y C-3 compré equipos
y quieren lanzarlos. Estan en conversaciones. Todavia no lo han hecho. Con el sistema de recaudo la preocupacion era que cuando
venga el tranvia requiere un modelo de recaudo mucho mas fuerte respecto a inversiones fisicas y ademas existe el escenario volatil
de este momento de irnos a una APP. El alcalde esta tratando de acelerar este proceso para poder pasar a fase de operacion este afio,
pues como APP no serd posible este afio. En el proceso que habian iniciado con APP no existia IMIAP (Informe Multianual de
Inversiones en APP). La Municipalidad ha estado trabajando en el IMIAP. Si bien he avanzado con el informe de evaluacién para lanzar
como APP el recaudo (tenemos el 90% de los insumos), lo que falta es la definicién del modelo final. En el IMIAP falta determinar la
incorporacion del tranvia en el modelo. Eso nos permitiria regular esta C-1B que no ha sido licitada ni concesionada. Si metemos el
proyecto del tranvia nos permitiria poner en orden, formal al menos, la troncal con el tranvia y ver cémo mover al concesionario C-1,
quienes nos hicieron la propuesta de que ellos podian poner flota eléctrica y solicitan concesion ampliada de 20 afios, pero creo que si
entra el tranvia ellos no van a querer moverse y van a haber problemas. El ya ha presentado su propuesta de adenda y estamos en
evaluacion conjunta con MEF, Promovilidad y el concesionario. Es importante resolver este problema. Hemos descartado en el modelo
de recaudo, la APP apostamos por un modelo publico. Necesitariamos un tercero que opere (contrato por terceros) y nosotros
pondriamos de recurso fiscales, por lo menos la inversion fija (en validadores), y ellos se harian cargo de la operacion, mantenimiento
en equipos y los softwares. El costo de instalacién estaba dentro del tercero que entraria. Diferencia con el APP es el esquema de
financiamiento. Necesitaria que el MEF nos transfiera 40 millones de soles como ampliacion presupuestal. El Alcalde enfrenta muchos
problemas para continuar, los recursos son muy limitados y no alcanza ni para los validadores.

5. ¢Los paraderos estan bien establecidos y sefializados? ¢Las operadoras y los clientes los respetan? ¢Existe alguna
forma de medir y fiscalizar esto?

Los paraderos de la troncal con buses (y donde iba a estar el tranvia) esta hecha y se han implementado con una estructura metdlica
completa en la mayoria de su extension. Solo hay dos tramos que no se han realizado en las avenidas Goyeneche y la Progreso porque
ha habido mucho enfrentamiento con los usuarios. Como tienen veredas angostas, los paraderos parten la vereda en dos (reduce el
espacio) y tapan negocios (como bodegas). Por eso no se realizd en la Avenida Goyeneche. Pero si se puso una sefalizacion. Sobre
la fiscalizacion para que las unidades se detengan en los paraderos, lo que queremos implementar con la informacion de GPS, porque
tendriamos un punto para monitorearlos. Se busca controlar que los vehiculos paren donde deben con el GPS (fiscalizacion electrénica).
Ese monitoreo seria para todos, no solo la troncal, y se implementaria progresivamente conforme se van calibrando los GPS con el
sistema de control. Aparte de la troncal, tenemos la red complementaria. Hemos realizado el estudio via por via que nos ha servido
para monitorear las rutas que realmente estan operando e identificar un punto adecuado para la parada y al inicio debemos poner, por
lo menos, una infraestructura basica (poste con sefializacion) para acostumbrar al usuario al punto de parada. La informacién nos ha
servido mucho porque la referenciacién nos sirve para disefiar la malla de fiscalizacion electrénica del cumplimiento de rutas y ahora lo
que corresponde es implementar una infraestructura basica para que tanto el usuario como el operador tengan la sefial, aunque el
operador va a tener la sefial porque el GPS también se lo indica en cada parada. Cada ruta ha sido presentada a las empresas, pero
falta la comunicacion con el gerente o el equipo de gestién de la empresa y socializarlo con los operadores, lo cual es un proceso mas
tedioso, ya que muchos transportistas no son socios. Los propietarios son afiliados u operadores temporales. En las demas concesiones;
gue no son de la troncal alin no se ha implementado paraderos, pero tenemos el estudio. Esa implementacion de paraderos queremos
retirarla del proyecto inicial del SIT, porque si bien la Municipalidad decia que podian hacerlo en 6 meses es poco probable que se logre
y complica la implementacién del Tranvia. Para 40 paraderos en la troncal se demoraron 2 afios, y ahora con 2,200 paraderos eso nos
puede llevar a no poder cerrar a tiempo el proyecto del SIT antiguo para viabilizar el tranvia. Necesitan que lo cierren por el tema del
proyecto de la troncal masiva. Ya hemos conversado con Desarrollo Urbano para generar un proyecto adicional o una IOARR. El detalle
es que la inversién mas basica que son postes con sefializaciéon cuestan S/. 2.8 millones. Si ponemos una estructura de paraderos en
esas 6 rutas o 10 rutas principales, costaria S/.36 millones aproximadamente (los 2200 paraderos con estructura mas pesada, bajo
sombra). Recomendaria la opcion de S/.2.8 millones hasta generar un proceso de adaptacion en los usuarios y operadores, porque los
paraderos son de costumbre, si bien es la zona técnica donde deberia ser, vamos a ver como funcionan.

6. Lapresencia de muchos paraderos permite a los usuarios tener un buen nivel de accesibilidad a transporte publico.
¢Si se reduce el nimero de paraderos bajaria el nUmero de usuarios? ¢Cuales son los tiempos de espera actuales,
piensa que los usuarios estarian dispuestos a esperar mas?
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Este esquema de paraderos incluiria el concepto de distancia entre paraderos, entre 300 y 400 metros entre paraderos. Hay algunos
donde hay cola, seguro se producira un poco mas de colas si regulamos mejor las distancias. Hay tres opciones de paraderos: S/.53
millones con estructura pesada y plantas, S/.36 millones con solo estructura (convencional intermedio, con techo y un lugar para
sentarse) y S/. 2.8 millones con solo sefializacion. Les podemos pasar una ayuda memoria con las tipologias y disefios que hemos
planteado segun el tipo de demanda en cada paradero.

7. ¢El servicio de transporte publico opera las 24 horas o solo por horas punta?

En fichas técnicas de las concesiones indican que el servicio debe operar desde las 6am hasta las 10pm. Pero, en algunas zonas, salen
los buses desde las 5am, incluso en algunos casos salen a las 3am, no esta regulado si pueden operar mas alla del horario. El operador
troncal (en la propuesta de adenda) plantea incluso la posibilidad de brindar servicio las 24h, pero si bien no lo hemos revisado desde
el punto de demanda, si hay demanda desde las 3am de comerciantes que bajan a las plataformas de comercio mayoristas. Ademas
algunos usuarios nos piden que se adelante el servicio a las 5am.

8. ¢Sise pudierareducir el trafico con un mayor uso de transporte publico, habria dificultades en implementar carriles
segregados y semaforizacion sincronizada?

Lo habiamos previsto, incluso mapeamos 100 intersecciones que necesitaban intervencion en el proyecto anterior de recaudo, pero
también nos incrementa demasiado la inversién, entonces ahi se quitd este componente de la licitacién de recaudo. Ya no era solamente
recaudo, gestién y control, sino también prioridad semaférica, pero el incluir US$8 millones de ddlares nos pegaba demasiado a la tarifa.
Igual requerimos semaforos inteligentes con un centro de control semaférico. Hay un proyecto Smart City de ITS que desarrollaron los
coreanos y que esta en cartera. Ellos plantearon el proyecto de US$108 millones con una primera fase de poco mas de US$30 millones
que contempla esta intervencion y que también involucra intervencion de los buses en el tema del recaudo, que es lo que habria que
separar. Eso lo hizo la cooperacién coreana al conversar el profesor Kim con nosotros. Este estudio lo realizaron entre 2016 y 2018,
pero recién los hemos encontrado el informe final a fines del afio pasado.

9. ¢Laestructurade su organizacion le permitira implementar sistemas integrados de transporte y/o mejoras al sistema
actual?

Creo que el &rea que necesita mas soporte es el &rea de operaciones, solo tenemos un ing. de transporte, y lo que nosotros le hemos
encargado es tratar de aterrizar todo este plan de optimizacién de rutas. El trabajo de los chicos lo tenemos en Maps y en ARCGIS
porque no manejan software y alin no contamos con el software Transcad. Entonces el ing. tiene que correr esa data, ponerla en el
Transcad y hacer las simulaciones. Tiene la tarea de cuantificar estos corredores, actualizar y llegar al Plan Regulador de Rutas
actualizado, esté con el tema de acreditaciones porque los concesionarios para implementar las rutas presentan una propuesta de rutas
que se tiene que evaluar, y tenemos el tema de hacer una evaluacion conjunta de poner buses eléctricos en operaciéon. Haremos una
evaluacién del tamafio de flota porque solo tenemos un concesionario en la troncal (la idea es ya cerrar con la C-1B). Estamos
organizando bastantes salidas de campo y ahi es el area donde mas requerimos apoyo técnico y personal calificado necesitamos. La
segunda area que necesita apoyo es el area legal. En Arequipa no hay mucha experiencia en APP’s, los abogados jovenes que vienen
estan en proceso de formacién. La Unica abogada con un poco de experiencia es Fatima del Carpio y el gerente de transporte que
trabaja aca en el SIT, pero al nombrarlo como gerente ya no nos apoya mucho en los temas legales (aunque si va a las mesas de
evaluacion conjunta), sobre todo al armar los instrumentos porque debemos revisar desde la normativa del MOF, desde la regulacion
de muchas de las directivas que queremos sacar, desde la respuesta de los documentos (de la Fiscalia, Contraloria, de operadores
informales, de los propios regidores), entonces hay un cimulo de informacién pendiente y lamentablemente la Municipalidad ya no nos
asigna personal y nos dicen practicamente que nos la arreglemos con lo que tengamos, entonces los procesos demoran en
implementarse. La tercera area en donde requerimos reforzamiento es en fiscalizacién.

10. ¢Laciudad cuentacon un programade fiscalizacién sobre las rutas formales e informales? ¢ Tienen previsto potenciar
el cuerpo de inspectores de transporte? ¢Hay restricciones para fortalecer el cuerpo de inspectores de transporte?

La fiscalizacién esta a cargo de la subgerencia de Transporte y Circulacion Vial. Si bien tienen contratados 80 inspectores de transporte,
més de 10 hacen trabajo administrativo al faltarles personal en algunas areas. Quedan 70 fiscalizadores que trabajan en dos turnos de
35. Como tenemos un corredor exclusivo para transporte publico en la Avenida Jerusalén, tenemos personal ahi en el control de estos
puntos, como en algunas entradas donde fiscalizan que los taxistas respecten el esquema de Pico y Placa. Entonces nos quedan para
fiscalizacién del transporte publico masivo como 25 fiscalizadores por turno que se encargan de fiscalizar taxis, carga pesada, transporte
escolar y transporte publico, y eso no nos ayuda en el proceso de fiscalizacion. Por ello, el principal reclamo de transportistas
concesionarios es la fiscalizacion del transporte informal. Como hemos desarrollado esta plataforma, deberia servirnos para regular y
fiscalizar principalmente a transportistas formales, porque ellos con llenar la ficha de salida del conductor del vehiculo que deberiamos
tener certificado es suficiente. Si en alguna inspeccion aleatoria encontramos que estd mintiendo les cae la penalidad, y ese personal
deberia ser orientado al transporte informal. El Gerente de Transportes ha estimado que le faltan como 200 fiscalizadores, 100 por
turno. Porgue a veces se van a apoyar algun evento de la Municipalidad y nos dejan con ninguno.

11. ;Tiene usted previsto promover un sistema de informacion integral para la orientacién de los usuarios? (como un
“Waze” de transporte publico)

Tenemos una pagina web a punto de salir. Recién estamos implementando esta area, ahi nos ofrecié apoyo GIZ porque lo que nos
falta son equipos, un buen equipo informético para lanzar la plataforma donde podamos comunicar lar rutas. Muchas de ellas ya estan
disefiadas para hacer el lanzamiento, pero tiene que haber ahi un proceso de alimentacién conjunta donde recibamos las quejas o
sugerencias de los usuarios y podamos hacer el monitoreo de la mejora de esta cobertura, aunque mucha de esta se esta haciendo
ahorita visitando campo o recibiéndolos, porque practicamente ya se ha hecho un directorio de los dirigentes de zonas aledafias para
la busqueda en la mejora de servicio. El problema es que nuestra respuesta esta siendo lenta, porque a algunos concesionarios les
decimos “esta es la frecuencia del servicio”. Pero luego de tres dias no la cumplen como se debe y ahi viene la queja del usuario.

12. ¢Existe insuficiencia o0 ausencia de servicio en zonas alejadas?

En zonas bastante complejas (alejadas o de baja densidad) estan siendo brindadas por informales y fundamentalmente por las llamadas
loncheritas (vehiculos pequefios con tres filas de asientos, mas 0 menos para 9-10 personas y van solo sentados porque es pequefia)
que les cobran entre S/2 'y S/3 por el servicio a los pasajeros. En zonas alejadas es dificil que los concesionarios cumplan por la limitada
geometria. Ellos enfrentan importantes dificultades por los buses grandes, en algunos casos se autorizé M-2 (combis), pero parece que
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tampoco les es rentable. Nos estan pidiendo ya en varias oportunidades la posibilidad de que se les incremente la tarifa, porque hasta
ahora sigue siendo 1 sol, pero alcalde no esta de acuerdo en incrementar la tarifa.
13. ¢Laciudad cuenta con un sistema de monitoreo de calidad de los servicios prestados a los usuarios?

No. En Arequipa no tenemos un sistema de monitoreo de los servicios prestados a los usuarios.

BLOQUE 2: Temas Especificos sobre las Caracteristicas de las Operadoras de Transporte Urbano
(si en el Bloque 1, se trataron algunos de los temas ya no se formularan las preguntas)

Temas Especificos

1. ¢Cuantas operadoras de transporte urbano hay en la ciudad? ¢Cual es el tamafio de la flota actual? ¢Qué antigliedad
tienen las flotas de transporte urbano? ¢En qué estado se encuentran? (mantenimiento, limpieza)

Hay 1,300 buses acreditados (cuentan con una tarjeta y las especificaciones minimas) y, aparte, hay mas o menos 700 en proceso de
revision porque algunos no cuentan con la péliza del seguro o algin documento que se necesite. Tenemos para llegar a 2200 unidades
que deberian ser las que operen en la ciudad.

Tengo un cuadro Excel con la antigiiedad de la flota, todas son menos de 20 afios.

2. ¢Cudles considera que son los principales problemas que aquejan a las operadoras de transporte urbano de la ciudad?
¢ Qué factores afectan su rentabilidad? ¢problemas legales, financieros, administrativos, sociales?

La mayoria no tiene flota propia, algunos tienen unos cuantos buses (3 o0 4), maximo alguna tiene 9 a nombre de la empresa, las demas
son transportistas duefios de unidad, algunos socios y otros todavia afiliados bajo un contrato de afiliacion. Al ser afiliados y no socios no
ponen el pecho por la empresa, no cumplen frecuencia y siguen correteando, entonces eso hace que algunas que quieren mantener un
orden no les permitan optimizar el proceso de operacion del sistema. Algunas que vienen a las reuniones dicen que quisieran agarrar un
financiamiento, por ejemplo, para 60 buses, y ponerlos en operacién a nombre de la empresa y me dejo un poco el tema de que afiliados
no cumplan las condiciones establecidas. Y lo otro es que para adquirir ese financiamiento requieren mejores condiciones econémicas (la
tarifa), incluso los propios transportistas sufren ese peso al haberse endeudado para renovar flota. Considero que muchos no cumplen las
especificaciones técnicas de los buses, pero igual las compraron asi y las pusieron en el servicio. Ademas, deberian pensar mas como
empresa, solo cuatro piensan como empresa, pero tienen problemas con los accionistas. He planteado unos ejes estratégicos para generar
ese proceso de reforme.

Entre cuatro y nueve han logrado tener flota propia.

La verdad siguen teniendo ingresos por comisiones de los socios.

3. ¢Cudles son las principales normas que regulan a las operadoras de transporte urbano?

El RNAT, reglamento emitido y actualizaod por el MTC y la Ordenanza Provincial que regula el transporte regular.

4. ¢En qué aspectos la calidad del servicio brindado por las operadoras deberia mejorar?

Algunos intentan reformar sus empresas para dar mas cobertura, pero la gran queja es el esquema tarifario. Dicen que si lo mejoran ellos
mejorarian su despacho de frecuencias. Tenemos un equipo encargado del area de capacitacion y ha hecho un plan de capacitacion en
las cosas que ellos necesitan mejorar para reformar sus empresas. Algunos hacen a poquitos las incorporaciones de choferes a planilla y
algunos ya los tienen incorporados.

5. ¢Cuéantas empresas aproximadamente operan sin titulo habilitante (ilegales) y cuantas si lo tienen? ¢Las que si lo tienen
lo obtuvieron por concesion/licitacion o por autorizacidon administrativa?

Todos los titulos han sido entregados a través de Licitaciones/concesiones. Algunos han interpuesto un proceso judicial y a algunas se les
gano el proceso, pero a otras el Poder Judicial les ha reconocido esas placas especificas que deben volver a operar. Sin embargo, por el
periodo que ha pasado deben quedar pocas de las que ganaron el juicio. Igualmente son tramos de rutas muy pequefios. En las que si
podriamos tener dificultades es en las rutas interurbanas, porque lo que se planted en esa que, al salir de la ciudad, su terminal tendria que
estar en una zona de alimentacién del sistema. Si queda en manos de la Gerencia de Transporte Urbano podriamos tener una dificultad ya
que se ha dado el caso en que el Gerente hace una cosa distinta a lo que necesita el SIT. La autorizacion llega hasta el centro y sabemos
que las unidades no solo hacen el viaje a la zona interurbana, sino que se ponen a recoger pasajeros y poner mas flota en la zona urbana.
Fuera de esto, todo el sistema esta regulado. Debe haber informales sin titulo entre 40 y 50 unidades M-3. La mayoria de ilegales que han
invadido las rutas concesionadas son unidades pequefias, como un colectivo que no salen todo el dia. Solo salen en horas pico o en la
noche. Sin embargo, son un mal necesario ya que son las que se quedan hasta tarde y llegan a zonas alejadas o no recurridas.

6. ¢En qué medidaincumplen las normas las empresas con el titulo? ¢Qué normas suelen incumplir las operadoras que si
poseen titulo habilitante (semi-informales)? ¢Algunas empresas se basan en mandatos judiciales para seguir operando?

Empresas concesionadas invaden rutas de otros concesionarios (por ejemplo, que C-2 invada a C-4, C-5y C-6). Las empresas incumplen
al realizar modificaciones no autorizadas de rutas. Otro problema es el cumplimiento de frecuencias del servicio, porque se les autorizd
para que brinden el servicio hasta cierto punto, pero el tramo final no lo culminan. Prefieren las zonas de més pasajeros.

7. ¢Quénormas considerausted que se deberian modificar o implementar para mejorar el funcionamiento de las operadoras
de transporte urbano?

Se requieren algunos ajustes a las ordenanzas. Aparte de este esquema de control, tenemos un aplicativo donde se logra registrar en video
las infracciones de transito y de transporte. Con este aplicativo puedo corregir tiempos en exceso o paradas en sitios no adecuados y
tendriamos la prueba tangible. A su vez, hemos desarrollado un sustento legal (estructura del flujograma del proceso de intervencion) y lo
aplicarian los fiscalizadores y un grupo de voluntarios calificados al no tener tantos fiscalizadores, pero requiere ajustes en las ordenanzas.
La ordenanza actual establece a SITransporte como una OPD (Organismo Publico Descentralizado). Pero ahora deberia ser una ODE
(Organo Desconcentrado) y la ley da una opcién de que sea especial para que tenga autonomia en su gestion. Eso deberiamos ajustarlo
en la misma ordenanza. Estamos en revision de pasar las funciones aprobadas del ROF a este MOF, porque tendria que ser aprobado en
el Consejo Municipal, pero se requieren algunas acciones previas. Se han hecho, de acuerdo a las recomendaciones de la contraloria,
algunas derogaciones de ordenanzas, derogaciones parciales de ordenanzas y necesitamos reemplazar algunas otras. Es un proceso
tedioso.

8. ¢Las operadoras cuentan con un sistema de control y monitoreo inalambrico con GPS que transmita informacion del
vehiculo en ruta a la autoridad? ¢Las operadoras utilizan un recaudo manual o electrénico? ¢Cual predomina?
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Entre 50% y 40% deben tener GPS instalando, pero no estan cumpliendo con las condiciones minimas de enviar el flasheo cada minuto.
Ahi estoy tratando de regular. Al menos todas tienen algo instalado. Le hemos dicho al sub gerente que no aplique infracciones todavia
hasta generar un proceso de cambio, lamentablemente igual las aplican cuando identifican y algunas unidades han dejado de enviar la
informacién. Solo una empresa dejé de remitir informacion por este medio, pero las demas empresas remiten entre el 50% y 40% de la
flota acreditada (como 1100 unidades mandan informacién del GPS).

9. ¢Las empresas de transporte urbano suelen ser duefias de su flota? ¢En qué %? ¢Cual es el modelo de empresa
predominante (afiliador, otros)?

Es bajo el nivel de propiedad de la flota, solo entre 40 y 90 vehiculos en total.

10. ¢Existe algun plan de intervencién para que sean propietarias de laflotaen un futuro? ¢Existe algin programao proyecto
de apoyo a empresas de transporte?

Tenemos planeado la presentacion de los corredores donde las empresas implementen flota nueva que cumple las especificaciones
técnicas. Segun lo conversado, se muestran, por lo menos, algo entusiastas, ya que piensan que tendrian una carga al menos asegurada,
porque tendrd un sistema de sub alimentaciéon y habria una mejora en la tarifa, lo cual implica la mejora de calidad de servicio y
corresponderia al cumplimiento del contrato porque ya se estan preparando los documentos para exigirles en pre operacion 20% de
renovacion de flota que exige el contrato (al inicio de la operacion efectiva tendran flota renovada del 40% segun el contrato). 20% de la
flota total seria como 400 buses.

11. ¢Cudl es la situacién financiera de las operadoras? ¢Son capaces de acceder a financiamiento a costos razonables?
¢Poseen un sistema de contabilidad adecuado? ¢Cuadl es el motivo por el cual no acceden a créditos?

Tenemos los datos de la flota nueva (2 afios 0 menos) en un excel. Durante la pandemia, los empresarios que compraron flota tuvieron que
reestructurar sus préstamos, pero siguen comprando flota con la ayuda de créditos, no ha parado la renovacion. El financiamiento fue dificil
en la pandemia, pero con el levantamiento de restricciones el financiamiento se ha empezado a dar de nuevo. Sin embargo, el precio de la
tarifa (1 sol) sigue afectandoles y eso hace que los créditos no se den en la misma magnitud que antes.

12. ¢Cual es la situacion tributaria de las empresas de transporte urbano? (cumplimiento de pago de impuestos)

Casi ninguno lleva contabilidad, ellos deben presentar sus estados financieros trimestralmente, pero no estan registrando los gastos ni los
ingresos como se debe. No reportan el nivel de pérdidas que deberian tener.

13. ¢Los choferes suelen estar en planilla?

Algunos si tienen choferes en planilla. Es un nimero pequefio, pero C-3 (TRANSCAYMA) es el que mas estd avanzando con 40 choferes
en planilla. C-7 tiene 6 0 5 choferes en planilla. En los otros es muy poco.
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14. ;Queé tipo de asistencias técnicas considera usted que las operadoras necesitan recibir por parte del Estado o de las
Agencias de Cooperaciéon Técnica para mejorar su rentabilidad y formalidad?.

Lo ideal seria asesoramiento técnico, financiero y empresarial porque hay mucho temor de entrar al esquema empresarial y salir del modelo
anterior. Es decir, a poner los carros en nombre de la empresa y poner personal en planilla. Esto se suma a su temor a la SUNAT y a lo
que puede suceder por ello. También necesitarian capacitaciones para el mejoramiento del servicio. Para nosotros, también necesitamos
capacitaciones que fortalezcan la capacidad de fiscalizacion de la Municipalidad, ya que los fiscalizadores tienen un nivel muy bajo de
conocimientos.

15. Uno de los objetivos principales de esta entrevista es identificar a tres operadoras de transporte urbano de la ciudad
segun su nivel de organizaciéon, manejo empresarial y funcionamiento. Una debe ser de las mejores, otro promedio y la
Gltima de las peores. Los criterios son choferes en planilla o contratados informalmente, flota de propiedad de laempresa
y boletaje integrado versus cobro de comisiones. ¢ Cuales serian esas tres empresas segln su experiencia?

En las empresas donde los duefios son pocos es donde mas se avanza porque no tienen problemas en ponerse de acuerdo. C-3y C-7 son
las que mejor funcionan. C-8 y C-11 no son tan avanzadas como esas, pero si tienen algin avance. C-2 y C-4 son las peores y tienen
muchos socios. Los contactos los tenemos y los podemos pasar por WhatsApp.

Cuestionario para las Autoridades de Transporte y Movilidad de Ciudades Intermedias del Peru.
BLOQUE 1: Aspectos Generales sobre la Situacion del Sistema de Transporte Urbano
Nombre del entrevistado: Jorge Luis Huicho Alfaro

Ciudad: Ayacucho

Cargo: Gerente de Transportes de la Municipalidad Provincial de Huamanga
Fecha de la entrevista: 11/03/2022

Hora: 9am

Temas Generales

1. ¢Esté en proceso de elaboracion o cuentan con un Plan de Movilidad Urbana o un Plan de Transporte urbano? ¢La
Municipalidad o entidad que usted dirige ha formulado o tienen previsto realizar una reforma de transporte urbano?
¢ Cuéndo fue la tGltima actualizacién del Plan Regulador de Rutas?

El Plan de Movilidad Sostenible (PMUS) esta terminado y pasa a fase de aprobacion. Actualmente, esta listo para socializarse con los
regidores de la municipalidad y con los actores involucrados. La préxima semana deberia estar aprobado el Plan de Movilidad. En
Huamanga nunca hubo Plan Regulador de Rutas. Todos los titulos habilitantes son autorizaciones administrativas. Desde hace méas de
10 afios, los actuales transportistas vienen siendo prestadores del servicio y se le da renovacion de acuerdo a ciertos requerimientos
de nuestro TUPA. Los transportistas presentan estudios de mercado para la renovacion. Los recorridos de las rutas se han convertido
en un “derecho adquirido”. Los permisos son condicionados a modificaciones si se aprueba un Plan Regulador de Rutas. En el PMUS
hay importantes propuestas de modificaciones de las rutas y diversos planteamientos que van a buscar algo de ordenamiento en la
ciudad.

2. ¢Cudl eslasituacion del transporte urbano en laciudad? ¢Cuales son los problemas més graves desde la perspectiva
de su posicion en la Municipalidad/entidad?

Existen muchos problemas, y no todos estan causados por el mal disefio de las rutas. El principal problema es el tema de la congestion
vehicular. Hay una alta demanda de uso de las vias y las principales rutas para por zonas en donde se genera un alto transito peatonal.
De otro lado, las empresas no quieren atender a zonas mas alejadas. Hay calles con 10-12 rutas que generan caos vehicular por el
correteo y, en adicién, hay poblaciones no atendidas. También tenemos problemas significativos por la baja calidad de la infraestructura
vial en zonas alejadas en donde hay déficits de atencidn porque no hay una adecuada infraestructura vial. Los empresarios aducen a
que sus vehiculos se maltratan.

3. ¢Cuéantas rutas principales, alimentadoras y complementarias tienen la ciudad? ¢Cree que pueda haber un problema
de superposicion de rutas? ¢, Considera usted que hay un problema de excesiva superposiciéon de rutas? ¢De haberlo,
a qué se debe esto, podria influir la poca planificacién y conocimiento de las rutas a la hora de realizar los contratos?

Hay 19 rutas actualmente, con 480 unidades vehiculares en total. La superposicion de rutas se da principalmente en el centro histdrico.
La ciudad ha crecido desordenada y muchos lugares de atraccion de la poblacion estan en el centro. En los alrededores del centro
histérico hay principalmente jirones de un solo carril donde transitan 12 rutas en una sola avenida y generan caos vehicular. Todas las
rutas, las 19, pasan por el centro historico. En el PMUS se ha planteado rutas alternas para descongestionar el centro. En el PMUS
tienen un eje principal con 6 alimentadores, es decir, hay una jerarquizacién, pero actualmente no hay jerarquia, todas las rutas estan
en el mismo nivel. Se tuvo la intencién de jerarquizar rutas y que en ciertas zonas o vias transiten unidades mas grandes, como buses,
pero los empresarios no apostaron por esto y se resistieron. Las empresas solo poseen coasters categoria M3 (100%).
4. ¢La ciudad cuenta con recaudo manual (choferes y cobradores) o se cuenta con planes para ir hacia un recaudo
privado?
Todo el esquema de cobro o de recaudo es manual. Ninguna empresa tiene tarjetas u otro dispositivo electrénico para cobrar.
5. ¢Los paraderos estan bien establecidos y sefializados? ¢Las operadoras y los clientes los respetan? ¢ Existe alguna
forma de medir y fiscalizar esto?

Hay paraderos donde las vias peatonales son lo suficientemente anchas como para implementarlos. Los paraderos estan establecidos
en algunas zonas segln el ancho de la via y estan bien sefializados. Un ejemplo de ello son las avenidas principales. En el centro
histérico no hay paraderos al ser vias angostas. El paradero lo entendemos como una zona donde poder sentarse o estar parado para
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esperar el vehiculo. Los conductores no respetan los paraderos o la sefializacion. Cargan y descargan pasajeros en cualquier punto,
hemos hecho operativos para concientizar y mejorar el uso de paraderos a los conductores y usuarios, pero no ha servido mucho y se
relisan. El sistema puerta a puerta se da y se escapa de nuestras manos poder fiscalizar.

6. Lapresencia de muchos paraderos permite a los usuarios tener un buen nivel de accesibilidad a transporte publico.
¢Si se reduce el numero de paraderos bajaria el nimero de usuarios? ¢Cuales son los tiempos de espera actuales,
piensa que los usuarios estarian dispuestos a esperar mas?.

Con el PMUS van a haber cambios. Los paraderos estaran a mas distancia entre ellos para que los carros no paren tan seguido y se
pierda tiempo. El PMUS plantea las distancias de los paraderos de acuerdo a las extensiones de calle o avenidas, los paraderos estarian
cada tres cuadras mas o menos. En zonas de mayor demanda (centro histérico) no hay colas pero en horas punta se llenan los buses
y exceden la capacidad permitida.

7. ¢El servicio de transporte publico opera las 24 horas o solo por horas punta?.

Cada ruta tiene un horario de acuerdo a las resoluciones que se dan en su permiso. Entre 4amy 10-11pm, pero el horario no se cumple
porque en la noche baja la demanda y desde aproximadamente las 9pm ya hay pocos carros. En la noche aparecen combis
informalesl/ilegales que subsanan el déficit de atencion pero con vehiculos de bajas condiciones técnicas.

8. ¢Si se pudiera reducir el trafico con un mayor uso de transporte publico, habria dificultades en implementar carriles
segregados y semaforizacion sincronizada?.

En el PMUS hay medidas para agilizar el transporte publico. Se esta planteando un corredor exclusivo, un BRT. Esto va a tener
exclusividad de carriles. Se puso a prueba hace 3 afios en ciertas calles y mejoro bastante la fluidez, pero los anchos de via del centro
histérico no permiten continuar alli estas acciones.

9. ¢Su estructura organizacion le permitird implementar sistemas integrados de transporte y/o mejoras al sistema
actual?

Requerimos fortalecer la institucién, como estamos organizados ahora no es suficiente para implementar el PMUS, por eso en el PMUS
hay una reorganizacion de la gerencia y se plantea contar con un mayor personal capacitado, técnico, mas inspectores, y esto va de la
mano con mejoras de infraestructura vial. En mi opinién esta Gerencia deberia convertirse en un organismo auténomo.

10. ¢Laciudad cuentacon un programade fiscalizacién sobre las rutas formales e informales? ¢ Tienen previsto potenciar
el cuerpo de inspectores de transporte? ¢Hay restricciones para fortalecer el cuerpo de inspectores de transporte?

Hay aproximadamente 60 inspectores (dos turnos de 30) constantemente capacitados sobre la base de nuestros reglamentos internos,
escala de multas y normas complementarias. El nimero de inspectores no es suficiente y los cuatro distritos metropolitanos deberian
cumplir un papel importante en fiscalizar con personal complementario (que falta), porque nuestros recursos humanos no nos dan para
hacerlo correctamente. De los 60 inspectores, 30 trabajan en el turno de la mafiana y 30 en el turno de la tarde, de lunes a sabado. Hay
un gran problema de que nosotros como fiscalizadores cumplimos labores de la policia de transito, porque ellos no tienen recursos ni
operativos suficientes. EI 70-80% de los 60 dirige inspectores gestiona el transito y solo un 20% se dedica a acciones de control y
fiscalizacién de transporte urbana y todo se complica porque no pueden poner multas de transito. Asi, la fiscalizacion y el control son
muy limitados. Ahora, por ejemplo, hemos realizado un operativo programado y solo tenemos 6 inspectores y no 20, como deberiamos.
Solo contamos con una grda y no contamos con un adecuado depdsito municipal, que es compartido con otra area. Estas deficiencias
no permiten ordenar el trafico en las principales avenidas.

11. ¢Tiene usted previsto promover un sistema de informacidn integral para la orientacién de los usuarios? (como un
“Waze” de transporte publico).

No, cada resolucidn que sale de las rutas se publican, pero nadie lo va a leer, no es did4ctico. Esta pendiente un esquema
de informacion integral para la orientacién de los usuarios.

12. ¢Existe insuficiencia o ausencia de servicio en zonas alejadas?

Si, tenemos zonas como el Mollepata, la Picota, entre otros. Llega parcialmente el transporte a estas zonas pero es
deficiente, principalmente porque las vias estan en mal estado, no pavimentadas. Un barrio turistico de Santana no llega
el transporte publico, deben caminar o ir en moto taxi o taxi.

13. ¢Laciudad cuenta con un sistema de monitoreo de calidad de los servicios prestados a los usuarios?

No.

BLOQUE 2: Temas Especificos sobre las Caracteristicas de las Operadoras de Transporte Urbano
(si en el Bloque 1, se trataron algunos de los temas ya no se formularan las preguntas)

Temas Especificos

1. ¢Cuantas operadoras de transporte urbano hay en la ciudad? ¢Cual es el tamafio de la flota actual? ¢Qué antigliedad
tienen las flotas de transporte urbano? ¢En qué estado se encuentran? (mantenimiento, limpieza).

Hay 19 empresas, cada una tiene una sola ruta. No existen empresas con mas de una ruta y son 180 unidades de flota en total.
Bajo una resolucion ministerial, en Huamanga solo pueden circular maximo carros con de 22 afios. Sobre la edad actual, dentro de las
empresas hay informalidad. Por ejemplo, se autoriza a una empresa con 10 unidades que deben contar con unidades de menos de 22 afios
afios de antigiiedad, pero en la realidad, al inspeccionar, encontramos que siguen usando unidades de mas de 22 afios. Entonces, por ello,
tienen mas unidades antiguas que siguen operando y la gerencia en parte busca flexibilizar pero controlar la gradualidad de la salida de los
vehiculos viejos.

2. ¢Cudles considera que son los principales problemas que aquejan a las operadoras de transporte urbano de la ciudad?
¢ Qué factores afectan su rentabilidad? ¢problemas legales, financieros, administrativos, sociales?

El alza del combustible es un factor que afecta la rentabilidad de forma negativa. Existen movimientos de defensa del pueblo que buscan
rebajar el pasaje, pero nuestra Gerencia o la Municipalidad no controlan eso, pero el principal factor que afecta la rentabilidad son las
restricciones sanitarias de aforo al seguir regulados. El aforo autorizado a 100% en los asientos, pero de acuerdo a disposicion no se
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permiten pasajeros parados y eso afecta. En algunos casos excepcionales (la ruta 21 y la ruta 20), tienen problemas de rentabilidad por el
mal estado de las vias. Asi las empresas justifican no poder adquirir nuevas unidades por el maltrato que sufren los carros en las vias, ya
gue al poco tiempo empiezan a comenzar a fallar y no les parece rentable invertir 70 mil délares en una nueva unidad.

3. ¢Cudles son las principales normas que regulan a las operadoras de transporte urbano?

Tenemos la ordenanza provincial que regula el transporte urbano de afio pasado que esta concordada con el RNAT.

4. ¢En qué aspectos la calidad del servicio brindado por las operadoras deberia mejorar?

Hemos tratado de ser flexibles en la fiscalizacion con el fin de que las empresas brinden un mejor servicio, aqui influye mucho la educacién
vial del conductor y del cobrador. Como consecuencia del mal trato a los pasajeros, se recibe muchas quejas y se traduce todo ello en un
mal servicio. Por otro lado, no tenemos incentivos como entidad para poder nosotros exigir que ellos tengan unidades modernas. En lineas
generales, las Unidades antiguas se traducen en pésimo servicio por su mal estado.

5. ¢Cuéantas empresas aproximadamente operan sin titulo habilitante (ilegales) y cuantas si lo tienen? ¢Las que si lo tienen
lo obtuvieron por concesion/licitacion o por autorizacién administrativa?

Todas las empresas cuentan con titulo habilitante por autorizacion administrativa. llegales o informales totalmente sin titulo que operan
actualmente son como 60. Las rutas se otorgan por 10 afios a las empresas. Los permisos para cada unidad son de un, pero se suelen
renovar. Las renovaciones se habian condicionado a un Plan Regulador de Rutas, pero al no existir, si pasan los 10 afios presentan todos
los documentos, y si cumplen con los requisitos establecidos por nuestra TUPA, se les renueva. Renovamos las rutas el 2020, de modo de
gue las concesiones se acaben el afio 2020 y estén condicionadas se condiciond a que estara sujeto al PMUS, se van a tener que
acondicionar al PMUS. Es decir, que si lo licitan como concesion ellos tendran que retirarse de ese recorrido de una posible concesién.

6. ¢En qué medidaincumplen las normas las empresas con el titulo? ¢Qué normas suelen incumplir las operadoras que si
poseen titulo habilitante (semi-informales)? ¢Algunas empresas se basan en mandatos judiciales para seguir operando?

En muchos casos los conductores no tienen el certificado de capacitacion que nosotros emitimos, lo cual se sanciona con una multa baja.
También incurren en alteracion o modificacion de rutas. A su vez, hay vehiculos gue operan sin tarjeta de circulacion (informales).

7. ¢Quénormas considerausted que se deberian modificar o implementar para mejorar el funcionamiento de las operadoras
de transporte urbano?

Pienso que en el RNAT y en la ordenanza municipal que la precisa estan todas las herramientas necesarias, pero nos falta capacidad para
poder ir supervisando o sancionando el cumplimiento de las normas.

8. ¢Las operadoras cuentan con un sistema de control y monitoreo inalambrico con GPS que transmita informacién del
vehiculo en ruta a la autoridad? ¢Las operadoras utilizan un recaudo manual o electrénico? ¢ Cuél predomina?

Hay algunas que tienen control con GPS, pero no es administrado por la Gerencia y no lo reportan a la autoridad. Los GP les sirves para
no estar corriendo a marcar la tarjeta ya que automaticamente, al pasar por un punto, el GPS les esta marcando. El GPS lo usan para
gestion propia y en algunos casos les controla no alterar su recorrido. EL GPS controla el limite de velocidad y el tiempo que demoran de
ir a un punto a otro. Son como 3 empresas de las 19 las que estan iniciando el uso de GPS en las unidades.

9. ¢Las empresas de transporte urbano suelen ser duefias de su flota? ¢En qué %? ¢Cual es el modelo de empresa
predominante (afiliador, otros)?

Todas las empresas tienen unidades propias y de terceros (afiliadas comisionistas). En la mayoria las unidades de los socios que son
duefios figuran a su nombre (personas naturales), no inscritas al nombre de la empresa. Técnicamente las unidades no son de la empresa
sino de los socios.

10. ¢Existe algun plan de intervencidn para que sean propietarias de laflotaen un futuro? ¢Existe algin programa o proyecto
de apoyo a empresas de transporte?

Se ha tratado de tomar medidas para inducir el cambio, pero existe rechazo de los transportistas, no quieren que la Municipalidad imponga
gue un 30% aproximadamente de las unidades sean propiedad de la empresa. Hasta ahora ho hemos podido tener un acuerdo.

11. ¢Cudl es la situacién financiera de las operadoras? ¢Son capaces de acceder a financiamiento a costos razonables?
¢Poseen un sistema de contabilidad adecuado? ¢Cual es el motivo por el cual no acceden a créditos?

Si acceden a crédito. Tengo entendido que mas acceden como personas naturales que como juridicas. Se ha visto que en la tarjeta de
algunas unidades cuando vienen a registrarse dice el nombre de algin banco (pues la han adquirido en Leasing) y ellos adjuntan su contrato
entero como persona natural. Hay flota nueva, hay algunas rutas con un porcentaje de unidades nuevas. Hay rutas que ya no cuentan con
unidades antiguas. Cada afio se registran de 2 a 4 unidades nuevas.

12. ¢Cual es la situacion tributaria de las empresas de transporte urbano? (cumplimiento de pago de impuestos)

No tenemos una referencia del nivel de cumplimiento de las obligaciones tributarias de las empresas.

13. ¢Los choferes suelen estar en planilla?

No, hasta donde sabemos ninguna. Este tema lo hemos conversado con los empresarios y ellos indican que ninguno de sus choferes o
cobradores esté en planilla.

14. ;Qué tipo de asistencias técnicas considera usted que las operadoras necesitan recibir por parte del Estado o de las
Agencias de Cooperacion Técnica para mejorar su rentabilidad y formalidad?

Las asistencias técnicas deben dedicar recursos a capacitar en temas de orientacion a conductores, capacitacion gerencial a los
empresarios y a hacer pasantias donde se muestre un modelo de transporte urbano sostenible en otra ciudad para luchar contra la
mentalidad que tienen, que se resiste al cambio. Los ayacuchanos solemos ser muy cerrados y los transportistas no son la excepcién, tal
vez no ven otras realidades y se cierran en su mundo.

15. Uno de los objetivos principales de esta entrevista es identificar a tres operadoras de transporte urbano de la ciudad
seguln su nivel de organizacion, manejo empresarial y funcionamiento. Una debe ser de las mejores, otro promedio y la
ultima de las peores. Los criterios son choferes en planilla o contratados informalmente, flota de propiedad de la empresa
y boletaje integrado versus cobro de comisiones. ¢ Cudles serian esas tres empresas segun su experiencia?

Les puedo facilitar datos de contacto (niUmeros de teléfono) de las 19 empresas y calificarlas personalmente de 1 a 5 estrellas de la mejor
a la peor.
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Cuestionario para las Autoridades de Transporte y Movilidad de Ciudades Intermedias del Per.
BLOQUE 1: Aspectos Generales sobre la Situacion del Sistema de Transporte Urbano

Nombre del entrevistado: Melissa Campos

Ciudad: Chiclayo

Cargo: Sub Gerente de Transportes de la Municipalidad Provincial de Chiclayo

Fecha de la entrevista: 17/03/2022

Hora: 9 am

Temas Generales

1. ¢Estaen proceso de elaboracion o cuentan con un Plan de Movilidad Urbana o un Plan de Transporte urbano?
¢La Municipalidad o entidad que usted dirige ha formulado o tienen previsto realizar una reforma de transporte
urbano? ¢Cuéando fue la Ultima actualizacion del Plan Regulador de Rutas?

Desde el afio 2021, la Municipalidad de Chiclayo esta en proceso de licitacion del Plan Regulador de Rutas, peticién que se ha
presentado en dos ocasiones diferentes y actualmente se esta realizando la convocatoria para dicha licitacion. Desde el inicio,
nos hemos comunicado con personal del Ministerio de Transporte y Comunicaciones (MTC), gestionando apoyo de una empresa
0 experto en el tema para elaborar el Plan Regulador de Rutas (PRR). Asimismo, no contamos con el Sistema Integrado de
Transporte en este momento y existe una orden judicial que nos exige presentar el Plan Regulador de Rutas; aclarando que
Chiclayo no posee un plan de Movilidad Urbana Sostenible. Cada empresa propone su recorrido y cuentan con informe técnico
e informe legal, como empresa y no de forma individual.

2. ¢Cuédl es la situacion del transporte urbano en la ciudad? ¢Cuéales son los problemas méas graves desde la
perspectiva de su posicion en la Municipalidad/entidad?

No se cuenta con una regulacion del sistema de cobros de los pasajes, cada empresa lo regula segun sus criterios de costos y
precios de los combustibles. Asimismo, hay unidades (taxis) que no cumplen con varias medidas del MTC: la categoria de los
vehiculos, medidas de bioseguridad y la no planificacion de rutas en funcion del tipo de trayectos. En Chiclayo tenemos muchos
autos colectivos con resolucién que son categoria M1y no M2 como lo exige la normativa, por ende, como municipalidad hemos
implementado una ordenanza que permita a los transportistas realizar la sustitucion de los vehiculos por unidades que si
cumplan con el cilindraje en un lapso de tiempo. La municipalidad solo esta otorgando renovacion de permisos y no permisos
nuevos porque no cumplen con las caracteristicas, esto hace la dificultad del control de las unidades informales.

3. ¢Cuéntas rutas principales, alimentadoras y complementarias tienen la ciudad? ¢Cree que pueda haber un
problema de superposicion de rutas? ¢Considera usted que hay un problema de excesiva superposicion de
rutas? ¢De haberlo, a qué se debe esto, podria influir la poca planificacion y conocimiento de las rutas a la hora
de realizar los contratos?

Las rutas actuales no tienen jerarquias, mas alla de que las avenidas si tienen diferentes volimenes de demanda. Las Combis
se pasan las sefiales del seméforo por la misma exigencia de cubrir con mas pasajeros y llegar mas rapido. Segun la ordenanza
provincial que regula el transporte regular del afio 2018, se prohibe otorgar autorizacion nueva. Actualmente, sélo estamos
haciendo modificaciones de rutas a pedido de las mismas empresas si lo solicitan. Existen problemas con la excesiva
superposicion de rutas en las avenidas grandes como Luis Gonzalez y Saenz Pefia. La mayor parte de rutas pasan por estas
avenidas y estas generan gue vayan a mayor velocidad.

4. ¢Laciudad cuenta con recaudo manual (choferes y cobradores) o se cuenta con planes parair hacia un recaudo
privado?

No cuentan con un recaudo privado, realizan el cobro de forma manual. En las combis se encuentra una persona asignada para
ejecutar el cobro y en los colectivos lo realiza el mismo conductor.

5. ¢Los paraderos estan bien establecidos y sefializados? ¢Las operadoras y los clientes los respetan? ¢Existe
alguna forma de medir y fiscalizar esto?.

La mayoria de autorizaciones de paraderos estan vencidas, ya que en Chiclayo anteriormente no habia una regulacion o control
de estos permisos de paraderos en la via publica en el centro histérico. A partir del 2003 se establecié una ordenanza regulaba
los paraderos. Estas ordenanzas establecen que no se puede hacer ningun tipo de paradero para ninguna modalidad en estas
zonas céntricas. Sin embargo, a pesar de esta ordenanza, han facilitado estos permisos para paraderos en el centro de la
ciudad. A raiz de esto, se implement6 una nueva ordenanza municipal en el afio 2020 que establece zonas rigidas en el centro
historico y que establece que no es permitido estacionar los vehiculos y por ende no es posible renovar los paraderos de las
unidades establecidas en estas vias. En general, los paraderos no se respetan y las empresas recogen donde los pasajeros
indican que quieren subir.

6. La presencia de muchos paraderos permite a los usuarios tener un buen nivel de accesibilidad al transporte
publico. ¢Si sereduce el nUmero de paraderos bajaria el nimero de usuarios? ¢ Cuales son los tiempos de espera
actuales, piensa que los usuarios estarian dispuestos a esperar mas?

Si se busca dar un orden y brindar a la ciudad, haciéndolo por corredores mas amplios, descentralizando los recorridos y
permitiendo que las personas cuenten con mas opciones para poder viajar, que se habiliten nuevas rutas, se ordenen por
modalidad, revisar los paraderos y sefializarlos.

7. ¢El servicio de transporte publico opera las 24 horas o solo por horas punta?

Los Combis de transporte urbano inician a las 5 am y finalizan a las 9 pm o 10 pm. Después de las diez de la noche siguen
laborando los colectivos y taxis.

8. ¢Si se pudiera reducir el trafico con un mayor uso de transporte publico, habria dificultades en implementar
carriles segregados y semaforizacion sincronizada?

Hay un expediente de semaforizacion en espera de ser implementado y consiste en hacer un cambio de semaforos existentes
por otros. De lado, nos hemos propuesto regularizar los tiempos y el sistema GPS para hacer que el transporte sea mas fluido.
No contamos con un plan para hacer mejoras.
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9. ¢Su estructura organizacional le permitira implementar sistemas integrados de transporte y/o mejoras al sistema
actual?

El Plan Regulador de Rutas lo estamos tercerizando, es necesario el apoyo del MTC para la supervision del PRR y el Plan de
Movilidad Urbana para verificar que el plan sea funcional. Es importante la logistica y expertos en el area. Necesitamos
especialistas adicionales.

10. ¢La ciudad cuenta con un programa de fiscalizacién sobre las rutas formales e informales? ¢ Tienen previsto
potenciar el cuerpo de inspectores de transporte? ¢Hay restricciones para fortalecer el cuerpo de inspectores de
transporte?

Es dificil llevar el control de fiscalizacién de los paraderos informales con tan poco personal. Posteriormente el alcalde llevé a
cabo la contratacion de mas inspectores, contando con tres turnos de ocho horas cada uno, 65 en el primer turno, 65 en el
segundo y 20 en el tercer turno, con 150 inspectores en total, indicando una cobertura de 24 horas, no obstante el sueldo no
es significativo, por lo cual el personal no se siente incentivado y faltan patrullas.

11. ¢Tiene usted previsto promover un sistema de informacion integral para la orientacién de los usuarios? (como
un “Waze” de transporte publico)

No se cuenta con un sistema de usuario o aplicativo, las personas lo hacen por el conocimiento que tienen de las rutas.
12. ¢Existe insuficiencia o ausencia de servicio en zonas alejadas?

Si, existen zonas que tienen ausencia de servicios por la lejania. Ahi sélo llegan los informales.
13. ¢Laciudad cuenta con un sistema de monitoreo de calidad de los servicios prestados a los usuarios?

No contamos con un sistema de monitoreo de calidad de servicios prestados a los usuarios.

BLOQUE 2: Temas Especificos sobre las Caracteristicas de las Operadoras de Transporte Urbano
(si en el Bloque 1, se trataron algunos de los temas ya no se formularan las preguntas)

Temas Especificos

1. ¢Cuantas operadoras de transporte urbano hay en la ciudad? ¢Cual es el tamafio de la flota actual?.;,Qué
antigiiedad tienen las flotas de transporte urbano? ¢En qué estado se encuentran? (mantenimiento, limpieza)

Ahorita no tengo el dato, pero tenemos un Excel con la cantidad de rutas, caracteristicas de la flota y el directorio de
contactos de las empresas, que les entregaremos.

2. ¢Cudles considera que son los principales problemas que aquejan a las operadoras de transporte urbano de la
ciudad? ¢Qué factores afectan su rentabilidad? ¢problemas legales, financieros, administrativos, sociales?

El hecho que no haya paraderos, obliga a las empresas a adquirir un espacio que deben acondicionar y el alquiler de estos lugares
es caro para los transportistas. Otra afectacion es la reduccion del nimero de pasajeros por las medidas de bioseguridad. De otro
lado, la informalidad les afecta por la competencia desleal y excesiva. Estas son personas con vehiculos que no cuentan con un
permiso que los acredite. No estan en el sistema y nosotros no les brindamos ningun tipo de reconocimiento o permiso a los
informales. Los piratas operan con placas particulares y no con placas de transporte publico. Trabajan con vehiculos categoria M1
gue compiten con las combis. Se encuentran taxis colectivos formales e informales.

3. ¢Cudles son las principales normas que regulan a las operadoras de transporte urbano?

El RNAT del MTC y la ordenanza provincial que regula el transporte regular.

4. ¢En qué aspectos la calidad del servicio brindado por las operadoras deberia mejorar?

Deben de tener mayor capacitacion para que los choferes mejoren su comportamiento y puedan brindar un mejor servicio al usuario.

5. ¢Cuéantas empresas aproximadamente operan sin titulo habilitante (ilegales) y cuantas si lo tienen? ¢Las que si
lo tienen lo obtuvieron por concesidén/licitacién o por autorizacidon administrativa?

Todas las empresas tienen titulos habilitantes y se estén realizando las renovaciones de estos permisos.

6. ¢En qué medidaincumplen las normas las empresas con el titulo? ¢ Qué normas suelen incumplir las operadoras
que si poseen titulo habilitante (semi-informales)? ¢Algunas empresas se basan en mandatos judiciales para
seguir operando?

Las personas siguen tomando el servicio en lugares que no tienen permitido, ingresan conductores que no tienen licencia de
conducir profesional, y las empresas, dentro de sus flotas, incluyen vehiculos que no cumplen con lo estipulado en su resolucion.

7. ¢Qué normas considera usted que se deberian modificar o implementar para mejorar el funcionamiento de las
operadoras de transporte urbano?

Se necesita hacer una evaluacion completa y especifica de como esta el personal de transporte para brindar mas ordenanzas.
Todo esto debe basarse en un estudio especifico.

8. ¢Las operadoras cuentan con un sistema de control y monitoreo inaldambrico con GPS que transmita informacién
del vehiculo en ruta a la autoridad? ¢ Las operadoras utilizan un recaudo manual o electrénico? ¢, Cual predomina?

No cuentan con sistema de control y monitoreo con GPS. Solo una parte de las empresas de taxis si tienen sistema de GPS.

9. ¢Las empresas de transporte urbano suelen ser duefias de su flota? ¢En qué %? ¢Cuédl es el modelo de empresa
predominante (afiliador, otros)?

La flota esta registrada en una empresa porque tiene una licencia de poder y es dirigida por un representante que figura como
gerente de la empresa, se presentan casos donde los socios son duefios de los vehiculos o aportan una cantidad determinada de
dinero porgue son varios vehiculos.

10. ¢Existe algln plan de intervencidn para que sean propietarias de la flota en un futuro? ¢Existe algun programa o
proyecto de apoyo a empresas de transporte?

Actualmente no se ha tomado en cuenta preparar un plan para que las empresas sean propietarias de la flota.

11. ¢;Cual es la situacion financiera de las operadoras? ¢Son capaces de acceder a financiamiento a costos
razonables? ¢ Poseen un sistema de contabilidad adecuado? ¢ Cudl es el motivo por el cual no acceden a créditos?
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Se estan solicitando renovaciones en una menor cantidad de lo que lo hacian antes de la pandemia, pero si contamos con
expedientes de inclusién de flota nueva.

12. ;Cual es la situacion tributaria de las empresas de transporte urbano? (cumplimiento de pago de impuestos)

No tengo conocimiento.

13. ¢Los choferes suelen estar en planilla?

No tenemos un conductor fijo por ende no aparecen registrados en la municipalidad.

14. ;Qué tipo de asistencias técnicas considera usted que las operadoras necesitan recibir por parte del Estado o de
las Agencias de Cooperacion Técnica para mejorar su rentabilidad y formalidad?

Solicitar apoyo para un estudio completo acerca de toda la situacién del transporte publico en Chiclayo, porque a raiz de ese estudio
se pueden tomar las decisiones posteriores. Ajustar las ordenanzas a través del estudio de un profesional en el area y este mismo
sugiere que nos limitemos de normas o de personal, entre otros. Esperamos que el MTC nos considere para la implementacion
de aplicativos para que las personas puedan tener mas acceso al servicio publico o para que los fiscalizadores de transporte puedan
hacer su trabajo con mejores resultados. Toda asistencia que ayude en gestion empresarial, gestion de flota o boletaje integrado,
ayudara al funcionamiento de las empresas.

15. Uno de los objetivos principales de esta entrevista es identificar a tres operadoras de transporte urbano de la
ciudad segun su nivel de organizacidon, manejo empresarial y funcionamiento. Una debe ser de las mejores, otro
promedio y la ultima de las peores. Los criterios son choferes en planilla o contratados informalmente, flota de
propiedad de la empresa y boletaje integrado versus cobro de comisiones. ¢Cuales serian esas tres empresas
segun su experiencia?

Les puedo hacer llegar los contactos de las empresas.

Cuestionario para las Autoridades de Transporte y Movilidad de Ciudades Intermedias del Peru.

BLOQUE 1: Aspectos Generales sobre la Situacion del Sistema de Transporte Urbano

Nombres de los entrevistados: Ronal Gorky Caballero Ruiz y Zoraida Paz Pango

Ciudad: Cusco

Cargos: Gerente de Transito, Vialidad y Transporte de la Municipalidad Provincial de Cusco y Sub Gerente de Regulacion de
Transporte de la Municipalidad Provincial de Cusco

Fecha de la entrevista: 15/03/2022

Hora: 10am

Temas Generales

1. ¢Estaen proceso de elaboracion o cuentan con un Plan de Movilidad Urbana o un Plan de Transporte urbano? ¢La
Municipalidad o entidad que usted dirige ha formulado o tienen previsto realizar una reforma de transporte urbano?
¢ Cuéndo fue la tltima actualizaciéon del Plan Regulador de Rutas?

El Plan Regulador de Rutas no esta actualizado. El dltimo Plan Regulador de Rutas (PRR) se formul6 en el afio 2012. El Plan de
Movilidad Urbana Sostenible (PMUS) no se ha aprobado. Al respecto, se estan realizando los estudios desde el afio 2018. EL PMUS
tiene cinco componentes, pero solo se han avanzado tres. A la fecha, estamos realizando su culminacion mediante un convenio con
Copesco. Actualmente, estamos esperando que se culminen los otros dos componentes. EIl PMUS es un documento orientador (no
llega a soluciones detalladas) y le debe dar al marco al PRR. En relacién al PRR y a los proyectos de inversidn en transporte urbano
especificamente, estamos en conversaciones con Promovilidad con quienes hemos suscrito el convenio especifico y hemos delegado
competencias a ellos y al MTC para que desarrollen el estudio de pre inversidn de transporte urbano en Cusco en cinco distritos. El
estudio de preinversion, contiene una actualizacion del PRR. El PPR requiere realizar un estudio de origen y destino previo al PPR en
Cusco para que este tenga un documento técnico de deseos de viaje que refleje nuestra realidad. Quedamos en coordinacion con los
ingenieros de transporte y transito de Promovilidad, para la realizacién de dicho estudio de origen y destino, asi como la actualizacion
del PRR. Estaba pendiente que Promovilidad nos remita los TdR del perfil que iba a ser licitado en un plazo 10 meses, al final quedo
en coordinaciones y un proceso inconcluso con los cambios de responsables que hubo el afio pasado en Promovilidad.

El PMUS establece unas vias troncales que van desde el distrito de Saylla al distrito de Wanchaq que vienen a ser carriles segregados
exclusivos para el transporte urbano. Como un pequefio Metropolitano, con vehiculos ligeros masivos y que se ajustan a nuestra
realidad. El tema de infraestructura y semaforizacion si se incluye en el estudio de pre inversion en el area de influencia del proyecto.
En la coordinacion de los estudios y analisis que se realizaron el afio pasado con el MTC y con Promovilidad, debe decirse que, cuando
llegaron los ingenieros a hacer la visita de la troncal, vieron que la geografia es diferente y que la topografia es horizontal. Entonces,
ellos propusieron realizar un nuevo estudio de origen y destino para proponer otra alternativa adicional a la troncal propuesta en el
PMUS. Sin embargo, quedd en coordinaciones, porque, como tenemos el PRR y el estudio de origen y destino del 2012, sucede que
el MTC ha considerado evaluar otro tipo de estudio que refleje una mejor respuesta a las necesidades en transporte de Cusco. Hasta
ese punto avanzaron las coordinaciones y luego todo se suspendié. Esperamos retomar las coordinaciones.

2. ¢Cudl eslasituacion del transporte urbano en laciudad? ¢ Cuales son los problemas mas graves desde la perspectiva
de su posicion en la Municipalidad/entidad?

En primer lugar, el tema del mal estado de la infraestructura. Luego tenemos los temas de capacidad vial. El estudio anterior del PMUS
plante6 una propuesta de transporte con rutas concesionadas que no cumplen con los parametros técnicos como el ancho de via y con
pendientes muy inclinadas y peligrosas para el transporte urbano de vehiculos M-3 (clase 2). Otras dificultades son la congestion
vehicular y la informalidad. Sobre lo primero, hemos tenido un crecimiento de mas de 2000 o 3000 vehiculos en el parque automotor
seguln las estadisticas de SUNARP en los ultimos 10 afios. Por ello, hay mucha congestion y ello no permite que los buses puedan
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garantizar sus frecuencias y llegar en las horas previstas. Otro problema es que las empresas no estan bien constituidas. Es decir, las
empresas, como en bastantes ciudades, son empresas afiladores y comisionistas (cascarones), lo cual impide que se pueda otorgar un
buen servicio y gue se controlen minimamente las operaciones.

3. ¢Cuantas rutas principales, alimentadoras y complementarias tienen la ciudad? ¢Cree que pueda haber un problema
de superposicion de rutas? ¢Considera usted que hay un problema de excesiva superposicién de rutas? ¢ De haberlo,
a qué se debe esto, podria influir la poca planificacion y conocimiento de las rutas a la hora de realizar los contratos?

Todas las rutas estan al mismo nivel por el momento, no existe una jerarquizacién de las mismas. El PRR actualmente tiene 43 rutas,
de las cuales se han concesionado 37. Cada empresa tiene una ruta. De las cuales a una le hemos quitado la concesion, por lo cual,
nos quedan 36 rutas operando. Segun el PRR y el estudio de origen y destino estamos evaluando hacer carriles segregados, pero
solamente en la troncal. Actualmente en Cusco tenemos solo una troncal y es bastante transitada: la Av. La Cultura, que va desde San
Jeronimo hasta Tullumayo. También, esta es la troncal propuesta en el PMUS. Hemos implementado un ciclo via que reduce el espacio
de los tres carriles de la avenida. Si se le agrega al ciclo via, la exclusividad del transporte urbano quedaria un carril o dos muy ajustados
para vehiculos particulares. La gente se queja por el espacio que quita la ciclovia.

Hemos empezado un piloto porque, conforme al estudio del PRR, se establecia que posteriormente se deban implementar carriles
exclusivos para cumplir con el hecho de que el transporte urbano sea prioritario y para que se puedan cumplir las frecuencias. A dia de
hoy, entonces, hemos implementado el carril segregado en Av. La Cultura. Pero como no se ha trabajado un tema de sensibilizacion,
las vias que conectan a la Avenida La Cultura no son seguras Yy los ciclistas no usan mucho esa via. Realizamos el piloto en el afio
2019, pero la pandemia lo detuvo y acabamos de retomar el proyecto con el inicio del afio escolar. Existe un tema de superposicion de
rutas en Av. La Cultura, porgue el 70% de las rutas pasan por esa avenida.

4. ¢la ciudad cuenta con recaudo manual (choferes y cobradores) o se cuenta con planes para ir hacia un recaudo
privado?

En el afio 2019 estabamos impulsando el cobro electrénico, pero la pandemia evit6 la implementacion de esta medida. A la fecha se
esta volviendo a retomar el proyecto, pero las empresas se resisten. Hoy en dia las 36 empresas tienen chofer-cobrador.

En los contratos de concesion no se han establecido clausulas para el cobro electrénico, tendriamos que llegar a un acuerdo para
regularlos. Las modalidades de intervencion pueden ser que el proyecto de recaudo privado lo licitemos nosotros con una APP o que
lo ellos (los transportistas) contraten un servicio de cobro electronico. Necesitamos modificar las ordenanzas para que los sistemas de
recaudo transmitan la informacion a la Municipalidad. Tendriamos que evaluar si la mayoria estan interesados. La informacion del
estudio que se esta realizando es valiosa y preferible que la tengamos nosotros.

5. ¢Los paraderos estan bien establecidos y sefializados? ¢Las operadoras y los clientes los respetan? ¢Existe alguna
forma de medir y fiscalizar esto?

Cusco tiene un avance respecto al respeto que tienen las empresas en relacion a los paraderos con infraestructura o sefializacion. A
pesar de los avances, en muchas intersecciones la infraestructura de los paraderos no es buena y no se les da mantenimiento, ya que
no se gestiona un presupuesto adecuado al tema de los paraderos. Ademas, por la pandemia, la Municipalidad no tiene muchos
recursos. El PRR indica que paraderos estén ubicados a cierta distancia, lo cual si se cumple. Ademas, nos falta realizar las
evaluaciones correspondientes, por ejemplo, una gestién anterior modificé segun sus criterios sin realizar conteos y paraderos se
modificaron. De un 100%, estamos en un 65% que cumplen con respetar los paraderos.

6. Lapresencia de muchos paraderos permite a los usuarios tener un buen nivel de accesibilidad a transporte publico.
¢Si se reduce el niumero de paraderos bajaria el niumero de usuarios? ¢Cuales son los tiempos de espera actuales,
piensa que los usuarios estarian dispuestos a esperar mas?

Modificamos 4 paraderos por un tema de distancia (para ampliar la distancia entre paraderos). Estamos ampliando la distancia para
evitar la congestion. El siguiente estudio de la actualizacion va a ver cdmo mejorar el tema de paraderos en temas de distancia, que
satisfagan la necesidad tratando de no incrementar la congestién.

7. ¢El servicio de transporte publico opera las 24 horas o solo por horas punta?

En los contratos de concesion se establecid el horario de 6am a 10pm, en el que las empresas deben operar con el 70% de su flota
operativa. Desde las 10pm ya pueden reducir la flota operativa y hasta las 11pm se puede conseguir transporte publico pero con una
oferta menor. La poblacion ya no usa transporte publico regular, luego de ese horario. Utilizan principalmente taxis y moto taxis después
de las 10 pmu 11 pm.

8. ¢Sise pudierareducir el trafico con un mayor uso de transporte publico, habria dificultades en implementar carriles
segregados y semaforizacion sincronizada?

Se esta planeando un esquema de carril segregado en el proyecto de preinversion que tiene a la Avenida la Cultura como area de
influencia.

9. ¢Su estructura organizacion le permitira implementar sistemas integrados de transporte y/o mejoras al sistema
actual?

No. La estructura es débil. Necesitamos apoyo. Necesitamos instrumentos técnicos como el cuadro de asignacion de personal, mejorar
la infraestructura y nos falta mucha capacitacion al personal. El personal en gran parte es permanente y los contratados estan por un
tiempo y se van sin dejar el conocimiento o las bases para que los siguientes puedan continuar. Contratados rotan mucho y de repente
no tienen los perfiles para continuar con los avances de la agenda de implementacién del SIT en Cusco.

10. ¢Laciudad cuentacon un programade fiscalizacién sobre las rutas formales e informales? ¢ Tienen previsto potenciar
el cuerpo de inspectores de transporte? ¢Hay restricciones para fortalecer el cuerpo de inspectores de transporte?

Hay 22 inspectores de transporte en 2 turnos de 11. Pero deberiamos tener 374 en total (187 en cada turno) de modo de poder cumplir
con las funciones asignada en los 8 distritos, segin lo que hemos previsto.

11. ¢Tiene usted previsto promover un sistema de informacién integral para la orientacién de los usuarios? (como un
“Waze” de transporte publico)

Si habia un programa que permitia ver a tiempo real las frecuencias y las rutas. Pero eso se abandon6 la implementacion.
Sobre el tema de orientacién e informacién al publico, se ha quedado en “stand-by” por la pandemia, no se puede contratar
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mayor personal para eso. Pero si estamos habilitando atencién por dos teléfonos para el tema de las quejas que se
presenten de parte de la ciudadania. Estamos ejecutando un mini call center.

12. ¢Existe insuficiencia o ausencia de servicio en zonas alejadas?
Si, Cusco ha crecido desordenadamente y son bastantes zonas donde la poblaciéon no cuenta con transporte urbano.
Incluso se planted un proyecto de teleférico que habian propuesto para estas zonas. En el PMUS no se consideraron esas
zonas. Las zonas alejadas si estaran en el nuevo PRR.

13. ¢Laciudad cuenta con un sistema de monitoreo de calidad de los servicios prestados a los usuarios?

No.

BLOQUE 2: Temas Especificos sobre las Caracteristicas de las Operadoras de Transporte Urbano
(si en el Bloque 1, se trataron algunos de los temas ya no se formularan las preguntas)

Temas Especificos

1. ¢Cuantas operadoras de transporte urbano hay en la ciudad? ¢Cudl es el tamafo de la flota actual? ¢Qué antigiiedad
tienen las flotas de transporte urbano? ¢En qué estado se encuentran? (mantenimiento, limpieza)

Segun el contrato de concesion, deberiamos tener 1,400 unidades, pero a la fecha tenemos 1,100. Entonces, tenemos un déficit en algunas
empresas gque no son rentables. Las superposiciones en avenidas principales también afectan.

2. ¢Cudles considera que son los principales problemas que aquejan a las operadoras de transporte urbano de la ciudad?
¢ Qué factores afectan su rentabilidad? ¢problemas legales, financieros, administrativos, sociales?

La congestidn vehicular, la informalidad, la superposicién de rutas y la reduccién de la demanda.

3. ¢Cuédles son las principales normas que regulan a las operadoras de transporte urbano?

El RNAT y las ordenanzas municipales.

4. ¢En qué aspectos la calidad del servicio brindado por las operadoras deberia mejorar?

En el trato al usuario y en educar a sus conductores para evitar el correteo y otras practicas que ponen en peligro a los pasajeros.

5. ¢Cuéantas empresas aproximadamente operan sin titulo habilitante (ilegales) y cuantas si lo tienen? ¢Las que si lo tienen
lo obtuvieron por concesion/licitacion o por autorizacion administrativa?

Todas las rutas han sido concesionadas. Las concesiones se otorgaron con un PRR. No tenemos ninguna autorizacion administrativa. Las
concesiones fueron dadas por 10 afios en el marco del Decreto Supremo 017. Las concesiones vencen el 2024.

6. ¢En qué medidaincumplen las normas las empresas con el titulo? ¢Qué normas suelen incumplir las operadoras que si
poseen titulo habilitante (semi-informales)? ¢Algunas empresas se basan en mandatos judiciales para seguir operando?

Incumplen bastantes normas. Desde la constitucion de la empresa se incumplen norma. Por ejemplo, los socios no son accionistas y
tenemos problemas con las empresas que son cascarones. Esto genera que no se garantice la prestacién del servicio, porque estas
unidades van de una empresa a otra empresa y, de esta manera, no se garantiza la flota operativa en su totalidad por cada empresa.
Cuando se les pide que sean accionistas no quieren hacer el tramite, la junta directiva no esta actualizada y se generan problemas. Otro
incumplimiento son las cartas fianzas que deben estar conforme a la norma, pero no lo estan. También, hay incumplimiento de ruta en
algunos horarios.

7. ¢Quénormas considerausted que se deberian modificar o implementar para mejorar el funcionamiento de las operadoras
de transporte urbano?

Las normas se deben modificar constantemente, ya que el transporte es dinamico y cada dia se presenta una situacion que debe ser
regulada. Las empresas no solamente se rigen por el reglamento, sino también por los contratos de concesién que deben ser modificados,
porque a la fecha ya han pasado 8 afios. Por ejemplo, esta el tema tarifario. ATU ha concesionado con tarifas establecidas, nosotros no y
deberiamos adecuar las concesiones para poder implementar la integracion tarifaria.

8. ¢lLas empresas operadoras cuentan con un sistema de control y monitoreo inalambrico con GPS que transmita
informacion del vehiculo en ruta a la autoridad? ¢Las operadoras utilizan un recaudo manual o electrénico? ¢Cual
predomina?

Si, se tiene a tiempo real, pero no con las especificaciones que les ha exigido la municipalidad. Actualmente, estamos implementando los
GPS que puedan transmitir la informacién y sean compatibles con nuestra central de monitoreo.

9. ¢Las empresas de transporte urbano suelen ser duefias de su flota? ¢En qué %? ¢Cual es el modelo de empresa
predominante (afiliador, otros)?

Ninguna empresa tiene vehiculos a su nombre. Las empresas desde como se constituyen, desde su naturaleza, deberian ser S.A. y los
vehiculos estén a su nombre, pero al momento de concesionar, los criterios de las personas en ese entonces fueron realizar contratos de
operacion sin tomar en cuenta el tema de la legalidad y el Reglamento Nacional de Transporte.

10. ¢Existe algun plan de intervencién para que sean propietarias de laflotaen un futuro? ¢Existe algin programa o proyecto
de apoyo a empresas de transporte?

Deberiamos modificar la ordenanza municipal. Tenemos que modificar los contratos de concesién y que se respete la titularidad para que
estén a nombre de la empresa. Pero aqui podria surgir el conflicto con las empresas, quienes se resisten a la formalidad. Ellos no quieren
constituir la empresa de forma que se cumplan con los tramites. Ellos hacen sus documentos de manera interna.

11. ¢Cudl es la situacion financiera de las operadoras? ¢Son capaces de acceder a financiamiento a costos razonables?
¢Poseen un sistema de contabilidad adecuado? ¢Cual es el motivo por el cual no acceden a créditos?

En relacion a la renovacion de flota, sélo hay 7 unidades nuevas en el afio 2021.

12. ¢Cual es la situacion tributaria de las empresas de transporte urbano? (cumplimiento de pago de impuestos)

Tributan como cualquier otra. Pedimos su ficha RUC actualizada, la cual nos acredita a nosotros a recibir la informacion de que montos
estan tributando. Més alla de eso, no realizamos mayor fiscalizacion.
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13. ¢Los choferes suelen estar en planilla?

Ninguna empresa tienen contratados a los choferes en la planilla.

14. ;Queé tipo de asistencias técnicas considera usted que las operadoras necesitan recibir por parte del Estado o de las
Agencias de Cooperaciéon Técnica para mejorar su rentabilidad y formalidad?

Se solicité una capacitacion y se realizo el afio pasado. Fue una capacitacion de caracter virtual. Solo se tuvo la participacion de 4 empresas
gue tienen intenciones de mejorar. Las demas empresas se resisten a los cambios y trabajan en la total informalidad. Los empresarios del
Cusco se han formado como tales de forma empirica. No tienen formacion para administrar una empresa o0 para ser gerentes. Ellos
desconocen los contratos de concesion y los reglamentos, la capacitacién fue para eso. También se toco el tema de la implementacion del
Sistema Integrado de Transporte para que no se opongan a los proyectos de cambio. Hubo inconvenientes con personas mayores que no
pudieron estar presentes. Ahora piden que sea presencial y seria necesaria una capacitacion sobre administracion de empresas, que
involucre el tema de la planilla, que ayude a entender como se debe regular el papel de los socios y de la junta. Asistencias técnicas en
estas materias ayudarian significativamente.

15. Uno de los objetivos principales de esta entrevista es identificar a tres operadoras de transporte urbano de la ciudad
segun su nivel de organizaciéon, manejo empresarial y funcionamiento. Una debe ser de las mejores, otro promedio y la
Gltima de las peores. Los criterios son choferes en planilla o contratados informalmente, flota de propiedad de la empresa
y boletaje integrado versus cobro de comisiones. ¢ Cudles serian esas tres empresas segun su experiencia?

Les podemos facilitar los contactos de las empresas de transporte urbano del Cusco.

Cuestionario para las Autoridades de Transporte y Movilidad de Ciudades Intermedias del Peru.
BLOQUE 1: Aspectos Generales sobre la Situacion del Sistema de Transporte Urbano
Nombre del entrevistado: Jorge Arando
Ciudad: lquitos, Provincia de Maynas
Cargo: Gerente de Transito y Transporte Publico de la Municipalidad Provincial de Maynas
Fecha de la entrevista: 18/03/2022
Hora: 9am
Temas Generales
1. ¢Esté en proceso de elaboracion o cuentan con un Plan de Movilidad Urbana o un Plan de Transporte urbano? ¢La
Municipalidad o entidad que usted dirige ha formulado o tienen previsto realizar una reforma de transporte urbano?
¢ Cuando fue la Gltima actualizacidon del Plan Regulador de Rutas?
Si contamos con un Plan de Movilidad Urbana'®? y Educacion Vial. Esta semana realizaremos una reunion para presentar y revisar los
componentes de e infraestructura del plan que se ha actualizado. En relacién a las rutas, también contamos con un Plan Regulador de
Rutas (PRR) actualizado. Al respecto, quiero afirmar que los transportistas no estdn cumpliendo con las rutas de acuerdo a lo establecido
en el PRR.
2. ¢Cudles es la situacion del trasporte urbano en la ciudad? ¢cudles son los problemas mas grandes desde la
perspectiva de su posicion en la municipalidad/entidad?
Existen muchos problemas. El principal problema es que no contamos con unidades vehiculares suficientes, ya que los carros no son
aptos para el trasporte publico en Iquitos y el 60% de los choferes no cuenta con licencia de conducir profesional que se requiere para
transportar pasajeros. Adicionalmente, los transportistas corretean poniendo en peligro a los pasajeros, desconocen las reglas de
transito, no ejercen la cortesia, hablan por el celular mientras conducen, comen mientas manejan, etc.
3. ¢Cuantas rutas principales, alimentadoras y complementarias tienen la ciudad? ¢Cree que pueda haber un problema
de superposicion de rutas? ¢, Considera usted que hay un problema de excesiva superposiciéon de rutas? ¢De haberlo,
a qué se debe esto, podria influir la poca planificacién y conocimiento de las rutas a la hora de realizar los contratos?
En Iquitos hay 40 rutas con limitadas extensiones (90 Km la mas extensa), pues Iquitos es una ciudad pequefia. No contamos con
unidades suficientes para implementar todas las rutas. Los vehiculos son antiguos. El contexto del PRR es que lquitos crece de forma
paralela y no de forma vertical. Actualmente, estan prohibidos los edificios de méas de cuatro pisos. Tenemos avenidas como la Avenida
principal Prospero donde hay congestionamiento y caos. En las rutas de esa avenida, hemos analizando modificar las rutas, ya que hay
paso de vehiculos por la Plaza de Armas donde no deberian transitar autos.
4. ¢La ciudad cuenta con recaudo manual (choferes y cobradores) o se cuenta con planes para ir hacia un recaudo
privado?
Las unidades tienen chofer-cobrador o cobrador y chofer, aun no hay pagos electrénicos ni tarjetas. No tenemos planes para
implementar
5. ¢Los paraderos estan bien establecidos y sefializados? ¢Las operadoras y los clientes los respetan? ¢Existe alguna
forma de medir y fiscalizar esto?.
En general, los choferes no respetan los paraderos y la sefializacion es insuficiente. Los paraderos existen en las avenidas principales,
pero no estan debidamente sefializados en un 80% de la ciudad. Las unidades se detienen donde el pasajero les solicita subir. Se esta
en proceso de sefializacién en las vias publicas mas importantes. Para no interrumpir el flujo peatonal y no afectar el transito, ejecutamos

102 En la entrevista con el Gerente de Transito y Transporte de la Municipalidad Provincial de Maynas,
Jorge Arando, este menciona que cuentan con un Plan de Movilidad Urbano y de Educacién Vial, pero
en realidad este solo era un Plan de Educacién y Seguridad Vial.
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la implementacion de las sefiales entre las 8 pm y las 2am. La sefializacion es fundamental para poder exigir a los usuarios y a los
choferes que se detengan en lugares determinados y no de forma diagonal, de forma frontal o cruzada, como lo hacen generalmente.

6. La presencia de muchos paraderos permite a los usuarios tener un buen nivel de accesibilidad a transporte publico.
¢Si se reduce el numero de paraderos bajaria el nimero de usuarios? ¢Cuales son los tiempos de espera actuales,
piensa que los usuarios estarian dispuestos a esperar mas?.

La idiosincrasia de Iquitos es diferente al de resto de ciudades intermedias. Ademas, las calles son muy angostas y solamente hay una
calle que tiene doble via. Por esta razén, los Paraderos se colocarian cada cuatro cuadras mas o menos. El plan de sefializacion que
estamos ejecutando se inicia con la calle Monumental y el trazo de la intervencion sigue hasta la entrada del distrito de San Juan.
También mejoraremos la sefializacién de la via principal, ya que es importante dar una buena imagen en esa area de la ciudad.

7. ¢El servicio de transporte publico opera las 24 horas o solo por horas punta?

El transporte publico circula de las 4.30 am hasta las 10 pm la noche. La hora punta es en la mafiana desde las 6.45 am hasta las 8
am. Los mototaxis si trabajan hasta el amanecer. En Iquitos no hay taxis con excepcion de los servicios al aeropuerto o pedidos
especificos a empresas.

8. ¢Si se pudiera reducir el trafico con un mayor uso de transporte publico, habria dificultades en implementar carriles
segregados y semaforizacién sincronizada?.

No tenemos contemplado establecer carriles exclusivos o soluciones de ese tipo. No lo hemos pensado. En relacién a la semaforizacion,
tenemos un plan del ordenamiento que apunta a contar con paraderos debidamente sefalizados, priorizando 5 acciones principales
para mejorar el trafico en Iquitos. Tenemos 137 seméaforos en Iquitos de los cuales 80 son antiguos y 57 son modernos. Estamos por
implementar semaforos en ocho puntos criticos principales (en tres ya esta culminada la tarea).

9. ¢Su estructura organizacion le permitird implementar sistemas integrados de transporte y/o mejoras al sistema
actual?

La organizacion no es suficiente. No tenemos un presupuesto regular que alcance para lo que se necesita. En Maynas todo lo tenemos
que hacer es gestionar y buscar el apoyo logistico. Tenemos algo de maquinaria y soporte logistico de la Municipalidad, pero siempre
buscamos apoyo en donaciones de las empresas interesadas en el transporte y transito. Ademas, contamos con un asesor en transito
gue nos ayuda elaborando soluciones y propuestas y brindando capacitaciones a los choferes cobradores.

10. ¢Laciudad cuentacon un programade fiscalizacién sobre las rutas formales e informales? ¢ Tienen previsto potenciar
el cuerpo de inspectores de transporte? ¢Hay restricciones para fortalecer el cuerpo de inspectores de transporte?.

Contamos con la cantidad de 19 inspectores de transporte que reciben constantemente capacitacion. Los inspectores trabajan en dos
turnos. 10 inspectores de transporte en la mafiana (de 6 am a 12m) y 9 inspectores de transporte en la tarde (de 4 pm a 8 pm). Los
inspectores trabajan en fiscalizacion de todos los modos de transportes. De acuerdo a nuestros propios reglamentos internos,
requeririamos, al menos el doble o el triple de inspectores.

11. ;Tiene usted previsto promover un sistema de informacion integral para la orientacidon de los usuarios? (como un
“Waze” de transporte publico)

Tenemos algunas rutas representadas visualmente en la pagina web de la municipalidad. Ademas, tenemos un plan para promover que
se conozcan las funciones de la Gerencia de Transito y Transporte y, especificamente del area de fiscalizacion de la ciudad. Estamos
preparando un spot publicitario. Ademas, capacitaremos a los inspectores para que puedan orientar a los usuarios en relacion a los
itinerarios de las rutas.

12. ¢Existe insuficiencia o ausencia de servicio en zonas alejadas?

No, no tenemos zonas alejadas sin atencion. La flota es insuficiente pero todas las zonas de la ciudad estan atendidas con servicio
publico.

13. ¢Laciudad cuenta con un sistema de monitoreo de calidad de los servicios prestados a los usuarios?

No tenemos un sistema de monitoreo de la calidad. No obstante, un grupo de inspectores de transporte realiza un reporte sistematizando
los principales problemas del transporte urbano de pasajeros.

BLOQUE 2: Temas Especificos sobre las Caracteristicas de las Operadoras de Transporte Urbano
(si en el Bloque 1, se trataron algunos de los temas ya no se formularan las preguntas)

Temas Especificos

1. ¢Cuantas operadoras de transporte urbano hay en la ciudad? ¢Cual es el tamafio de la flota actual?.;Qué antigiiedad
tienen las flotas de transporte urbano? ¢En qué estado se encuentran? (mantenimiento, limpieza)

Tenemos 8 empresas que operan 40 rutas. Dos de las empresas estan en proceso de formalizacion. La flota totaliza alrededor de 300
unidades. Son vehiculos muy antiguos y el 95% de los mismos tiene mas de 25 afios. Algunos vehiculos estan inclinados y estan
deteriorados. La mayoria de los vehiculos son adaptados con chasis de camion y carroceria de bus (buses-camién). Los techos son de
madera para aguantar el calor y las lluvias constantes.

2. ¢Cudles considera que son los principales problemas que aquejan a las operadoras de transporte urbano de la ciudad?
¢ Qué factores afectan su rentabilidad? ¢problemas legales, financieros, administrativos, sociales?

A pesar de que las rutas son rentables por la alta afluencia de usuarios, los choferes y cobradores se comportan inadecuadamente. EL
maltrato a los usuarios empieza con la conduccién imprudente. Los conductores corretean, ponen en riesgo a los pasajeros y tienen varios
malos comportamientos (hablan por celular mientras manejan, no estan correctamente vestidos, comen mientras conducen etc). Lo mas
grave es que muchos no tienen brevete profesional y constantemente incumplen las normas de transito.

3. ¢Cudles son las principales normas que regulan a las operadoras de transporte urbano?

El RNAT y las ordenanzas de la Municipalidad Provincial de Maynas sobre transporte regular.

4. ¢En qué aspectos la calidad del servicio brindado por las operadoras deberia mejorar?

Es importante que las empresas capaciten a sus conductores de modo de mejorar la educacion de los choferes y que, como consecuencia,
se logre brindar un mejor servicio. Lo mas importante es la cuestion formativa del conductor y del cobrador.
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5. ¢Cuéantas empresas aproximadamente operan sin titulo habilitante (ilegales) y cuantas si lo tienen? ¢Las que si lo tienen
lo obtuvieron por concesion/licitacion o por autorizacién administrativa?

Todas las empresas tienen autorizacién administrativa en las 40 rutas. No tenemos empresas que operen rutas de forma ilegal.

6. ¢En qué medidaincumplen las normas las empresas con el titulo? ¢Qué normas suelen incumplir las operadoras que si
poseen titulo habilitante (semi-informales)? ¢Algunas empresas se basan en mandatos judiciales para seguir operando?

Los incumplimientos mas frecuentes son: i) no contar con la documentacion correspondiente (SOAT, brevete profesional, Tarjetas de
Circulacion, etc). En Iquitos tenemos el problema de que no hay Escuelas para obtener el brevete con categorias profesionales para
transporte de pasajeros. En general, la poblacién esta cansada del incumplimiento de las normas de transito y el correteo que ponen en
peligro a los pasajeros.

7. ¢Quénormas considerausted que se deberian modificar o implementar para mejorar el funcionamiento de las operadoras
de transporte urbano?

Requerimos ordenanzas especificas para poder implementar de mejor manera las multas utilizando fotopapeletas y lograr que sean
exigibles los cursos de seguridad vial. Los requisitos de circulacion de vehiculos mayores y menores, también deberian estar mejor
especificados.

8. ¢Las operadoras cuentan con un sistema de control y monitoreo inalambrico con GPS que transmita informacion del
vehiculo en ruta a la autoridad? ¢Las operadoras utilizan un recaudo manual o electrénico? ¢Cual predomina?

No, las 8 empresas no tienen GPS ni ningln dispositivo electrénico de control. Tampoco tienen personas contratadas que vigilen que los
inspectores de transportes vigilen el boletaje.

9. ¢Las empresas de transporte urbano suelen ser duefias de su flota? ¢En qué %? ¢Cual es el modelo de empresa
predominante (afiliador, otros)?

Las unidades vehiculares estan, en general, a nombre de los propietarios. En algunos casos, algunas unidades estan a nombre de la
empresa con un compromiso para que la unidad pase a propiedad del propietario cuando se termine de pagar.

10. ¢Existe algun plan de intervencién para que sean propietarias de la flotaen un futuro? ¢Existe algin programa o proyecto
de apoyo a empresas de transporte?

No tenemos un plan. Los empresarios prefieren que la flota esté en registros publicos a nombre de los propietarios para evitar
responsabilidades en caso de accidentes.

11. ¢Cual es la situacién financiera de las operadoras? ¢Son capaces de acceder a financiamiento a costos razonables?
¢Poseen un sistema de contabilidad adecuado? ¢Cual es el motivo por el cual no acceden a créditos?

La pandemia ha afectado significativamente a las empresas. A pesar de ello, hay una empresa que ha comprado tres vehiculos y se ha
recuperado de forma rapida. So6lo una o dos empresas estan logrando conseguir préstamos al banco para compra de flota.

12. ¢Cual es la situacion tributaria de las empresas de transporte urbano? (cumplimiento de pago de impuestos)

Al tener ingresos reducidos por cobro de comisiones y no por el total de los ingresos de los boletos, la operacién econdmica de las empresas
se presenta como muy pequefia y reduce sus aportes por impuesto a la renta.

13. ¢Los choferes suelen estar en planilla?

No, hasta donde sabemos ninguno de los choferes o cobradores estan en la planilla de las ocho empresas. Todas las empresas son 100%
informales en relacion al esquema de trabajo con sus choferes y cobradores.

14. ¢Qué tipo de asistencias técnicas considera usted que las operadoras necesitan recibir por parte del Estado o de las
Agencias de Cooperaciéon Técnica para mejorar su rentabilidad y formalidad?

Las necesidades méas importantes son las siguientes: i) Apoyo en capacitacion y orientacion de transito hacia choferes y cobradores de las
empresas para reducir el incumplimiento de las normas de transito (en general) y actualizacion de conocimientos para una adecuada
conduccidn; ii) asesoria o asistencia técnica en organizacion y gestion empresarial; iii) capacitacion en mejorar el trato al usuario.

15. Uno de los objetivos principales de esta entrevista es identificar a tres operadoras de transporte urbano de la ciudad
segun su nivel de organizacion, manejo empresarial y funcionamiento. Una debe ser de las mejores, otro promedio y la
ultima de las peores. Los criterios son choferes en planilla o contratados informalmente, flota de propiedad de la empresa
y boletaje integrado versus cobro de comisiones. ¢ Cudles serian esas tres empresas segun su experiencia?

La empresa que brinda los mejores servicios son Transportes Kuélap y Transporte Condor. De otro lado, las que brindan los peores servicios
son Rosa Mistica y El Dorado.

Cuestionario para las Autoridades de Transporte y Movilidad de Ciudades Intermedias del Pera.
BLOQUE 1: Aspectos Generales sobre la Situacion del Sistema de Transporte Urbano

Nombre del entrevistado: Shryley Serrano Quiroz

Ciudad: Piura

Cargo: Jefa de la Oficina de Transporte y Circulacion Vial

Fecha de la entrevista: 16/03/2022

Hora: 10am

Temas Generales

1. ¢Estéa en proceso de elaboracion o cuentan con un Plan de Movilidad Urbana o un Plan de Transporte urbano? ¢La

Municipalidad o entidad que usted dirige ha formulado o tienen previsto realizar una reforma de transporte urbano?
¢Cuéando fue la dltima actualizacion del Plan Regulador de Rutas?.

El Plan de Movilidad Urbana Sostenible (PMUS) se aprobd en el afio 2018. En cuanto al tema del Plan Regulador de Rutas (PRR) y la
posibilidad de implementar concesiones, se requiere un estudio de vias saturadas actualizado para ver qué vias estan saturadas y
cuales no, para dar licitaciones a aquellas saturadas.
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2. ¢Cudl eslasituacién del transporte urbano en la ciudad? ¢Cudles son los problemas mas graves desde la perspectiva
de su posicion en la Municipalidad/entidad?

Los problemas mas graves son: i) que la Infraestructura vial esta deteriorada a partir de “El nifio costero” y eso eleva los costos de
mantenimiento de los vehiculos de transporte urbano, ii) hay muchos deseos de viaje que no se atienden porque hay una baja cobertura
de rutas respecto de lo establecido en el PRR, vy iii) hay zonas alejadas en las que no se cuenta con rutas. Las dos Ultimas razones
causan que muchos s6lo puedan movilizarse a través de taxis, mototaxi o colectivos que son mas caros que el transporte publico.

3. ¢Cuéantas rutas principales, alimentadoras y complementarias tienen la ciudad? ¢Cree que pueda haber un problema
de superposicion de rutas? ¢,Considera usted que hay un problema de excesiva superposicién de rutas? ¢De haberlo,
a qué se debe esto, podria influir la poca planificacién y conocimiento de las rutas a la hora de realizar los contratos?

Actualmente, 8 empresas estan operando y a dos de las empresas se esta haciendo un seguimiento porque hay indicios de que no
estan operando. Por ello, se esta haciendo una evaluacién de campo para poder dar la nulidad a las empresas que no operan. Las 10
empresas que existen son titulares de 13 rutas, porque 3 empresas tienen 2 rutas. Como existen 32 rutas en el disefio, y solo hay 13
rutas operativas, esto significa que la diferencia justamente es la razén por la que hay muchos deseos de viaje que no se atienden.
Cuando se lanzd la licitacion para el periodo 2011-2021, todas se licitaron sin estudio de vias saturadas y en aquel entonces se licitaron
19 pero no todas fueron cubiertas. Por eso, a la fecha tenemos 13 rutas. Esto quiere decir que los deseos de viaje de las rutas no
cubiertas estan atendidos, principalmente, por taxis colectivos, por mototaxis, etc. En las avenidas principales existe una significativa
superposicion de rutas (Av. Sanchez Cerro, por ejemplo), existiendo déficit de atencién del servicio en muchas zonas de la ciudad.

4. ¢la ciudad cuenta con recaudo manual (choferes y cobradores) o se cuenta con planes para ir hacia un recaudo
privado?

El recaudo es manual y tradicional. Es decir, con chofer y cobrador. Aunque a veces a raiz de la pandemia, el chofer también es
cobrador. Pero no existe cobro por tarjeta ni validadores en ningln caso.

5. ¢Los paraderos estan bien establecidos y sefializados? ¢Las operadoras y los clientes los respetan? ¢ Existe alguna
forma de medir y fiscalizar esto?

Dentro del casco urbano del centro historico si tenemos paraderos sefializados. El nivel de respeto a los paraderos por parte de los
choferes es alto en donde hay sefializacion, pero cuando no existe sefializaciones, los carros paran en donde el pasajero levanta la
mano.

6. Lapresencia de muchos paraderos permite a los usuarios tener un buen nivel de accesibilidad a transporte publico.
¢Si se reduce el numero de paraderos bajaria el numero de usuarios? ¢Cuales son los tiempos de espera actuales,
piensa que los usuarios estarian dispuestos a esperar mas?

En la propuesta de actualizacion se incluye méas paraderos en el curso de la ruta. La distancia de los paraderos es mas o menos cada
2 cuadras. No existe una actualizacién con respecto a la nueva propuesta en el caso de la distancia de los paraderos.

7. ¢El servicio de transporte publico opera las 24 horas o solo por horas punta?

El horario de atencion no es de 24 horas. Va de las 6am hasta las 10pm. Después de las 10 hasta las 6am no hay transporte publico
(M3), ni siquiera piratas. A la poblacién sélo le quedan los taxis 0 mototaxis.
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8. ¢Si se pudiera reducir el trafico con un mayor uso de transporte publico, habria dificultades en implementar carriles
segregados y semaforizacién sincronizada?.
En el proyecto de un BRS se prevén intervenciones de este tipo, pero no hemos recibido el informe final del estudio de preinversion.
9. ¢Su estructura/organizacion le permitira implementar sistemas integrados de transporte y/o mejoras al sistema
actual?
No. Nuestra estructura es muy débil. Si se requiere reforzar el tema de recursos humanos de profesionales que se dediquen
exclusivamente a ver ese tema (especialistas).
10. ¢Laciudad cuentacon un programade fiscalizacién sobre las rutas formales e informales? ¢ Tienen previsto potenciar
el cuerpo de inspectores de transporte? ¢Hay restricciones para fortalecer el cuerpo de inspectores de transporte?
Existen 20 fiscalizadores. Trabajan en 2 turnos diurnos de 10 fiscalizadores. Un grupo en la mafiana y otro grupo en la tarde que son
distintos. Para que las cosas funcionen bien, deberia de haber unos 40 fiscalizadores.
11. ¢Tiene usted previsto promover un sistema de informacién integral para la orientacion de los usuarios? (como un
“Waze” de transporte publico)
No, contamos con un sistema de para esto en transporte regular, pero si tenemos en taxis y mototaxis si. También tenemos un sistema
para verificar que la licencia de conducir sea auténtica. Tienen una aplicacion llamada Piura Bonita.
12. ¢Existe insuficiencia o ausencia de servicio en zonas alejadas?
Hay muchas zonas alejadas de la ciudad que no cuentan con transporte publico, por ejemplo, centros poblados. Con la nueva
actualizacion se piensa resolver estos problemas, ya que se prevé una mayor cobertura.
13. ¢Laciudad cuenta con un sistema de monitoreo de calidad de los servicios prestados a los usuarios?
No contamos con un sistema de monitoreo de los servicios.

BLOQUE 2: Temas Especificos sobre las Caracteristicas de las Operadoras de Transporte Urbano
(si en el Bloque 1, se trataron algunos de los temas ya no se formularan las preguntas)

Temas Especificos

1. ¢Cuantas operadoras de transporte urbano hay en la ciudad? ¢Cual es el tamafio de la flota actual? ¢Qué antigliedad
tienen las flotas de transporte urbano? ¢En qué estado se encuentran? (mantenimiento, limpieza)

En el afio 2021, todo se licitd sin estudios previos de vias saturadas. Es decir, todas las 19 rutas se licitaron y por eso no hay empresas
operando con autorizaciones administrativas. Hay 10 empresas operando 13 rutas. El tamafio de la flota urbana en Piura, mas o menos es
de 470 buses. Existe una data (Excel) con el afio de fabricacion del bus. Combis formales no hay, todas las unidades son M3.

2. ¢Cudles considera que son los principales problemas que aquejan a las operadoras de transporte urbano de la ciudad?
¢ Qué factores afectan su rentabilidad? ¢problemas legales, financieros, administrativos, sociales?

Actualmente, los principales problemas son el alza del combustible y la informalidad. Con respecto a la informalidad, en Piura, hay motos
lineales que prestan servicio de transporte urbano que son competencia de las empresas de transporte regular. En Piura, no existen
colectivos con rutas. Lo que existe es una modalidad de taxi remisse que pueden prestar servicio alrededor de toda la provincia. Ellos
compiten con el transporte urbano porque han desnaturalizado su tipo de servicio y hacen taxi colectivo.

3. ¢Cudles son las principales normas que regulan a las operadoras de transporte urbano?

El RNAT y las ordenanzas provinciales de transporte regular regulan el funcionamiento de las empresas operadoras de transporte urbano.

4. ¢En qué aspectos la calidad del servicio brindado por las operadoras deberia mejorar?

Con pago electrénico se mejoraria el sistema y también se puede avanzar en la calidad en el trato al usuario, porque a veces los mismos
choferes son los cobradores y su trato no es el mejor. Ademas, algunas unidades estan deterioradas, y otras no hacen adecuada limpieza
de las unidades.

5. ¢Cuéantas empresas aproximadamente operan sin titulo habilitante (ilegales) y cuantas si lo tienen? ¢Las que si lo tienen
lo obtuvieron por concesioén/licitacion o por autorizacién administrativa?

Todas las 13 empresas operan con titulo habilitante otorgado por concesion. No hay empresas ilegales, lo que si hay es competencia
desleal de taxis, colectivos y mototaxis. Ninguna empresa tiene autorizacién administrativa.

6. ¢En qué medidaincumplen las normas las empresas con el titulo? ¢Qué normas suelen incumplir las operadoras que si
poseen titulo habilitante (semi-informales)? ¢Algunas empresas se basan en mandatos judiciales para seguir operando?

Los principales incumplimientos son de las normas de transito. Antes de la pandemia, los correteos o llevar pasajeros con medio cuerpo
fuera del carro eran muy frecuentes. A diferencia de otras ciudades obstruccion no tenemos recorte de rutas sino ampliaciones sin
consentimiento. Actualmente, se encuentran en un proceso de levantamiento de informacién de campo que se inici6 el viernes de la semana
pasada para poder identificar lo siguiente: i) Hay dos empresas que tenemos que ya no estan operando y entonces la sancionando; vy ii)
hay empresa que han hecho particidn de la ruta 0 han hecho una modificacién sin consentimiento.

7. ¢Quénormas considerausted que se deberian modificar o implementar para mejorar el funcionamiento de las operadoras
de transporte urbano?

La ordenanza provincial de transporte regular es del 2011. Nuestro equipo técnico considera que es urgente su actualizacion.

8. ¢Las operadoras cuentan con un sistema de control y monitoreo inaldmbrico con GPS que transmita informacion del
vehiculo en ruta a la autoridad? ¢ Las operadoras utilizan un recaudo manual o electrénico? ¢Cudl predomina?

La empresa Super Star cuenta con GPS. Las demds carecen de estos sistemas.

9. ¢Las empresas de transporte urbano suelen ser duefias de su flota? ¢En qué %? ¢Cudl es el modelo de empresa
predominante (afiliador, otros)?

Cuando ingresaban las nuevas unidades al padrén, lo hacian a titularidad de la empresa. De hecho, en otras modalidades también pasa lo
mismo, al momento de pasar el expediente lo hacen al nombre de la empresa, luego hacen el cambio de titularidad a los socios, por ejemplo.
Este también es uno de los puntos de levantamiento de informacion que se esta tomando nota en campo de las placas vehiculares para
poder cruzarlo con la informacién que se tiene registrada. En la practica, la flota es parcialmente de la empresa.

10. ¢Existe algun plan de intervencién para que sean propietarias de laflotaen un futuro? ¢Existe algin programa o proyecto
de apoyo a empresas de transporte?
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Toda la flota deberia estar siempre a nombre de la empresa. Por ello, existe un plan para inducir que vuelva la flota que ha dejado de ser
propiedad de la empresa. Justamente, el viernes se establecio el levantamiento de informacion de campo, en el cual se esta tomando nota
de manera discreta de las placas y nombres de la empresa y luego cruzarla para realizar el proceso de fiscalizacion.

11. ¢Cual es la situacién financiera de las operadoras? ¢Son capaces de acceder a financiamiento a costos razonables?
¢Poseen un sistema de contabilidad adecuado? ¢Cuadl es el motivo por el cual no acceden a créditos?

Desde que se ha iniciado la pandemia, no se han adquirido buses nuevos y se han ingresado al sistema. Es decir, no han ingresado
unidades nuevas al sistema.

12. ¢Cual es la situacién tributaria de las empresas de transporte urbano? (cumplimiento de pago de impuestos)

Ese tipo de informacién no se reporta.

13. ¢Los choferes suelen estar en planilla?

La empresa Super Star si tiene a sus choferes en planilla. En el resto no.1% La empresa Super Star es la que mas ha prosperado y es una
de las mejores, ademas cuenta con una de las rutas mas atractivas.

14. ¢Qué tipo de asistencias técnicas considera usted que las operadoras necesitan recibir por parte del Estado o de las
Agencias de Cooperacidon Técnica para mejorar su rentabilidad y formalidad?

1. Hacialas empresas, para apoyar en mejorar la calidad de servicio.

2. Capacitacion para mejorar la higiene de los buses.

3. En cuanto al nivel de nuestra entidad, necesitamos el plan de vias saturadas, ya se ha solicitado pero el costo del estudio es
elevado para todas las rutas (Aproximadamente S/ 180 000 — S/ 200 000).

4. Implementacién de pago electrénico. Por el momento no se cuenta con alternativas en evaluacion.

15. Uno de los objetivos principales de esta entrevista es identificar a tres operadoras de transporte urbano de la ciudad
segun su nivel de organizacion, manejo empresarial y funcionamiento. Una debe ser de las mejores, otro promedio y la
ultima de las peores. Los criterios son choferes en planilla o contratados informalmente, flota de propiedad de la empresa
y boletaje integrado versus cobro de comisiones. ¢Cudles serian esas tres empresas segun su experiencia?

La informacion de las empresas serd brindada por correo.

Cuestionario para las Autoridades de Transporte y Movilidad de Ciudades Intermedias del Peru.
BLOQUE 1: Aspectos Generales sobre la Situacion del Sistema de Transporte Urbano
Nombre del entrevistado: Gladis Mariela Tantalean Olano
Ciudad: Trujillo
Cargo: Gerente General de Transportes Metropolitanos de Trujillo
Fecha de la entrevista: 10/03/2022
Hora: 10am
Temas Generales

1. ¢Esté en proceso de elaboracion o cuentan con un Plan de Movilidad Urbana o un Plan de Transporte urbano? ¢La
Municipalidad o entidad que usted dirige ha formulado o tienen previsto realizar una reforma de transporte urbano?
¢ Cuéndo fue la Gltima actualizacidn del Plan Regulador de Rutas?.

El Plan de Movilidad Urbano ya se aprobd, estamos en la etapa de implementacidn, pero nos limitan los recursos, hasta para hacer los
perfiles. Respecto al Plan Regulador de Rutas se tiene uno del afio 2018, que esta aprobado, pero no se implementa. Se usa el previo,
gue es del 2011. Un motivo es la resistencia de los transportistas al Plan Regulador de Rutas del afio 2018. Los transportistas aducen
a que no los integraron o no se les consulto sobre el plan y no les gusta que las rutas se reduzcan a mas de la mitad. Ese plan (2018)
debe servir para concesionarlas con el corredor vial, complementarlo, pero por los cambios continuos en la Gerencia de Transporte no
ha habido una politica clara para solucionar el problema. Aproximadamente el 90% de las empresas no estan constituidas legalmente
como empresas y son empresas cascarén. Sélo 1 o 2 empresas han puesto buses registrados a nombre de la empresa. Hay mucha
resistencia al cambio. Por varios temas politicos esta bloqueado el proceso de cambio.

2. ¢Cudl eslasituacion del transporte urbano en laciudad? ¢Cuales son los problemas mas graves desde la perspectiva
de su posicion en la Municipalidad/entidad?

Uno de los temas criticos es la inclusion, personas con movilidad reducida no pueden usar la mayoria de buses o micros. Hay quejas
por el tema de la baja calidad del servicio y la inseguridad vial. No hay paraderos establecidos y se suben los pasajeros en cualquier
esquina. Hay peleas y correteos en la ruta por ganarse un pasajero. Hay presion por temas de modificaciones de rutas. Los mas
perjudicados son los usuarios y llenan los buses en pandemia con mas capacidad de la debida incumpliendo los protocolos sanitarios.
Se sigue usando monedero fisico.

3. ¢Cuantas rutas principales, alimentadoras y complementarias tienen la ciudad? ¢Cree que pueda haber un problema
de superposicion de rutas? ¢ Considera usted que hay un problema de excesiva superposicion de rutas? ¢De haberlo,
a qué se debe esto, podria influir la poca planificacién y conocimiento de las rutas a la hora de realizar los contratos?

103 Juan Colcas, Gerente General de la Empresa de Transporte 6M BUS S.A.A. (nivel medio), indica en
Su entrevista que su empresa tiene a sus 170 trabajadores en planilla, lo cual contradice lo declarado por
la autoridad.
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Si hay superposicién de rutas en muchas vias utilizadas en el transporte urbano. Ello no ocurre necesariamente en el corredor vial
Norte-Centro-Sur. Existen empresas que han dejado de operar, pero la Gerencia de Transportes aln no realiza su funcién de darles de
baja. Entonces, cuando una empresa pide una modificacion de ruta, es dificil atender a la persona porque en la ordenanza la ruta sigue
vigente, aunque no esté siendo atendida en la realidad. Actualmente, hay aproximadamente 140 rutas.

4. ¢La ciudad cuenta con recaudo manual (choferes y cobradores) o se cuenta con planes para ir hacia un recaudo
privado?

Recaudo manual todas. Algunos pocos usan Yape del BCP o Plin del BBV, pero es muy infrecuente. Hay entre dos y cuatro (rutas o
empresas) que estan en el proceso de tener software para control de flota y sistema de frecuencias. Respecto a la posibilidad de que
TMT compre o desarrolle software de control de flota, quiero afirmar que tuvimos concesion con el Consorcio Trujillo a cargo de GMD
(que luego fue Palo Alto), pero se entrd en un proceso de arbitraje y luego en un proceso judicial. Finalmente, no se va a implementar
la iniciativa privada.

5. ¢Los paraderos estan bien establecidos y sefializados? ¢Las operadoras y los clientes los respetan? ¢Existe alguna
forma de medir y fiscalizar esto?

No tenemos paraderos implementados y, por ende, no se respetan. Los paraderos antiguos no se usan y las empresas recogen gente
y paran donde los pasajeros levantan la mano. En Trujillo funciona un sistema puerta a puerta. No hay plan para fiscalizar el cumplimento
del respeto a los paraderos. La tarea de fiscalizar es de la Gerencia de Transportes.

6. La presencia de muchos paraderos permite a los usuarios tener un buen nivel de accesibilidad a transporte publico.
¢Si se reduce el nimero de paraderos bajaria el nGmero de usuarios? ¢Cuales son los tiempos de espera actuales,
piensa que los usuarios estarian dispuestos a esperar mas?

Los indicadores de tiempos de espera no es competencia de TMT, sino lo ve la Gerencia de Transportes. En el proyecto del BRT Norte-
Centro-Sur si se establecera paraderos cada 300 o 400 metros de forma de garantizar la velocidad del corredor.

7. ¢El servicio de transporte publico opera las 24 horas o solo por horas punta?

Por pandemia las empresas de transporte urbano operan desde las 6 am hasta las 9 o0 10 de la noche. En la madrugada no hay servicio,
ni de piratas. Antes de la pandemia empezaban 5am, pero actualmente en madrugada ya no atienden.

8. ¢Sise pudiera reducir el trafico con un mayor uso de transporte publico, habria dificultades en implementar carriles
segregados y semaforizacion sincronizada?.

Desde hace tres afios la funciéon de gestion de trafico, asi como la semaforizacién est4 a cargo de la Gerencia de Transportes. Hay
proyectos, pero serias limitaciones de recursos para encaminar las inversiones. Dentro de un proyecto del TMT (como el corredor BRT)
si contemplamos el control de trafico, pero no hay recursos para el expediente técnico. Arturo Hurtado todavia no aprueba el estudio de
factibilidad, es dificil contactarlo.

9. ¢Su estructura/organizacién le permitird implementar sistemas integrados de transporte y/o mejoras al sistema
actual?

Existe un déficit muy significativo de especialistas y de equipos en TMT. Esperamos que en la medida que el Corredor Norte-Centro-
Sur se implemente iremos mejorando las condiciones de operacion de TMT gradualmente.

10. ¢Laciudad cuentacon un programade fiscalizacidon sobre las rutas formales e informales? ¢ Tienen previsto potenciar
el cuerpo de inspectores de transporte? ¢Hay restricciones para fortalecer el cuerpo de inspectores de transporte?

Si se contempla tener muchos mas inspectores si se hace el BRT. La Municipalidad si contempla esto. La limitacion esta en el tema
econdmico. La idea es potenciar el nimero de inspectores, independientemente de si se hace el BRT. Ahora sélo hay entre 50 y 60
personas, que son muy pocas para toda la ciudad. Incluso algunos fiscalizadores han ido a trabajo remoto (o licencia con goce) porque
son personas con edad o enfermedades de riesgo y se han reducido los que operan como inspectores de transporte.

11. ¢Tiene usted previsto promover un sistema de informacidn integral para la orientacién de los usuarios? (como un
“Waze” de transporte publico)

Hay proyecto de un observatorio de movilidad urbana. GIZ con Promovilidad nos facilitaron una consultoria para tener una pagina web
gue sirva como observatorio, pero todavia no nos alcanzan el resultado final del producto.

12. ¢Existe insuficiencia o ausencia de servicio en zonas alejadas?

Si, sobre todo en zonas nuevas de expansion urbana (Alto Trujillo, la parte alta de la Esperanza, la parte alta de Salaverry y otras
zonas). Los que si suben hasta lugares remotos son las combis. El nuevo Plan Regulador de Rutas 2018 no atiende las zonas
alejadas, porque usan de base el estudio del SIT que tiene deficiencias técnicas, entonces se duda de que el Plan del afio 2018
atienda a esa poblacion.

13. ¢Laciudad cuenta con un sistema de monitoreo de calidad de los servicios prestados a los usuarios?

No contamos con un sistema de monitoreo de los servicio ni en TMT ni en la Gerencia de Transportes.

BLOQUE 2: Temas Especificos sobre las Caracteristicas de las Operadoras de Transporte Urbano
(si en el Bloque 1, se trataron algunos de los temas ya no se formularan las preguntas)

Temas Especificos

1. ¢Cuantas operadoras de transporte urbano hay en la ciudad? ¢Cual es el tamafio de la flota actual?.;Qué antigiiedad
tienen las flotas de transporte urbano? ¢En qué estado se encuentran? (mantenimiento, limpieza)

Una empresa puede tener entre una y hasta tres o cuatro rutas. Existen 14 empresas de buses (buses de 9 metros), 60 empresas de
combis (no hay coasters). Hay algunas empresas que tienen buses y combis. La cantidad de unidades y antigiiedad de la flota lo tiene la
Gerencia de Transportes.
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2. ¢Cudles considera que son los principales problemas que aquejan a las operadoras de transporte urbano de la ciudad?
¢ Qué factores afectan su rentabilidad? ¢problemas legales, financieros, administrativos, sociales?

Los transportistas no tienen intencién de tener un enfoque empresarial. Se contentan con los ingresos del dia y no se proyectan al futuro.
No planean consorciarse ni hacer propietarios a los que alquilan la ruta. Creo que es un tema cultural que afecta la politica. Quisiéramos
facilitarles especialistas para formalizarlos. Evaden impuestos. Ejercen presién a la Municipalidad para que no pida que trabajadores estén
en planilla, o que al momento de autorizar una ruta no pidan ciertas caracteristicas técnicas de los buses. Son un grupo de poder bastante
importante. Tres o cuatro empresas logran comprar flotas nuevas progresivamente, las mismas que tratan de usar Plin o Yape, pero los
limita que casi todos no hacen lo mismo y las combis les quieren quitar los pasajeros. Ellos preferirian que se restrinja a las combis para
que tengan mas rentabilidad y puedan invertir mejor. No es tanto un problema del marco legal, es mas un asunto de conflictos politicos y
sociales. Cada gestion entra con una perspectiva diferente y adecla la normativa de acuerdo a lo que dicta la presion politica en ese
momento. Por ejemplo, para algunos alcaldes, el transporte no es tan importante. Ademas, hay un representante de transportistas (de
combis) dentro del Consejo Municipal y ante una reforma que afecte las combis se generan descontento y marchas.

3. ¢Cudles son las principales normas que regulan a las operadoras de transporte urbano?

El Reglamento Nacional de Administracién del Transporte (RNAT) es muy importante y con ordenanzas provinciales se ha precisado la
normatividad, pero existen vacios. Cuando la Gerencia de Transportes ha tratado de mejorar las ordenanzas han encontrado seria
resistencia de los transportistas.

4. ¢En qué aspectos la calidad del servicio brindado por las operadoras deberia mejorar?

Se deben fortalecer las capacidades de los grupos de operadores para hacerles entender que es importante que ellos brinden un servicio
de calidad. Lo mismo sucede con los conductores que deben recibir capacitacion y orientacion. Seria importante fortalecerlos en temas de
gestion empresarial, apoyo legal y econémico para hacer una reorganizacion societaria y adecuacion de sus finanzas. Seria vital que se
pueda hacer un acompafiamiento en el proceso para generar sostenibilidad y que no se genere mas resistencia. También hay que culminar
el Plan Regulador de Rutas y concertarlo o conversarlo con las empresas.

5. ¢Cuéantas empresas aproximadamente operan sin titulo habilitante (ilegales) y cuantas si lo tienen? ¢Las que si lo tienen
lo obtuvieron por concesioén/licitacion o por autorizacién administrativa?

Todas son autorizaciones administrativas. No hay empresas sin titulo habilitante, no hay pirateria pura, solo informalidad de las empresas
autorizadas. Pirateria se evidencia mas en los taxis o el transporte interprovincial. Hay colectiveros con rutas, pero estan formalizados.
Existen como 10 empresas con rutas y son las que llegan a partes lejanas o de la periferia.

6. ¢En qué medidaincumplen las normas las empresas con el titulo? ¢Qué normas suelen incumplir las operadoras que si
poseen titulo habilitante (semi-informales)? ¢Algunas empresas se basan en mandatos judiciales para seguir operando?

El tema de fiscalizacion lo ve la Gerencia de Transporte. Ellos tienen la informacion de qué sanciones son las mas frecuentes.

7. ¢Quénormas considerausted que se deberian modificar o implementar para mejorar el funcionamiento de las operadoras
de transporte urbano?

Creo que se debe adecuar o alinear la normativa interna de la municipalidad, socializarla e involucrar a los actores. Como el tema del
reglamento de transporte urbano, el Plan Regulador de Rutas y actualizar la normativa exigida por la Politica Nacional de Transporte
Urbano. Es importante establecer normas muy claras.

8. ¢Las operadoras cuentan con un sistema de control y monitoreo inaldmbrico con GPS que transmita informacion del
vehiculo en ruta a la autoridad? ¢Las operadoras utilizan un recaudo manual o electrénico? ¢Cudl predomina?

A través de la Gerencia de Transporte Urbano se han realizado algunas acciones para promover el uso de GPS. De otro lado, en relacion
al recaudo, ninguna operadora usa una tarjeta, validadores o mecanismos de QR. Todos los esquemas de recaudo son manuales.

9. ¢Las empresas de transporte urbano suelen ser duefias de su flota? ¢En qué %? ¢Cual es el modelo de empresa
predominante (afiliador, otros)?

Todas son afiladoras. Cuatro empresas que funcionan como cooperativa de propietarios tienen algunas unidades de propiedad de la
empresa. Las empresas mas grandes operan empresarialmente, pero el modelo predominante es el comisionista-afiliador.

10. ¢Existe algun plan de intervencidn para que sean propietarias de laflotaen un futuro? ¢Existe algin programa o proyecto
de apoyo a empresas de transporte?

No, porque en su mayoria son empresas informales y desalientan a las otras. Los gerentes de las empresas prefieren escuchar a la mayoria.
En el Corredor Norte-Centro-Sur existe la posibilidad de que se exija que sean duefios, pero el proyecto, al estar en manos del MTC, ha
sufrido cambios y no tienen definido qué pasara con los requisitos de la concesion al estar mas enfocados en el expediente técnico.

11. ¢Cual es la situacion financiera de las operadoras? ¢Son capaces de acceder a financiamiento a costos razonables?
¢Poseen un sistema de contabilidad adecuado? ¢Cual es el motivo por el cual no acceden a créditos?

Algunas empresas siguen accediendo a financiamiento por su propia cuenta, como Huanchaco, California, Nueva California, Salaverry, que
son las mas grandes.

12. ¢Cual es la situacion tributaria de las empresas de transporte urbano? (cumplimiento de pago de impuestos)

Compran en el mercado negro combustibles, insumos y repuestos. Ademas, se quejan por el tema de extorsiones. Para evitar que sus
buses sean asaltados pagan cupos.

13. ¢Los choferes suelen estar en planilla?

Las pocas empresas grandes, y sobre todo Nuevo California, han empezado a contratar choferes en planilla. En la mayoria no hay choferes
en planilla porque, como son buses alquilados, ellos ponen a quien quieran y les pagan.

14. ¢Qué tipo de asistencias técnicas considera usted que las operadoras necesitan recibir por parte del Estado o de las
Agencias de Cooperacidon Técnica para mejorar su rentabilidad y formalidad?

Plan Regulador de Rutas

Mejora del Sistema Integrado de Transporte con miradas hacia el futuro

Capacitacion y acompafiamiento para los operadores de transporte para su reforma societaria y que vean a su empresa como un
proyecto a futuro, vision empresarial. ¢ Como lograr la transicion?

Nowu
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15. Uno de los objetivos principales de esta entrevista es identificar a tres operadoras de transporte urbano de la ciudad
segun su nivel de organizacién, manejo empresarial y funcionamiento. Una debe ser de las mejores, otro promedio y la
Ultima de las peores. Los criterios son choferes en planilla o contratados informalmente, flota de propiedad de la empresa
y boletaje integrado versus cobro de comisiones. ¢Cuales serian esas tres empresas segln su experiencia?

Les puedo brindar el directorio de teléfonos y sefialarles dos empresas de cada tipo o nivel.
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14.2. Anexo 2: Entrevistas a casos de éxito
Se realizaron entrevistas de casos de éxito a los siguientes empresarios de transporte publico
regular:

Nombre Cargo Empresa
Edgar Ramirez Director — Gerente de Empresa Urbanito
de Trasporte satélite

- San Francisco de Asis de los

Gerente General de Lima Vias, Olivos
Otto Augusto Sarmiento Garcés empresa concesionario del
Metropolitano. - Realidad Express

- Proyecto Las Flores.
- Santa Rosa de Lima

Polo Perez
Presidente del Grupo Polo: cada | -  Inversionesy
empresa tiene una ruta. Representaciones POLO
SAC (Loros)
- Consorcio VIA
Rainer Hue Director Gerente ETUL 4
Samuel Aguilar Gerente General Transporte Nueva América

A continuacién, se adjunta las transcripciones de las siguientes entrevistas:
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Cuestionario para las empresas convencionales —con titulos otorgados por autorizaciones
administrativas- que son casos de éxito en la transicién a la formalidad y a un esquema de
operacién empresatrial

Nombre del entrevistado: Edgar Ramirez

Empresa: Urbanito

Cargo: director — Gerente de Empresa de Trasporte satélite

Fecha de la entrevista: 22/30/2022

Hora: 5:30pm

Preguntas

1. Su empresa ha avanzado hacia un modelo empresarial con un significativo avance en la formalidad de sus operaciones, en
¢;qué momento del tiempo se inici6 el proceso de cambio?

Nos presentamos a una licitacion cuando Alberto Andrade era el alcalde de Lima. Ganamos licitacién con una articulaciéon de vehiculos
nuevos. Era el afio de 1998 y el momento en el cual se inicia la modernizacion. La empresa Satélite” tenia unos 10 afios y contaba con
unas combis que iban desde el callao hacia Lima. El punto de inflexién se da con esta licitacion. El negocio en ese momento era poner
vehiculos, sacar plata y ganar en arrendamiento de vehiculos. Teniamos que organizar la empresa en forma estructurada porque no tenian
un flujo de caja para mantener la inversién. En ese punto, con un poco de asesoria y analizando la informacidn, terminé adquiriendo las
acciones porque me intereso, y fue ahi donde creamos “EL URBANITO”. Creamos Lima vias, uno de las 4 lineas concesionarias del
Metropolitano, pero en ese proyecto nos licuaron y ahora solo tenemos el 3%. Luego creamos Lima Norte y comenzamos a buscar
soluciones entre 2009-2010, es ahi donde creamos AEMUS para apoyar con innovaciones tecnoldgicas.

2. ¢Cbmo erala operacion previa al inicio del proceso de cambio? Si algunos de los siguientes temas no son respondidos en la
pregunta 2, seguir con las siguientes preguntas

Antes habia dos rutas: la ruta 71 y la ruta 89, las cuales se encontraban entre Lima y el Callao. El cobro era por derecho de salidas con un
porcentaje a los ingresos. Ahora la ruta “EL URBANITO” es desde La Victoria, pasando por el Centro Histérico hasta La Marina. El cambio
en el esquema de la operacién es total: boletaje integral, caja centralizada, flota nueva, integracion tecnolégica, integracion tarifaria,
choferes en planilla y rentabilidad basada en una ruta que no tiene competencia y que es controlable por tener sélo una extension de 12
km.

3. ¢Qué mejoras al sistema tradicional implementaron para mejorar el servicio y control de sus operaciones?

Antes operaban con el modelo comisionista afiliador, sobre la base de una comisién por vuelta. Las principales mejoras son que ahora
tenemos flota propia con caja centralizada y boletaje integrado. Antes no todos estaban en planilla, ahora el 90% esta en planilla.

4. ¢Cuantos trabajadores operaban y cudntos estaban en la planilla?

Antes del cambio, los choferes no estaban registrados en planilla (excepto, el cajero, el administrador y algunos mas.

5. ¢Cuanta unidades tenian (flota)?

Las dos rutas tenian 60 vehiculos y un nimero equivalente de choferes y cobradores que trabajaban 15 horas.

6. ¢Qué caracteristicas tenia la flota (tamafio y edad, principalmente)?.

Las 60 unidades anteriores eran combis viejas de 12 pasajeros.

7. ¢Qué parte de la flota era de propiedad de la empresa y qué parte era de propiedad de operadores afiliados?.

Antes todas las unidades eran de propiedad de los propietarios. Ahora todas son la propiedad de la empresa Internacional Partners
(empresa duefia de “El Urbanito”).

8. ¢El esquema de cobro era un boletaje integrado o se cobraban comisiones a los propietarios de los vehiculos afiliados a la
ruta?

Antes del cambio el cobro era manual sin boletaje integrado. Desde el primer afio del cambio, hicimos un soffware para controlar los boletos
que le entregabamos al conductor. Tenian un control de origen y destino de las vueltas que dejaban la plata en caja. Se les daba un
canguro para que guarden el dinero. Las boletas tenian un pasaje Unico de adulto y de medio pasaje, y no se tenian pasajes zonales por
que la ruta era de sélo 11 km. Teniamos supervisores contratados por terceros que de forma efectiva chequeaban las boletas. Ahora se
recauda entre 30% y 40% con cobro electrénico y la diferencia con cobro manual.

9. ¢Cudl era el nivel de formalidad tributaria?

Antes era una boleta por comision los afiliadores sola mente hacen una comision que le cobran a sus afiliados por otro punto hacia facturas
por combustible de mi grifo. Ahora, todos los dias se hace una boleta de ventas, es directamente por boletad de ventas, resumo las boletas
en una sola venta de los ingresos del dia. Por tanto, el tamafio de negocio es mucho mas importante y se ha sincerado el pago del impuesto
a la renta.

10. ,Como funcionaba el control de las frecuencias y los itinerarios de las rutas?

Antes del cambio no habia ningun control de frecuencias ni de itinerarios. S6lo se cobraba una comisién por vuelta. Desde que se inici6 el
cambio, hemos hecho un sistema de control de operacion de tiempos, para poner un sistema de tiempo en las rutas, entre semaforo y
seméaforo. Ahora todo eso ya esta incorporado con el control del sistema de GPS. Todo se controla y se revisa informaticamente. Por
ejemplo, si cruzas el umbral automaticamente el GPS informa todos movimientos que hace el bus. Ademas, tenemos una Tablet que nos
permite saber que tiempos hay entre bus y bus. En adicién, hemos implementado el software llamado SIMA 360.

11.;Consideran que es necesario mejorar o ampliar la infraestructura existente (vias, paraderos, semaforos) para mejorar el
servicio?

Al inicio de la operacion dentro del nuevo esquema de cambio, teniamos problemas ya la infraestructura vial en el distrito de La Victoria
estaba en mal estado y tenian muchos rompe muelles. De otro lado, los semaforos no estaban totalmente sincronizados y se perdia mucho
tiempo en cruzar las intersecciones. La infraestructura y la gestion semaforica debe mejorar de forma significativa.

12. Después del proceso de cambio, cudles de las variables resefiadas en las preguntas (3, 4,5 ,6 ,7, 8, 9, 10 y 11) se
modificaron. Comente, por favor.

Planilla: Nosotros empezamos a dar contratos segun el tiempo de autorizacion que nos daban. Después de 4 afios, hemos estado con
contrato de locacidn de servicio por afio. Al sexto afio, ya el 90% esta en planilla. Ahora tengo 30 choferesas registrados.
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Flota: Hoy en dia en el Urbanito cuenta con 25 buses de 9 metros, ahora tengo 5 buses que hemos puesto adicionalmente en la Empresa
Los Chinos. Los buses del urbanito tienen un promedio de afio entre 6-7 afios. Todos son a GNV.

Boletaje: Trabajamos con boletaje integrado y caja centralizada que nos permite acceder al financiamiento de los bancos.

Choferes en planilla: Mas del 90% de choferes estan registrados en planilla.

Propiedad de la Flota. La flota es de propiedad de Internacional Partners.

Tributacién: Todos los dias se hacen boletas de ventas, es decir un resumen de boletas del registro del dia. Asi se contabiliza mejor los
ingresos y gastos y se estima el pago del impuesto a la renta.

Control de itinerarios: Se ha incorporado el sistema de GPS en la cual se recibe informacion automéaticamente de los movimientos que
hace el buz en todo el dia y se cuenta con validadores y tarjetas en todas las unidades.

13. ¢Cuales fueron los factores gue impulsaron el proceso de cambio?

Inicialmente los accionistas tuvieron una oportunidad de ganar dinero en una ruta libre con baja competencia en el Centro Histérico. Yo
estableci la caja centralizada y el control de los boletos para reemplazar el modelo del chofer cobrador que tenian las empresas antes del
Urbanito. Cuando se generé la crisis de compra de la flota obligatoria para la concesion comenzaron los desacuerdos. Asi, la Unica forma
de hacer sostenible los pagos de las amortizaciones era logrando el control del dinero a través de una caja centralizada. Los inversionistas
apostaron para el nuevo modelo a pesar de que nos vendieron los buses a una tasa de 18%. Fue clave convertir a los choferes en pilotos
y capacitarlos para gue sean orientadores turisticos.

14. ;Como afectaron la rentabilidad de su empresa, los cambios implementados hacia un manejo mas formal y més
empresarial?.

Al dejar a tras el negocio afiliado, los socios principales pasamos a controlar los ingresos del negocio. Como era s6lo 12 km, si fue posible
controlar todos los ingresos. Para hacerlo contamos con supervisores y asi logramos que conductores dejen de enviar boletos manipulados
o adulterados. El sistema de caja centralizada nos permiti6 que el banco nos reconociera los ingresos totales del negocio y, por ello,
pasamos a renovar algunos vehiculos y los viejos los vendimos como cuota inicial. Luego, compramos vehiculos a GNV financiados por el
Banco. Todos los ingresos se bancarizaban. Ademas, creamos un sistema de pago en funcién a la produccién con bonos por la capacidad
de ventas, puntualidad y cumplimento al trabajo.

15. ¢Cree usted que los procesos de cambio hacia una mejor gestion de las empresas operadoras se puede lograr con
apoyos especificos de asistencia técnica brindados por el Estado (MTC, ATU o Municipalidades) o por la cooperacion
internacional?.

Un poco de infraestructura de medio de pago con un sistema abierto me parece la clave para poder controlar fuera de tu local todas las
operaciones de la empresa. La plataforma digital que hemos creado permite contar con la informacion esencial del vehiculo y sus recorridos
en tiempo real. La recoleccién de datos de aforo permite ajustar la programacion. De otro lado, la posibilidad compartir informacion con los
pasajeros les permite tomar las mejores decisiones y elevar la capacidad de servicio. Las asistencias técnicas y las capacitaciones deberian
priorizar que las empresas aprendan a controlar el dinero. Si no controlas el dinero administrado, cualquier otra mejora no sirve para nada.
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Cuestionario para las empresas convencionales —con titulos otorgados por autorizaciones
administrativas- que son casos de éxito en la transicién a la formalidad y a un esquema de
operacién empresarial

Nombre del entrevistado: Otto Augusto Sarmiento Garcés

Empresas: i) San Francisco de Asis de los Olivos, ii) Realidad Express v ii) Proyecto Las Flores.

Cargo: Gerente General de Lima Vias, empresa concesionario del Metropolitano.

Fecha de la entrevista: 21/03/2022

Hora: 10:30 am

Preguntas

1. Su empresa haavanzado hacia un modelo empresarial con un significativo avance en la formalidad de sus operaciones,
en ¢qué momento del tiempo se inici6 el proceso de cambio?.

El proceso de cambio se inicia en un contexto en el que se realizan licitaciones en las que se privilegia a las empresas peruanas y se
pretendia evitar la participacién o minimizar la participacién de empresas extranjeras. Por eso el Grupo Lima Vias adquiere las acciones
mayoritarias de la empresa peruana: San Francisco de Asis de los Olivos. Los duefios eran Cesar Paulo Diaz (que estaba en silla de ruedas
en ese entonces) y Wilmer Rosas. Con ellos llegamos a un acuerdo y pagamos un monto por la empresa (y la ruta) y otro por los vehiculos.
Los lideres quedaron como accionistas minoritarios y asumieron roles de presidente y gerente de esta empresa. Posteriormente,
compramos dos empresas mas: Realidad Express y el Proyecto Las Flores, una del Callao y otra de Lima. Nuestro objetivo era ganar
contratos de concesion en el Corredor Complementario de las Panamericanas y luego participar en las licitaciones de los Corredores de
Integracion y Aproximacion. Ganamos 4 paquetes del Corredor de las Panamericanas que fueron anulados por el mal comportamiento de
un empresario. También ganamos licitaciones en los Corredores de Integracion y en la tercera gestion de Castafieda se anularon las
adjudicaciones. Asi las cosas, nos vimos en la necesidad de pensar en como hacer rentables estas tres empresas en un escenario en que
nunca se implementd la reforma del transporte urbano. Todo el proceso de adquisicion de flota y compra de las empresas se plane6 entre
el 2013 y el 2014. La formalizacion y organizacion empresarial se implementaron con posterioridad y la ilusiéon de un esquema formal y
rentable se mantuvo hasta el 2019. En ese lapso logramos tener acceso a la banca internacional para financiamiento de flota en condiciones
mucho mejores que las que otorga la banca local. A pesar de los aspectos favorables, con el aumento de la informalidad y en el contexto
de la Pandemia no pudimos cumplir con el pago de las amortizaciones de la flota. Sin apoyo del Estado, la ilusién de trabajar en empresas
bien organizadas en punto de equilibrio, se esfumé.

2. ¢Como erala operacion previa al inicio del proceso de cambio? Si algunos de los siguientes temas no es respondido en la
pregunta 2, seguir con las siguientes preguntas

Las tres empresas operaban sin ningun control de sus itinerarios de rutas. Habia irregularidades, nos daban boletas que no coincidian con
las paradas y rutas y nos dimos cuenta que el proceder de los socios y propietarios era muy inapropiado. En el caso de la empresa San
Francisco de Asis de los Olivos, cambiamos el modelo de operacion de la empresa de shock. En las otras dos empresas nos vimos
obligados a colocar camaras de video para controlar el boletaje y esto disminuyo una parte de los problemas. Luego decidimos tener la
mayoria de las acciones en Realidad Express y en Proyecto las Flores, de modo de integrar las tres operaciones y modificar totalmente el
esquema de operacion. Las tres empresas eran desordenadas y su esquema empresarial era comisionista afiliador. Muy poca flota era de
propiedad de las empresas y ningun chofer estaba en planilla.

3. ¢Qué mejoras al sistema tradicional implementaron para mejorar el servicio y control de sus operaciones?

En primer lugar, compramos flota propia para las tres empresas y pusimos a todos los choferes en la planilla. Consideramos necesario
buscar tecnologias de Brasil, Espafia y Alemania y encontramos un esquema muy adecuado que nos permitia programar las rutas y
gestionar las flotas incluyendo los esquemas de cobro, integracion tarifaria y programacioén del mantenimiento. Asi, logramos tener una
mejor operacién, capacitacion de conductores y otros, centralizar el mantenimiento preventivo y correctivo, factorizacion y trabajar,
brindando un servicio de forma profesional. Todo ha sido muy complejo porque planeamos todo para un contexto de reforma y nos tuvimos
que adaptar a un esquema tradicional. Uno de los cambios mas importantes fue el marketing de una nueva calidad de serivio, a través del
ingreso de la tarjeta y la consecuente fidelizacién de los clientes. Gracias a la programacion redujimos los tiempos de espera y al atender
mejor a los pasajeros, aumentamos los clientes. Los servicios tecnologicos que facilitan la comunicacion y conexion nos ayudaron a tener
una gran cantidad de usuarios y ese fue el éxito mas importante que logramos entre el 2015 y el 2019.

4. ¢Cuéntos trabajadores operaban y cuantos estaban en la planilla?

Ningun trabajador estaba en planilla en ninguna de las tres empresas previas. Los choferes de combi de San Francisco de Los Olivos no
podian operar buses de 12 metros. Contratamos 2.2 choferes para cada uno de los 55 buses que se compraron para operar nuestra primera
ruta convencional. La empresa paso de tener cero choferes en planilla a tener 121, dado que debiamos respetar el régimen horario. Para
poder financiar este cambio, teniamos que controlar el 100% de los ingresos. Posteriormente, también hicimos una transicion en las otras
dos empresas, comprando 80 buses de 12 metros en donde trabajan 176 choferes en planilla. En esas dos empresas (Realidad Express y
Proyecto Las Flores), tampoco habia choferes ni cobradores en la planilla.

5. ¢Cuéanta unidades tenian (flota)?

San Francisco de Asis de Olivos tenia 20 combis. Realidad Express y proyecto Las Flores tenian 40 vehiculos entre combis y coasters.
Tras comprar las empresas, los accionistas compramos 55 buses de 12 metros a gas para San Francisco de Asis de Los Olivos y 80 buses
para Realidad Express y proyecto las Flores. Los buses en total costaron US$20 millones. Empezamos a operar con un sistema centralizado
de mantenimiento correctivo y preventivo para las tres empresas que cumplia con las exigencias técnicas establecidas por el fabricante.
Todos los buses se pintaron de azul (color de la reforma del transporte iniciada el 2011), eran a GNV y fueron fabricados por Modasa. Parte
del financiamiento fue internacional y otra parte fue financiamiento del proveedor (MODASA).

6. ¢Qué caracteristicas tenia la flota (tamafio y edad, principalmente)?.

Eran 60 unidades pequefias y viejas (coasters y combis) de diferentes marcas con mas de 25 afos, que fueron reemplazas por buses
nuevos de 12 metros a GNV del mismo fabricante para lograr economias de escala de mantenimiento.

7. ¢Qué parte de la flota era de propiedad de la empresay qué parte era de propiedad de operadores afiliados?.
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Antes de que se compraran las tres empresas, el 100% de la flota era de propiedad de los propietarios. Tras la compra de las empresas,
el 100% de la flota nueva fue de propiedad de los accionistas.

8. ¢Si el esquema de cobro era un boletaje integrado o se cobraban comisiones a los propietarios de los vehiculos afiliados a
la ruta?

Antes de la compra de las tres empresas, todo el cobro era manual con chofer-cobrador o chofer y cobrador. Tras la compra de las
empresas, todo el cobro se implemento sobre la base de un esquema de tarjetas y validadores con integracion tarifaria y nuevas ventajas
para los usuarios y para la gestion de la flota.

9. ¢Cuél erael nivel de formalidad tributaria?

Antes de la compra, el negocio reconocido se basaba en las comisiones aportadas por los propietarios. Tras la compra de las tres empresas,
las ventas declaradas eran por el conjunto del negocio o de los ingresos y se declararon, por tanto, volimenes de impuesto a la renta muy
superiores.

10. ¢Cbomo funcionaba el control de las frecuencias y los itinerarios de las rutas?

En el modelo previo al cambio, los gerentes y duefio no tenian ningln interés en controlar las frecuencias pues el negocio se basaba n el
cobro de comisiones y no les interesaba dar un servicio garantizando tiempos o interfaces. Con posterioridad implementamos toda la
programacion y la gestion de las operaciones con software aleman adaptado a nuestras circunstancias. Las mejoras tecnolégicas
permitieron mejorar los servicios a los usuarios.

11. ¢(Consideran que es necesario mejorar o ampliar la infraestructura existente (vias, paraderos, semaforos) para mejorar el
servicio?

Es importante que se mejore la infraestructura vial para bajar los costos de operacion y queda mucho por hacer en materia de gestion de
tréfico.

12. Después del proceso de cambio, cudles de las variables resefiadas en las preguntas (3,4,5,6,7, 8,9, 10 y 11) se modificaron.
Comente, por favor.

Los principales cambios fueron:

Los accionistas pasaron a ser duefios de la flota.

Se moderniz6 la flota con buses de 12 metros a GNV.

Se centralizé la caja y se controlaron los ingresos de forma integral.

Se implementaron tanto la integracion tecnoldgica como tarifaria, brindando nuevas facilidades a los usuarios.
El integro de los trabajadores pasaron a la planilla y recibieron intensa capacitacion.

Se adapto software tanto para optimizar la programacion como para la gestion de la flota.

Se realiz6 un marketing intenso de los nuevos servicios tecnolégicos.

13. ¢Cuales fueron los factores que impulsaron el proceso de cambio?

Transformar una empresa informal en una empresa formal por medio de inversion, fue el principal factor de cambio. Un grupo de accionistras
que decidi6 la compra de 135 buses fue el donante. Los accionistas apostaron por la formalidad y la honestidad. Al propio tiempo, las
reformas no se hubieran concretar si no hubiera habido el impulso del contexto del intento de la reforma del transporte urbano que se inicio
en el periodo 2011-2014.

14. ¢Cbémo afectaron larentabilidad de su empresa, los cambios implementados hacia un manejo mas formal y més empresarial?.

Antes de la crisis el factor que méas potencié la rentabilidad para recuperar las inversiones, fueron las mejoras tecnoldgicas que permitieron
mejorar la calidad del servicio a los usuarios y que aumentaron la recaudacion. Los factores que afectaron negativamente la rentabilidad
fueron la aparicion de nuevas rutas no previstas, el aumento de la informalidad y la retracciéon de la demanda como consecuencia de la
pandemia. Desde el 2017, estos problemas se agudizaron y, a partir del afio 2020, con la pandemia la crisis se agudizé. Actualmente,
tenemos US$20 millones en riesgo de perderse por la imposibilidad de pagar la amortizacion a la banca privada y a los proveedores.

15. ¢Cree usted que los procesos de cambio hacia una mejor gestién de las empresas operadoras se puede lograr con apoyos
especificos de asistencia técnica brindados por el Estado (MTC, ATU o Municipalidades) o por la cooperacion internacional?.

La rentabilidad de las empresas es lo que les permite formalizarse. Si una empresa monta un modelo con boletaje integrado, integracion
tarifaria, control de velocidad y de los itinerarios, control de la accidentalidad y formalizacion, es posible que se logre ser rentables por la
elevacion de la productividad y no por la reduccion de costos de la informalidad. Para que el modelo funcione los socios o duefios tienen
que adoptar un modelo en donde los propietarios de los vehiculos son los accionistas y en donde se controlen todas las operaciones. Las
autoridades deben apoyar manteniendo la infraestructura vial y fiscalizando para evitar la entrada de informales. Evitar que se profundice
la superposicién de rutas por error 0 corrupcidn también es fundamental.

Cuestionario para las empresas convencionales —con titulos otorgados por autorizaciones
administrativas- que son casos de éxito en la transicién a la formalidad y a un esquema de
operacion empresarial

Nombre del entrevistado: Polo Pérez

Empresa: Empresas en rutas urbanas: Santa Rosa de Lima, Inversiones y Representaciones POLO SAC (Loros), Consorcio VIA.

Cargo: Presidente del Grupo Polo: cada empresa tiene una ruta.

Fecha de la entrevista: de 21 marzo

Hora: 12:30

Preguntas

1. Su empresa haavanzado hacia un modelo empresarial con un significativo avance en la formalidad de sus operaciones, en
¢/qué momento del tiempo se inici6 el proceso de cambio?
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Antes trabajaba en “EL RAPIDO”, primero era comisionista, luego compré y vendi acciones y era socio accionista minoritario. Llegué a ser
gerente por dos afios en esa empresa y no pude lograr mayores cambios. Entonces decidi hacer otra cosa 'y empez6 la historia empresarial.
Es en este punto, con unos amigos (éramos 5), compramos la empresa CONSORCIO VIA y ésta ya era una empresa semi-formal. Ahi
aplicamos todos nuestros conocimientos de gestion empresarial y logramos hacer un cambio real.

2. ¢Como erala operacidn previa al inicio del proceso de cambio? Si algunos de los siguientes temas no es respondido en la
pregunta 2, seguir con las siguientes preguntas

En Consorcio Via: La empresa era propietaria de la flota, pero no tenia a los choferes en planilla. Se les alquilaba los carros a los choferes
y ellos pagaban una comision diaria como alquiler. La empresa no tenia boletaje integrado. El Gnico atributo que tenia de formalidad era
ser duefio de la flota. En realidad, el funcionamiento era igual de fragmentado que el esquema afiliador. Compramos esta empresa en el
afio 2007.

Polo SAC: Tras la compra de Consorcio Via, compramos la Empresa Puente Piedra y aplicamos el modelo. Todas las empresas que vienen
después de Consorcio Via tienen el mismo modelo. La empresa Puente Piedra era una empresa de combis viejas que operaba sin propiedad
de la flota y sin choferes en planilla. Cuando adquirimos la ruta integramos flota nueva. Compramos esta empresa en el 2010.

Santa Rosa: Al igual que Polo SAC era una empresa de buses viejos. Era una ruta de Lima y la misma ruta lo tenia en el Callao, una era
ETROASA (Empresarial Lima) y la otra era Santa Rosa. También era una empresa cascarén. Compramos esta empresa en el afio 2013.

El despegue se inici6 en el afio 2007. Aplicamos el modelo empresarial y vimos que si funcionaba. Cuando se iniciaron las licitaciones de
los Corredores (Complementarios, Integraciéon y Aproximacion) ya nos habiamos adecuado al nuevo esquema exigido. En los corredores,
s6lo hemos perfeccionado el esquema de la caja centralizada y los controles de ruta.

3. ¢Qué mejoras al sistema tradicional implementaron para mejorar el servicio y control de sus operaciones?

e EI 100% de la flota tiene que ser de la empresa. Ningln comisionista debe permitirse porque si hay un comisionista en la empresa,
general desorden porque va querer llevarse una mayor parte de la produccion o los excedentes y eso supone un conflicto constante.
En un momento hubo en el Consorcio Via, un grupo de comisionistas y era un problema tenerlos porque -por mas que contabas con
un esquema operativo bien disefiado- este comisionista se salia de las reglas y queria ganar mas. Por eso, el 100% de la flota debe
ser de propiedad de la empresa.

e Caja Centralizada y control del boletaje. Es importante sefialar que, al tener el ingreso como empresa, al implementar el boletaje
integral con la caja centralizada, cambia completamente la estructura empresarial.

e Pago a conductores estandarizado. No implica que necesariamente se ponga en planilla a todos los conductores, pero implica que
la empresa le pague al conductor y no que el conductor le pague a la empresa.

e Gestion de Flota. Ahora tenemos un sistema de gestion de la flota, antes funcionaba como: “la ruta tiene que salir de tal paradero y en
45 minutos tiene que llegar al otro lado”. Ahora no, pues tenemos un sistema de gestion de flota. EI modelo de gestion de flota que
implementamos es el IVU, el mismo que utiliza Otto Sarmiento. Lo tenemos implementado en los corredores y en el transporte urbano
y funciona muy bien. Tenemos la evaluacién de frecuencia segun la demanda que es el sistema de GOAL, el cual lo utilizamos para la
programacion. GOAL - para programar, IVU - para la gestion.

Con esos cambios, se tiene todas las ventas y el registro de pasajes en los estados financieros al 100%. Esas son las mejoras que nos
diferencian con el modelo tradicional anterior.

4. ¢Cuéntos trabajadores operaban y cuantos estaban en la planilla?

En el tema de la planilla, lo que pasa es que avanzdbamos y retrocediamos, porque el mercado no permite ser sostenibles con todos los
trabajadores en la planilla. Seria excelente poner a todos los conductores en la planilla, pero el negocio no da para ponerlos a todo y menos
si las autorizaciones administrativas no son en planilla.

En total hay alrededor de 300 choferes, 1.5 por unidad. Antes de la pandemia ya teniamos algunos en planilla. Después de la pandemia
solo sobrevives como empresa o no avanzas. Antes de pandemia teniamos casi el 20 % de planilla, después de la pandemia, el mercado
se ha vuelto muy competitivo, ahora hay una demanda de choferes y sobreoferta de buses. Los choferes ganan mas en planilla y ganan su
plata. Cuando lleg6 la pandemia fue catastréfico, y toda la flota estaba parada, teniamos que darles dinero a los trabajadores para su
canasta, ahi les dijimos que tenian que pasar a planilla porque ellos no tenian nada. Estaba todo parado, toda la flota parada. Reactiva nos
apoyo en el caso Consorcio Via.

5. ¢Cuénta unidades tenian (flota)?

Consorcio Via: 25 buses
Polo SAC: tenian en promedio 120 a 125 cupos, los llamo asi porque todo lo tenia desordenado, trabajaban en desorden.
Santa Rosa: Eran 70 buses.

6. ¢Qué caracteristicas tenia la flota (tamafio y edad, principalmente)?

Consorcio Via: Tenia 25 buses de 11.5 metros marca DAIWO, que eran del afio 95. Cuando los compraron tenian entre 10 y 12 afios de
antigliedad. Cuando compré esa empresa lo hice sin plata, compramos con un cheque sin fondos y luego lo llenamos. Fue de mucho riesgo,
pero fue una buena estrategia.

Polo SAC: tenian un promedio de 120 a 125 buses que funcionaban como cupos.

Santa Rosa: compraron unos buses chinos, GOLDEN DRAGON de 12 metros. Esas unidades tenian una edad promedio de 3 afios. Esas
Golden DRAGON los uso hasta la fecha. Les hice una transformacion. Del gas lo pasamos al diésel. Lo pasamos a Diésel porque esos
buses, por el modelo de como se trabaja en transporte urbano, los choferes tienen que ir muy concentrado en los relojes, de como abrir y
cerrar. Los choferes no estan acostumbrados a esos buses y cuando corren, queman embrague o queman motor y es todo un problema.
Pasarlos adelante fue mucho més practico y funciona mejor.

7. ¢Qué parte de la flota era de propiedad de la empresay qué parte era de propiedad de operadores afiliados?

Consorcio Via: Toda la flota era de un solo socio japonés.
Santa Rosa: Tenia 130 socios. De las 70 unidades, 40 eran de la empresa y 30 eran de terceros comisionistas.
Polo S.A.C. Habia de 10 a 125 cupos.
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8. ¢Siel esquema de cobro era un boletaje integrado o se cobraban comisiones a los propietarios de los vehiculos afiliados a la
ruta?

Consorcio Via: No habia un boletaje integrado, se alquilaba los buses y el conductor pagaba una cantidad determinada al dia. El problema
gue tenia era que no le alcanzaba, porque era muy poco, los choferes hacian huelga, lo tenian como semi secuestrado, lo que pasa esto
a diario. Puente Piedra y Santa Rosa eran comisionistas afiliadores clasicos sin boletaje integrado.

9. ¢Cuél erael nivel de formalidad tributaria?

Antes Consorcio Via era una empresa semi formal. Actualmente no he tenido problemas tributarios. En las tres rutas convencionales con
autorizaciones administrativas, las contingencias que tenemos son laborales pues los contratos tienen la duracién de la autorizacién. En
caso de las concesiones de Corredores Complementarios estaos bien en los dos aspectos: laboral y tributario.

10. ¢Cbémo funcionaba el control de las frecuencias y los itinerarios de las rutas?

El control de frecuencia de las empresas cascarén antes era: toma el bus, y ti me traes 300 soles al dia y ves como lo haces. No habia
ningun control de frecuencia en ninguna de las 3 rutas, no habia control ni de frecuencias ni de itinerarios.

11. ;Consideran que es necesario mejorar o ampliar la infraestructura existente (vias, paraderos, semaforos) para mejorar el
servicio?

Considero que es necesario mejorar en la infraestructura vial porque estan en mal estado. Se debe mejorar la sefializacion de paraderos,
porque no estan completa y en la gestion del trafico se requiere un esfuerzo grande pues muy mala. Es totalmente deficiente. Por ejemplo,
habia un puente provisional desde el periodo de Castafieda, y hasta ahora sigue en el mismo estado. Otro notorio caso son las pistas de
Pachacutec, que ya no son pistas, ahora son trochas. En la Avenida Ramiro Prialé, por ejemplo, no hay paraderos.

12. Después del proceso de cambio, cudles de las variables resefiadas en las preguntas (3,4,5,6,7, 8,9, 10 y 11) se modificaron.
Comente, por favor.

En la actualidad.

Flota: 94 > Polo S.A.C. 62 - Santa Rosa. 40 - Consorcio Via

De la flota en total de rutas convencionales (196), todos son de 12 metros. No todos son a Gas, el 60% es a gas y el 40% es Diésel. En
cuanto a edades, la edad promedio de toda la flota es de 5 afios.

Propiedad:

Consorcio Via: Cuando compramos la empresa éramos 5 socios, pero ahora solo somos 2 (mi hermano y yo)

Polo S.A.C.: Es familiar: mi hermano y yo.

Santa Rosa: Nosotros tenemos el 98% (mi hermano y yo), el 2% les pertenece a 3 antiguos duefios que no quisieron vender.

Boletaje:

Nosotros comenzamos el proceso de cambio con el 100% del boletaje. Todo el boletaje fue implementado de shock. En Consorcio Via
habia algunas unidades que aportaban a la empresa, pero esto era un problema. Los comisionistas no hacian caso a las reglas, puedes
dar directivas, pero no te hacen caso, y ahi comprendimos que teniamos que ir retirandolos a todos, entonces los sacamos al 100%. Eran
15 buses de ese tipo. El proceso de retirarlos fue rapido, fue de mas o menos 6 meses, porque los 5 socios que éramos, los sacamos. Este
es el éxito del avance, porque si trabajas de otra manera no puedes avanzar. Cuando entramos, cambiamos ese sistema, los ingresos de
itinerario ya no era de lo que te daba el conductor sino era directo al pasajero, hicieron el boletaje, hicimos la transformacion real.

Control de frecuencia y rutas:

Implementamos el SISTEMA GOAL e IVU para controlar el itinerario.

GOAL~ lo tenemos hace 2 afios, estamos cerrando la implementacién, hasta hace un mes estamos al 100%. Antes, el itinerario lo
trabajabamos con GPS y con datos aleatorios: tienes que llegar a tal punto en tanto tiempo. Este control de GPS se tuvo desde un comienzo.
Desde que compré la primera empresa. Control de boletaje desde siempre. Desde el 2007, fue una de las primeras empresas que adquirio
buses 0 kilémetros. IVU - son recientes. Antes manejaban el control de la flota se trabajaba con GPS.

Gestién Empresarial:

En las tres empresas, se pasO de la gestion politica a la verdadera gestion y esto importé mucho. Lo que hicimos fue rodearnos de
profesionales que te aportan y ayudan en temas financieros, laborales y contables. No solo es tener vision sino también apoyarse en los
profesionales. Otro cambio es que constantemente estamos reinvirtiendo, con las pocas utilidades que se tenga las vamos reinvirtiendo.
Por otro lado, ahora prevemos cada cosa que pueda pasar. En el grupo tenemos 625 buses en total, eso da también capacidad de ser una
concesionaria de nivel. 625 contando con la Javier Prado y la Panamericana (donde hay problemas).

Mantenimiento centralizado: Tenemos un sistema de mantenimiento: LIS (sistema mexicano) centralizado que es uno de mantenimiento
preventivo y viene con logistica.

Politica Tarifaria: También tenemos una ERP y estamos viendo las mejoras en el IPK (indice de Pasajeros por Kilémetro). Sabemos que
cuando subimos la tarifa, automaticamente baja el IPK (indice de Pasajeros por Kilémetro), sube la tarifa y se te va la gente. Estamos
trabajando para que eso no suceda, eso pasa en las rutas convencionales.

13. ¢Cuales fueron los factores que impulsaron el proceso de cambio?

El poder realizar gestion y no de politica. La gestion importd mucho. Lo que se hizo y es importante y tiene que ver con que los profesionales
te ayuden en temas financieros y técnicos. Aprendi la gestion empresarial con la experiencia y la decepcion en “EL RAPIDO”. Comenzar
con el boletaje implica mejorar todo y cambiar de escala. En los sistemas de mantenimiento, por ejemplo, cuando tenia 3 buses yo mismo
chequeaba las llantas, pero ahora que tenemos mas de 600 buses y es imposible, entonces ya tienes que tener un sistema. Y asi fue desde
Consorcio Via ya teniamos una flota que exigia tener mantenimiento, esto empuja a avanzar en re-estructurar la gestiéon y contar con
sistemas.

El que me ayudo fue Edgardo Ramirez, gerente del Urbanito. El me recomendé a hacer empresa e incluso nos ayudé. Los conceptos de
gestion, al inicio eran por olfato, realmente era intuicion. Queria mi propia empresa porque antes no podia gestionar. En el RAPIDO no me
dejaron gestionar, no podia. Ya cuando pasamos al Consorcio Via, ya habia modelos de negocio, lo trabajamos como Los Chinos (eran 5
socios que manejaban una cantidad de buses). Lo bueno del trasporte urbano es que puedes gestionar tarifas y eso es lo que hemos
hecho, y también hacer gestion. La ventaja es la tarifa, la tarifa tiene un gran impacto en la rentabilidad. Cuando fuimos a pedir préstamo
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al BID hace tiempo, hicimos la exposicién y nos dijeron que era una empresa muy bonita, pero teniamos que tener asesores externos con
voz y voto en el directorio. En ese entonces, no teniamos una gestion corporativa. Ahora Alfredo Mendiola es DIRECTOR con voz y voto.
Con el olfato nos iba bien en algunos casos y en otros casos nos iba mal. Luego nos ayudamos por asesorias del urbanito y de las
referencias de Los Chinos.

14.;,Como afectaron la rentabilidad de su empresa, los cambios implementados hacia un manejo mas formal y mas
empresarial?

En caso de la tecnologia, IVU esta en todos sus buses, ademas tienen pago electrénico, pero la penetracion es baja, no llega ni a 0.5 del
total de los pasajeros. Hay validadores en todos los buses. La gente no usa las tarjetas porque no es obligatorio. Después de tanto avanzar,
el tener un sistema completo de tarjeta es bueno, también, pero tiene que haber efectivo, tiene que ser mixto. El hecho que no sea mixto
ha sido una falla desde el comienzo en el Metropolitano y los Corredores Complementarios.
Donde mas he ganado rentabilidad es:
1. Unificar marcas: Antes tenia una diversidad de marcas de carros: Mercedes, Golden Dragén, DAIWO. Ahora practicamente tengo
dos marcas: MODASA (gas y diésel) y un poquito de Mercedes, las cuales casi ya no tengo.
2.  Tenemos financiamiento a mejores tasas.
3. Comparando la gestion en el RAPIDO, mis tres empresas estan mejor gerenciadas, la mejora principal son las tarifas, economias
de escala y unificar precios.
4. Comprar buses como duefios también fue clave.

15. ¢Cree usted que los procesos de cambio hacia una mejor gestién de las empresas operadoras se puede lograr con apoyos
especificos de asistencia técnica brindados por el Estado (MTC, ATU o Municipalidades) o por la cooperacién internacional?

Tiene que haber una cooperacion del Estado, por ejemplo, ahora la ATU nos esta pidiendo Estados Financieros para un posible aval del
Estado, pero muy pocas empresas estamos entregando lo que estan pidiendo, tanto asi que nosotros nos estamos ofreciendo a ayudarlos
porque no todos presentan todo. Se necesita ensefiar a las empresas a hacer un manejo empresarial y financiero. Todo eso es importante
porque si no, no todos avanzan, y en realidad la idea es avanzar en grupo y no avanzar solos. Las asistencias pueden ser en planificacion,
en operacion, todo lo que nosotros hemos hecho es mostrable, el objetivo es que les ensefien a gestionar. Debe haber talleres de
entrenamiento para los empresarios. Cuando se habla de casos de éxito el factor comin es que no tienen 100 socios sino 1, 2 o 3. Es
complicado hacer un cambio con 80 socios, yo ya estuve con ellos. Cuando son muchos, hay peleas, los gerentes hacen sesion, pero luego
se vuelven a pelear. Ellos tendrian que dejarse apoyar. Como en el caso de Ricardo Pareja de Transervice Canadé, hemos querido apoyar,
pero es dificil.

Cuestionario para las empresas convencionales —con titulos otorgados por autorizaciones
administrativas- que son casos de éxito en la transicién a la formalidad y a un esquema de
operacion empresarial

Nombre del entrevistado: Rainer Hue

Empresa: ETUL 4

Cargo: Director Gerente

Fecha de la entrevista: 21 de marzo

Hora: 9:00 a.m

Preguntas

1. Su empresa haavanzado hacia un modelo empresarial con un significativo avance en la formalidad de sus operaciones, en
¢,qué momento del tiempo se inici6 el proceso de cambio?.

ETUL 4 fue constituido el 4 de agosto de 1992 y sus problemas estaban relacionados a que la empresa fue constituida por un grupo de ex
trabajadores de ENATRU Per( con una cultura que se podia definir como “hay que tratar de robar todo lo robable”. EI manejo empresarial
era desastroso y las gerencias rotaban para aprovecharse de la empresa. Cuando compramos acciones, empezamos a inducir el proceso
de cambio, Entre el afio 2002 y el afio 2004, se logré cambiar el chip de la mayoria de los socios. Hubo mejoras en el manejo del capital
social de la empresa y llegamos a tomar la decisién de reorganizar la sociedad a través del Sindicato del Voto que nos permitié tener una
adecuada representacion de la mayoria de los accionistas en el directorio de la empresa. Asi logramos tener un manejo mas empresarial.
En 2002, la empresa estaba en escombros y habia una sola ruta en la via expresa. El negocio era lo suficientemente bueno y, por ello,
logro sobrevivir a esa situacion. De ahi recién se pudo consolidar la parte financiera y el control de la empresa. Pero esto no se hizo de la
noche a la mafiana, sino ha sido un proceso. Las decisiones de inversion de un grupo de accionistas y la posibilidad de avanzar con flota
propia detonaron los cambios.

2. (,Como era la operacion previa al inicio del proceso de cambio? Si algunos de los siguientes temas no es respondido en la
pregunta 2, seguir con las siguientes preguntas

Entre el 92 y antes de que se realizaran los cambios, varios grupos de socios tomaban el control de las operaciones y se repartian los
recursos que obtenia la empresa. La empresa habia logrado comprar 20 buses a DIVEMOTOR vy los buses se repartian entre los socios
que controlaban la empresa. Estos buses que se repartian entre los socios, llenaban combustible en el grifo de la empresa. La empresa
tenia 52 unidades cuyos propietarios pagaban cupos y les llamaban concesionarios. La mayoria de los directivos se aprovechaba de la
empresa.

3. ¢Qué mejoras al sistema tradicional implementaron para mejorar el servicio y control de sus operaciones?
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Algunos otros accionistas y yo tuvimos la suerte que el negocio diera para mas por la demanda de la ruta. Es decir, podiamos ganar dinero
si se manejaba bien la empresa. Lo primero que hicimos fue consolidar las deudas de la empresa y logramos que la empresa vuelva a ser
sujeto de crédito del sistema. Luego consolidamos el boletaje, los ingresos en efectivo de los pasajes, el capital, y sacamos 5 buses nuevos
financiados por BBVA. En ese entonces eso fue algo totalmente inusual en el sector.

Los incrementos de capital en realidad no fueron un instrumento para tomar control de la empresa. Hay que resaltar que, cuando la gente
teme que su participacion pueda ser licuada, hace un sobreesfuerzo para conseguir recursos y participar del incremento del capital. Los
incrementos de capital permitieron poner a disposicion recursos econémicos adicionales para la empresa que ayudan con el cambio para
levantar el negocio otra vez (salir de las deudas y comprar flota). La herramienta que si funcion6 para ordenar la gerencia de la empresa,
en nuestro caso, es que hicimos un contrato de sindicato de voto de la compra y venta de acciones. A través de este contrato, tomamos el
control de la empresa. Al principio con 15 socios y luego el nimero de socios mayoritario se ha ido reduciendo. El sindicato de voto inicio
el proceso de ordenamiento.

Al inicio del proceso de cambio lo primero que hicimos fue fortalecer el boletaje, en el sentido que a los conductores se les entrega el
paquete de boletos, los cuales estdn enumerados y esto permite controlar todos los pasajeros a bordo, que tengan el boleto que
corresponda a su viaje. Al finalizar el dia, el conductor entregaba el dinero de los boletos vendidos. Hay boletos numerados e inspectores
que en la ruta fiscalizan que los pasajeros tengan boletos. Creeria que el punto de quiebre es el sindicato de voto, el cual fue previo al
control del boletaje. Si tu no tienes el control del boletaje la gente no te va dejar trabajar, no hay control, no hay empresa, no hay nada.
Dentro del sindicato de voto otra vez tienes un pequefio bloque que controla al sindicato de voto, los cuales son entre 4 o 6 personas. El
sindicato de voto controla lo que es la junta, con esto si se tenia la posibilidad de elegir a los directores. Luego mientras tengas mayoria,
entre los accionistas mayoritarios decides quién es el gerente general. El sindicato de voto también elige a la junta directiva, todas estas
acciones se votan por bloque. Por ejemplo, si tienes un Sindicato de Voto que abarca el 71%, el directorio es de 5, lo que significa es que
lo minimo que se coloca es 3 de 5. El sindicato fue el medio para que se tome control efectivo de la empresa.

4. ¢Cuéntos trabajadores operaban y cuantos estaban en la planilla?

En la cultura ENATRU la filosofia era “robar todo lo robable”. Por ello, no tenian ninguin interés en poner a los choferes en la planilla y pagar
por esta formalidad.

5. ¢Cuanta unidades tenian (flota)?

En el momento inicial tenian 52 vehiculos. 20 eran de propiedad de la empresa y 32 de propietarios individuales. Los 20 suertudos del
grupo de control disfrutaban de la explotacion de dichos buses. El resto de los cupos los alquilaban a concesionarios, (propietarios
individuales o socios). El que tenia la correlacién de la mayoria era el que se aprovechaba de la empresa.

6. ¢Qué caracteristicas tenia la flota (tamafio y edad, principalmente)?.

La flota eran 20 vehiculos casi nuevos comprados a Divemotors y 32 buses que tendrian unos 10 afios desde su fabricacion, en promedio.
Las condiciones técnicas de esa flota no eran malas.

7. ¢Qué parte de la flota era de propiedad de la empresay qué parte era de propiedad de operadores afiliados?.

Del total de 52 flotas, 20 eran de propiedad de DIVEMOTOR vy el resto (32) era propiedad de propietarios individuales. Una vez que
arreglamos esto, implementamos nueva flota financiado con el banco. Progresivamente logramos que casi toda la flota sea de la empresa.

8. ¢Sielesquemade cobro eraun boletaje integrado o se cobraban comisiones a los propietarios de los vehiculos afiliados a la
ruta?

Antes del proceso de cambio, no habia boletaje ni caja centralizada. Con el cambio, se tomo control de todos los ingresos por pasajes. A
los conductores se le entrega el paquete de boletos, los cuales esran enumerados y esto permite controlar todos los pasajeros a bordo que
tengan el boleto que corresponda a su viaje. Al finalizar el dia, el conductor entregaba el dinero de los boletos vendidos. Hay boletos
numerados e inspectores que en la ruta fiscalizan que los pasajeros tengan boletos.

9. ¢Cuél erael nivel de formalidad tributaria?

El transporte publico tiene algunas idiosincrasias tributarias que debemos tener en cuenta. Una vez que los contadores entienden que los
pasajes estan exonerados de IGV todo se va clarificando. Las empresas de transporte no podemos usar el crédito fiscal del IGV, por lo que
el pago del IGV de nuestros insumos se paga de forma plena. Cuando nosotros tomamaos el control, la contabilidad era un barril de aceite
sin aceite lleno de recibos. Esa era la contabilidad. No pudimos encontrar libros contables. No queda claro donde compraban gasolina, pero
nosotros sospechamos que todo era en el mercado negro. El anterior grupo tenia un contrato con el grifo de la empresa, el duefio daba
coimas o dadivas para que se adquiriera el vehiculo y después vendian el petréleo. Nosotros recibimos ese contrato y al accionista que
controlaba el grifo lo retiramos de la empresa. A partir de alli, empezamos a generar los estados financieros y tomar el control de de todos
los procesos de modo de que todos los ingresos y movimientos (pagos) pasen por la cuenta bancaria de la empresa. Hoy en dia la mayoria
de las empresas de transporte urbano han hecho la finta a la ATU de que ellos estan comprando buses, pero la compra de buses en la
realidad financiera estd a nombre de los socios y concesionarios, que en el contrato interno asumen los compromisos econdémicos de estos
vehiculos con la promesa que cuando sea cancelado el pago se le va transferir el vehiculo al propietario individual. Ha cambiado poco.

Una operacion formal y seria no puede bajo ningin concepto atender las expectativas de rentabilidad que tiene la gente bastante informal
que piensan que pueden tener retornos a su inversién de 10 o 20% al mes. El transporte urbano es un negocio rentable, bastante
satisfactorio, pero que no puede rendir como ellos suefian. Hay temas econémicos no necesariamente comerciales: se compran una combi,
alquilan esa combi a un conductor y piensan que este alquiler es de utilidad. La respuesta de esto es que no es utilidad. Evadas o no
evadas impuestos no es utilidad, por eso tienes que poner el dinero para invertir en buses y tienes que tener caja para incidentes como el
mantenimiento, las reparaciones, los accidentes, las papeletas, etc.

10. ;Como funcionaba el control de las frecuencias y los itinerarios de las rutas?

Antes del proceso de cambio no habia ningin control de frecuencias e itinerarios. Al inicio del proceso de cambio, el control se hizo,
basicamente, a través de un pequefio sistema de relojes con controles de tiempo a lo largo de la ruta. Luego, en la planta descargaban el
bus con la informacién acerca de la hora en la gue ha pasado, se anotaba en un cuaderno y con eso se logra sancionar a los que incumplen
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la programacion. Actualmente, se cuenta con un sistema boletaje integrado en donde el control de los ingresos es muy efectivo e incluye
inspectores y camaras para minimizar las fugas de los ingresos por pasajes.

11. ;Consideran que es necesario mejorar o ampliar la infraestructura existente (vias, paraderos, semaforos) para mejorar el
servicio?

Considero que hay problemas de sefializacion y de infraestructura que pueden y deben mejorarse. En nuestras rutas, tenemos problemas
de sefializaciones contradictorias que pueden confundir a un chofer inexperto. Estos temas en Lima son un desastre y las vias se utilizan
mal en varios puntos. Los semaforos, por ejemplo, a menudo fallan y no funcionan a pena capacidad. En adicién, hay atascos causados
por problemas que deberian tener un plan de contingencia y atenderse rapidamente. En otras situaciones hay rutas temporalmente
bloqueadas por buses informales llenando sus unidades y que no dejan pasar a los formales. Por ejemplo, en la estacion Bayévar, hay
cousters piratas que bloquean las 5 salidas, 2 en la auxiliar y 3 en la principal que dan acceso a la estaciéon Bayobar, y hasta que no se
llena el coaster, no se mueven. Por ello, hay mucha congestion y se pierden 20 minutos por vuelta.

12. Después del proceso de cambio, cudles de las variables resefiadas en las preguntas (3,4,5,6,7, 8,9, 10y 11) se modificaron.
Comente, por favor.

Nimero de trabajadores en planilla: El proceso de incorporacion de planillas choferes a la planilla se inicié cuando compramos los buses.
Me refiero a los primeros 5 buses. Los buses necesitan tener conductores. En octubre del 2006, mientras se modernizaba la flota, se
incorporaron choferes para esa flota. El resto de la flota se mantenia en el sistema anterior. Asi, se iba implementando el negocio y sacando
a los concesionarios poco a poco.

Frecuencias e itinerario: Hoy en dia se hace por via GPS, por donde se supervisa a los buses en tiempo real. Técnicamente, lo que aporta
el usuario es que tenga el trasporte. La Ultima actualizacion o renovacion de GPS se hace en el afio 2016. Esta operacion con GPS se hace
mas o menos desde el 2010.

Flota: En el 2006 compramos 5 buses, luego compramos de 10 en 10, luego de 20 en 20. Hoy en dia tenemos 333 unidades. Esto tanto
en concesiones como en rutas convencionales. ETUL 4 tiene 3 rutas convencionales. Tuvimos que anular varias en San Juan de
Lurigancho. En estas rutas convencionales, tenemos 243 buses. De esta cantidad tenemos 210 propios, y los 33 de diferencia son de
algunos socios minoritarios que operan como afiliados (pagan una cuota, pero con el tema de la pandemia esto se descuadré). En realidad,
nosotros manejamos su operacion. Ellos cobran por los boletos y les pagan los boletos venditos; es decir que son afiliados, pero estan
dentro del sistema todo el boletaje va para todo ETUL 4. Todo el mantenimiento también esta centralizado para todas las unidades. Las
unidades que tenemos actualmente tienen un promedio de 7 u 8 afios de antigiiedad.

Formalidad tributaria: Lo que nosotros hacemos es auditar los estados financieros con una consultora externa para tener una garantia
gue nuestras cifras estan bien. Pero no tenemos problemas a la hora de pagar el impuesto a la renta.

13. ¢Cuales fueron los factores que impulsaron el proceso de cambio?

Lo principal fue el control societario que pudo orden en la empresa. Cuando entré yo sélo tenia el 3%, por lo que necesitabamos tener
aliados para poner orden. Se ha modificado el nimero de accionistas, al inicio éramos 46 y ahora 31. Los principales factores que
impulsaron el cambio fueron:

e Buenasuerte

e Sindicato de voto

e Boletaje integrado

¢ Modernizacioén de la flota

e Incorporacion a planilla

14. ¢(Cbémo afectaron larentabilidad de su empresa, los cambios implementados hacia un manejo mas formal y mas empresarial?.

El tema principal, de lejos es tener el control de la compafiia. Si no hay control haces todo mal. De ahi, el boletaje integrado y la compra de
flota son los factores principales. El compromiso de la directiva es el principal factor en el mediano y largo plazo. Si la empresa pasa por
una mala gestion, no cumple con las amortizaciones y el banco la va a embargar.

15. ¢Cree usted que los procesos de cambio hacia una mejor gestion de las empresas operadoras se puede lograr con apoyos
especificos de asistencia técnica brindados por el Estado (MTC, ATU o Municipalidades) o por la cooperacion internacional?.

Hay tecnologia que puede resolver la problematica del transporte y también hay tecnologia alemana que puede ayudar. Creer que Lima
merece ciclovias es moralista, pero poco practico. Por ejemplo, deben tener la idea que por cada bicicleta comprada tienen que ahorrar
para una silla de ruedas. El proceso de poner ciclovias en Lima se estd haciendo mal, por ejemplo, se hacen ciclovias cerrando una via de
autos y esto ocasiona una congestion terrible. En este caso, el transporte publico masivo deberia ser una alternativa. Por ejemplo, en la
Av. Arequipa no hay motivacion porque igual vas a estar atascado en el trafico.

El tema central de una sana gestion es el control del dinero y resolver los problemas societarios de las empresas de manera que puedan
emplear las herramientas adecuadas para la gestion. El transporte si puede ser rentable y formal, y para ello tendrian que convencer a la
gente y los empresarios que el transporte podria ser un negocio rentable para ellos aun cuando se formalicen, porque ellos ven a la reforma
del transporte como quitarle el pan del dia. El transportista piensa que la rentabilidad viene de la informalidad, y lo peor es que tiene razén
porque es dificil que en el esquema donde todo el mundo no te va cumplir, elegir otro camino. Sin embargo, la rentabilidad que ellos tienen
es una rentabilidad fantasma que pronto se pierde en una serie de gastos de reparaciones y otras contingencias como los accidentes.
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Cuestionario para las empresas convencionales —con titulos otorgados por autorizaciones
administrativas- que son casos de éxito en la transicién a la formalidad y a un esquema de
operacién empresarial

Nombre del entrevistado: Samuel Aguilar

Empresa: Transporte Nueva América SA

Cargo: Gerente General

Fecha de la entrevista: 06/04/2022

Hora:

Preguntas

1. Su empresa ha avanzado hacia un modelo empresarial con un significativo avance en la formalidad de sus operaciones, en
¢,gué momento del tiempo se inicié el proceso de cambio?.

Nosotros hemos estado operando con camionetas rurales y codasters hasta el 2004. En las licitaciones de los afios 93, 94 ,96 nos hicimos
acreedores de 7 rutas. Por los afios 2004 y 2005 ya estdbamos viendo la posibilidad de algunos cambios importantes. En el afio 2005
implementamos el llamado boletaje integrado. En esa época era raro implementar boletaje en empresas que operaban coasters, ya que no
se podia hacer el control del boletaje con inspectoria debido a que el vehiculo era pequefio y existian dificultades para inspeccionar en
unidades pequefias. Nosotros lo hicimos para ver exactamente cuanta demanda teniamos y si con la operacion estabamos satisfaciendo
a nuestros usuarios. En mi caso, sigo en la gerencia desde la fundacion, nosotros somo un total de 18 socios de las cuales 5 tenemos el
72 % de las acciones. Se trabaja con una propuesta seria y técnica, con estudio de mercado, deseos de viaje, operadores, capacitaciones.
En el directorio nos hemos puesto de acuerdo en las decisiones mas importantes.

2.¢,Cbémo era la operaciéon previa al inicio del proceso de cambio? Si algunos de los siguientes temas no es respondido en la
pregunta 2, seguir con las siguientes preguntas

Teniamos 2 unidades que eran de propiedad de la empresa y 5 de socios. De las 350 unidades, 343 unidades eran de terceros. Dado que
para poder hacer inversiones teniamos que saber cudl era nuestra demanda real. Lliegamos a la conclusién de que nuestra demanda era
tan fuerte que estabamos perdiendo mucho dinero. Tomamos la decision de cambiar la tipologia de las unidades, pasamos de codasters al
cambio de buses de 9 y 12 metros. Nosotros, como empresa, hicimos la inversion. El directorio tomd la decision y empezamos a operar
con buses. Al tercer mes el banco ya nos estaban ofreciendo préstamos para comprar mas buses, pero para llegar a esto hemos tenido
que hacer muchos cambios como la implementaciéon de boletaje, inspectoria, GPS que son herramientas que nos dieron una mayor
informacién.

3..,Qué mejoras al sistema tradicional implementaron para mejorar el servicio y control de sus operaciones?

Empezamos a operar con buses de 9 y 12 metros, hicimos un cambio como la implementacién de boletaje, inspectoria, GPS que son
herramientas que nos dieron una mayor informacion. Ya por el afio 2013 empezamos a trabajar con chofer-cobrador, quitamos a los
cobradores ya que no tenian una buena atencién al cliente y dedicarnos solamente con chofer cobrador.

4. ;Cuantos trabajadores operaban y cuantos estaban en la planilla?

Actualmente tenemos 50 choferes en planilla y 30 que trabajan por fuera porque no les conviene estar en planilla. Para la empresa es un
alto costo ya que ellos no nos entregan el 100% del recaudo, siempre hay una filtracion del 10 al 15%. La SUNAFIL nos estan interviniendo,
nos obliga a poner a la gente en planilla aun asi siendo perdida. Con ellos tenemos un contrato de asociacidn en participacion.

5. ¢Cuéanta unidades tenian (flota)?

350 unidades, (220 combis, 130 coésters). Estas fueron las unidades con las que ganamos las 7 rutas en el proceso de licitacion en los
afios 93, 94 y 96. Hoy en dia no tenemos las 7 rutas ya que hay mucha informalidad por la cual nos quedamos con 3 rutas. En esas tres
rutas ahora tenemos flotas 160 unidades. 80 de 12 metros, 50 de 9 metros y 30 coasters.

6. ¢Qué caracteristicas tenia la flota (tamafio y edad, principalmente)?.

220 combis y coésters de entre 10 y 15 afios.

7. ¢Qué parte de la flota era de propiedad de la empresa y qué parte era de propiedad de operadores afiliados?.

Un 40% de las 160 de flota es de la empresa. Para esa flota, el recaudo es al 100 % todos los ingresos se bancarizan. Tenemos 40 unidades
de flota propia y todo integrado,120 con el tema de alquiler para el pago de vehiculos.

8. ¢Siel esquemade cobro era un boletaje integrado o se cobraban comisiones a los propietarios de los vehiculos afiliados a la
ruta?

Antes del inicio del cambio éramos una empresa afiliadora que sélo cobraba comisiones. Actualmente tenemos boletaje integrado y eso
nos ha dado acceso directo al crédito. Todos los directores estabamos de acuerdo en iniciar el cambio. Hemos tenido problemas con los
terceros con los que nos son accionistas pero igual pusimos orden en toda la flota. Somos 18 accionistas, pero el resto son comisionistas.
Los 18 accionistas antes del cambio tenian como un promedio de 20 unidades y la mayor parte de la flota (como 330) eran de afiliados no
accionistas. Hoy estamos orgullosos de que el 40% de la flota es de propiedad de la empresa gracias a haber integrado todos los ingresos
del negocio.

9. ¢Cudl era el nivel de formalidad tributaria?

Antes del proceso de cambio, los ingresos eran minimos pues eran sélo 300 o 400 soles de comisiones mensuales por unidad. Hoy con el
boletaje integrado de toda la flota se registran en la contabilidad y bancarizan el 100% de los ingresos generados por los vehiculos en
tiempo real. Eso genera que ahora paguemos un importante impuesto a la renta sobre las utilidades del 100% de los ingresos. Antes el
impuesto a la renta era minimo. Estamos tratando de implementar el cobro con la tarjeta electrdnica y estamos instalado validadores en
los buses. Al final de abril debemos haber terminado. En junio estariamos empezando el cobro por tarjeta sin contacto.

10. ,Cémo funcionaba el control de las frecuencias y los itinerarios de las rutas?

Antes el controlo sélo era de salida. Ahora con el GPS vy el centro de control, el instrumento nos ayuda bastante en el tema operativo y
hacemos todo lo concerniente a despachos, frecuencias y tiempos, Cada vehiculo sale a una determinada frecuencia tiene un determinado
punto de control de tiempo. Cambiamos basicamente tres aspectos la comunidad, rapidez y un buen comportamiento del conductor.
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11. ;Consideran que es necesario mejorar o ampliar la infraestructura existente (vias, paraderos, seméaforos) para mejorar el
servicio?

Definitivamente. Hay muchas pistas deterioradas, vias con soluciones antitécnicas, rompemuelles muy altos, no hay paraderos o no estéan
debidamente sefializados. Todo el trasporte regular, debe de tener un carril segregado. (

12. Después del proceso de cambio, cuales de las variables resefiadas en las preguntas (3, 4,5,6,7, 8,9, 10y 11) se modificaron.
Comente, por favor.

X3

o

Pasamos de operar con 220 unidades de combis y 130 coésters a operar 130 buses de 9 y 12 metros y 30 coasters.
Pasamos de no cobrar comisiones a tener boletaje integral con inspectoria.

Pasamos de sélo controlar frecuencia en la salida a usar GPS.

Pasamos de chofer y cobrador a chofer-cobrador.

Pasamos de que cada unidad vea su mantenimiento a centralizar el mantenimiento de las unidades propias de la empresa.
No teniamos ningun chofer y ahora tenemos 50 choferes en planilla.

Teniamos 7 rutas y ahora tenemos 3 rutas por optimizacion y fusion de las rutas.

Pasamos de tener 2 unidades de propiedad de la empresa a que un 40% sea de propiedad de la empresa.

Los ingresos nos dieron acceso directo al crédito de la empresa, antes so6lo teniamos créditos personales.

X3

o

X3

¢

9,
o

0,
o

0,
o

0,
o

0,
o

X3

o

Ahora queremos avanzar e implementar el cobro con la tarjeta electronica. Estamos instalado validadores en los buses y en junio tendremos
tarjeta sin contacto.

13. ¢ Cudles fueron los factores que impulsaron el proceso de cambio?

La necesidad de servir al usuario de mejor manera. Era el usuario quien solicitaba un mejor servicio. El servicio de coasters ya no daba
para mas sin servicio. La demanda era mucho mayor a la capacidad de las unidades del usuario, al usuario teniamos que darle comida,
seguridad, y respeto factores claves.

14. ;Como afectaron larentabilidad de su empresa, los cambios implementados hacia un manejo mas formal y mas empresarial?.

- El cambio de actitud de los operadores.
- El cambio de actitud de los propietarios.
- El cambio de actitud de ellos accionistas.

¢Cree usted que los procesos de cambio hacia una mejor gestion de las empresas operadoras se puede lograr con apoyos
especificos de asistencia técnica brindados por el Estado (MTC, ATU o Municipalidades) o por la cooperacion internacional?.

Para un proceso de cambio. ni la ATU, ni Municipalidad, ni SUTRAN estan preparados. Las entidades publicas no tienen una vision de
como cambiar el trasporte. La autoridad no escucha al trasportista. La autoridad no sabe proponer soluciones préacticas. Lo que la autoridad
hace es imponer. Lo ideal es movilizar a la cooperacién técnica internacional para que se proponga un modelo de cambio. La cooperacién
internacional puede proponer un modelo de capacitacién. Las empresas deben lograr controlar todos los ingresos, mejorar la gestién de la
flota y entender que se requieren especialistas para los asuntos técnicos mas importantes.
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14.3. Anexo 3: Entrevistas a operadores de transporte urbano

Se realizaron entrevistas a los siguientes representantes de las empresas de transporte urbano

regular de las ciudades intermedias:

Nombre Cargo Empresa Ciudad Nivel
Marat Santos Gerente General Empresa de Transporte C-7 Arequipa | Alto
Paucarpasa
Patrick Quilca Gerente TransCayma S.A.C. Arequipa | Alto
Richard Lépez Gerente Unién Grau S.A.C. Arequipa | Medio
Gregorio Cofies Gerente Empresa de Transporte Unién Ayacucho | Alto
Transporte de Servicio Urbano y
Sonia Mejia Gerente multiservicios “Jesus de Nazaret” Ayacucho | Medio
—Rutal
Melania Gbmez Gerente Empresa de T,r’ansportes Virgen Ayacucho | Bajo
de Guadalupe
Angela Zavaleta Gere_nte _General y
propietario de
vehiculos Emp_re_sa de Trapsportes y Chiclayo Alto
Servicios Los Milagros de
Jose Manuel Propietario de Monsefu S.A.C
Bazan Flores b M
vehiculos
Empresa de Transportes Posope
Adelmo Delgado | Gerente Sociedad Comercial de Chiclayo Medio
Responsabilidad Limitada
Jose Vasquez Gerente General Mochica Express S.A.C. Chiclayo Medio
Ernesto Samuel Empresa de Transporte Inkas
Magarfio Gerente b P Cusco Medio
Express S.A.
Huancoccallo
Pedro Taype Gerente Empresa_ f:ie Tran_s_porte Nueva Cusco Medio
Chauca Generacion Arcoiris S.A.
R|cher' Quifiones Gerente General Empresa de Transporte C-4M Cusco Medio
Guzman S.A.
Cleve Sanchez Gerente Express Transcondor SRL Iquitos Alto
Elias Sanchez Gerente Empresa de Transporte El Iquitos Medio
Dorado
. Empresa de Transportes y . .
Diego Matta Gerente Servicios Virgen Rosa Mistica Iquitos Bajo
Reynaldo Empresa de Transportistas :
Ramirez Sub gerente Unidos Superstar SRL Piura Alto
Juan Aynor Empresa de Transportes 6M BUS . .
Colcas Vargas Gerente General SAA Piura Medio
Ronal Chura Gerente General E.T. Servmos & Transporte de Piura Bajo
Pasajeros Guadalupe S.A.
Carlos Blas Gerente Nuevo California S.A. Truijillo Alto
Flor Nolasco Presidenta E.T. El icaro Trujillo Medio
Linian Avanto Gerente Moderno Cielo Azul S.A. S.A. Trujillo Bajo

Elaboracién Propia

A continuacion, se adjunta las transcripciones de las entrevistas a los representantes de las
empresas de transporte urbano de las ciudades intermedias:
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Cuestionario para los Gerentes de las Empresas de Transporte Urbano de Ciudades
Intermedias del Perd.

Cuestionario para los Gerentes de las Empresas de Transporte Urbano de Ciudades Intermedias del Peru.

Nombre del entrevistado: Marat Santos

Ciudad: Arequipa

Cargo: Gerente General de la Empresa de Transporte C7 Paucarpasa

Nivel de organizacién o de manejo empresarial de la operadora: Alto - Medio - Bajo

Fecha de la entrevista: 7/04/2022

Hora: 10:00 am

Preguntas

1. ¢Cuales son los principales problemas que aquejan a su empresa?

Problemas internos: principalmente es el tema que el personal que trabaja en las unidades no comprenden lo que es el SIT, siguen
teniendo la vision tradicional del transporte. A pesar de haber intentado unas capacitaciones, charlas, acercarlos a la idea del SIT no ha
habido éxito. Es un minimo porcentaje de aquellos que los entienden.

Problemas externos: basicamente la informalidad. Afecta demasiado la economia de los transportistas. Hay mucha permisibilidad que
permite el municipio por la escasa fiscalizacion, puesto que esto esta orientado al formal. Nos detienen en la ruta para preguntar cosas
que ellos ya lo saben, que esta en el sistema, pero es un tema que se podria hacer en las terminales. Mientras estan fiscalizando a un
formal, hay un informal al costado, entonces eso genera una desazon grande y es un grave riesgo, una bomba de tiempo. Todos lo que
invierto y lo que gasto, y en mis narices pasa un informal y no le pasa nada. Un segundo punto son las vias, la condicion de las vias es
deplorable, mas del 80% estan en pésimo estado.

2. ¢Cuantas rutas operan? ¢Laempresa opera laruta o rutas por una autorizacion administrativa o por una concesién? ¢ Por
gué considera que la poblacidn usa otros modos de transporte como colectivo o taxis y no el transporte publico?

Actualmente estamos operando 7 rutas, las cuales fueron otorgadas por licitacion, se le asign6é a cada concesionario un paquete de
rutas. El nuestro estaba pasando las 20 rutas o 23, pero en el contrato de concesién se estipulaba un plan de optimizacién para ver qué
rutas se superponian en mas del 60%, y estos pudieran ser optimizadas y reducir la carga vehicular. Este proceso lo hemos estado
haciendo y es por eso que tenemos solo 7 rutas ahora y estamos a la espera de acreditar 3 més.

La principal competencia desleal es el colectivo, es un tema de Arequipa que data de afios. La forma como se ha manejado el transporte
en la ciudad es ineficiente; por ejemplo, me voy a una zona alejada, hablo con los dirigentes, les digo para llevar trasporte y esa es mi
excusa, la justificacion para ir al consejo, pedir una ruta e ingresar al centro de la ciudad; pasa el tiempo y lo que ha generado es que
esas empresas han dejado rutas, puntos de inicio en distintas zonas alejadas de la ciudad, pero solo lo que buscaban era llegar al centro;
entonces, cuando lograban eso abandonaban los puntos de inicio. Esa costumbre ha quedado. Entonces las personas al ver los puntos
alejados en los cuales las unidades no ingresan, y no ingresan porque la exigencia del SIT pide vehiculos especificos, son zonas de
poca accesibilidad. Entonces como una forma de protesta, los usuarios se van con un colectivo, y esto genera un enfrentamiento con el
concesionario. Entonces crean una necesidad. Estos colectivos estan manejados por los informales que asustan de manera que les
dicen a los usuarios: “nunca vendran los buses”, “conmigo llegas mas rapido”. Entonces como en un inicio se han acostumbrado a tener
una frecuencia de 4 a 5 minutos, y luego se les ha abandonado, se anuncia que la responsabilidad es del SIT, pero esto ha sido
abandonado antes del SIT.

3. ¢Por cuantos afios es su titulo habilitante y cuanto tiempo le queda? ¢Cuéntos Km tiene cada ruta?

Fue otorgada por 15 afios y ahora estamos en etapa pre operativa. No tengo el dato de kilometraje a la mano, pero si lo tengo. Para
darle un alcance, nuestra ruta va desde Paucarpata hasta la zona de Zachaca en Huarmillo; otra ruta va hacia la zona de Polo Norte;
otra ruta hasta el sector Alto Libertad en Cerro Colorado.

4. ¢Cuéntas unidades tiene la flota? ¢De qué tamafio son las unidades? (combi, coaster o micro=autobus). ;Cudl es la
antigiiedad de la flota? ¢ Cuantas unidades tienen mas de 10 afios? ¢Cuantas mas de 15 afios?

Estamos sobrepasando los 230 vehiculos. El 95% de unidades son de tipo M3; tenemos un pequefiisimo nimero, cerca de 9 unidades
gue son tipo M2 que llegan a una zona inaccesible y es muy dificil ingresar con una unidad grande. De la flota, ninguna unidad excede
de los 20 afios, porque todas las unidades estan acreditadas o estan en proceso de acreditacion, no hay una sola unidad que tenga mas
de 20 afios de antigliedad. Con més de 10 afios debe ser un 20% de la flota.

5. ¢Qué porcentaje de la flota es de propiedad de la empresa titular de la ruta? De no ser propietarios de buena parte de la
flota, ¢ Tienen planeado ser los duefios?

Con el tema del SIT, y sobre todo en la etapa de pre operacion en la que nos encontramos, lo que se buscaba era que se tome lugar
como empresarios. El transporte tradicional en Arequipa era una especie de cooperativa 0 asociacion, porque cada propietario llevaba
su unidad y formaba su empresa. Antes del SIT, en Arequipa nadie tenia unidades de la empresa. Solamente nosotros, lo que era antes
“Sefior de la Amargura”, tuvimos unidades a nombre de la empresa. Y ahora tenemos 3 0 4 unidades a nombre de la empresa. Aca
estamos brindando el servicio escolar gratuito, este servicio lo podemos hacer con las unidades que son de la empresa. Dos unidades
que estan ingresando a una parte de Paucarpata que es una zona un poco complicada y esta plagada de informales; entonces una forma
de ingresar y que conozcan el SIT, es brindar el servicio que estamos brindando. Recorremos un tramo en dos unidades, en horario de
7:10y 7:20 y recogemos a todos los escolares de forma gratuita.

La idea es apuntar a que las unidades sean de la empresa, pero eso es un temor del transportista, porque ellos piensan que ese proceso
implica que la empresa se va apropiar de sus vehiculos, es un temor que ha sido generado por informales. Incluso para la firma del
contrato de vinculacion, muchos se rehusaban a firmarlo justamente por ese tema, porque creian que en el contrato se ponia el carro a
nombre de la empresa. Ese discurso lo han manejado los informales bastante bien; pero no hay nada de eso. El que la empresa tenga
sus vehiculos y que estd a nombre de la empresa es el proyecto que tenemos que llevar adelante.

6. ¢Los ingresos de la firma se basan en el cobro alos pasajeros o cobro de comisiones a los propietarios de los vehiculos?
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¢Laretribucion tiene algin otro esquema?

Los ingresos netos de la empresa vienen por el lado de las unidades que son de la empresa, en el caso de los demas es una especie de
control que se paga para el gasto operativo de la empresa. Pero el tema de los pasajes, es ganancia de cada propietario de la unidad.
Estos propietarios hacen un cobro semanal de la ruta, por el momento es minimo, justamente porque la concesion que tenemos es una
de las dos que mas presencia de informales tiene. Si usted tiene al lado al informal, y usted quiere formalizarse, tiene que comprar un
seguro contra terceros que son alrededor de 600 soles, SOAT, pintar el vehiculo, tener las caracteristicas y encima pagar por la ruta; y
a lado no hacen nada de eso. Entonces para nosotros es un perjuicio econémico porque no podemos cubrir los gastos que ha tenido la
empresa para adquirir esta concesion, esto por el tema del documento. Aparte que el transportista es ldgico, si voy a pagar caro, lo hago
pero que me garanticen que voy a tener la ruta libre. Es igual que cuando el pasaje sube, no deberia subirse, si no hubiera informales y
el SIT realmente fuera integrado, todas las unidades tendrian una ganancia econémica muy superior. Pero si lo seguimos manejando
con el transporte anterior, son 27 rutas, y cada ruta tenia 40 carros, esto es absurdo cuando puedo manejar estas rutas con menos carros
y con menos rutas porque algunas se superponen. Con esto puedo mantener el mensaje. Si meto 400 carros donde van a competir todos
contra todos, obviamente van a tener que subir el pasaje; pero no se da la vision del SIT, tenemos al informal y la autoridad no aplica la
fiscalizacion como debiera. Por eso, todo sube.

7. ¢Cuentan con un sistema de control de las operaciones de la flota? ¢Operan con programacion de frecuencias para la
gestion de flota?

Si, tenemos un sistema de GPS. Hay un rol diario que se establece para que las unidades puedan salir a trabajar, se mantiene una
frecuencia segun lo establecido en la acreditacion de la ruta. Cuando acreditas una ruta se hace un estudio de cuanto kilometraje tiene
la ruta, cuénto tiempo debe demorar, con qué frecuencia debe salir y cuantas unidades se necesitan. Entonces en base a ese estudio es
gue manejamos la frecuencia de las unidades.

8. ¢Cuenta con sistema de control de mantenimiento preventivo?

En la etapa pre operativa no nos exigen tener un patio de control. En nuestro caso particular, nuestras rutas parten de distintos puntos,
por eso no podemos tener toda la flota en un solo lugar. Tenemos algunos puntos de control de llegada o de partida que no califican
como patios tal cual, algunos si. Pero no tenemos un sistema de prevencion, que pasen el checking de las unidades de forma correcta.
Estamos en la busqueda de encontrar un solo punto de donde la mayoria al menos pueda partir y entonces se pueda generar ese
espacio, incluso un grifo surtidor o para cambio de aceites. El mantenimiento que se realiza a las unidades esta bajo responsabilidad de
cada propietario. Nosotros tenemos un control sobre el tema de revisiones técnicas, donde podemos monitorear eso constantemente,
para que el vehiculo al haber pasado la revision técnica pueda tener las condiciones necesarias para que pueda salir. Ademas, hacemos
revisiones técnicas periddicas sobre el estado del vehiculo en el salon, para que se dé de buena manera el servicio al usuario.

9. ¢Operan con un sistema de boletaje integrado? ¢Usan un sistema de cobro manual o electronico? De ser manual ¢,Planean
implementar uno electrénico en el futuro?

Todavia no tenemos boletaje integrado. Hicimos dos pruebas con distintos operadores que nos ofrecieron este servicio, pero hay un
tema del contrato de concesion. El boletaje que se genera de las unidades deberia ir a un fondo comudn y ese fondo tiene que ser
bancarizado y la municipalidad tiene que tener una licitaciéon. Pero individualmente varios concesionarios estamos viendo la posibilidad
de implementar eso por nuestra cuenta. Porque se deberia hacer con todos, pero eso no se da por parte de la municipalidad. Pero
nosotros ya hicimos una prueba al respecto que resultd interesante porque nos permitié conocer al detalle y sin ningin tipo de fuga el
ingreso de las unidades. El costo en su momento y llegé la pandemia superaba lo que podiamos pagar. Ahora el tema tecnol6gico ha
avanzado y los costos de implementar un sistema de boletaje han bajado.

En el cobro electrénico hay dos partes; la primera es a propiedad de los vehiculos, lo que vamos a probar, o vamos a hacer con las
unidades de la empresa, porque el propietario del vehiculo no entiende el SIT. Si las unidades no estan a nombre de la empresa es dificil.
El segundo tema es que, si no lo hacen todos, genera un problema de la poblacion y que puede ser beneficiarios para los informales,
porque basta que uno no pueda, los informales alegaran a un discurso en contra nuestra.

10.,Cémo se encuentra la empresa financieramente? ¢Pueden acceder a créditos a costos razonables? ¢Cuentan con un
sistema adecuado de contabilidad?

Por el tema de la pandemia y la situacidn que se dio en Arequipa, que fue la Unica ciudad donde se cerrg el transporte y en ese momento,
ni siquiera se pudo acceder a los préstamos de reactiva Peru, porque la evaluacion que daba era de una empresa que pueda revertir la
situacion en la que estaba, pero al haberse cerrado el transporte no se podia. Ahora, no estamos pensando ver temas de crédito porque
estamos viendo algunos temas de operatividad de la empresa, pero por algunos compafieros entiendo que si han mejorado un poco la
situacion dado que la presencialidad se esta reestableciendo y puede garantizar una retribucién. También contamos con un contador
porgue el contrato lo exige. También tenemos el manejo de los estados financieros.

11.¢:,Cbémo es el control de sus ingresos por dia de trabajo y por unidad de trabajo?

El pago a la empresa es semanal. Los propietarios de cada vehiculo si lo ven por dia de trabajo.

12. ;Implementan politica de género para la presencia de mujeres entre los trabajadores de la empresa?

En nuestra concesion, el promedio de personal femenino abarca el 30%, principalmente en el area de la cobranza. Si tenemos
conductoras femeninas, hay algunas, pero es un grupo muy reducido.

13. ¢Realizan capacitaciones y/o acompafiamientos sobre seguridad vial y respeto a usuarios vulnerables?

En tiempo de pandemia se estaba optando por la forma virtual; sin embargo, de alguna manera nos dimos cuenta que no era la forma
mas optima de dar estas capacitaciones. El tema del transportista es un tema muy complejo que abarca muchisimo mas que simplemente
el servicio. El transportista trabaja de 14 a 16 horas diarias, su jornada es extenuante como para dedicarse a otra cosa, entonces incluso
un tema de lectura es un tema que es casi imposible. Entonces cuando se habla de una capacitacion, por lo general, se retinen y hablan
de temas de la ruta: “que ese carro me chocé”, “me planché”. Pero un tema de capacitacién de querer formarse como mejores
transportistas 0 mejores conductores, o mejores cobradores, no va por ahi porque ellos viven el dia a dia. Entonces cuando se dieron
las capacitaciones virtuales, muchos de ellos ni siquiera estaban familiarizados con eso, la primera vez ni siquiera sabian apagar el micro,
era un tema bastante complicado. Algunos querian capacitaciones presenciales, pero cuando se les convocaba era otro problema, porque
algunos viven lejos, venir para escuchar una charla es complicado. Estamos viendo formas, quizas solo por grupos. Estamos viendo un
esquema de capacitacién gue puedan generar empatia, quizds generar grupos interesados. Durante la pandemia habia capacitaciones
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quincenales, pero conforme se daban dando, la asistencia también se iba reduciendo. Al inicio las capacitaciones eran dadas por mi,
porque yo participé en un curso de formadores dado por GIZ que durd cerca de 4 meses, eran 5 0 6 médulos. Habia un proyecto de
generar una red de capacitadores, pero no se concret6 porgue en el transporte hay temas tan diversos que nos olvidamos de lo principal,
pero ni bien concluimos el curso iniciamos las capacitaciones.

14. ;Cual es la situacion tributaria?

Actualmente contamos con un contador que es el que lleva las cuentas para pagar a la SUNAT. No tenemos problemas en el pago de
impuestos

15. ;Cual es su visién empresarial? ;Qué planes a futuro tiene la empresa?

Particularmente la vision que tengo sobre la empresa es que la fuerza laboral es la que mueve la empresa; entonces si descuidamos eso
no podemos hacer ningln proyecto. Si la fuerza laboral puede tener mejoraras en su capacidad de ingreso y en su jornada laboral, yo
creo que ya podemos dar un gran salto hacia la modernidad de cualquier tipo de cosa, porque si nosotros llegamos a tener un personal
en planilla con sus derechos laborales que comprendan que su jornada laboral es de 8 horas y que el tiempo restante es para que ellos
puedan formarse, estamos generando un impacto no solo en la vida de ese transportista, sino también en su entorno, en su familia. Y
hasta podemos lograr que el ser un conductor de un transporte sea visto como una profesion real, como un trabajo de verdadero servicio
a la comunidad. Yo creo que, logrando ese objetivo, porque lograr que los vehiculos sean de la empresa o modernizandolo viene por
descontado, porque si nosotros vamos a priorizar que la flota sea de la empresa implica buscar financiamiento, que la concesién sea
rentable, son problemas mas complejos que si primero no se soluciona el tema de la fuerza laboral va ser mas dificil. Es mas complejo
qguerer como empresario mover tu solo, cuando sabes que a pesar de los que estan contigo, estan contigo por la fuerza; entonces cuando
guieras tomar una decision, todos te van a seguir.

16. ¢Cuantos trabajadores tiene la empresa? (Qué porcentaje de ellos esta en planilla? ¢Qué beneficios reciben sus
trabajadores en planilla?

Como trabajadores propiamente de la empresa que estén en planilla llegamos a 12 més o menos, porque los demas trabajadores tienen
relacion directa con los duefios. Algunos, choferes y cobradores de los vehiculos de la empresa estan dentro de los 12 trabajadores, esto
por un tema de disponibilidad del personal, porque en la pandemia, la mayoria de los conductores migro a otras oportunidades y nos es
dificil conseguir personal.

17. ¢Existe una politica empresarial respecto al trato que deben recibir los pasajeros y promueven esta con los choferes?

Con el buen trato a los pasajeros se incide constantemente ya sea por grupos de WhatsApp, redes sociales, con las reuniones periddicas
gue se tienen con el personal; sin embargo, ese tema se manifiesta correctamente cuando el personal es Unico, cuando el chofer cumple
la labor de cobrador y conductor, esto se complica mas cuando hay un cobrador como tal, incluso cuando son mujeres, porque hay una
relacion directa con los pasajeros. Los cobradores gritan: “sube”, arranque”, “pare”; entonces el pasajero ya lo toma a mal y cuando hay
conductor-cobrador, el trato es mas respetuoso porque él no puede estar en ese plan del cobrador como tal. Entonces esa parte nos ha

ayudado bastante y hay una mejor imagen de un transportista y tiene que estar atento.

18. ¢ Qué asistencias técnicas podrian brindar el Estado (Promovilidad-MTC o las Municipalidades) para mejorar laorganizacion,
operacion, rentabilidad y formalidad de las empresas?

Ahorita en Arequipa ya se esta avanzando en la implementacion de contratos de concesion, hay 10 empresas ganadoras. Las empresas
pequefias son informales y no creo que estas quieran una capacitacion o asistencias técnicas. La demanda de la empresa como tal que
se debe brindar a los que forman parte de la empresa, a los transportistas como tal, asistencias técnicas en el rubro empresarial, no
estrictamente la parte operacional: el trato al publico, el respeto. Otro tipo de asistencias seria a los propietarios para que comprendan
que la parte empresarial implique una visién mayor, no solo ver las frecuencias y las ganancias, sino se tiene que ver un paso mas para
mejorar el transporte de Arequipa. Lo que se mejore en el transporte repercute en la mejora de toda la ciudad. Si hubiera capacitaciones
en esos temas seria fundamental, seria una parte crucial para llevar adelante el transporte publico.

Cuestionario para los Gerentes de las Empresas de Transporte Urbano de Ciudades
Intermedias del Peru.

Cuestionario para los Gerentes de las Empresas de Transporte Urbano de Ciudades Intermedias del Perd.

Nombre del entrevistado: Patrick Quilca

Ciudad: Arequipa

Cargo: Gerente de la Empresa de Transporte Transcayma

Nivel de organizacién o de manejo empresarial de la operadora: Alto - Medio - Bajo

Fecha de la entrevista: 16/03/2022

Hora: 11:00 a.m.

Preguntas

1. ¢Cuales son los principales problemas que aquejan a su empresa?

La empresa gano una de las concesiones: la C3. Es la Unica empresa que manejo, fui contratado también por la unidad de negocio C10
de Mega Bus, pero es una empresa que tienen el 8% del total de las acciones, soy director ahi y es la Unica relacion que tengo. En C3
soy lider y en C10 soy parte. Todo el negocio es con concesiones en Arequipa. En caso de la C3, los problemas externos se dan con la
reforma del transporte, pues implica empezar a poner al personal en planilla y que la empresa empiece a manejar el flujo del dinero,
nosotros debemos de tener alrededor de 50 conductores en planilla con declaraciones en promedios mensuales sobre los 200 000 soles.
Una vez que el personal ingresa a planilla inicia la lucha por parte de la empresa en buscar la eficiencia. Eficiencia que es imposible de
lograr porque, por ejemplo, al dia tenemos aproximadamente entre 1 hora'y media a 2 horas por conductor de horas extras sin necesidad
gue estas horas extras sean en operacion sino simplemente en esperas por temas de congestion vehicular o trafico. Entonces al tener
una velocidad comercial tan baja la planificacion de temas laborales y sobre costos es muy compleja y muy dificil, obviamente esto
también repercute en la competitividad del servicio porque no podemos darle lo que el pablico méas quiere que es la velocidad. Ahora con
el inicio de las clases escolares, la velocidad comercial ha caido sobre menos de 13 km por hora, entonces esto es muy complicado y ya

Paaina




“Servicio de consultoria para la Elaboracion del Diagnéstico y Estrategia para la Formalizacion de Operadores de Transporte

Publico en Ciudades Intermedias del Perd”.

se les ha planteado algunas salidas y soluciones a las municipalidades. Por ejemplo, donde estoy en el distrito de Caima, se le planted
con la data que tenemos con el GPS, hacer algunas modificaciones sin necesidad de construir, no se necesita hacer cambios viales,
pases a desnivel ni nada de ello, y esos cambios funcionan si la autoridad nos escucha, funcionan muy bien para todos. Nosotros
compartimos nuestra data, pero no lo utilizan para nada, no lo coordinan con la PNP y el manejo de la congestion no se ve como prioridad
para la mejora de la competitividad vehicular del servicio de trasporte urbano.

Antes del inicio de clases, la velocidad estaba en 15 km por hora. Cuando empezaron el proceso de licitacion del SIT en el 2010-2012,
la velocidad comercial en Arequipa estaba sobre los 18 km por hora, normalmente cualquier ciudadano llegaba a su trabajo desde
cualquier punto en media hora, ahora uno llega en media hora en taxi, pero en bus se llega entre 45 minutos a 1 hora y esto no lo entiende
la municipalidad. El principal problema que afecta es la velocidad comercial. Me hicieron caso en el distrito cabecera que es CAYMA,
pero no en el provincial; nosotros le presentamos el proyecto a los alcaldes, a todos, pero no nos hacen caso. Simplemente les hemos
pedido que en una zona hagan segregacion con conos, que incluso les hemos propuesto comprar los conos y poner un personal y que
ellos pongan los inspectores y determinen a través de un documento que es la municipalidad la que esta haciendo la segregacion de
acuerdo a lo que establece el reglamento de transito. En ese tramo de congestion nos podemos demorar entre 10 a 15 minutos. La
solucién que se proponen son casi siempre esas pequefias soluciones de gestion del trafico, esto porque la construccion de
infraestructura vial es muy compleja, cuesta y toma su tiempo.

2. ¢Cuantas rutas operan? ¢La empresa opera la ruta o rutas por una autorizaciéon administrativa o por una concesion?
cporque considera que la poblacién usa otros modos de transporte como colectivo o taxis y no el transporte publico?

Tenemos 6 rutas, las cuales fueron ganadas por concesion. En Arequipa no hay taxis colectivos, lo que hay son las llamadas “loncheritas”
qgue son combis pequefiitas. Yo no siento que la competitividad nuestra este ahi, porque nuestra competitividad mejoraria mucho si
nuestra velocidad termina siendo sobre 18 km por hora y si volvemos a esa velocidad, si nos ordenamos, si paramos cada 300 metros o
cada 250 metros y tenemos un movimiento rapido, la misma poblacion va pensar que el transporte publico es mas rapido que el colectivo
y esto va a aumentar nuestra demanda y por ende nuestros ingresos. Si bien tengo competencia con las loncheritas, mi problema principal
es la velocidad comercial y que en algunos paraderos pongan exclusividad de conos. En caso el del taxi, pese a que hay 30 000 taxis y
gue los precios han caido, sigue siendo méas caros que el trasporte publico.

3. ¢Por cuantos afios es su titulo habilitante y cuanto tiempo le queda? ¢Cuantos Km tiene cada ruta?

La concesion se suscribio el 2 de enero del afio 2018, y es por 15 afios. El Poder Judicial a través de una sentencia del Juzgado
Constitucional de Arequipa y una medida cautelar, le ordenaron a la municipalidad la suspension de la ejecucion de los contratos, desde
el 2018 hasta setiembre del afio 2019. Recién en septiembre del afio 2019 a través de un proceso de conciliacion entre los concesionarios
y la municipalidad con la intervencion de un amigable componedor, es que hemos podido sefialar que hasta que se den las adendas del
caso se den riendas nuevas a los contratos de concesion luego que la segunda instancia se levantara el proceso. Eso quiere decir que
el plazo se cuenta desde setiembre del afio 2019, y aun no se ha resuelto el tema de la pandemia porque Arequipa fue una de las Unicas
ciudades del Pert que paralizé totalmente el transporte publico aproximadamente 5 semanas. No han compensado esas 5 semanas y
aun es un tema en discrepancia con la municipalidad.

Nos han dado 22 rutas en pre operacion, de esas 22 rutas van a quedar 9 aproximadamente porque esas 22 se superponen muchisimo,
casi en un 100%, entonces haciendo un plan de optimizacién quedan 9 y actualmente estamos operando 6. Esas 6 rutas en promedio
tienen entre 32 y 34 km de distancia. Al pasar de 22 rutas a 6 ya superamos la superposicion, es lo que hemos hecho en nuestra cuenca
y no tenemos problemas en la toma de decisiones. Aqui tenemos un directorio que permite, que en el caso mio como gerente pueda
tomar decisiones respecto a ese tema de manera muy vertical. Entonces hemos inducido en varios casos las superposiciones y podemos
decir que en varios casos el planteamiento nuevo de rutas nos ha ido bien, nos ha permitido sobrevivir con la tarifa que tenemos el dia
de hoy en Arequipa. Esto no afect6 a la poblacién porque utilizamos una estrategia muy particular, cuando inicio el proceso de reforma
y suscribimos el proceso de concesion, muchos se pusieron en contra de nosotros por hacer algin cambio o modificacion, entonces
nosotros sin hacer mucho altercado hemos tenido bastante trabajo social, por ejemplo, en pleno COVID recogiamos a los ancianos de
su casa y los llevdbamos al centro de salud para vacunarlos y los volviamos a llevar a su casa; y no solo eso, sino también ponemos
camaras de seguridad, incluso hemos hecho peliculas para nifios méas alejados, salas de cine, hacemos muchisimas actividades y eso
nos ha permitido a tener llegada social o llegada con muchos dirigentes que nos han permitido plantear las propuestas que tenemos.
Cuando hicimos esta optimizacion de rutas no utilizamos publicidad, lo que si nos funcion6 es que hicimos todo este proceso en periodo
de pandemia; es decir, utilizamos las disposiciones del estado para reorganizar todo y todo fue aceptado muy sencillamente por la
poblacién porque estdbamos en pandemia. Habiendo transcurrido la pandemia, mantenemos el estatus quo que implementamos en ese
periodo.

4. ¢Cuéantas unidades tiene la flota? ¢De qué tamafio son las unidades? (combi, coaster o micro=autobus). ¢Cual es la
antigiiedad de la flota? ;Cuantas unidades tienen mas de 10 afios? ¢ Cuantas mas de 15 afios?

En el distrito de Cayma éramos vistos como el peor distrito de transporte de Arequipa. Hasta el afio 2016 habia puras combis, vehiculos
de categoria M2, no habia ni un solo coaster, ni un solo bus; esa es la razon por la que en Cayma tenemos los vehiculos mas modernos.
Podemos decir que casi un 80% de la flota debe ser de fabricacion del afio 2016 para arriba, aqui me refiero a vehiculos de categoria
M3, que son alrededor de 100 vehiculos de los cuales aproximadamente 60 son de 9 metros y los 40 son vehiculos de 7 metros. Tenemos
vehiculos de 2 puertas. Ademas, tenemos 70 vehiculos de categoria M2; es decir, combis. Nos vinculamos a la concesién porque el
contrato nos lo permite en la etapa pre operativa. Esto es muy razonable porque si no fuera asi lo tendriamos en contra nuestra, esto
nos ha permitido reorganizar el sector. En total tenemos 170 vehiculos.

5. ¢Qué porcentaje de la flota es de propiedad de la empresa titular de la ruta? De no ser propietarios de buena parte de la
flota, ¢ Tienen planeado ser los duefios?

Ningun vehiculo es de la propiedad de la empresa, trabajan con nosotros a través de un contrato de arrendamiento que establece el
contrato de concesion en esta etapa. La propuesta técnica que envid cada concesionario en la propuesta establecida en el plan de
negocios establecia un cronograma de renovacion. En la etapa de pre operacion era un 20% y de acuerdo a lo que haya propuesto cada
cual. Al afio 5 de operacion efectiva debemos tener un 100% de flota renovada a nombre de la empresa, ya no va ser a nombre de un
tercero porgue van a tomar el nombre de bienes de la concesidn. Entonces bajo ningun contexto puede ser bajo arrendamiento o bajo
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leasing u otro tipo de modalidad. Nosotros ya estamos haciendo las coordinaciones para adquirir flota propia.

6. ¢Los ingresos de la firma se basan en el cobro a los pasajeros o cobro de comisiones a los propietarios de los vehiculos?
¢Laretribucion tiene algin otro esquema?

Con 50 de los vehiculos nosotros manejamos el flujo con aproximadamente ingresos de 200 000 soles mensuales. El inconveniente es
gue ya no tenemos cobradores y al no tener algun tipo de validador y de conteo de pasajeros igual sigue habiendo merma por el lado de
los conductores. Por ejemplo, el dia de hoy por la mafiana acabo de determinar algunas negociaciones con el sefior Abel Romero Galvez
(de Abexa), entonces estamos resolviendo temas con él para poder poner los validadores en los vehiculos y tener el conteo real de los
pasajeros. Con 50 vehiculos controlo el boletaje y con los demas 120 se cobra comisiones, podria decirse que es un periodo intermedio,
en el cual estamos pretendiendo que ellos se incorporen al modelo, pero para hacer eso necesitamos demostrar que el modelo que
manejamos el flujo del dinero es mucho mas eficiente que el modelo de arrendamiento a un tercero, a un conductor u otro. Para ello se
necesita comprar maquinas validadoras, instalarlo y tener un software asociado.

En el afio 2018, al dia siguiente del inicio de la concesidn, nosotros compramos 30 validadores para colocarlos en los vehiculos (con
Abexa) y cuando le comunicamos a la municipalidad, ellos sefialaron que la concesién no iba a arrancar hasta que mediante consejo lo
regulen. Y efectivamente en sesiéon de consejo del afio 2018, la concesién se regulé como si se tratara de una autorizacion, incluso
generd un TUPA (Texto Unico de Procesos Administrativos), a raiz de eso tuvimos una perdida porque esos equipos lo sacamos a
crédito, lo cual el dia de hoy estamos recuperando, felizmente si son posibles de recuperar. El gerente de transportes de ese entonces
nos dijo que para él la concesion no iniciaba al dia siguiente de la firma de la concesion sino el dia que el consejo municipal mediante
una ordenanza municipal regule la pre operacion. Durante el proceso judicial se llevd también un proceso administrativo, la sesion de los
regidores en pleno a través de sesion de consejo municipal, promulgaron una ordenanza municipal que regulaba la pre operacion del
Sistema Integrado del Transporte de Arequipa, inclusive le generaba un TUPA. Con el ingreso del nuevo alcalde en el afio 2019 derogd
esa ordenanza, esto en papeles porque en realidad el dafio ya esta generado. Se supone que presentar validadores en pleno proceso
electoral deberia ser un boom para el alcalde que estaba buscando ser elegido para ser presidente regional (esas veces era Alfredo
Zegarra), pero ni siquiera asistié a la inauguracion de los validadores, ni siquiera vino ningun funcionario. La inauguracion la hicimos con
el alcalde distrital.

7. ¢Cuentan con un sistema de control de las operaciones de la flota? ¢Operan con programacion de frecuencias para la
gestion de flota?

Abexa también nos provee su plataforma que se llama Abexa Cloud, y a través de ese sistema, nosotros hacemos toda la administracion
de la flota. La informacion la envia el GPS que nosotros tenemos dentro de los vehiculos y la plataforma que ellos han generado tiene
distintos médulos. De esta manera sé que los buses estdn cumpliendo una frecuencia. Estamos colocando cdmaras en los vehiculos,
pero no tenemos una forma estructurada, por eso es que estamos negociando con Abexa para recuperar los equipos porque esos
equipos si permitian contar los pasajeros. Ahora, la planificacién es un poco a ciegas. Cuando trabajamos en hora punta reducimos la
frecuencia hasta de 4 minutos y en hora valle la subimos a 6 minutos y la subimos un poco més los sdbados y domingos. Nosotros
tenemos personal de piso, ya no tenemos cobradores. Este personal de piso estd ubicado en varias partes del distrito, ellos hacen el
servicio de atender un poco a los usuarios en los paraderos donde hay mayor concentracion de gente, ellos son los que nos dan la
informacioén de los vehiculos, hemos generado en algunas zonas del distrito algunos paraderos intermedios que son como circuitos
cortos. No hay necesidad de verificar recorridos a través del personal de piso porque eso se hace a través del GPS y el GPS tiene alertas
automaticas y las despachadoras que son otras personas que tenemos en el patio tienen varias pantallas que pueden monitorear no solo
cambios de ruta sino también excesos de velocidad u otros.

Hemos desarrollado 2 aplicativos, uno que nos lo dio Abexa (DGUIO), y otro que desarrollamos con los alumnos de ciencias de la
computacion de la UNSA en Arequipa, que son aplicativos al usuario, entonces estamos tratando de promoverlo, pues brinda la ubicacion
de su vehiculo y pueden ver qué ruta tomar para llegar a su destino. La municipalidad no nos ayudé a promocionar eso, todo lo hemos
hecho nosotros solos. El GPS esté colocado en todos los 170 vehiculos, sino que con Abexa trabajamos con los vehiculos que nosotros
controlamos, y el resto trabaja con un proveedor local pero que tiene una plataforma similar.

8. ¢cuenta con sistema de control de mantenimiento preventivo?

Cuando iniciamos la concesion alquilamos un patio de 1300 m? , donde quisimos instalar un pequefio taller que ha estado funcionando
para los 50 vehiculos. Pareciera que la pandemia ha sido una desventaja y una ventaja en otras porque justo en la pandemia, con una
asociacion hemos logrado tener un patio de aproximadamente 11 000 m? y nos hemos trasladado a esa zona (es a espaldas del Chachani
- Los portales de Arequipa), pero ahi hemos instalado nuestras oficinas administrativas y hemos construido un area para mantenimiento.
Lo que inicialmente estamos haciendo es mantenimiento preventivo como cambio de aceites, engrase de vehiculos, lavado de chasis,
cambio de algunos liquidos, cambio de pastillas, ver los frenos, ese es el mantenimiento que realizamos. En cuanto a mantenimiento
correctivo pretendemos hacerlo, pero eso requiere un poco mas de inversion y lo principal que es el factor humano que es complejo.
Esto lo hacemos con los 50 buses. Siempre hay inconvenientes, lo ideal es tener un grifo, y hemos hecho convenio con el grifo REPSOL
gue nos da a precios bajos, con los 50 no tenemos inconveniente, pero el resto se resiste.

9. ¢Operan con un sistema de boletaje integrado? ¢Usan un sistema de cobro manual o electronico? De ser manual ¢Planean
implementar uno electrénico en el futuro?

Hay sistema de boletaje solo en 50 unidades.

10.¢,Como se encuentra la empresa financieramente? ¢Pueden acceder a créditos a costos razonables? ¢Cuentan con un
sistema adecuado de contabilidad?

Nosotros estamos tratando de llevar a cabo créditos de dos formas; primero con el Scotiabank en donde colocamos todo nuestro dinero,
realizamos nuestros pagos y todo lo demas, quienes no entienden mucho la forma del transporte publico y al dia de hoy me ofrecen
créditos con un maximo de 3 afios por el tema de la pandemia y con tasas al 18% porque hago el movimiento ahi. Eso es totalmente
inviable porque haria que mi flujo de caja estaria presionado, pero ellos si quieren ofrecerme créditos para flota bajo la modalidad de
leasing, entonces me pidieron una serie de documentos y esto trate de hacerlo la semana pasada. Por otro lado, estoy en coordinaciones
con DIVE MOTORS porque ellos tienen una flota recuperada que puede trabajar con nosotros. Entonces, estoy haciendo coordinaciones
directamente con el proveedor de vehiculos y también con el banco. La concesién dice que la flota puede ser del 2008 en adelante. La
idea es comprar vehiculos 0 mas nuevo posible, si fuera del 2022 seria mucho mejor. Los vehiculos antiguos por sus mismas
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caracteristicas consumen mucho combustible, son obsoletos, mas cuesta repararlos que comprar uno nuevo.

11.:,Cémo es el control de sus ingresos por dia de trabajo y por unidad de trabajo?

Hemos contratado personal administrativo, y lo hemos distribuido de la siguiente manera: Yo como gerente general tengo 3 personas
gue me ayudan, primero la secretaria de la empresa que es quien me ayuda a hacer casi todo; luego tenemos un jefe de operaciones y
una jefa de personal. Con ellos 3 administramos toda la empresa. La jefa de personal tiene su asistenta por lo que nuestro cuerpo
administrativo ha crecido; lo que hacen ellas es boletear diariamente porque generamos boletas electrénicas y eso se hace de manera
diaria. Entonces las 50 unidades cuentan con boletaje integrado. En caso de los 120 buses restantes, su vinculacion es muy alejada,
mas que un tema de comisién. Nosotros somos la Gnica empresa de Arequipa que nunca ha cobrado ni cobrara minutos atrasados ni
nada de esas cosas, no vendemos cupos. Sus pagos coberturan el control y GPS, pero ellos estan en las zonas donde hay mayor
informalidad, donde no hay control del trafico y donde es muy dificil demostrar las deficiencias con respecto a los ingresos del
transportista. Yo pienso que esto va caminar mucho mas rapido y si hubiera apoyo del gobierno con subsidios caminaria mucho mas
rapido. Lo que hacemos con estos 120 vehiculos es que ellos paguen su control (personas que estén entre las 5 y las 10 de la noche
monitoreando la plataforma) y su GPS, por ejemplo, hacen desinfeccién por el tema de la pandemia. Incluso los que no administramos
ya no tienen cobradores, entonces se contrata personal para que pueda limpiar el carro cada vuelta, entonces entre ellos coberturan
entre todo y pagan el salario de esa persona. Si la administracion hubiera recibido el ingreso del pago que los propietarios hacen por el
derecho de utilizar las rutas de la concesién, no hubiésemos podido transformarnos de combis a buses.

12. ¢ Implementan politica de genero para la presencia de mujeres entre los trabajadores de la empresa?

Estamos elaborandolo. La mayoria de nuestro personal administrativo; es decir, un 80% son mujeres. En cuanto a conductores, el 100%
son conductores hombres, pero si nos gustaria desarrollar esa politica. De hecho, el lugar donde alquilamos el patio se llama “Asociacion
mujeres con esperanza”, y la idea es fomentar con ellas entrenamiento de conductoras mujeres. Con respecto al tema del personal,
también tenemos una persona con carnet amarillo, que es una persona con discapacidad que nos apoya. Estamos viendo la manera de
construir todos estos requerimientos como el tema del fomento del trabajo de ambos sexos.

13. ¢ realizan capacitaciones y/o acompafiamientos sobre seguridad vial y respeto a usuarios vulnerables?

Siempre hacemos capacitaciones. El dia de hoy tenemos una a las 7:00 p.m. Siempre intentamos que nos acompafien la municipalidad.
Las capacitaciones la hacemos por ejemplo en el trato al usuario nosotros mismos o también contratamos algunos profesionales como
psicélogos o invitamos a la policia, etc. Nosotros suscribimos un convenio con el “Centro de Salud de Buenos Aires” y con ellos poniamos
carros a disposicion del centro de salud que iban a recoger a los ancianos a sus casas, lo llevdbamos al vacunatorio y los volviamos a
llevar a sus casas. También cuando hacen vacunacion de los perritos llevamos al personal de vacunacion lo llevamos por todo el distrito.
La relacién con los usuarios vulnerables es minima. Como son solo conductores y estan separados con policarbonato, por la ordenanza
de la municipalidad, el contacto es minimo. Pero siempre se les manifiesta que deben tener un trato especial y que cuando tienen un
carnet amarillo no deben cobrarles pasaje. En los carros puse mi numero para quejas y sugerencias, y pues no he tenido quejas de
personas con discapacidad, las quejas son de otros usuarios en otras circunstancias.

14. ;Cual es la situacion tributaria?

Podria decirse que no tenemos problemas con la SUNAT. El hecho que los pasajes estén exonerados de IGV y estén exonerados de
crédito fiscal, en realidad podria decirse que no es un problema porque hacemos una declaracion en la SUNAT. El sistema de transporte
en Arequipa al tener mucha oposicion, entonces nos cae el Ministerio de Trabajo, la SUNAT, INDECOPI. A raiz de eso el funcionario nos
sefialaba que no tenemos facturas de venta y que nuestra actividad estaba exonerada del IGV porque era transporte publico, pero él
insistia que por ley ellos tenian que devolvernos ese dinero si es que no se podia compensar a través de las facturas que nosotros
emitiamos. Ese tema se resolvig, pero es un asunto complejo y no nos devuelven el IGV. Nosotros pagamos el IGV completo, pero como
emitiamos boletos no podiamos deducirlo, funciona como una forma de renta. Bajo un esquema de concesion seria lo menos conveniente
el hecho de comprar gasolina en el mercado negro; esto porque uno en realidad tiene que intentar facturar todo.

15. ¢ Cual es su visién empresarial? ;Qué planes a futuro tiene la empresa?

El transporte publico debe mejorar la imagen, si eso sucede va hacer que el bus se convierta en una unidad productora, de la cual ho
solamente se pueda explotar el tema de los pasajeros, sino también se podria explotar el tema de la publicidad, ya que hemos colocado
unos televisores en algunos carros y estamos empezando a hacer un piloto, en donde vender publicidad seria algo genial y seria algo
que pudiese compensar las pérdidas que tenemos, esto de alguna manera ayudaria muchisimo pero para eso tiene que mejorar la
imagen para que grandes marcas quieran trabajar con nosotros. De hecho, el que tiene un eje fundamental es la autoridad, tanto la
policia como la municipalidad provincial de Arequipa; ellos son los que tendrian que modificar o vislumbrar el panorama para que pueda
mejorar la competitividad del transporte publico, y para eso también se necesitan mejorar tiempos.

De ahi mejorar el tema operativo, tener grifos y otros, capacitacion del personal, generar recurso humano que conozcan de que trata
como se maneja y administra, ya tenemos varios a los cuales nos gustaria pagarles mas porque siento que el algin momento nos pueden
abandonar. La municipalidad nos debe dar capacitaciones que se enfoquen en dar en el blanco, porque hay empresas que necesitan
aprender cosas basicas; y hay empresas como la nuestra que necesitamos cosas mas complejas y el personal de recursos humanos ya
se enfrenta a cosas mas complejas, entonces aqui se requiere un poco de orientacion. Nosotros necesitamos capacitaciones
especializadas, por lo que necesitarian que estén mas ajustadas al nivel de capacidad de cada empresa. Nosotros agradecemos mucho
las capacitaciones que se han dado, hemos aprendido muchisimo, pero ya consideramos que con todo lo que se trabajo, ya se requeriria
un nivel de especializacién mayor.

16. ¢Cuantos trabajadores tiene la empresa? ¢Qué porcentaje de ellos esta en planilla? ¢Qué beneficios reciben sus
trabajadores en planilla?

Tenemos alrededor de 50 trabajadores en planilla, los cuales corresponden a las 50 unidades que nosotros controlamos. El resto de
choferes no estan en planilla. Los conductores de los 120 vehiculos restantes cobran el pasaje y nos entregan el dinero a nosotros, no a
los propietarios de los vehiculos. Nosotros lo que hacemos es pagarle un arrendamiento del bus al propietario. El propietario del vehiculo
tiene que ver que el chofer se levante temprano, que entregue el carro, y debe estar atento de cualquier cosa. El pago de arrendamiento
al propietario se hace cada semana. Tenemos boletaje integral solo con los 50 vehiculos que manejamos, con los demas no podemos.
Esto esta declarado en la municipalidad; es decir que los 50 vehiculos que manejamos estan acreditados por la municipalidad, los demas
estan en proceso. La coyuntura de velocidad y trafico no ayuda, si esto fuera mucho mas rapido esto podria mejorar. El esquema de los
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120 vehiculos que no manejamos es que ellos cobran de forma independiente sin boletos. Nosotros solo controlamos la frecuencia. Es
un modelo intermedio en proceso de integracion. El pasaje en la pandemia, cuando el aforo fue solo del 25%, el pasaje subi6 a 2 soles;
ahora ha regresado a 1 sol. La tarifa es Unica para toda la flota; alguien que no respete eso ni siquiera va estar en proceso de
incorporacién con nosotros. Tenemos un contrato que va iniciar cuando la municipalidad nos acredite, y cuando esto pase, el resto de
vehiculos tienen que integrarse. Para ser mucho mas 6ptimos necesitamos apoyo de la municipalidad; por ejemplo, en plena pandemia,
la municipalidad no particip6é de las reuniones, pero con el mercado y con la policia empezamos a segregar vias y nosotros mismos
empezamos a comprar conos, controlamos personal y controlamos las vias con los dirigentes de ese mercado. Luego, cuando cambiaron
a los policias, los oficiales nos dijeron que no podiamos poner conos, y pues tenian razén; luego acudimos a la municipalidad, pero no
nos hicieron caso.

17. ¢Existe una politica empresarial respecto al trato que deben recibir los pasajeros y promueven esta con los choferes?

Si hay capacitaciones respecto al trato de las personas, ademas de la optimizacién y la responsabilidad.

18. ¢ Qué asistencias técnicas podrian brindar el Estado (Promovilidad-MTC o las Municipalidades) para mejorar la organizacién,
operacién, rentabilidad y formalidad de las empresas?

Nos deben dar capacitaciones especializadas sobre puntos muy importantes; por ejemplo, disefio de patios, disefios de grifos, operacion,
mantenimiento, manejo de inventario en una empresa de transporte, gestion programacion de validadores, cosas muy especiales, célculo
de km recorridos, mejora de indicadores. Eso ayudaria muchisimo para mejorar el tema del recurso humano que nosotros manejamos y
entusiasmaria mucho al personal porque estarian aprendiendo méas de transporte, cosa que en realidad en Arequipa nadie sabe. Si
pudiésemos hacer intercambios; por ejemplo, mandar a mi jefe de rutas a una empresa de Lima que se quede una semana a aprender,
€s0 seria muy importante.

Cuestionario para los Gerentes de las Empresas de Transporte Urbano de Ciudades
Intermedias del Peru.

Cuestionario paralos Gerentes de las Empresas de Transporte Urbano de Ciudades Intermedias del Perd.

Nombre del entrevistado: Richard Lépez

Ciudad: Arequipa

Cargo: Gerente de la Empresa de Transporte Union Grau S.A.C.

Nivel de organizacién o de manejo empresarial de la operadora: Alto - Medio - Bajo

Fecha de la entrevista: 7/04/2022

Hora: 4:00 p.m.

Preguntas

1. ¢Cudles son los principales problemas que aquejan a su empresa?

Nosotros somos una empresa de transporte publico y estamos en un proceso de formalizacion con la municipalidad provincial de Arequipa
y en este proceso de formalizacion hay mucha informalidad que nos aqueja y nos esta limitando. No se han hecho vias ni se han
implementado varias cosas, por parte de ambas partes. Nosotros hemos firmado un contrato de concesién que primero tiene una parte pre
operativa y luego se pasa a una modalidad operativa. Pero la autoridad ha aprovechado que los arequipefios no estamos listos para firmar
este tipo de contratos. Y dentro de este contrato hay muchas cosas que estan en contra de nosotros, tal es el caso que solo la municipalidad
gana en todos los casos, nosotros perdemos mucho. En cuanto es la fiscalizacién nos han hecho hacer una junta de operadores donde la
municipalidad plantea y dice que ellos son los que van a dar el acta de operador, ellos saben de los problemas de los transportistas y ellos
van a dar la solucion. Esto es totalmente inviable porque los que estamos trabajando somos los que sabemos de la problematica, cuando
nosotros deberiamos ser los principales participes. Ahora, todo en la municipalidad es sancién y sancidn, pero ellos no tienen ninguna
contraparte. Por decir, si ellos incumplen en algo no les pasa nada, pero si nosotros incumplimos hay multa, sancién; entonces, el contrato
gue nos han hecho firmar es un poquito abusivo.

A nivel interno, lo que tenemos es el problema con las personas que integran la empresa, porque ellos tienen una forma tradicional de
trabajar, entonces la mayoria de las personas estan acostumbrados a trabajar su unidad cada uno de ellos, nadie ve la situaciéon como una
empresa, como un todo. Cada quien saca su carro y esa es la situacion.

2. ¢Cuantas rutas operan? ¢Laempresaoperalarutao rutas por unaautorizacion administrativa o por una concesién? ¢porque
considera que la poblacién usa otros modos de transporte como colectivo o taxis y no el transporte publico?

En la actualidad, lo que hemos hecho es agrupar a las empresas mas grandes y le llamamos consorcio. En la actualidad nosotros tenemos
un promedio de 17 rutas de las cuales servimos a la actualidad 6 rutas por que las demas no son rentables. Trabajamos de manera dividida.
Pero aca hay una situacion, una que son los colectivos en la ciudad de Arequipa la municipalidad trata de proliferar tanto el colectivo si es
gque uno espera las arterias de la ciudad de los lugares que son muy concurridos por ejemplo el mercado Central, el cono norte que es
pesquero todo lo que es serie del anti plano hay colectivos a cada minuto. Por la facilidad de frecuencias que tienen, por ser autos pequefios
entran de 3 a 4 personas, van mucho mas rapido que nosotros.

3. ¢Por cuantos afos es su titulo habilitante y cuanto tiempo le queda? ¢Cuantos Km tiene cada ruta?

Por 15 afios y se firmd en el afio 2018. Yo opero 3 rutas que tiene 36, 28, 36 km, respectivamente.

4. ¢Cuantas unidades tiene la flota? ¢De qué tamafio son las unidades? (combi, coaster o micro=autobus). ¢Cual es la
antigledad de la flota? ¢Cuéantas unidades tienen mas de 10 afios? ¢ Cuantas mas de 15 afios?

Tenemos 70 unidades, un aproximado del 60% son categoria M3 que son tipo codaster y el otro 40 % que también M3 que son tipo mini
bus. Ninguna unidad pasa los 15 afios.

5. ¢Qué porcentaje de la flota es de propiedad de la empresa titular de la ruta? De no ser propietarios de buena parte de la flota,
¢Tienen planeado ser los duefios?

Los vehiculos son duefios de terceras personas, que también son parte de la empresa. Cada uno hace un contrato de arrendamiento en
la cual es a la par, no se gana ni se pierde. Yo como gerente estoy planeando hacer un aval en lo que es banco, para poder comprar flota
para la empresa.

Paaina




“Servicio de consultoria para la Elaboracion del Diagnéstico y Estrategia para la Formalizacion de Operadores de Transporte

Publico en Ciudades Intermedias del Perd”.

6. ¢Los ingresos de la firma se basan en el cobro a los pasajeros o cobro de comisiones a los propietarios de los vehiculos?
¢Laretribucion tiene algin otro esquema?

Es una tarifa Unica por parte de los duefios de los vehiculos.

7. ¢Cuentan con un sistemade control de las operaciones de laflota? ¢Operan con programacion de frecuencias parala gestion
de flota?

Definitivamente, nosotros tenemos una programacién, tenemos una operativa que es la que hace mantener la frecuencia en la ruta, la
frecuencia que nosotros operamos es la de cuatro minutos y en hora punta es de 3 minutos. En algunos momentos se han subido las
frecuencias hasta entre 5 y 6 minutos.

8. ¢Cuenta con sistema de control de mantenimiento preventivo?

No, cada propietario con su unidad se encarga de su mantenimiento.

9. ¢Operan con un sistema de boletaje integrado? ¢Usan un sistema de cobro manual o electrénico? De ser manual ¢Planean
implementar uno electrénico en el futuro?

No, el cobro el manual. Estamos amarrados al contrato ya que segun el contrato nos esta diciendo que va entrar una tercera empresa ah
manejar lo que son los cobros y cuando se dé el contrato de concesion de rutas, la empresa encargada de los cobros va a ser la registradora
y a nosotros simplemente nos va a pagar lo que tengamos el recorrido. Eso esta en el contrato que esta proximo a firmarse. Nosotros como
empresa no estamos facultados por contrato a manejar nuestros ingresos, es tanto asi que en la prioridad de emisién de pago de la
empresa primero esta la Municipalidad, después esta la SUNAT y al ultimo estamos nosotros.

10. ,Coémo se encuentralaempresafinancieramente? ¢ Pueden acceder a créditos a costos razonables? ¢ Cuentan con un sistema
adecuado de contabilidad?

Estamos solucionando todo lo que es el tema contable, ya estamos terminado el proceso de formalizacién y lo que es el tema contable
estamos tratando de instruir al personal. Si contamos con un contador.

11.;,Cdémo es el control de sus ingresos por dia de trabajo y por unidad de trabajo?

Los ingresos son por dia de trabajo y por unidad de trabajo.

12. ;implementan politica de genero para la presencia de mujeres entre los trabajadores de la empresa?

Tanto, asi como una politica para incentivar no, pero no reprimimos que el personal sea mujer, ya sea chofer o cobradores. Actualmente,
tenemos personal femenino en puestos administrativos.

13. s realizan capacitaciones y/o acompafiamientos sobre seguridad vial y respeto a usuarios vulnerables?

Lo que nosotros hacemos en esta situacion, es que a los trabajadores siempre se les da una capacitacion antes de empezar a trabajar en
la empresa. Las capacitaciones se dan en la manera en la que ellos tienen que tratar a nuestro usuario. Muy aparte de eso nosotros
manejamos un reglamento para que esto se pueda cumplir.

14. ;Cual es la situacion tributaria?

Cada socio es responsable de su unidad. Cada socio paga renta por los ingresos de su unidad.

15. ¢, Cudl es su visién empresarial? ¢Qué planes a futuro tiene la empresa?

Es buscar el apalancamiento de los bancos, que es el Unico sistema financiero que funciona aqui, porque emitir bonos o acciones con la
baja confianza es casi imposible. Entonces a través de los bancos queremos adquirir flota propia de la empresa.

16. ¢ Cuantos trabajadores tiene la empresa? ¢Qué porcentaje de ellos esta en planilla? ¢Qué beneficios reciben sus trabajadores
en planilla?

En el tema administrativo, tenemos 3 y en lo que es operativo 105 trabajadores. Ahora solo tenemos 3 en planilla, quienes son los de area
administrativa pero los choferes y cobradores estan a cargo de los duefios de los vehiculos.

17. ¢Existe una politica empresarial respecto al trato que deben recibir los pasajeros y promueven esta con los choferes?

Se dan capacitaciones de buen trato a los pasajeros al momento de ingresar a la empresa, y deben cumplir las reglas respecto al buen
trato de los pasajeros establecido en el reglamento interno.

18. ¢, Qué asistencias técnicas podrian brindar el Estado (Promovilidad-MTC o las Municipalidades) para mejorar la organizacion,
operacién, rentabilidad y formalidad de las empresas?

En la actualidad en la ciudad de Arequipa se necesita conversar con la autoridad Municipalidad, decirle a la autoridad cudles son nuestros
problemas. Nosotros con nuestra empresa estamos en las posibilidades y nos sentimos capaces para poder afrontar este reto, pero si
nosotros nos ponemos a evaluar los costos, los nimeros que nos sale estan en rojo y no se cubre el costo el pasaje. Queremos que a
nosotros como trasportistas nos orienten, porgue como esta disefiado el trasporte urbano de Arequipa, no es viable.

Cuestionario para los Gerentes de las Empresas de Transporte Urbano de Ciudades
Intermedias del Perd.

Cuestionario para los Gerentes de las Empresas de Transporte Urbano de Ciudades Intermedias del Peru.

Nombre del entrevistado: Gregorio Cofies

Ciudad: Ayacucho

Cargo: Gerente de la Empresa de Transportes Unién

Nivel de organizaciéon o de manejo empresarial de la operadora: Alto - Medio — Bajo

Fecha de la entrevista: 16/03/2022

Hora: 5:00 p.m.

Preguntas:

1. ¢Cuales son los principales problemas que aquejan a su empresa?

Respecto a los problemas externos, se da con la Municipalidad Provincial de Huamanga, ya que, con el ingreso de cada nuevo alcalde
y sus ideas, las empresas de la ciudad se preocupan. Intimidan a los operadores con el Plan Regulador de Rutas (PRR) o el teleférico.
La municipalidad provincial no tiene esa posicion porque quieren cambiar o que los proyectos sean en beneficio de la poblacion de
Huamanga, sino, a mi parecer, es por ganarse a la poblacion. Yo felicito su idea, pero la verdad que es un poco dificil en Huamanga, a
mi parecer no es un plan adecuado. La incertidumbre es un problema que nos afecta a todas las empresas, ya que estan con la idea de
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traer empresas mucho mas grandes y unidades mucho mas convencionales, pero lamentablemente la ciudad no esta preparada, nuestras
calles son angostas. Entonces uno de los problemas que primeramente tienen que solucionar es la de las calles y después ver por las
empresas que pueden poner flota mas grande. Respecto a los problemas internos, puedo decir que no tengo problemas, tengo todos los
documentos al dia, los vehiculos estdn como ordena la municipalidad y tenemos unidades modernas (del 2014 en adelante).

2. ¢Cuantas rutas operan? ¢Laempresa operalaruta o rutas por una autorizacion administrativa o por una concesién?
¢Por qué considera que la poblacién usa otros modos de transporte como colectivo o taxis y no el transporte publico?

Operamos solamente una ruta por autorizacién administrativa. La competencia se da en el transporte publico con otras rutas. Los taxis
o mototaxis dependen de la eleccion del usuario, no son nuestra competencia. Todos quieren pasar por el centro histérico, por el parque
0 alrededores.

3. ¢Por cuantos afios es su titulo habilitante y cuanto tiempo le queda? ¢Cuantos Km tiene cada ruta?

Todavia tenemos para varios afios, pues nos dieron la autorizacion por 10 afios y dura hasta mas del 2024, no recuerdo exactamente.
La ruta consta de aproximadamente 22.5 Km de ida 'y 22.5 Km de vuelta.

4. ¢Cuéantas unidades tiene la flota? ¢De qué tamafo son las unidades? (combi, coaster o micro=autobus). ¢Cual es la
antigiedad de la flota? ¢ Cuantas unidades tienen mas de 10 afios? ¢Cuantas mas de 15 afios?

Tenemos 34 unidades con 33 asientos y estan por implementar 3. Estamos usando menos de las que le permite la autorizacién (37).
Son mas grandes que una coaster y miden alrededor de 9 metros. Todos son del mismo modelo y tienen aproximadamente 8 afios de
antigiiedad en promedio, pero suelen tener edades diferentes.

5. ¢Qué porcentaje de la flota es de propiedad de la empresa titular de la ruta? De no ser propietarios de buena parte de la
flota, ¢ Tienen planeado ser los duefios?

Las unidades son propiedad de los socios al 100%, no son de la empresa. Hemos pensado en por lo menos tener 1 unidad de la empresa,
pero no hay confianza y lo normal es trabajar bajo la modalidad donde los socios son los propietarios.

6. ¢Los ingresos de lafirma se basan en el cobro alos pasajeros o cobro de comisiones a los propietarios de los vehiculos?
¢Laretribucion tiene algun otro esquema?

Tenemos boletos en stock, pero con otras tarifas. Por ahora no los usamos porque estamos cobrando més por el aumento del precio de
combustible, por el aforo restringido y debido a la pandemia hemos estado llevando solo 24 personas en promedio. Aunque ahora
podriamos empezar con los boletos ya que con el inicio de clases estamos llevando més pasajeros (30-33). Las tarifas en soles actuales
estan s/. 1.50 adulto directo, s/. 1.00 para universitario y s/. 0.50 para escolares. El conductor paga lo que recauda en el dia al propietario
del vehiculo.

7. ¢Cuentan con un sistema de control de las operaciones de la flota? ¢Operan con programacion de frecuencias para la
gestion de flota?

Tenemos una frecuencia de 4 minutos por vehiculo. Cada 5 cuadras pasa una unidad. Tenemos un controlador en el paradero principal
que otorga las tarjetas de control y el conductor o el cobrador autocontrolan los relojes que dejan en ciertos puntos. Tenemos personas
de piso que dan la hora y que avisan si se estan acercando mucho.

8. ¢Cuenta con sistema de control de mantenimiento preventivo?

No, cada socio ve el mantenimiento por su cuenta.

9. ¢Operan con un sistema de boletaje integrado? ¢Usan un sistema de cobro manual o electrénico? De ser manual ¢Planean
implementar uno electrénico en el futuro?

No. Cuando termine la pandemia estandarizaremos las tarifas. Se tendra el mismo esquema, pero con boletos y de esta manera el socio
tenga el control del chofer. De acuerdo con la necesidad si podriamos tener cobro electrénico, pero por el momento no lo hemos pensado.

10.¢,Cémo se encuentra la empresa financieramente? ¢Pueden acceder a créditos a costos razonables? ¢Cuentan con un
sistema adecuado de contabilidad?

Aun no tenemos la preocupacion de renovar. En el 2014, los socios adquirieron varias unidades nuevas. La adquisicion lo ven los mismos
socios. Son 9 socios con 2,3 o hasta 4 unidades. El estatuto no pone limite.

11.:,C6mo es el control de sus ingresos por dia de trabajo y por unidad de trabajo?

El ingreso es de acuerdo con la cantidad de vueltas que se da y tomamos la cuenta al final del dia. Los ingresos de la empresa son
solamente de la cotizacién que los socios han establecido. Pago fijo por unidad que se controla a diario. Cada uno compra gasolina por
su cuenta.

12. ;Implementan politica de género para la presencia de mujeres entre los trabajadores de la empresa?

Da igual si son hombres y mujeres. Todos los chéferes son hombres. En la administracion hay mujeres y hay cobradoras mujeres, pero
son minoria.

13. ¢Realizan capacitaciones y/o acompafiamientos sobre seguridad vial y respeto a usuarios vulnerables?

Si, bimestralmente.

14. ;Cudl es la situacién tributaria?

No tenemos problemas tributarios. El motivo lo conoce el contador.

15. ;Cual es su visién empresarial? ¢;Qué planes a futuro tiene la empresa?

No se puede tener mas rutas, pues ya son 21 rutas de servicio urbano y las vias estan saturadas. No veo crecimiento.
La empresa es de servicios multiples entonces, pensamos en ingresar al turismo, transportar hacia los lugares turisticos. Deseo expandir
la flota con unidades mas modernas para turismo.

16. ¢ Cuantos trabajadores tiene la empresa? (Qué porcentaje de ellos esta en planilla? ;Qué beneficios reciben sus
trabajadores en planilla?

No estan en planilla porgue ellos son los que cobran y pagan por usar el carro.

17. ¢ Existe una politica empresarial respecto al trato que deben recibir los pasajeros y promueven esta con los choferes?

Damos un curso con participacion de la policia a los conductores para evitar infracciones o papeletas.

18. ¢ Qué asistencias técnicas podria brindar el Estado (Promovilidad - MTC o las Municipalidades) para mejorar la organizacion,
operacion, rentabilidad y formalidad de las empresas?
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Lo que usted esta dando es muy interesante. Deberian llegar a las empresas y trabajar a nivel de socios y trabajadores para que conozcan
mas la realidad del transporte, sobre sus derechos y obligaciones. Seria bueno conocer sobre los cambios en la capital de las empresas
de transporte, visitar o conocer las empresas exitosas. El apoyo en control de flota y gestion empresarial también nos interesa. Queremos
asesoria en estudio de rutas para hacerlo mas rentable, un estudio de mercado que sustente nuestro gastos y utilidades, ya que la
realidad de Huamanga es distinta, la vuelta completa (ida y vuelta) es de 1 hora y 10 minutos a hora valle y con congestion es 1 hora 'y
40 minutos. El tramo es corto respecto a otras ciudades, pero si agilizaran el trafico se podrian dar mas vueltas y podriamos hacer una
vuelta completa en 50 minutos.

Cuestionario para los Gerentes de las Empresas de Transporte Urbano de Ciudades
Intermedias del Peru.

Cuestionario paralos Gerentes de las Empresas de Transporte Urbano de Ciudades Intermedias del Per.

Nombre del entrevistado: Sonia Mejia

Ciudad: Ayacucho

Cargo: Gerente de la Empresa de Transporte de Servicio Urbano y multiservicios “Jesus de Nazaret” — Ruta 1

Nivel de organizacién o de manejo empresarial de la operadora: Alto - Medio - Bajo

Fecha de la entrevista: 22/03/2022

Hora: 4:00 p.m.

Preguntas

1.¢;Cudles son los principales problemas que aguejan a su empresa?

Los principales problemas que hay en nuestra empresa es con los trabajadores, con el consejo de transportes y con diferentes autoridades,
tanto dentro de la empresa como fuera. Resolvemos los problemas de los trabajadores a través de la orientacion, capacitacion y
comunicacién. Hacemos reuniones o0 ponemos pizarras con las obligaciones que deben cumplir. Los problemas especificos con los
conductores es que a veces ellos cruzan su ruta, se corretean y existe intercambio de palabras entre ellos, etc. Por otro lado, tenemos
problemas con el gerente de transporte de la municipalidad, porque ellos tienen inspectores que nos ponen papeleta. Ahora en pandemia
tenemos que cumplir con los protocolos y, si no los cumplimos, hay papeletas que son muy costosas. Ellos también sacan ordenanzas que
en ocasiones nos perjudican y nosotros somos vistos como el patito feo.

2.¢Cuéntas rutas operan? ¢La empresa opera laruta o rutas por una autorizacién administrativa o por una concesién? ¢porque
considera que la poblacién usa otros modos de transporte como colectivo o taxis y no el transporte publico?

A nivel de Huamanga tenemos 21 rutas de servicio urbano. Operamos por una concesién, tenemos que tener una resolucién que nos
habilita el certificado de habilitacion vehicular. En cuanto otros tipos de transporte, pienso que usa mas el transporte publico porque el
pasaje es comodo, y los taxis elevaron sus precios por el costo de vida. Las personas usan taxi por urgencias 0 excepciones para que
puedan llegar mas rapido.

3.¢Por cuantos afos es su titulo habilitante y cuanto tiempo le queda? ¢;Cuantos Km tiene cada ruta?

Tengo la resolucion por 10 afios y esta nos la dieron en el afio 2020, ahora nos queda 8 afios. No tengo el dato exacto de los kildbmetros
que tiene cada ruta, pero, por ejemplo, la ruta 1 demora 1 hora y 10 minutos en llegar a su paradero.

4.;Cuantas unidades tiene laflota? ¢De qué tamafio son las unidades? (combi, coaster o micro=autobus). ¢ Cual es la antigliedad
de laflota? ¢ Cuéntas unidades tienen mas de 10 afios? ¢Cuantas mas de 15 afios?

Tenemos 24 vehiculos que son coasters, Hyundai de 7 metros y Mitsubishi de 8 metros. La antigliedad es de 10 afios. Toda nuestra flota
es del 2010 en adelante, tenemos del afio 2015, 2017 y 2018.

5.¢Qué porcentaje de la flota es de propiedad de la empresa titular de la ruta? De no ser propietarios de buena parte de la flota,
¢Tienen planeado ser los duefios?

La empresa no tiene flota, todo es de los socios. Pienso que con el tiempo la empresa lo manejara.

6.¢Los ingresos de la firma se basan en el cobro a los pasajeros o cobro de comisiones a los propietarios de los vehiculos? ¢La
retribucion tiene algin otro esquema?

Cada vehiculo da una cuota de 8 soles para el controlador, el agua, luz y otros gastos. Cada vehiculo paga 8 soles la boleta y la cotizacion
es permanente, cobramos esto después que da 4 o 5 vueltas.

7.¢Cuentan con un sistema de control de las operaciones de la flota? ¢Operan con programacién de frecuencias para la gestion
de flota?

Tenemos una tarjeta de control manual, tenemos reloj y también usamos celulares para tomar fotos. GPS nos sale caro, se ha solicitado,
pero nos han pedido 38 000 soles (50 % antes y luego 50%) y es demasiado para nosotros.

8.¢,cuenta con sistema de control de mantenimiento preventivo?

Nosotros tenemos que llevar a un laboratorio a hacer cambiar tuberias, llantas, o arreglar motores. Las piezas de los carros se malogran
como el muelle, la caja, el freno, la bomba, el motor u otros. Siempre vamos si no ya no se puede arreglar. Cada propietario tiene que llevar
a su propio taller, la empresa no tiene taller.

9.¢;0peran con un sistema de boletaje integrado? ¢Usan un sistema de cobro manual o electrénico? De ser manual ¢Planean
implementar uno electrénico en el futuro?

Por ahora tenemos cobro manual, pero la SUNAT nos exige que tiene que tener un cobro electrénico y estamos en ese proceso y con el
tema de internet. Ya vamos a trabajar de forma electronico porque es lo que nos exige la ley, hasta ahora hemos trabajado manualmente.
El sistema de cobro es el clasico. No tenemos boletaje integrado.

10. ¢Como se encuentrala empresafinancieramente? ¢ Pueden acceder a créditos a costos razonables? ¢, Cuentan con un sistema
adecuado de contabilidad?

Los vehiculos se compran con financiamiento porque nadie tiene el dinero en efectivo. Hay otras personas que lo compran al contado
porque tienen otras actividades, pero la mayor parte es a través del financiamiento. Los costos del financiamiento son elevados. Hay
muchos socios que han quebrado, pero asi es el trabajo, en unas se gana y en otras se pierde. Por otro lado, tenemos un contador
permanente que lleva el control de los ingresos y los egresos; en caso del abogado es solo cuando se requiere, cuando tenemos problemas.
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11. ;Como es el control de sus ingresos por dia de trabajo y por unidad de trabajo?

Todo se recoge con boletas. La cotizacion se recoge con boletas de ventas. A la cotizacion nosotros le llamamos dinero. Se paga 8 soles
diario por unidad.

12. simplementan politica de genero parala presencia de mujeres entre los trabajadores de la empresa?

La mayor parte de los trabajadores son varones. Hay pocas mujeres, a veces hay 2 cobradoras o controladoras, pero muy poco. Choferes
mujeres no hay.

13. ¢realizan capacitaciones y/o acompafiamientos sobre seguridad vial y respeto a usuarios vulnerables?

Si realizamos capacitaciones constantemente y tenemos que hablar con nuestros conductores. El consejo provincial de Huamanga viene
a capacitarnos cuando nosotros lo solicitamos. Es como una rutina, porque si no, a nuestros trabajadores se les va. Pongo comunicados
en la pizarra casi inter diario, y cada mes tengo reunion con todos los conductores donde los oriento. Y donde también opinan y hablan
sobre sus necesidades las dificultades que tienen.

14. ¢ Cuél es la situacion tributaria?

Nosotros pagamos todos, no debemos a la SUNAT. Para eso tenemos al contador y es el que paga todo. Con la SUNAT no se puede
jugar, nosotros tenemos que tributar. Nunca hemos tenido infracciones, somos totalmente serios en esos temas, siempre tenemos que
aportar.

15. ¢ Cudl es su vision empresarial? ¢Qué planes a futuro tiene la empresa?

Nuestra vision es el crecimiento, puede ser ampliando la ruta 0 modernizando nuestros vehiculos, o comprando un terreno para un grifo u
otras cosas. Pensamos ampliar la ruta, porque ya no nos podemos quedar en el centro; la ciudad esté creciendo.

16. ¢ Cuéntos trabajadores tiene la empresa? ¢Qué porcentaje de ellos estéd en planilla? ¢Qué beneficios reciben sus trabajadores
en planilla?

Tenemos 24 conductores, muy pocos cobradores y una sola controladora. La junta directiva esta conformada por 3 personas: gerente,
subgerente y gerente de economia. Tenemos que ver que nuestros trabajadores traten bien a nuestros usuarios y a la ciudadania, vemos
el tema del respeto, la limpieza de vehiculos, etc. Los trabajadores estan trabajando a manera de destajo (por porcentaje; es decir que un
porcentaje de las ganancias va a los conductores) de acuerdo a la cuenta que traen, pero eso también vamos a formalizarlo. Hemos estado
manteniendo nuestras rutas a las justas, incluso perdiendo, pero recién vamos a reactivar todo.

17. ¢Existe una politica empresarial respecto al trato que deben recibir los pasajeros y promueven esta con los choferes?

Tenemos la politica del buen trato. Nosotros comprendemos que a veces los usuarios tengan distintos problemas en sus hogares, vengan
enojados, tiran el dinero o se bajen sin pagar. Pero es asi, nosotros evitamos problemas. Hay usuarios consientes que incluso nos dan
nuestra propina y les damos las gracias, pero hay personas que tienen problemas y se desquitan con nosotros. Peleando no ganamos
nada.

Tenemos esa politica de buen trato, ya que dependemos de ellos. Las reuniones son brindadas por mi persona, constantemente los reino
y les hablo. Quizéas el conductor no me comprenda, pero si quiere trabajar en la empresa tiene que cambiar su comportamiento. Tenemos
gue poner un poco de rigor.

18. ¢Qué asistencias técnicas podrian brindar el Estado (Promovilidad-MTC o las Municipalidades) para mejorar la organizacion,
operacion, rentabilidad y formalidad de las empresas?

Mediante el consejo de gerencia de transporte, queremos que siempre visiten a la empresa y que nos orienten, porque no solamente es
poner infracciones drasticas que nos duelen. Con las infracciones del afio 2020, las multas se han elevado a méas de 400 soles, es muy
caro y peor en esta crisis. Basta que uno de los choferes cruce cuadras, ya le estan cobrando el 50% de una UIT, esto tampoco es justo.
Quizés el conductor se ha desviado por la congestidn, pero esto no lo consideran y no es justo porque a nosotros nos hace falta el dinero
hasta para comprarnos una llanta. Deben venir a la empresa, orientar a nuestros conductores, no poner solo infracciones. Primero que nos
brinde orientacién, no solo en infracciones, sino también en las ordenanzas que aprueban.

Cuestionario para los Gerentes de las Empresas de Transporte Urbano de Ciudades
Intermedias del Peru.

Cuestionario para los Gerentes de las Empresas de Transporte Urbano de Ciudades Intermedias del Peru.

Nombre del entrevistado: Melania Gémez

Ciudad: Ayacucho

Cargo: Gerente de la Empresa de Transporte Virgen de Guadalupe

Nivel de organizacién o de manejo empresarial de la operadora: Alto - Medio - Bajo

Fecha de la entrevista: 17/03/2022

Hora: 4:00 p.m.

Preguntas

1. ¢Cuales son los principales problemas que aquejan a su empresa?

Si tenemos problemas y estamos molestos porque no tenemos comprension por parte de los funcionarios, estan evitando las unidades
del afio 1997 y dicha documentacion legalmente nos afecta. Tenemos problemas con el programa de retiro por antigliedad, asi mismo
con el plan vial y la incorporacién de empresarios y vehiculos modernos. Por otro lado, a partir de las 5 de la tarde nos afectan las
unidades piratas.

2. ¢Cuantas rutas operan? ¢Laempresa opera laruta o rutas por una autorizacion administrativa o por una concesion?
¢Por qué considera que la poblacién usa otros modos de transporte como colectivos o taxis y no el transporte publico?

Contamos con una sola ruta: de Yanama a Mollepata, con dos horas y 30 minutos de recorrido ya que estamos en la parte alta. Esta ruta
nos ha sido dada por autorizacidon administrativa.

3. ¢Por cuantos afios es su titulo habilitante y cuanto tiempo le queda? ¢Cuantos Km tiene cada ruta?
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Nos dieron la autorizacion por un periodo de 10 afios y solo llevamos 1 afio circulando, por lo que nos restan 9 afios para laborar. La ruta
tiene 22 kilémetros de ida y 22 kildmetros de vuelta,44 kilbmetros en total. Esta ruta tarda 2 horas y 30 minutos sin trafico y 3 horas con
trafico.

4. ¢Cuéantas unidades tiene la flota? ¢De qué tamafo son las unidades? (combi, coaster o micro=autobus). ¢Cudl es la
antigliedad de la flota? ¢ Cuantas unidades tienen mas de 10 afios? ¢Cuantas mas de 15 afos?

Tenemos 25 unidades tipo coasters de 29 pasajeros. Tenemos 4 unidades del afio 1997 y el resto de las unidades son de los afios 2004,
2008, 2011y 2014.

5. ¢Qué porcentaje de la flota es de propiedad de la empresa titular de la ruta? De no ser propietarios de buena parte de la
flota, ¢ Tienen planeado ser los duefios?

Cada socio es propietario de las unidades. Somos 16 socios en total, cada uno es duefio de 1 o 2 unidades. No tenemos planeado pasar
las unidades a nombre de la empresa.

6. ¢Los ingresos de lafirma se basan en el cobro alos pasajeros o cobro de comisiones a los propietarios de los vehiculos?
¢Laretribucion tiene algin otro esquema?

Todos los socios y afiliados aportamos una suma por unidad, que es el derecho de circulacion para cubrir gastos administrativos y gastos
de los controladores. El cobro de los pasajes lo realiza el chofer con un cobrador.

7. ¢Cuentan con un sistema de control de las operaciones de la flota? ¢Operan con programacion de frecuencias para la
gestion de flota?

La empresa emite los boletos que pasan a cada propietario y este se los brinda al chofer cobrador. Ademas, la empresa brinda tarjeta
de control de hora y el pago de los pasajeros es en efectivo.

8. ¢Cuenta con sistema de control de mantenimiento preventivo?

El mantenimiento esté a cargo de cada propietario.

9. ¢Operan con un sistema de boletaje integrado? ¢Usan un sistema de cobro manual o electrénico? De ser manual ¢Planean
implementar uno electrénico en el futuro?

No contamos con el boletaje integrado y tampoco planeamos implementar un pago electrénico.

10. ,Cémo se encuentra la empresa financieramente? ¢Pueden acceder a créditos a costos razonables? ¢Cuentan con un
sistema adecuado de contabilidad?

Cada socio o propietario realiza sus gestiones. Tenemos convenio en un determinado grifo que nos brinda una rebaja de S/. 0.20 por
galén.

11.:,C6mo es el control de sus ingresos por dia de trabajo y por unidad de trabajo?

Cada unidad realiza su aporte de forma diaria.

12. ¢ Implementan politica de género para la presencia de mujeres entre los trabajadores de la empresa?

No planeamos implementar esta politica.

13. ¢Realizan capacitaciones y/o acompafiamientos sobre seguridad vial y respeto a usuarios vulnerables?

Solicitamos capacitaciones a la municipalidad sobre seguridad vial y atencion a los usuarios, entre otros.

14. ¢ Cudl es la situacion tributaria?

La situacion tributaria esté bien. No tenemos problemas con la SUNAT.

15. ¢ Cudl es su vision empresarial? ¢ Qué planes a futuro tiene la empresa?

Contar con nuestro propio grifo, lavado, engrase y unidades nuevas. Sin embargo, estamos lejos de esa meta por diferentes factores y
una de ellas es la falta de pistas.

16. ¢ Cuantos trabajadores tiene la empresa? (Qué porcentaje de ellos estd en planilla? ¢Qué beneficios reciben sus
trabajadores en planilla?

Nos dificulta encontrar un chofer estable, por lo que, son eventuales. Los choferes no estan en planilla por estas condiciones de trabajo.

17. ¢Existe una politica empresarial respecto al trato que deben recibir los pasajeros y promueven esta con los choferes?

No tenemos una politica en especifico.

18. ¢ Qué asistencias técnicas podrian brindar el Estado (Promovilidad-MTC o las Municipalidades) para mejorar la organizacion,
operacion, rentabilidad y formalidad de las empresas?

Estamos interesados en recibir capacitaciones en temas de gestion empresarial, mejora a la empresa y mejora de los servicios.

Cuestionario para los Gerentes de las Empresas de Transporte Urbano de Ciudades
Intermedias del Peru.

Cuestionario paralos Gerentes de las Empresas de Transporte Urbano de Ciudades Intermedias del Perd.

Nombres de los entrevistados: Angela Zavaleta y José Manuel Bazan Flores

Ciudad: Chiclayo

Cargos: Gerente y propietario de vehiculos de la Empresa de Transportes y Servicios Los Milagros de Monsefu S.A.C.

Nivel de organizacidon o de manejo empresarial de la operadora: Alto - Medio - Bajo

Fecha de la entrevista: 07/04/2022

Hora: 6 p.m.

Preguntas

1. ¢Cudles son los principales problemas que aquejan a su empresa?

El pirateo o el llamado servicio informal que lo hacen el taxi y el colectivo. Esos problemas aquejan a todas las rutas. La municipalidad no
nos emite las Tarjetas Unica de Circulacion (TUC). Hay carros que vienen de otras rutas que supuestamente sacan una solicitud y como
ahora la policia no pide la tarjeta de circulacion, entonces el inspector deja pasar normal esos carros. Asi pasan como si estuvieran en
estas empresas. Como no nos emiten los TUC no pueden hacer una buena fiscalizacién.
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2. ¢Cuantas rutas operan? ¢Laempresaoperalarutao rutas por unaautorizacion administrativa o por una concesién? ¢porque
considera que la poblacién usa otros modos de transporte como colectivo o taxis y no el transporte publico?

Operamos en dos rutas, las rutas son por autorizaciéon administrativa.

3. ¢Por cuantos afios es su titulo habilitante y cuanto tiempo le queda? ¢;Cuantos Km tiene cada ruta?

Nos queda 4 afios, la autorizacion acaba en el afio 2026. Son dos rutas en las cuales 1 tiene 35 km (17.5 km de ida 'y 17.5 km de vuelta)
y la otra 30 km (15 km de ida y 15 km de vuelta).

4. ¢Cuéntas unidades tiene la flota? ¢De qué tamafio son las unidades? (combi, coaster o micro=autobus). ¢Cual es la
antigiiedad de la flota? ¢ Cuantas unidades tienen mas de 10 afios? ¢Cuantas mas de 15 afios?

Realmente nuestra autorizacion es para 80, pero por pandemia, algunas unidades han sido vendidas o se han ido a otros lugares, y ahora
tenemos aproximadamente 60 unidades operativas. Toda la flota son combis. El promedio de antigliedad esta entre 13 y 5 afios. La mas
antigua tiene 13 afios y la mas moderna tiene 5 afios.

5. ¢Qué porcentaje de la flota es de propiedad de la empresa titular de la ruta? De no ser propietarios de buena parte de la flota,
¢ Tienen planeado ser los duefios?

Todos los vehiculos son de propietarios por separado, de socios y afiliados. Tenemos la visiéon de que a futuro los vehiculos sean de la
empresa, pero esto también depende de los otros socios.

6. ¢Los ingresos de la firma se basan en el cobro a los pasajeros o cobro de comisiones a los propietarios de los vehiculos?
¢Laretribucion tiene algun otro esquema?

Se basan en el cobro de comisiones de los propietarios de los vehiculos. No hay ningun otro tipo de ingreso, no tenemos grifos.

7. ¢Cuentan con un sistemade control de las operaciones de laflota? ¢Operan con programacién de frecuencias parala gestién
de flota?

Es un sistema de control manual, lo tiene a cargo una persona. Su forma de funcién es con tarjeta, se marca la frecuencia de salida de
cada 4 minutos. Antes de la pandemia teniamos los relojes tarjeteros, pero con la pandemia dejamos de operar con esto.

8. ¢cuenta con sistema de control de mantenimiento preventivo?

Cada propietario hace su mantenimiento. Yo hago mantenimiento preventivo y los demés solo corrigen.

9. ¢Operan con un sistema de boletaje integrado? ¢Usan un sistema de cobro manual o electrénico? De ser manual ¢Planean
implementar uno electrénico en el futuro?

No, cada quien lleva su dinero, cada propietario recibe de parte del conductor. Nosotros creemos que nos ayudaria un sistema mas
moderno de recaudacion, porque nos permitiria un mejor control de los ingresos que hay de cada unidad.

10. ;Como se encuentrala empresafinancieramente? ¢Pueden acceder a créditos a costos razonables? ¢ Cuentan con un sistema
adecuado de contabilidad?

En realidad, el crédito es caro en el Perq, de acuerdo a los bancos todavia nos quieren dar con tasas elevadas. Después de la pandemia
no ha habido un cambio de nuestra flota. A partir del afio 2014 cuando vinieron los vehiculos marca NISSAN nosotros renovamos nuestra
flota, por eso es que solo hay 4, 5 vehiculos que tienen 13 afios de antigliedad. El resto son los que tienen 4, 5, 6 0 7 afios de antigiiedad.
El financiamiento l6gicamente lo consigue cada propietario con el banco con el que trabaja. Se accede al financiamiento como persona
natural.

11. ;Como es el control de sus ingresos por dia de trabajo y por unidad de trabajo?

La comision es de pago diario. Hay mucha fuga de ingreso. Actualmente, hay una fuga entre 20% y 25% de los ingresos, y la mayor parte
es por el chofer ya que no hace una entrega de dinero completo. Ahora ya no trabajamos con cobrador.

12. ¢ Implementan politica de genero para la presencia de mujeres entre los trabajadores de la empresa?

Siempre ha habido apertura de nuestra parte. En un tiempo trabajaron 50% y 50% de cobradores, pero hoy en dia no hay ninguna mujer
trabajando porque ya no hay cobradores y los conductores son todos hombres. Lamentablemente, el proyecto que tuve para que las
mujeres sean conductoras fracasé porque la mujer estd pensando que nunca puede, que es imposible. La empresa si tuvo 3 mujeres
choferes, pero luego lo dejaron.

13. ¢ Realizan capacitaciones y/o acompafiamientos sobre seguridad vial y respeto a usuarios vulnerables?

Si realizamos capacitaciones, la misma empresa lo realiza de una forma particular cada 4 meses. La municipalidad lo realiza 1 vez cada
dos afios.

14. ;Cudl es la situacién tributaria?

No tenemos ningun problema con la SUNAT respecto a la tributacién.

15. ¢ Cudl es su vision empresarial? ¢Qué planes a futuro tiene la empresa?

Nosotros tenemos un problema particular aqui en la provincia de Chiclayo. Nosotros queriamos implementar buses, pero lamentablemente
con la politica que aplica la Municipalidad de Chiclayo no se puede, siempre hay problemas, da autorizacién que no corresponde, no deja
gue realmente funcione las cosas porque legalmente las combis ya no deberian dar el servicio. Actualmente, en Chiclayo no encuentras
ningun bus haciendo servicio urbano o interurbano. La gente que llega a la municipalidad no es gente técnica, son personas que no conocen
el sistema del trasporte y la tendencia es de division de una empresa; es decir, una empresa empieza y luego se divide y se forma otra
empresa, y todas las empresas tienen combis con la misma ruta y se forma un caos. El problema es que hemos tenido gestiones pasadas
muy corruptas y tenemos 2 alcaldes presos porque se dieron muchas autorizaciones de forma irregular y se vendian las lineas. Luego ha
entrado el nuevo alcalde (Marcos Gasco Arrobas), con quien si bien es cierto ya no tenemos esos actos de corrupcion, pero ha quedado
tanta carga que ahora estamos en un caos. Ahora hay bastante incapacidad respecto a la realizacion de todas nuestras tarjetas de
operatividad. Se demoran mucho. Asimismo, hay mayor deficiencia en cuanto a la gestién de toda la documentacion, de paraderos, etc.
Pero eso es porque arrastramos mucho de los periodos que pasamos y el transporte no se ha ordenado en Chiclayo. Por incapacidad de
la Municipalidad no es viable adquirir buses y cuando la municipalidad tenga claro la norma y respete lo que esté estipulado en el RNAT,
ahi adquiririamos buses.

16. ¢ Cuantos trabajadores tiene la empresa? ¢Qué porcentaje de ellos esta en planilla? ¢Qué beneficios reciben sus trabajadores
en planilla?

Seran unos 60 choferes, ya que tenemos 60 unidades operativas. Sin embargo, el personal no esta en planilla. Aca no hay mucho transporte
formal. Si bien es cierto tributamos a la SUNAT, pero es minimo y nos falta la parte de incluir a los trabajadores en planilla. Se puede tener
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controladores en planilla, pero choferes no; esto porque cada duefio se encarga de sus vehiculos, ya que no estan a nombre de la empresa.
Cada socio puede tener mas de un vehiculo y no necesariamente tiene gue ser socio, sino también pueden ser afiliados.

17. ¢ Existe una politica empresarial respecto al trato que deben recibir los pasajeros y promueven esta con los choferes?

Si, nosotros procuramos brindar siempre capacitaciones. Nuestras empresas son las mas organizadas, las que siempre tienen
capacitacion, en la que el que el cliente nos importa, si tenemos alguna queja son resueltas porque hemos abierto esa ventana hacia el
usuario. Somos los mas ordenados y organizados en lo que tenemos, pero sabemos que todavia nos falta mucho, aunque tengamos
terminal de embarque. Somos de los que mejor brindamos el servicio al usuario, aunque obviamente siempre se nos puede escapar algo.

18. ;,Qué asistencias técnicas podrian brindar el Estado (Promovilidad-MTC o las Municipalidades) para mejorar la organizacion,
operacion, rentabilidad y formalidad de las empresas?

Por supuesto, nos interesarian las capacitaciones. No solo para poder tener mayor rentabilidad, sino también para poder trabajar mejor
con el personal. Estas capacitaciones serian de atencion al usuario, coaching y para mejorar nuestros ingresos. Nos interesaria que nos
muestren casos de éxito, porque mas adelante obligatoriamente tenemos que pasar al servicio masivo y tenemos que estar preparados.

Cuestionario para los Gerentes de las Empresas de Transporte Urbano de Ciudades
Intermedias del Peru.

Cuestionario para los Gerentes de las Empresas de Transporte Urbano de Ciudades Intermedias del Peru.

Nombre del entrevistado: Adelmo Delgado

Ciudad: Chiclayo

Cargo: Gerente de la Empresa de Transportes Posope Sociedad Comercial de Responsabilidad Limitada

Nivel de organizacién o de manejo empresarial de la operadora: Alto - Medio - Bajo

Fecha de la entrevista: 6/04/2022

Hora: 4:00 p.m.

Preguntas

1. ¢Cuales son los principales problemas que aquejan a su empresa?

Los problemas que aquejan a la empresa es que no tenemos la liquidez para poder renovar los vehiculos, esto teniendo en cuenta que
los vehiculos tienen alrededor de 15 afios de antigiiedad, muchas de nuestras unidades ya estdn con 10 a 12 afios de antigiedad;
entonces de aqui a 2 0 3 dafios tenemos que renovar esos vehiculos y nos estamos proyectando a esa renovacion. Esta falta de liquidez
se ha ocasionado debido a la disminucion de los ingresos debido a la gran cantidad de vehiculos informales que hay hasta la fecha. Los
vehiculos informales son los taxis colectivos, que han invadido todas nuestras rutas; y ellos nos hacen una competencia desleal sin que
ellos aporten ni un sol al estado porque no pagan impuestos, no tienen autorizacion, no tienen nada. Trabajan en mejores condiciones
al utilizar las vias a comparacion de nosotros.

2. ¢Cuantas rutas operan? ¢La empresa opera laruta o rutas por una autorizacion administrativa o por una concesion? ¢ Por
gué considera que la poblacién usa otros modos de transporte como colectivos o taxis y no el transporte publico?

Mi empresa solo tiene una ruta, la cual ha sido autorizada mediante resolucion administrativa por parte de la municipalidad provincial de
Chiclayo. El usuario siempre busca un servicio mas rapido, de tal manera que aborda un taxi colectivo y como ellos trabajan en desorden
salen de un punto a otro recogiendo pasajeros y esos vehiculos operan asi y los usuarios se inclinan a ellos porque nosotros tenemos
que salir con una cantidad minima de pasajeros; por ejemplo, 5 pasajeros; incluso a veces trabajamos con tiempo, salimos cada 6
minutos. Pero los vehiculos informales salen a cada rato y eso también nos afecta.

3. ¢Por cuantos afios es su titulo habilitante y cuanto tiempo le queda? ¢Cuantos Km tiene cada ruta?

Mi autorizacion vence de aqui a 5 afios, me dieron la autorizacién por 10 afios. La ruta tiene un aproximado de 30 km de ida y 30 de
vuelta.

4. ¢Cuéntas unidades tiene la flota? ¢De qué tamafio son las unidades? (combi, coaster o micro=autobus). ¢Cudl es la
antigiedad de la flota? ;Cuantas unidades tienen mas de 10 afios? ¢Cuantas mas de 15 afios?

En total son 27 vehiculos; estos son de categoria de combis o camionetas rurales de 15 pasajeros. Todos son de la misma categoria.
Un 80% de las unidades tiene méas de 10 afios (alrededor de 23).

5. ¢Qué porcentaje de la flota es de propiedad de la empresa titular de la ruta? De no ser propietarios de buena parte de la
flota, ¢ Tienen planeado ser los duefios?

La propiedad de los vehiculos es de cada socio de la empresa, cada socio tenemos 1 o 2 vehiculos; no hay terceros. En un futuro no
habria inconveniente al respecto de pasar los vehiculos a nombre de la empresa porque como todos los socios somos parte de la
empresa, no habria inconveniente si es que los vehiculos pasan a nombre de la empresa.

6. ¢Los ingresos de lafirma se basan en el cobro alos pasajeros o cobro de comisiones a los propietarios de los vehiculos?
¢cLaretribucién tiene algun otro esquema?

Los ingresos se basan en el cobro a los pasajeros.

7. ¢Cuentan con un sistema de control de las operaciones de la flota? ¢Operan con programacion de frecuencias para la
gestion de flota?

Si operamos con programacion de frecuencias, cada 6 minutos sale un vehiculo del paradero.

8. ¢Cuenta con sistema de control de mantenimiento preventivo?

Esto esta tercerizado porque no tenemos un taller de la empresa. Lo que tenemos son técnicos que se encargan del mantenimiento de
las unidades. Cada socio realiza este mantenimiento, se encarga de darle mantenimiento cada cierto tiempo, periddicamente.

9. ¢Operan con un sistema de boletaje integrado? ¢Usan un sistema de cobro manual o electrénico? De ser manual ¢Planean
implementar uno electrénico en el futuro?

No contamos con un sistema de boletaje integrado. El cobro es directo, manual. Yo he pensado en el uso electronico a futuro, al menos
para las empresas daria resultado y lo veo como una muy buena opcion. Ya cada representante de empresas emplearemos estrategias
de implementacion con nuestros usuarios para que ellos también se vayan adecuando al sistema de pago de pasajes. Por mi parte, estoy
de acuerdo con el cobro de los pasajes electrénico y también estoy pensando en implementar el tema de camaras en los vehiculos por
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el tema de seguridad, porque cada vehiculo puede ser objeto de cualquier acto vandalico, sustraccién o robo de pertenencias de los
usuarios. Entonces, si en la unidad se instala un sistema de cdmaras, el representante de la empresa podra controlar desde el terminal
gué es lo que esta pasando en las unidades.

10. ¢Cémo se encuentra la empresa financieramente? ¢Pueden acceder a créditos a costos razonables? ¢Cuentan con un
sistema adecuado de contabilidad?

Con respecto a las tasas de interés, estas son muy altas, entonces quisiéramos que nos den a una tasa mas preferente, sobre todo
porqgue somos una empresa con un titulo habilitante, con una resolucién administrativa, el cual nos da la seguridad que podemos brindar
el servicio por un determinado tiempo. Entonces, de esta manera la entidad financiera también tendra la seguridad de que nosotros
vamos a responder econémicamente y que, en base a ello, nos den una tasa de interés menor. Nosotros tenemos un contador dentro
de la empresa, quien se encarga de declarar a la SUNAT y se encarga de los movimientos que hace la empresa.

11.:Cbémo es el control de sus ingresos por dia de trabajo y por unidad de trabajo?

Los ingresos son por dia de trabajo y por unidad de trabajo. Por dia significa que a diario uno controla los ingresos y que también se
cuenta por cada vehiculo.

12. ;Implementan politica de género para la presencia de mujeres entre los trabajadores de la empresa?

Por el momento no se ha implementado ese tipo de politica dentro de la empresa, esto porque el personal que trabajan son conductores
y al menos en el rubro de la conduccion de vehiculos el personal femenino es muy reducido y ademas es dificil que las mujeres tengan
licencia de conducir. Si una mujer cuenta con todos los requisitos, no habria inconveniente en que se integre, estoy dispuesto a apoyar
al personal femenino, siempre y cuando cumpla los requisitos para conducir un vehiculo.

13. srealizan capacitaciones y/o acompafiamientos sobre seguridad vial y respeto a usuarios vulnerables?

Aqui estamos entre dos rubros; en el primer caso es que nhosotros como empresa tenemos aprobado un manual general de operaciones
gue nos da el mismo reglamento nacional de administracion de transportes. El manual general de operaciones consiste en una especie
de reglamento interno en la cual estan establecidos los derechos y deberes frente al usuario que puede cometer alguna falta de respeto
o esté incumpliendo las normas del trabajo y se aplica la sancién de acuerdo a este reglamento. En el segundo rubro, cada conductor
hace un curso de seguridad y capacitacion vial, el cual en un inicio lo dictaba la policia y después lo dictaba la municipalidad o algunas
escuelas técnicas que dictan ese tipo de curso. Hemos enfocado en darle la debida importancia porque ha sido muy til que el conductor
que esté instruido a brindar un servicio con pleno respeto al usuario. Las capacitaciones internas las hacemos anualmente; en el caso
de la PNP y las municipalidades, ellos lo hacen cada 6 meses. Pero ahora todo quedd en suspenso por el tema de la pandemia.

14. ¢ Cual es la situacion tributaria?

Tenemos un contador que ve los temas tributarios de la empresa.

15. ¢ Cual es su visién empresarial? ;Qué planes a futuro tiene la empresa?

El proyecto de la empresa es brindar un servicio de calidad y comodidad a nuestro publico usuario. A futuro tenemos la proyeccion de
renovar nuestras unidades con vehiculos modernos. Para ello, nosotros queremos tener un control de ingresos, de pago de pasajes
electrénico y ademas queremos tener un sistema de camaras en nuestras unidades para monitorear nuestros vehiculos. También
gueremos un determinado tipo de vehiculos de tal manera que tengamos un sistema electrénico para que el conductor pueda maniobrar
electronicamente y abrir la puerta, esto porque el 90% de vehiculos de la empresa esta trabajando sin cobrador y solo es el conductor,
entonces estamos viendo que a futuro puedan venir vehiculos tipo el modelo del metropolitano de Lima, pero en versién pequefia, porque
el conductor aplasta un botén y abre la puerta y también la cierra. Y también seria importante ver el tema del cobro electrénico.

16. ¢Cuantos trabajadores tiene la empresa? (Qué porcentaje de ellos esta en planilla? ¢Qué beneficios reciben sus
trabajadores en planilla?

Tenemos un promedio de 29 trabajadores y 2 controladores. Tenemos un numero reducido que estan en planilla, solo tenemos 5
trabajadores en planilla. La razén es que los conductores solo trabajan 1 mes 0 2 meses y asi estan rotando de empresa. Ellos mismos
no quieren. Estos son conocidos como choferes palanca.

17. ¢Existe una politica empresarial respecto al trato que deben recibir los pasajeros y promueven esta con los choferes?

El transporte ahora esta reglamentado por el Decreto Supremo 017 del afio 2019, el cual es el reglamento nacional de administracion
del transporte, dentro de esta norma se establece que las personas juridicas de la empresa deben aprobar un manual general de
operaciones, que es una especie de reglamento interno y nosotros tenemos este reglamento y lo adecuamos a la realidad, y con el Covid
hemos tenido que adicionar normas dentro de este manual de forma que podemos exigir personal que es lo que debemos hacer y qué
es lo que no debemos hacer. Este reglamento es aprobado por la junta general de socios de la empresa, de tal manera que la
obligatoriedad es para todos. En este manual estan establecidos los derechos y los deberes del personal, cdmo se debe tratar al usuario,
tratarlo con respeto. Una queja de un usuario establece una sancién para el personal, de tal manera que, si una persona se queja, yo de
inmediato minimamente lo amonesto y llamo la atencion a ese personal o suspensién. Por eso nosotros queremos tener las camaras en
los vehiculos para ver lo que sucede en las unidades.

18. ¢ Qué asistencias técnicas podrian brindar el Estado (Promovilidad-MTC o las Municipalidades) para mejorar laorganizacion,
operacién, rentabilidad y formalidad de las empresas?

Nos gustaria que brinden capacitaciones técnicas al personal para evitar algunos accidentes de transito y que nuestro personal se sienta
instruido y mantenga la integridad del usuario. En el rubro econémico quizas nos pueden brindar una asistencia técnica en algin convenio,
de tal manera que nosotros los representantes tengamos la facilidad de tener un convenio con alguna entidad bancaria, para que de esa
manera podamos acceder a mayores préstamos, teniendo en cuenta que la autoridad puede certificar y ver qué empresas puede tener
la autorizacion. La autoridad financiera lo que quiere saber es que nosotros podamos pagar los préstamos; entonces, nosotros podemos
acreditar con nuestra resolucion de empresa que nos da una autorizacion de 10 afios. Ese documento puede servir como una herramienta
de referencia que efectivamente somos una empresa formal y estamos autorizados por la municipalidad. El MTC y Promovilidad pueden
tomarlo en cuenta como una herramienta necesaria para que el empresario tenga flexibilidad en el acceso a los créditos.

Cuestionario para los Gerentes de las Empresas de Transporte Urbano de Ciudades
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Intermedias del Per0.

Cuestionario paralos Gerentes de las Empresas de Transporte Urbano de Ciudades Intermedias del Peru.

Nombre del entrevistado: José Vasquez

Ciudad: Chiclayo

Cargo: Gerente General Mochica Express S.A.C.

Nivel de organizacién o de manejo empresarial de la operadora: Alto - Medio - Bajo

Fecha de la entrevista: 03/04/2022

Hora: 15:00 pm

Preguntas

1. ¢Cudles son los principales problemas que aquejan a su empresa?

Actualmente, el principal problema es el alto costo del combustible. Ademas, los repuestos estan demasiado caros y las llantas igual. Todo
lo que es herramienta automotriz ha subido en 90 o 100%. Por decir, una llanta estaba S/ 170 y ahora esta S/ 320. Tenemos otro gran
problema que es la SUTRAN que nos quita las placas, no coordina con la municipalidad y nos cobra una multa excesivamente costosa.
Algunos de la SUTRAN no estan capacitados. Los que estamos legales estamos inscritos en el consejo de la municipalidad y por ciertos
motivos tenemos documentos pendientes hace mas de un afio, por lo que ya tienes que entrar a la informalidad.

También tenemos problemas con los choferes, porque los choferes a veces no estan capacitados. En la pandemia tuve problemas porque
no tuve personal capacitado, choferes que no saben manejar ciertos vehiculos. Por tal motivo, se ha ido cambiando personal y se han
dado charlas con personal especializado y este tema esta mejorando.

2. ¢Cuantas rutas operan? ¢Laempresaoperalarutao rutas por unaautorizacion administrativa o por una concesién? ¢porque
considera que la poblacién usa otros modos de transporte como colectivo o taxis y no el transporte publico?

Tenemos 3 rutas, las cuales fueron adquiridas por concesién de la municipalidad. Hay competencia de todo tipo, pero la competencia mas
importante es la informalidad, los taxis informales que hacen de todo. Los taxis son informales a mas del 70%. También hay mototaxis
informales, donde la municipalidad tiene la gran responsabilidad porque el conductor obtiene una licencia solo pagando y sin recibir ninguna
capacitacion de reglas de transito.

3. ¢Por cuantos afios es su titulo habilitante y cuanto tiempo le queda? ¢Cuantos Km tiene cada ruta?

La concesion nos la dieron por 10 afios, terminan en el afio 2023 y en el afio 2025. Las rutas tienen 25 km,30 km y 32km.

4. ¢Cuéntas unidades tiene la flota? ¢De qué tamafio son las unidades? (combi, codster o micro=autobus). ¢Cual es la
antigledad de la flota? ¢Cuantas unidades tienen mas de 10 afios? ¢Cuéntas mas de 15 afios?

Tengo 45 cupos, pero ahora estan operando 18 o 19 unidades porque en la pandemia muchos vendieron. Estas unidades son combis de
16 pasajeros. El vehiculo mas antiguo es del afio 2010 y en promedio todas las unidades tienen 8 afios de antigliedad.

5. ¢Qué porcentaje de la flota es de propiedad de la empresa titular de la ruta? De no ser propietarios de buena parte de la flota,
¢Tienen planeado ser los duefios?

Nosotros tenemos 14 unidades a nombre de la empresa y los demas estan a nombre de terceros. Con esta incertidumbre no tenemos
planes de que toda la flota este a nombre de la empresa. Pensamos cambiar de ruta, porque con el combustible caro y los repuestos caros
a este paso nos vamos a ir a la quiebra.

6. ¢Los ingresos de la firma se basan en el cobro a los pasajeros o cobro de comisiones a los propietarios de los vehiculos?
¢Laretribucion tiene algun otro esquema?

El recaudo es diario alrededor de S/ 120 a S/ 140 por vehiculos. Los choferes saben que tienen que entregar ese monto. Los ingresos de
la empresa se dan por el cobro de estas comisiones.

7. ¢Cuentan con un sistemade control de las operaciones de la flota? ¢Operan con programacion de frecuencias parala gestion
de flota?

Controlamos las frecuencias segun la cantidad de vehiculos que salen. Estos vehiculos salen cada 3 minutos, maximo cada 6 minutos.

8. ¢Cuenta con sistema de control de mantenimiento preventivo?

Si contamos con un sistema preventivo, pero solo en un 30 0 40% de la flota, no contamos con el total. Yo tengo una cochera que sirve
para dar mantenimiento a los coches. Nosotros no tenemos convenio con ningun grifo porque no da resultado, nosotros ya sabemos qué
grifo da garantia y nos da més barato.

9. ¢Operan con un sistema de boletaje integrado? ¢Usan un sistema de cobro manual o electrénico? De ser manual ¢Planean
implementar uno electrénico en el futuro?

El cobro se hace de manera manual, no hay un boletaje integrado. Se hace una especie de alquiler de vehiculos. Ahorita no estamos
planeando nada, planeamos solo mantenernos en el negocio porque con la incertidumbre tenemos miedo de invertir. Estamos esperando
a ver qué sucede y que bajen los costos porque ahorita estamos trabajando perdiendo.

10. (,Coémo se encuentralaempresafinancieramente? ¢Pueden acceder a créditos a costos razonables? ¢ Cuentan con un sistema
adecuado de contabilidad?

Antes de la pandemia estdbamos planeando y haciendo las acciones para pedir 6 vehiculos con crédito, pero ahora no estamos planeando
nada. Tenemos un contador que maneja los ingresos y los movimientos de la empresa.

11. ;Como es el control de sus ingresos por dia de trabajo y por unidad de trabajo?

Es por dia de trabajo.

12. simplementan politica de genero para la presencia de mujeres entre los trabajadores de la empresa?

No tenemos una politica. Pero tenemos 4 mujeres controladoras. Todos los choferes son varones. Si una mujer se presenta y quiere ser
chofer la contratariamos segun las condiciones. Las mujeres ponen muchas condiciones, tienen muchas limitaciones, nos dicen una y otra
cosa, como: “mis hijos se enfermaron” y eso malogra el trabajo.

13. ¢realizan capacitaciones y/o acompafiamientos sobre seguridad vial y respeto a usuarios vulnerables?

Si realizamos capacitaciones. Yo tengo un ingeniero mecdnico, eléctrico, abogado y hay un policia de transito, quienes brindan
capacitaciones. La municipalidad nunca brinda capacitaciones, y si lo hace cobra por las certificaciones.

14. ;Cuédl es la situacion tributaria?
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El contador se encarga de ver temas de tributo y aportes al Estado.

15. ;Cual es su visién empresarial? ¢Qué planes a futuro tiene la empresa?

Si mejora la situacién, tenemos en mente renovar la flota, o sino veremos hasta donde llegamos. Hay miedo en invertir.

16. ¢ Cuantos trabajadores tiene la empresa? ¢Qué porcentaje de ellos esta en planilla? ¢ Qué beneficios reciben sus trabajadores
en planilla?

Como dije, tengo 18 o 19 cupos, serian 19 trabajadores. Los choferes no estan en planilla, nosotros solo alquilamos los carros. En planilla
se encuentran solo los controladores y el personal administrativo.

17. ;Existe una politica empresarial respecto al trato que deben recibir los pasajeros y promueven esta con los choferes?

No tenemos una politica empresarial, pero si recibimos capacitaciones y en ellos también nos hablan del buen trato a los pasajeros.

18. ¢ Qué asistencias técnicas podrian brindar el Estado (Promovilidad-MTC o las Municipalidades) para mejorar la organizacion,
operacion, rentabilidad y formalidad de las empresas?

Las municipalidades deben encargarse en dar una ruta con una flota real. Pero esto es imposible de pensar porque es poco probable que
se dé. Se puede dar muchas capacitaciones y de hecho son Utiles, pero la municipalidad no las realiza.

Cuestionario para los Gerentes de las Empresas de Transporte Urbano de Ciudades
Intermedias del Peru.

Cuestionario para los Gerentes de las Empresas de Transporte Urbano de Ciudades Intermedias del Peru.

Nombre del entrevistado: Ernesto Samuel Magafio Huancoccallo

Ciudad: Cusco

Cargo: Gerente de la Empresa de Transporte Inkas Express S.A.

Nivel de organizacién o de manejo empresarial de la operadora: Alto - Medio - Bajo

Fecha de la entrevista: 29/03/2022

Hora: 3:00 p.m.

Preguntas

1. ¢Cudles son los principales problemas que aquejan a su empresa?

Los problemas econémicos afectan también los problemas administrativos, porque habia un cronograma de concesion de ruta. Nosotros
en el afio 2014 ganamos una licitacién con 50% de carros antiguos y 50% con carros modernos, pero nos han puesto un cronograma que
debemos poner el 20% de flota hueva de aqui a 2 o 3 afios y asi sucesivamente. Nosotros nos hemos esforzado en ese sentido y hemos
sido afectados en la parte econdmica porque el carro cuesta, porque cuando se saca un carro nuevo hemos invertido para 4,5 o 6 afios.
En ese aspecto nos ha afectado, aparte los carros nuevos tienen un mantenimiento caro, porque cuando teniamos carros antiguos era
mas economico. Actualmente hemos superado de una u otra forma. Cuando iniciamos éramos varios socios, y pues ahora quedaremos
solo con 5 0 6 socios y el resto ya son nuevos inversionistas.

En cuanto a problemas sociales, en el aspecto administrativo, antes se nhombraba un gerente y hacia aprovechamientos, abusaba. Cuando
teniamos que sacar las tarjetas de mantenimiento nos cobraba y nos exigia pagar. En ese aspecto habia abuso de los altos mandos y eso
lo permitia la municipalidad. Antes, solo 2 o 3 eran duefios de la empresa y ellos habian ganado la licitacién, pero al final los carros eran
alquilados como cupos, y ellos noma acordaban las sanciones, y los sefiores que alquilaban los carros no podian reclamar porque en la
ruta habia sanciones que no les dejaba trabajar. A consecuencia de eso, como habia letras que pagar al banco, habia un problema. Esa
parte ya se ha superado con todas las discusiones que hemos tenido, aparte que nos hemos actualizado, algunos socios entran pensando
en ganar y en medio afio cuando no dan ganancias, venden su carro y se van.

2. ¢Cuantas rutas operan? ¢Laempresaoperalarutao rutas por unaautorizacion administrativa o por una concesiéon? ¢porque
considera que la poblacién usa otros modos de transporte como colectivo o taxis y no el transporte publico?

Nosotros operamos una sola ruta. Aca en el Cusco todas las empresas operan una sola ruta. Esta ruta lo ganamos por concesion por 10
afios, y cumplimos en el afio 2024. Nuestra sociedad no estd compuesta por personas de un solo rango econémicamente, aparte que las
personas tienen trabajos distintos y tiene horarios que cumplir, yo pienso que por eso y por la rapidez prefieren ir en taxi. Porque nosotros
como transporte urbano cuando hay congestién nos quedamos, porque el servicio que tenemos en la ciudad del Cusco es con carros
modernos, nosotros tenemos una flota que a nivel nacional es la mejor flota del transporte urbano hasta ahora. El problema es hay deterioro
del transporte; es decir, no esta bien planificado.

3. ¢Por cuantos afios es su titulo habilitante y cuanto tiempo le queda? ¢Cuantos Km tiene cada ruta?

Tenemos una concesién por 10 afios. Nuestra ruta tiene 31 km ida y vuelta; 15.5 km de subida y 15.5 km. de bajada.

4. ¢Cuéantas unidades tiene la flota? ¢(De qué tamafio son las unidades? (combi, coaster o micro=autobus). ¢Cual es la
antigiiedad de la flota? ¢Cuantas unidades tienen mds de 10 afios? ¢Cuantas mas de 15 afios?

Nosotros tenemos 27 unidades que estan operando. Tenemos la mayor parte HYUNDAI de 25 pasajeros y MITSUBISHI también de 15
pasajeros. También tenemos estas dos marcas, pero encarrozados; es decir, carros mas grandes de 30 pasajeros. Los carros lo tenemos
desde el afio 2015, 2018, 2019, 2020. La flota tiene en promedio 5 o 6 afios de antigliedad la mayor parte. Algunos carros todavia estamos
pagando las letras, y algunos también ya lo hemos cancelado, pero siempre se esta pagando todavia.

5. ¢Qué porcentaje de la flota es de propiedad de la empresa titular de la ruta? De no ser propietarios de buena parte de la flota,
¢Tienen planeado ser los duefios?
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La empresa solo tiene la concesiéon ganada de nombre y nosotros tenemos contrato de vinculacion de 3 afios con los socios de las unidades;
esto significa que hacemos un contrato con el carro del duefio. En la parte administrativa, para sacar su tarjeta de circulacién, para renovar
las unidades, toda esa tenemos un contrato con la empresa. Esas unidades tienen que estar administrados por la gerencia. Yo tengo un
proyecto que les he planteado a mis comparfieros socios para tener mas seguridad, para que los trabajadores estén en planilla y todo eso;
de hecho, mis socios tienen miedo de dar S/ 300 por unidad como impuesto al Estado; pero con eso vamos a tener a los conductores en
planilla, a los cobradores, y todo lo que corresponde a un trabajador de acuerdo a ley. Pero ese proyecto tiene que aprobarse en asamblea,
pero esto es conveniente para nosotros porque yo estoy pensando en renovar la flota de aqui a unos 2 o 3 afios cuando acabe el contrato
debemos tener una flota nueva. Para que esto pase es que queremos que todas las unidades estén a nombre de la empresa y con eso
tenemos un plan de sacar un préstamo y sacar carros 0 km para renovar. Pero todos estos planes son en papeles, porque nosotros al ser
27 socios no siempre todos son netos transportistas al 100%, hay gente profesional que tiene plata e invierte, pone un conductor y un
cobrador y las ganancias son para ellos; a esas personas no les interesa mucho.

6. ¢Los ingresos de la firma se basan en el cobro a los pasajeros o cobro de comisiones a los propietarios de los vehiculos?
¢Laretribucién tiene algun otro esquema?

Acda en nuestra empresa, toda la administracion lo hace el duefio del carro. A la empresa se le paga semanal 45 soles. Nosotros somos
los duefios de la ruta, por eso los duefios hacen u contrato de vinculacién y nosotros le damos las calles que hemos ganado; es decir,
alguilamos a los duefios de los vehiculos, y ellos nos pagan 45 soles semanal por carro. Entonces se un promedio de 7 u 8 soles diario.
Pagando esto, los duefios administran nuestra ruta y sus ganancias.

7. ¢Cuentan con un sistemade control de las operaciones de laflota? ¢Operan con programacién de frecuencias parala gestion
de flota?

Nosotros salimos cada 6 minutos. Nosotros tenemos una ordenanza, en la cual menciona que nosotros debemos operar en la ruta que la
municipalidad nos ha dado, desde las 6:00 a.m. a 10:00 p.m. Pero, de acuerdo a la necesidad de la poblacion, algunos vehiculos salen a
las 5 a.m., otros a las 4:30 a.m. En nuestro caso sale a las 5:20 y asi la frecuencia con la que sale cada vehiculo es de 6 minutos.

8. ¢cuenta con sistema de control de mantenimiento preventivo?

Si, de acuerdo a la antigiiedad de los vehiculos; por ejemplo, si tiene 4 o0 5 afios, el mantenimiento es de acuerdo al kilometraje. Por
ejemplo, el cambio de aceite, los engranajes, las llantas, los frenos, se tiene que cambiar cada determinado nimero de kildmetros
recorridos. Esa parte cuidamos bastante porque al estar en la ciudad nosotros corremos y cuando corremos asumimos las consecuencias.
Por esta razén, el mantenimiento es mas importante que otra cosa.

9. ¢Operan con un sistema de boletaje integrado? ¢Usan un sistema de cobro manual o electrénico? De ser manual ¢Planean
implementar uno electrénico en el futuro?

La cobranza en la ruta se hace de forma manual. En Cusco, en esa parte no hemos avanzado, solo a veces se dan boletos. Para llegar a
tener un sistema de boletaje integrado tenemos que madurar mucho. En el plan que yo tengo es tener un pago electrénico, yo ya estoy de
gerente 3 afios y ahora me han reelegido por 3 afios mas, por eso es que estoy planteando ese proyecto. Primero es renovar los 27 carros
y después que esos carros estén renovados va incluir el pago electronico. Si eso pasara ya no habria correteo por parte de los vehiculos
porque algunos duefios quieren ganar mas, entonces para evitar eso todos tiene que trabajar en su horario.

10. ;Cémo se encuentralaempresafinancieramente? ¢ Pueden acceder a créditos a costos razonables? ¢Cuentan con un sistema
adecuado de contabilidad?

Por el momento, como empresa, ho hemos hecho ningin movimiento econémico ni un préstamo. Pero cuando fuimos al banco nos han
pedido requisitos y nos han querido prestar una cantidad que no es suficiente. Si todos los carros estarian a nombre de la empresa
tendriamos un patrimonio de 27 carros a nombre de la empresa, en mas o menos 1.5 millones como capital de la empresa. Entonces como
dice la ley, si los conductores cobradores estarian asegurados, podriamos acceder a un préstamo para comprar una flota de unidades.
Ese es el plan, pero tenemos duda en ese aspecto.

Nosotros tenemos un sistema de contabilidad que esta a cargo de la administracion. Ellos administran los 40 soles que nos dan los carros,
y de eso pagamos al Estado. La empresa solo tiene ese documento del contrato de concesién que se firmé con la municipalidad, y como
empresa solo alquila sus rutas a los carros y pagan 40 soles y solo declaramos eso.

11.;,Cbémo es el control de sus ingresos por dia de trabajo y por unidad de trabajo?

Los ingresos son 45 soles semanales, pero por el tema de la pandemia se redujo a 40 soles. Lo que juntamos apenas alcanza para nuestro
controlador que administra los GPS, y algunos gastos de la empresa y los gastos de la gerencia, para sus viaticos. En ese aspecto la
empresa no gana.

12. ¢implementan politica de genero para la presencia de mujeres entre los trabajadores de la empresa?

Si, en esa parte yo siempre he inculcado que el género siempre es igualitario. Yo inclusive digo que las mujeres son mas conscientes que
los varones; esto porque en el trasporte urbano cuando le doy mi vehiculo a un varén pienso que va robar mas, porque nosotros como
duefios no sabemos cuantos pasajeros suben, cuanto ganan y todo eso. Por ejemplo, yo tenia 2 o 3 carros y mis cobradoras siempre han
sido mujeres porque los varones ya son mucho mas conchudos. Por ejemplo, ganaron S/ 40 y anotan solo S/ 25. En caso de la
administracion son puros varones, pero en cuento a las unidades generalmente los duefios contratas a mujeres como cobradoras, pero los
choferes todos son varones.

13. s realizan capacitaciones y/o acompafiamientos sobre seguridad vial y respeto a usuarios vulnerables?

Si hacemos. De acuerdo a nuestro contrato, la municipalidad nos facilita la charla de educacién vial. Pero yo como representante de la
empresa también hago capacitaciones contantes. Por ejemplo, el domingo pasado tuvimos capacitacion desde las 5:30 hasta las 8:30.
Tratamos de hacerlo en las mafianas para que no afecte el horario de rutas. Con respecto a los usuarios vulnerables. En las capacitaciones
siempre planteamos el trato al usuario, cémo tratarlos o como subirlos. Pero de todas maneras esto es dificil, porque hay muchachos que
vienen del campo a la ciudad, no quiero discriminar, pero su formacion es limitada y no nos entienden y tenemos que sancionarlos. No es
facil como empresas formales, grandes, porque ahi hay normas que se tiene que cumplir porque hay contratos. En cambio, aca no hay
contratos y no se puede hacer esas cosas. Esa es la razén por la que en el servicio urbano tenemos problemas.

14. ;Cuédl es la situacion tributaria?
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Solo tributamos con los 45 soles que nos da cada vehiculo. No tenemos ningun problema tributario. Nosotros juntamos mas o menos S/
3800 y de eso tributamos al Estado, no hay faltas ni nada. Como los duefios son los que administran. A nosotros no nos pagan por ejemplo
el resto del medio pasaje, o cuando las personas discapacitadas no nos pagan, eso nadie nos subvenciona.

15. ¢Cual es su vision empresarial? ¢Qué planes a futuro tiene la empresa?

Personalmente estoy convenciendo a los duefios respecto al proyecto que tengo en mente. Si queremos sacar un préstamo podemos
sacarlo, y eso nos beneficia a todos. Seria mejor y algunos ya lo estan entendiendo. Tenemos que trabajar ese plan y se tiene que
demostrar transparencia. Por ejemplo, respecto a las sanciones, tenemos que hacer que estas sean equitativas y los gastos de forma
transparente. Todo este trabajo hace que confien en mi los socios. Mi trabajo esta resultando y pienso que de aqui a 3 afios esto va ir
cambiando.

16. ¢Cuantos trabajadores tiene la empresa? ¢ Qué porcentaje de ellos esta en planilla? ¢ Qué beneficios reciben sus trabajadores
en planilla?

Ningun chofer esta en planilla. Y el personal administrativo tampoco. De acuerdo al contrato de concesion y la ordenanza municipal si
deseas lo pones y si no, no. Como somos una empresa todos aprobamos en que no estén en planilla.

17. ¢Existe una politica empresarial respecto al trato que deben recibir los pasajeros y promueven esta con los choferes?

No existe politica empresarial respecto al trato que deben recibir los pasajeros.

18. ¢Qué asistencias técnicas podrian brindar el Estado (Promovilidad-MTC o las Municipalidades) para mejorar la organizacion,
operacion, rentabilidad y formalidad de las empresas?

Acé en la ciudad del Cusco, hace 10 afios se habian comprometido a cambiar el sistema de transporte, nosotros queremos eso. Primero
se habian comprometido a crear 4 carriles por el aeropuerto. Todas las empresas iban a ser beneficiadas. Pero eso no se ha hecho, iban
a prestarse y todo, pero no cumplieron su palabra. Queremos que aprueben ese proyecto porque el transporte mejoraria mucho (més es
lo que gastamos combustible y tiempo).

Nos tienen que dar facilidades, asi como nosotros aportamos como en los medios pasajes y todos, nosotros como empresa privada, de
acuerdo a eso pido mayores facilidades por parte de la municipalidad con respecto a la formalizacion en todo aspecto. El municipio amarra
los tramites. A consecuencia de eso, los inversionistas se van, venden sus carros y se van y esto es un problema del transporte urbano.
Los gastos que hacemos son muy fuertes en combustibles y en las llantas.

Cuestionario para los Gerentes de las Empresas de Transporte Urbano de Ciudades
Intermedias del Peru.

Cuestionario para los Gerentes de las Empresas de Transporte Urbano de Ciudades Intermedias del Perd.

Nombre del entrevistado: Pedro Taype

Ciudad: Cusco

Cargo: Gerente de la Empresa de Transporte Nueva Generacién Arcoiris

Nivel de organizaciéon o de manejo empresarial de la operadora: Alto - Medio - Bajo

Fecha de la entrevista: 7/04/2022

Hora: 3:00 p.m.

Preguntas

1. ¢Cudles son los principales problemas que aquejan a su empresa?

La ruta que tengo es una ruta de un extremo a otro extremo. Se inicia desde el distrito de San Sebastian y termina en el distrito de
Santiago. En el proyecto tenemos problema con las vias, que a pesar que estamos concesionados, la municipalidad se olvida de hacer
mantenimiento de las vias. La municipalidad no hace el mantenimiento correspondiente. Nosotros tenemos que invertir para que esa via
esté en 6ptimas condiciones, solicitamos los arreglos, pero la municipalidad no hace caso. No tenemos problemas internos porque la
empresa esta bien organizada.

2. ¢Cuantas rutas operan? ¢La empresa operalaruta o rutas por una autorizacion administrativa o por una concesion? ¢ Por
gué considera que la poblacién usa otros modos de transporte como colectivos o taxis y no el transporte publico?

Nosotros solo tenemos una ruta concesionada. Hay competencia con los colectivos, pero son informales; sin embargo, esto solo es en
los tramos extremos de la ruta y no es en toda la ruta. La ruta es de 30 km (ida y vuelta: 15 de ida y 15 de vuelta).

3. ¢Por cuantos afios es su titulo habilitante y cuanto tiempo le queda? ¢Cuantos Km tiene cada ruta?

La concesién termina en el 2024. Hemos empezado en el afio 2013.

4. ¢Cuéantas unidades tiene la flota? ¢De qué tamafio son las unidades? (combi, coaster o micro=autobus). ¢Cual es la
antigliedad de la flota? ¢ Cuantas unidades tienen mas de 10 afios? ¢ Cudantas mas de 15 afios?

Actualmente tengo 44 vehiculos operando, todos son buses M3. Tengo vehiculos desde el 2012, no tengo mas antiguos; buses hasta el
2020, que serian los mas nuevos. Seguimos renovando, tienen unos afios de uso y ya los cambiamos.

5. ¢Qué porcentaje de la flota es de propiedad de la empresa titular de la ruta? De no ser propietarios de buena parte de la
flota, ¢ Tienen planeado ser los duefios?

En su totalidad son de los socios, no son de la empresa. Los socios son accionistas de la empresa y ellos son propietarios y adjudican
sus vehiculos cada uno. En el futuro cuando adquiramos nuevas unidades ya serd a nombre de la empresa, ya no ser& como nosotros
estamos actualmente, eso es lo que tenemos planeado.

6. ¢Los ingresos de lafirma se basan en el cobro alos pasajeros o cobro de comisiones a los propietarios de los vehiculos?
¢cLaretribucién tiene algin otro esquema?

Los vehiculos son alquilados a la empresa, entonces solo eso es el ingreso de la empresa, cada socio administra su vehiculo, pero ellos
aportan a la empresa semanalmente un monto, una comision. La comision es fija, no por porcentaje. Por el momento, no tenemos un
ingreso adicional, no tenemos grifo ni taller, pero si a futuro vamos a tener porque cuando las unidades estén a nombre de la empresa
tenemos que tener un taller de mantenimiento.

7. ¢Cuentan con un sistema de control de las operaciones de la flota? ¢Operan con programacién de frecuencias para la
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gestion de flota?

Si, tenemos GPS, todos los vehiculos son controlados por GPS. Tenemos dos bases de monitoreo donde se controla a los vehiculos.
Operamos con programacion de frecuencia, sino no habria un orden en la ruta, todo es con frecuencia. Tenemos operadores que operan
el monitoreo y les dan la hora de salida y las frecuencias. Estos dos operadores estan en el paradero inicial y en el final.

8. ¢Cuentacon sistema de control de mantenimiento preventivo?

Cada socio se encarga del mantenimiento, nosotros como empresa no nos metemos en lo que es el mantenimiento de los vehiculos. El
mantenimiento es el cambio de aceite, por kilometraje, porque cada cierta cantidad de kildGmetros recorridos se tiene que cambiar el
aceite, y en cuanto a los frenos es cada 4 meses que se hace mantenimiento.

9. ¢Operan con un sistema de boletaje integrado? ¢Usan un sistema de cobro manual o electrénico? De ser manual ¢,Planean
implementar uno electrénico en el futuro?

Actualmente, el cobro es manual. A futuro estamos pensando que los vehiculos que vamos a adquirir cuenten con equipo de cobro
electrénico. No tenemos boletaje integrado, cada socio administra y ve sus ingresos.

10.¢,Coémo se encuentra la empresa financieramente? ¢Pueden acceder a créditos a costos razonables? ¢Cuentan con un
sistema adecuado de contabilidad?

Ahora ya nos estamos recuperando, pero tenemos todavia deudas porque los vehiculos son adquiridos mediante financiamiento,
entonces cada socio tiene todavia algunas deudas con las financieras. Como empresa nosotros queremos llegar a adquirir vehiculos
mediante financiamiento. A futuro vamos a tener que solicitar financiarnos con los bancos. A partir del afio 2020 no renovamos los
vehiculos porque la pandemia nos ha afectado, pero seguramente para el afio 2023 empezaremos a renovar los vehiculos. La empresa
tiene un crédito que no es mucho pero ya tenemos la puerta abierta. Tenemos una cuenta abierta, pero no con un monto alto.

11.:,Cbémo es el control de sus ingresos por dia de trabajo y por unidad de trabajo?

Los socios hacen su contabilidad cada dia, ellos recaudan su ingreso cada dia en la tarde, a la hora de la finalizacién de la jornada.

12. ;Implementan politica de género para la presencia de mujeres entre los trabajadores de la empresa?

La empresa tiene 2 trabajadoras mujeres, son las que controlan. Sin embargo, los socios también contratan cobradoras mujeres,
entonces hay accesibilidad de las mujeres como cobradoras. Hay 2 trabajadoras en el area administrativa, pero no hay choferes mujeres.

13. ¢ Realizan capacitaciones y/o acompafiamientos sobre seguridad vial y respeto a usuarios vulnerables?

La municipalidad; actualmente la gerencia de transito nos capacita, ya sea a los cobradores o a los conductores, sobre el trato al usuario.
Los que reciben las capacitaciones reciben un carnet.

14. ;Cual es la situacion tributaria?

No tenemos problemas con la SUNAT, la empresa aporta los tributos continuamente. Registramos y contabilizamos las comisiones que
entran a la empresa.

15. ¢ Cudl es su vision empresarial? ¢Qué planes a futuro tiene la empresa?

Nosotros queremos a futuro ser como una empresa debe ser, con los vehiculos a nombre de la empresa, tener conductores y cobradores
con todos sus beneficios.

16. ¢Cuantos trabajadores tiene la empresa? (Qué porcentaje de ellos estda en planilla? ¢Qué beneficios reciben sus
trabajadores en planilla?

Los dos trabajadores controladores de la empresa si estan en planilla. El resto, como los conductores y cobradores son contratados por
los duefios por un tiempo determinado. El tiempo no esté definido porque algunos estan por una semana o0 por un mes.

17. ¢ Existe una politica empresarial respecto al trato que deben recibir los pasajeros y promueven esta con los choferes?

Como ellos reciben charlas de capacitacion, entonces ellos saben de qué forma se les debe tratar a los usuarios, al adulto mayor, a los
nifios y a los escolares. Las capacitaciones se dan cada 3 meses.

18. ¢ Qué asistencias técnicas podrian brindar el Estado (Promovilidad-MTC o las Municipalidades) para mejorar la organizacion,
operacion, rentabilidad y formalidad de las empresas?

Lo que nosotros queremos del estado es que haya una politica para que las empresas del transporte urbano puedan acceder a un crédito
y de esta manera adquirir vehiculos con un bajo interés o con menos IGV. Nosotros hemos tenido un convenio con la Caja Municipal de
Cusco y hemos tenido un monto de interés 1.10%, 1.8%, 1.7%, es el monto que nos dan de interés, pero nosotros gueremos menores
tasas de interés. Todos los vehiculos de las rutas han estado renovandose para M3, todos son de ese tipo. Nosotros a futuro lo que
queremos es mejorar, tener unidades mas grandes, tener un cobro electronico. Nos interesaria que nos muestren casos de éxito que
han logrado mejorar.

Cuestionario para los Gerentes de las Empresas de Transporte Urbano de Ciudades
Intermedias del Peru.

Cuestionario para los Gerentes de las Empresas de Transporte Urbano de Ciudades Intermedias del Perd.

Nombre del entrevistado: Richer Quifiones Guzman

Ciudad: Cusco

Cargo: Gerente General Empresa de Transporte C-4M S.A.

Nivel de organizaciéon o de manejo empresarial de la operadora: Alto - Medio - Bajo

Fecha de la entrevista: 11/04/2022

Hora: 10:00 a.m.

Preguntas

1. ¢Cuadles son los principales problemas que aguejan a su empresa?

Econodmico, evolucion del costo de vida, el combustible esta caro. Hacer el mantenimiento de los carros nuestras utilidades ya no justifican
la inversion que hacemos. Otro problema que tenemos es a nivel politico. Ademas, nos perjudica el estado defectuoso en el que estan
las pistas. Las autoridades no hacen un buen mantenimiento. En los problemas internos casi no tenemos, cada vehiculo tiene su chofer
y cobrador.

2. ¢Cuantas rutas operan? ¢La empresa opera laruta o rutas por una autorizacion administrativa o por una concesion? ¢ Por
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gué considera que la poblacién usa otros modos de transporte como colectivos o taxis y no el transporte publico?

Operamos solamente una ruta, la cual ganamos por concesién en una licitacion que hizo la municipalidad. Nuestros competidores son
los taxistas y colectivos. Los prefieren por el tiempo, porque el servicio urbano siempre es mas lento, no podemos correr demasiado y
nos demoramos en el tiempo de servicio.

3. ¢Por cuantos afos es su titulo habilitante y cuanto tiempo le queda? ¢Cuantos Km tiene cada ruta?

La concesion es por 10 afios, y nos lo dieron en el afio 2014. En cuanto a los kildbmetros, tenemos 34 km. de ida y 34 km de vuelta, en
total 68 km.

4. ¢Cuéantas unidades tiene la flota? ¢De qué tamafio son las unidades? (combi, coaster o micro=autobus). ;Cual es la
antigiiedad de la flota? ¢ Cuantas unidades tienen mas de 10 afios? ¢Cuantas mas de 15 afios?

Tenemos 36 unidades operativas autorizadas. Son coasters y combis con 24 pasajeros y tienen una antigiiedad de 2 a 3 afios, varia de
acuerdo a la compra. De mas de 10 afios, habia vehiculos, pero ahora habra solo una unidad de mas de 10 afos.

5. ¢Qué porcentaje de la flota es de propiedad de la empresa titular de la ruta? De no ser propietarios de buena parte de la
flota, ¢ Tienen planeado ser los duefios?

Las unidades son de cada socio (30 socios). Esa es la idea es que las unidades sean administradas por la empresa, pero todos los carros
son administrados por los propios duefios, y estan a nombre de cada socio, es una sociedad anénima.

6. ¢Los ingresos de lafirma se basan en el cobro alos pasajeros o cobro de comisiones a los propietarios de los vehiculos?
¢Laretribucion tiene algin otro esquema?

No alquilamos, sino el socio mismo lo maneja, mediante el cobrador y el chofer.

7. ¢Cuentan con un sistema de control de las operaciones de la flota? ¢Operan con programacion de frecuencias para la
gestion de flota?

Tenemos un sistema de trabajo de GPS, y con esto vemos temas de las salidas y las frecuencias. Los vehiculos salen cada 4 y 5 minutos.

8. ¢Cuenta con sistema de control de mantenimiento preventivo?

No tenemos un sistema de mantenimiento preventivo. Cada uno hace su mantenimiento y administra su carro, se encarga de cambiarle
el aceite y ver lo de las llantas, etc. Tampoco tenemos un grifo que abastezca a todos los vehiculos, sino que cada propietario también
se encarga.

9. ¢Operan con un sistema de boletaje integrado? ¢Usan un sistema de cobro manual o electronico? De ser manual ¢Planean
implementar uno electrénico en el futuro?

No contamos con un sistema de boletaje integrado. En cuanto al pago electronico, pienso que esa es la idea, porque nos convendria ya
gue no estariamos pensando en un cobrador, sino que usar la tecnologia, ademas se estarian minimizando las fugas de dinero. Seria
una buena opcién como en el caso de empresas de Lima que si cuentan con un sistema de cobro electrénico y en nuestro caso nos
convendria.

10. ,Cémo se encuentra la empresa financieramente? ¢Pueden acceder a créditos a costos razonables? ¢Cuentan con un
sistema adecuado de contabilidad?

La empresa no tiene nada. Los socios son los que administran todos sus ingresos. Contamos con 2 personas encargadas de la
administracion entre ellos un contador, que recauda una cuota fija mensual que los vehiculos dan a la empresa para gastos
administrativos.

11.:,Cbémo es el control de sus ingresos por dia de trabajo y por unidad de trabajo?

Los propietarios recaudan los ingresos diariamente por cada vehiculo.

12. ¢ Implementan politica de género para la presencia de mujeres entre los trabajadores de la empresa?

No tenemos una politica de género, pero si contamos con mujeres como trabajadoras de la empresa. En el caso de los choferes solo
tenemos a una mujer, y en caso de cobradores si hay mujeres y hombres por igual. .

13. ¢ realizan capacitaciones y/o acompafiamientos sobre seguridad vial y respeto a usuarios vulnerables?

Recibimos capacitaciones por parte de la municipalidad respecto a seguridad vial, también recibimos por parte de la PNP en convenio
con la municipalidad. Y nosotros también realizamos algunas capacitaciones sobre seguridad vial.

14. ;Cual es la situacion tributaria?

La empresa no tiene ingresos como tal, los propietarios dan una cierta cuota para gastos administrativos y es de ese monto de lo que se
tributa. El encargado es el contador.

15. ¢ Cudl es su vision empresarial? ¢Qué planes a futuro tiene la empresa?

Nuestra vision empresarial es ampliar la concesion, ya que solo dura 10 afios. Ademas, pensamos renovar la flota porque segun pasa el
tiempo se tiene que renovar. Ademas, pensamos adquirir también un terreno propio para nuestros vehiculos, y esto ya tendria que ser a
nombre de la empresa.

16. ¢ Cuantos trabajadores tiene la empresa? (Qué porcentaje de ellos esta en planilla? ;Qué beneficios reciben sus
trabajadores en planilla?

La empresa cuenta con 2 trabajadores administrativos, y dos trabajadores por cada vehiculo: un chofer y un cobrador. Solo el personal
administrativo esté en planilla. Los demas no estén en planilla.

17. ¢ Existe una politica empresarial respecto al trato que deben recibir los pasajeros y promueven esta con los choferes?

Solo se recibe capacitaciones para los choferes por parte de la municipalidad con respecto al buen trato de los usuarios.

18. ¢ Qué asistencias técnicas podrian brindar el Estado (Promovilidad-MTC o las Municipalidades) para mejorar laorganizacion,
operacion, rentabilidad y formalidad de las empresas?

Se pueden dar capacitaciones a nivel de los socios de manera que podamos mejorar la gestion. Entonces seria como una capacitacion
de gestion empresarial.
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Cuestionario para los Gerentes de las Empresas de Transporte Urbano de Ciudades
Intermedias del Peru.

Cuestionario para los Gerentes de las Empresas de Transporte Urbano de Ciudades Intermedias del Peru.

Nombre del entrevistado: Cleve Sanchez

Ciudad: Iquitos

Cargo: Gerente de la Express Transcondor SRL

Nivel de organizacién o de manejo empresarial de la operadora: Alto - Medio - Bajo

Fecha de la entrevista: 30/03/2022

Hora: 11:00 a.m.

Preguntas

1. ¢Cuales son los principales problemas que aquejan a su empresa?

En el caso de los problemas internos, los conductores muchas veces son personas que no han ido a un instituto o una universidad y su
grado de cultura es un poco bajo, por lo que siempre tenemos inconvenientes con ellos. Tenemos que estar en conversacién con ellos
para brindar orientacion; en mi caso siempre estoy “detras de ellos”. En el caso externo, tenemos problemas con las autoridades. Nuestro
ente que regula el transporte urbano es la Municipalidad de Maynas, pero no tenemos un gerente que solucione los problemas de
transporte urbano; no tenemos un control de parte de ellos y esto genera desorden entre las mismas empresas. La infraestructura vial
es complicada y no tenemos un terminal adecuado. No hay un control hacia todas las empresas para que estas cumplan con su
concesion, por lo que los vehiculos de trasporte se van por donde los choferes mejor les parece.

2. ¢Cuantas rutas operan? ¢La empresa opera la ruta o rutas por una autorizacién administrativa o por una concesiéon?
Jporque considera que la poblaciéon usa otros modos de transporte como colectivo o taxis y no el transporte publico?

Tenemos 2 rutas, y fueron adquiridas en su momento por autorizacion administrativa (muchos afios atras), pero hoy en dia segun el
nuevo reglamento creo que se debe licitar. Aca en la ciudad de Iquitos creo que ninguno cumple esas condiciones y no sé de qué forma
estan adquiriendo las deméas empresas. Me imagino que no debe ser de la manera correcta porque inclusive hay empresas que tienen
2-3 unidades.

En mi opinion, respecto a los mototaxis, estos tienen una mala practica. Si bien es cierto, una mototaxi debe ser para dos pasajeros,
muchas veces lo utilizan como un transporte publico de pasajeros, pues suben 3 o 4 pasajeros y hacen a veces de émnibus porque
cobran de un pasaje por persona y esto estd completamente mal y no hay quien regule esas cosas. En Maynas, si tuviéramos una
autoridad que se “ponga los pantalones” la realidad seria otra.

3. ¢Por cuéntos afios es su titulo habilitante y cuanto tiempo le queda? ¢Cuéntos Km tiene cada ruta?

Mi titulo habilitante es por 10 afios, y me queda un promedio de 6-7 afios.
La cantidad de km que tiene la ruta es de 50 km (ida y vuelta).

4. ¢Cuéntas unidades tiene la flota? ¢De qué tamafio son las unidades? (combi, coaster o micro=autobus). ¢Cual es la
antigliedad de la flota? ¢ Cuantas unidades tienen mas de 10 afios? ¢Cuéantas mas de 15 afios?

Yo tengo 16 unidades, 8 unidades por cada ruta. Respecto al tamafio, aca en la ciudad de Iquitos nos hemos acostumbrado al carro de
madera (6 metros y 6 metro y medio) pero justo en este afio empecé a modernizar el parque automotor. Hace unos meses, adquiri,
unidades con caracteristicas de bus como hay en la capital, todos de 9 metros de largo. Mi empresa es la Unica que cuenta con estos
autobuses con miras a seguir renovando de a pocos porgque es una inversion grande. Va a llegar su momento en el que tengamos que
cumplir la ley por eso es que estoy optando por trabajar con ese tipo de unidades.

Yo le dije a Jorge Arando, Gerente de Transporte, cual es la garantia que da al empresario si yo voy a invertir 80 mil délares por una
unidad y mafiana mas tarde viene un empresario, con el prototipo de vehiculos acostumbrado muchos afios atras, invirtiendo 20 mil
dolares. No hay légica que yo invierta 80 mil contra 20 mil, si la autoridad va a seguir brindado este tipo de autorizaciones. Para mi seria
muy bonito que el parque automotor cambie en Iquitos, pero para eso debe de haber una autoridad que diga: hasta esta fecha estos
vehiculos van, pero de aqui en adelante hay que modernizarnos; pero no existe este apoyo. 3 buses de la flota son nuevos, algunos de
los demas cuentan con més de 10 y otros més de 15 afios de antigliedad.

5. ¢Qué porcentaje de la flota es de propiedad de la empresa titular de la ruta? De no ser propietarios de buena parte de la
flota, ¢ Tienen planeado ser los duefios?

Ninguna unidad es de la empresa, la empresa solo es duefia de la concesidn, pero mi persona es duefia de los vehiculos. En este caso
el negocio es familiar, los duefios de la flota son mi mama, mi hermana y mi persona. Esta planeado que la empresa sea la duefia de
algunos vehiculos en el futuro. El transporte urbano en la ciudad de Iquitos no es rentable ante los bancos. No hay forma de como
sustentar los ingresos. Justo en esto estoy trabajando, por eso traigo los buses nuevos, para manejarlo ya de otra manera, crecer como
empresa y asi poder adquirir nuevas unidades como empresa que es mucho mas factible y mas facil.

6. ¢Los ingresos de la firma se basan en el cobro alos pasajeros o cobro de comisiones a los propietarios de los vehiculos?
¢Laretribucion tiene algun otro esquema?

El pasajero paga su pasaje, el ingreso de la firma es a través del cobro a los pasajeros.

7. ¢Cuentan con un sistema de control de las operaciones de la flota? ¢Operan con programacion de frecuencias para la
gestion de flota?

No contamos con este sistema de control de operaciones de la flota o con GPS. En relacion a la programacion de frecuencias para la
gestion de la flota, se da de una forma bastante empirica. Solo tenemos una persona en el punto de inicio que nos da la frecuencia entre
cada unidad.

8. ¢Cuenta con sistema de control de mantenimiento preventivo?

Yo soy quien les da el mantenimiento a mis unidades. Tengo personal calificado para esto, mis mecanicos, etc. Ademas, cuento con mis
propios talleres gue se encuentran dentro de la empresa (son propios).

9. ¢Operan con un sistema de boletaje integrado? ¢Usan un sistema de cobro manual o electrénico? De ser manual ¢Planean
implementar uno electrénico en el futuro?
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No operamos con un sistema de boletaje integrado. El sistema de cobros es manual. Si se implementaria el uso electronico para el
recaudo de la manera adecuada podriamos tenerlo, ya que me considero una persona que le gusta innovar, me gusta estar un pie por
delante de la competencia.

10. ¢Cémo se encuentra la empresa financieramente? ¢Pueden acceder a créditos a costos razonables? ¢Cuentan con un
sistema adecuado de contabilidad?

La empresa esta bien, pero hasta hace un corto tiempo atras no lo manejabamos como empresa; sin embargo, ya hemos empezado a
tributar. Hay un tiempo prudente para hacer un record, pero estamos dentro de ese tiempo para poder acceder a un crédito. Voy a solicitar
un crédito, quizas dentro en unos cuantos meses, para adquirir al menos 2 unidades de transporte con caracteristica de bus a nombre
de la empresa.

11. 4 Coémo es el control de sus ingresos por dia de trabajo y por unidad de trabajo?

En relacién a los ingresos, el control es diario.

12. ¢Implementan politica de género para la presencia de mujeres entre los trabajadores de la empresa?

La empresa no cuenta con choferes mujeres, pero si ellas quisieran y tienen todos los papeles en regla no existe ningln impedimento
para que puedan hacerlo.

13. ¢Realizan capacitaciones y/o acompafiamientos sobre seguridad vial y respeto a usuarios vulnerables?

Generalmente, cada medio afio citamos a los duefios de los vehiculos que vayan con sus choferes y trabajadores para orientarlos y
darles capacitaciones sobre la importancia del buen trato a los usuarios, ya que de ellos vivimos. Dandoles mejor trato, los usuarios van
a preferir subir a nuestras unidades porque el trato es importante.

14. ¢ Cudl es la situacion tributaria?

Nosotros pagamos de acuerdo a los ingresos y el contador es el que lleva las cuentas y el que hace la declaracion.

15. ¢ Cual es su visién empresarial? ¢Qué planes a futuro tiene la empresa?

Mi idea es renovar todos mis vehiculos con omnibuses que tengan caracteristicas de bus que no necesite de cobrador. Ver la forma de
mejoramiento del transporte urbano tanto para el usuario como para mi a través de la modernidad de los vehiculos.

16. ¢Cuéantos trabajadores tiene la empresa? ¢Qué porcentaje de ellos esta en planilla? ¢(Qué beneficios reciben sus
trabajadores en planilla?

Entre choferes, cobradores, mecéanicos, etc. debo contar con aproximadamente 40 personas y de las cuales no todos se encuentran en
planilla, solo entre 15 o 20 personas se encuentran en planilla.

17. ¢Existe una politica empresarial respecto al trato que deben recibir los pasajeros y promueven esta con los choferes?

Las capacitaciones son brindadas por mi persona, ademas de personas calificadas. Programo charlas en mi propio establecimiento.
Estas charlas son motivadoras y de trato hacia los usuarios. A veces cuando hay inconvenientes, inmediatamente programamos charlas
para todo el personal. Estas charlas son brindadas por psicélogos y personas especialistas en el area de transito de la policia, son ellos
los que mayormente me apoyan en esta capacitacion. También hay una capacitaciéon por parte de la Gerencia de Transporte que es
brindada una vez al afio.

18. ¢ Qué asistencias técnicas podrian brindar el Estado (Promovilidad-MTC o las Municipalidades) para mejorar laorganizacion,
operacion, rentabilidad y formalidad de las empresas?

Control, no fiscalizacion. Acé la autoridad confunde la fiscalizacion con el control. Fiscalizacion esta constantemente en los operativos y
las papeletas, pero se trata de otro tipo de control. Las empresas deben de cumplir sus rutas, ver la forma de poner sanciones ejemplares
a aquellos que incumplan, cosas asi. No solo es poner papeleta porque al final el carro sale y vuelve a hacer lo mismo. Ademas, se debe
brindar las capacitaciones en organizacidn y cooperacion con mayor frecuencia por parte de la Gerencia de Transporte.

Cuestionario para los Gerentes de las Empresas de Transporte Urbano de Ciudades
Intermedias del Peru.

Cuestionario para los Gerentes de las Empresas de Transporte Urbano de Ciudades Intermedias del Peru.

Nombre del entrevistado: Elias Sanchez

Ciudad: Iquitos

Cargo: Gerente de la Empresa de Transporte El Dorado

Nivel de organizacién o de manejo empresarial de la operadora: Alto - Medio - Bajo

Fecha de la entrevista: 7 de abril

Hora: 8:00 a.m.

Preguntas

1. ¢Cuales son los principales problemas que aquejan a su empresa?

Como empresario de Maynas no se puede hacer nada porque la municipalidad tampoco hace nada. Hay problemas en las carreteras,
hace tiempo hicieron hueco las pistas porque hicieron el proyecto de agua y desagiie, pero ya estan arreglando ya, estan asfaltando.
Como problemas internos tenemos que el combustible estd muy caro, venimos de una pandemia donde practicamente todo el mundo
esta mal econémicamente y el petréleo esta que sube y sube.

2. ¢Cuantas rutas operan? ¢La empresa opera la ruta o rutas por una autorizaciéon administrativa o por una concesion?
Jporgue considera que la poblacién usa otros modos de transporte como colectivo o taxis y no el transporte publico?

Tenemos 8 rutas concesionadas, acé solo hay concesion de rutas. La ruta fue otorgada con resoluciones, la concesion nos da por 10
afios.

3. ¢Por cuantos afios es su titulo habilitante y cuanto tiempo le queda? ¢Cuantos Km tiene cada ruta?

Inicio en el afio 2020 y termina en diciembre del 2029. La ruta mas larga tiene 26 km. La otra tiene 25 y las otras estan entre 20y 21.

4. ¢Cuéantas unidades tiene la flota? ¢De qué tamafio son las unidades? (combi, custer o micro=autobus). ¢(Cual es la
antigliedad de la flota? ¢Cuantas unidades tienen mas de 10 afios? ¢Cuantas mas de 15 afios?

Acé colectivos les llaman a los autos. Aca no hay mucho de esos autos, lo que hay es el motocar y es nuestra principal competencia.
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Los motocar los obtienen sin DNI, sin cuota inicial ni nada. En Iquitos, sacan un motocar y pagan a letras mensuales un alquiler diario y
empiezan a hacer un servicio. Tenemos 120 unidades como empresa, tenemos 8 unidades por cada ruta. Normalmente como minimo
son 12 unidades por ruta. El tamafio es 6.80 metros, son HYUNDAI de madera, Las unidades mas antiguas son del afio 92, que son
entre 40 a 50% del total, el resto es del afio 2018 o0 2019 para adelante.

5. ¢(Qué porcentaje de la flota es de propiedad de la empresa titular de la ruta? De no ser propietarios de buena parte de la
flota, ¢ Tienen planeado ser los duefios?

Ni un vehiculo tiene la empresa. En Iquitos no hay empresas que tengan sus vehiculos a nombre de la empresa. La idea es que los
vehiculos estén a nombre de la empresa. Yo habia propuesto un proyecto para a través del banco adquirir 40 buses antes de la pandemia.
Sin embargo, el tema es que los ingresos no alcanzan, para los pagos administrativos, el alquiler de un lugar para los vehiculos, etc. Por
los ingresos que se generan no me quieren dar para mas de 2 carros.

6. ¢Los ingresos de lafirma se basan en el cobro alos pasajeros o cobro de comisiones a los propietarios de los vehiculos?
¢cLaretribucién tiene algun otro esquema?

Los ingresos son por ficha, entonces se alquila la ruta, se alquila por 20 dias y 10 dias se los damos libre. Entonces el ingreso es por
fichas. Hay duefios que pagan S/ 200, de eso vive la empresa.

7. ¢Cuentan con un sistema de control de las operaciones de la flota? ¢Operan con programacion de frecuencias para la
gestion de flota?

Cada ruta sale de un asentamiento humano, y en cada ruta tenemos un controlador y a ese controlador lo paga el mismo carro, 2 0 3
soles por salida. Hay algunos duefios que no pagan su ficha y pagan a estos controladores de 10 en 10 y piden una factura.

8. ¢Cuenta con sistema de control de mantenimiento preventivo?

Si hay un accidente, la empresa “El Dorado” no se hace responsable porque tenemos un documento donde la empresa es prestadora
de rutas, nada mas, ahi termina su compromiso, cada propietario hace su mantenimiento, cada propietario compra su llanta. La empresa
tiene asesores; por decir, tiene asesor de seguros, tenemos contador, pero solo para asesoramiento. Antes teniamos un fondo de 5 soles
para casos de accidentes, pero nos dimos cuenta que la gente sacaba mucho provecho, entonces cada propietario se hace cargo del
mantenimiento. Yo actualmente tengo 4 empresas, una es de venta repuestos, también tengo un lugar donde algunos guardan sus carros
y ahi hacen su mantenimiento, pero cada uno se encarga de su mantenimiento. También manejo el alquiler de transporte de carga.

9. ¢Operan con un sistema de boletaje integrado? ¢Usan un sistema de cobro manual o electrénico? De ser manual ¢Planean
implementar uno electrénico en el futuro?

No tenemos boletaje integrado, aca estamos liberados de los impuestos. Pagamos solo 1 0 2%, porque no pagamos IGV en Iquitos. El
pasaje esta S/ 1 sol 0 S/ 1.5, entonces no nos conviene pagar 10 boletitos. La boleta viene a partir de 5 soles, entonces como ninguno
aca se pone de acuerdo tampoco entonces nadie da nada, por eso es que la empresa solo paga 10 soles de tributo invertido, de eso
paga su renta, pero los duefios nadie paga impuestos. Nosotros realizamos cobro manual. En Iquitos todavia no estamos pensando en
implementar cobro electrénico porque el internet es muy bajo, no tenemos cableado, no llega un cable con fibra. En los buses que yo
habia comprado, era el chofer el que se encargaba de cobrar los pasajes. Los pasajeros subian por delante y bajaban por atras, ese era
el proyecto que yo he presentado, pero solo logre implementar 2 buses. Los 38 restantes ya no me entregaron porque no lograron hacer
los buses por la pandemia y entonces yo también desisti.

10.¢,Cémo se encuentra la empresa financieramente? ¢Pueden acceder a créditos a costos razonables? ¢Cuentan con un
sistema adecuado de contabilidad?

Nosotros, para poder financiar carros, necesitamos endeudarnos. En mi caso yo tengo almacenes que valen 2 millones de dodlares, yo si
tengo garantia por eso es que pude solicitar los 40 buses, pero los otros empresarios no tienen, y por esto demoraria bastante y yo me
convertiria en un monopolio practicamente si compro los 40 buses. Las demas empresas ni siquiera tienen un lugar donde guardar los
carros. Transporte El Dorado si cuenta con sala de reuniones, con su propio terminal, somos mucho mas avanzados. Por la garantia si
puedo acceder a préstamos, los 40 buses los iba colocar en 2 rutas, pero no pude lograr concretar el préstamo por el tema de la pandemia.
Si contamos un contador, también tenemos un abogado. Normalmente nosotros no chocamos, lo que pasa es que los motocar nos
chocan por la parte de atrds. En el momento que chocan entran en un problema, porque pierden tiempo, algunos motocar no tienen
SOAT y nosotros tenemos que dar nuestros datos porque estamos obligados; algunos incluso no tienen licencia. Por estos temas
nosotros estamos concientizando a la gente y estamos haciendo proyectos.

11.:,C6mo es el control de sus ingresos por dia de trabajo y por unidad de trabajo?

Se da por dia de trabajo y por unidad de trabajo. Cada duefio recibe un promedio de 250 diario por cada bus, porque es duefio del carro.
En caso de la empresa se les da 10 soles diario por 20 dias y se les da 10 dias libres. Yo alquilo la ruta practicamente.

12. ¢Implementan politica de genero para la presencia de mujeres entre los trabajadores de la empresa?

Acé los cobradores son puras mujeres, es que también tienen un mejor trato y son mas honestas. Los choferes si son todos varones, no
hay ni una sola mujer en Iquitos que maneje.

13. ¢ Realizan capacitaciones y/o acompafiamientos sobre seguridad vial y respeto a usuarios vulnerables?

La Unica que capacita al personal es Transporte Dorado, tiene local propio donde se capacita. A veces nos da capacitaciones hasta la
PNP por 2 horas y nos dan refrigerio. Nosotros también capacitamos, por eso es que nuestra empresa tampoco tiene accidentes. Yo
tengo 120 unidades, otras 155 unidades y el mas pequeiio solo tiene 4 unidades. Somos 7 empresas.

14. ;Cuadl es la situacion tributaria?

No tenemos problemas con la SUNAT.

15. ;Cual es su visién empresarial? ¢;Qué planes a futuro tiene la empresa?

El plan que tenemos es buscar una empresa que nos financie. Yo personalmente quiero que un banco o alguna entidad me ayude a
modernizar la empresa. Traté de contactarme con una empresa de Estados Unidos que veia temas de medio ambiente, pero no lo logré.
Yo quiero modernizar y renovar la flota.

16. ¢ Cuantos trabajadores tiene la empresa? (Qué porcentaje de ellos esta en planilla? ;Qué beneficios reciben sus
trabajadores en planilla?

Tenemos 1 personal nada mas, yo soy gerente y solo tengo una secretaria. La empresa no tiene gastos, tenemos 8 controladores, 8
asentamientos humanos y en cada asentamiento tenemos un personal, pero él mismo cobra.

17. ¢ Existe una politica empresarial respecto al trato que deben recibir los pasajeros y promueven esta con los choferes?
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Nosotros como mejor empresa todo eso tenemos, esta dentro de nuestra cartilla de atencién al cliente, entonces para que un chofer
entre a la empresa El Dorado tiene que estar bien revisado, cualquier chofer no entra faciimente a El Dorado. Si un chofer causa un
desorden, en la primera se hace un llamado de atencién a él y al duefio, en la segunda, se condiciona que voten al chofer o el duefio
tiene que salir de la ruta. Si un chofer no tiene licencia, yo exijo que se cambie de chofer. Yo exijo los mejores choferes, el mejor trato,
los mejores carros. Por eso si hay un proyecto de renovacion de flota, yo seria el primero en querer eso.

18. ¢ Qué asistencias técnicas podrian brindar el Estado (Promovilidad-MTC o las Municipalidades) para mejorar laorganizacién,
operacién, rentabilidad y formalidad de las empresas?

Con el MTC nosotros no tenemos relacion. A nosotros nos controla la municipalidad provincial de Maynas, ahi pasamos las inspecciones
y ellos nos dan nuestro carnet de operatividad: el certificado de operacion. El MTC se dedica a los camiones y carros. Aparte, aca no
hay el ATU, porque lquitos no estéa interconectado al Perl, somos como una isla, el transporte estéa limitado porque no llega ni a 100 km.
Si la municipalidad en un operativo nos para, y si los choferes tienen todos los documentos como el SOAT o la licencia, no tienen ningin
problema, en cambio con los volguetes si son mas estrictos.

Cuestionario para los Gerentes de las Empresas de Transporte Urbano de Ciudades
Intermedias del Peru.

Cuestionario para los Gerentes de las Empresas de Transporte Urbano de Ciudades Intermedias del Peru.

Nombre del entrevistado: Diego Matta

Ciudad: Iquitos

Cargo: Gerente de la Empresa de Transportes y Servicios Virgen Rosa Mistica

Nivel de organizacién o de manejo empresarial de la operadora: Alto - Medio - Bajo

Fecha de la entrevista: 29/03/2022

Hora: 4:00 p.m.

Preguntas

1. ¢Cudles son los principales problemas que aguejan a su empresa?

En el caso de la empresa, existen problemas para la autorizacion de rutas ya que piden ciertos requisitos; por ejemplo, que cumplas con
cierta cantidad de vehiculos. Este problema se da al querer ampliar mas rutas, ya que tener una sola ruta no es rentable para la empresa
como lo es tener 2 o 3 rutas.

2. ¢Cuantas rutas operan? ¢Laempresa opera laruta o rutas por una autorizacion administrativa o por una concesién? ¢ Por
gué considera que la poblacién usa otros modos de transporte como colectivos o taxis y no el transporte publico?

La empresa solo tiene una ruta. La empresa opera las rutas por una concesion. Una de las razones por las que considero que las
personas no utilizan mucho el transporte publico es que llegas al objetivo més rapido con el transporte personal y por ello existe la
preferencia del mototaxi o el servicio rapido. Otro factor es que vas solo, no compartes la movilidad. En cambio en el transporte urbano,
vas a compartir con terceras personas y légicamente, vas por un itinerario fijo.

3. ¢Por cuantos afios es su titulo habilitante y cuanto tiempo le queda? ¢Cuéntos Km tiene cada ruta?

Mi titulo habilitante es por 10 afios, y nos quedan 4 afios. En promedio la ruta tiene 13 km.

4. ¢Cuéntas unidades tiene la flota? ¢De qué tamafio son las unidades? (combi, coaster o micro=autobus). ¢Cudl es la
antigliedad de la flota? ¢ Cuantas unidades tienen mas de 10 afios? ¢Cuéntas mas de 15 afios?

La empresa tiene afiliados, actualmente son 9 vehiculos. Estos vehiculos son coasters de 26 pasajeros. Hay vehiculos que tienen una
antigiiedad aproximada de 8 a 10 afios. Los mas antiguos de la flota son 2, los cuales tienen aproximadamente 16 afios de antigiiedad.

5. ¢Qué porcentaje de la flota es de propiedad de la empresa titular de la ruta? De no ser propietarios de buena parte de la
flota, ¢ Tienen planeado ser los duefios?

Ningun vehiculo es de la empresa, la licitacién es con los vehiculos, pero estos no son de propiedad de la empresa. Yo soy gerente de
la empresa, pero también soy duefio de algunos de los vehiculos. Esta adquisicion fue antes de tener la empresa. Tuve que inscribir los
vehiculos con los que cuento, solo para poder licitar.

6. ¢Los ingresos de la firma se basan en el cobro a los pasajeros o cobro de comisiones a los propietarios de los vehiculos?
¢Laretribucion tiene algin otro esquema?

Es cobro de comisiones a los vehiculos de trabajo. Solo se les cobra 15 dias al mes, debido a que hay ocasiones en las que se malogra
un vehiculo, 0 a veces tienen un problema.

7. ¢Cuentan con un sistema de control de las operaciones de la flota? ¢Operan con programacion de frecuencias para la
gestion de flota?

No contamos con este sistema de control de operaciones de la flota o con GPS. En relacién a la programacion de frecuencias para la
gestion de la flota, hay un limite de tiempo que se da entre vehiculo y vehiculo que va a salir.

8. ¢Cuenta con sistema de control de mantenimiento preventivo?

Los duefios de los vehiculos son los que hacen el control preventivo. Los propietarios hacen una revisién anualmente para que puedan
gestionar su permiso de operatividad a través de la municipalidad. Independientemente de esto, los propietarios de los vehiculos realizan
un mantenimiento mensual de acuerdo a lo programado como cambio de aceite, cambio de llantas, etc. Esto se da de acuerdo al criterio
del duefio. Como la empresa no es duefia de los vehiculos, quien hace el control de mantenimiento son los duefios de los vehiculos.

9. ¢Operan con un sistema de boletaje integrado? ¢Usan un sistema de cobro manual o electrénico? De ser manual ¢Planean
implementar uno electrénico en el futuro?

No operamos con un sistema de boletaje integrado. No se le cobra al duefio del vehiculo por la cantidad de pasajeros que va a transportar
0 por los ingresos, sino se les cobra un monto minimo por usar la ruta durante el dia. El sistema de cobro es manual, pero se desea
implementar un sistema de cobro electrénico en un futuro, porque las empresas se estan modernizando y tal vez se vuelve un requisito.
Nos interesaria llevar un mejor control porque la ventaja de la informatica es que aporta estimados mas exactos.

10. ;Como se encuentra la empresa financieramente? ¢Pueden acceder a créditos a costos razonables? ¢Cuentan con un
sistema adecuado de contabilidad?
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Por ahora, la empresa no accede a ningun tipo de crédito debido a que sus ingresos no son tan altos, ya que solo es por alquiler de ruta.
Cuando la empresa es duefia de los vehiculos se cuenta con un aval que la entidad financiera puede considerar al momento de acceder
a un crédito.

11.:,Cbémo es el control de sus ingresos por dia de trabajo y por unidad de trabajo?

En relacion a los ingresos, son cobros de 15 dias al mes porque un vehiculo trabaja 20-22 dias al mes. Esto se debe a que generalmente
los buses se malogran o a veces los choferes no asisten; entonces, los buses quedan parados y no utilizan la ruta. Para ser equitativo
se le cobra la mitad del mes en fichas y si él cumple con sus 15 dias pagados, pueden ir trabajando los demas dias gratis.

12. ;Implementan politica de género para la presencia de mujeres entre los trabajadores de la empresa?

La empresa no tiene trabajadores. Yo soy gerente, pero no percibo ningun sueldo. Soy gerente ad honorem. La reparticion de los pocos
ingresos es equitativa entre los 3 socios.

13. ¢Realizan capacitaciones y/o acompafamientos sobre seguridad vial y respeto a usuarios vulnerables?

Generalmente, cada medio afio citamos a los duefios de los vehiculos que vayan con sus choferes y trabajadores para orientarlos y
capacitarlos sobre la importancia del buen trato a los usuarios, ya que de ellos vivimos. Al dar mejor trato a los usuarios, van a preferir
subir a las unidades, ya que el trato es importante.

14. ;Cudl es la situacién tributaria?

Nosotros pagamos de acuerdo a los ingresos y el contador es el que lleva las cuentas y el que hace la declaracion.

15. ¢ Cual es su visién empresarial? ¢Qué planes a futuro tiene la empresa?

Como gerente de la empresa y como socio, nuestra visién es adquirir mas rutas porque a mayor cantidad de rutas, mayor cantidad de
unidades van a querer trabajar contigo, y esto va a generar que tengamos mas alternativas. Légicamente también afiliar a mas unidades
de transporte y cuando ya tengas mayor utilidades, adquirir unidades a nombre de la empresa.

16. ¢ Cuantos trabajadores tiene la empresa? (Qué porcentaje de ellos esta en planilla? ;Qué beneficios reciben sus
trabajadores en planilla?

La empresa no tiene vinculo con los choferes, solo con el propietario que alquila la ruta. El propietario es el que busca a su chofer y
cobrador. Nosotros no sabemos cuanto le cobra o cuanto le paga al chofer. La empresa solamente alquila la ruta y no tiene ningun tipo
de vinculo laboral con el chofer.

17. ¢ Existe una politica empresarial respecto al trato que deben recibir los pasajeros y promueven esta con los choferes?

Generalmente, quienes realizan las capacitaciones somos: uno de los socios y yo. Hacemos un organizador en papelégrafo con los
puntos que vamos a tocar y se van desarrollando los puntos en base a lo gue proponemos.

18. ¢ Qué asistencias técnicas podrian brindar el Estado (Promovilidad-MTC o las Municipalidades) para mejorar laorganizacion,
operacion, rentabilidad y formalidad de las empresas?

En el caso de Maynas, el sistema de transporte carece de un terminal. Aqui contamos con un denominado, terminal donde nuestras
unidades se deterioran, y junto con el clima en Maynas el cual se caracteriza por las permanentes lluvias generan un costo alto a los
duefios de los vehiculos ya que constantemente estan arreglando o renovando los vehiculos que se deterioran por la cantidad de baches,
las lluvias, pistas malas que tienen bastantes huecos y poco asfalto. Todo esto va en contra del duefio del vehiculo. Se deben mejorar
las pistas por donde circulan. Aqui en Maynas por casi todas las rutas pasan todos los vehiculos y eso no deberia de ser asi, deberia de
haber otras rutas que no son servidas y por ahi deberian de pasar los vehiculos. Qué bueno seria si ampliamos a otras zonas donde no
se esté sirviendo y esa gente tenga la posibilidad de usar los vehiculos.

Nuestra ciudad por contar con vias angostas no tiene otras rutas, otras calles principales, por lo que esto genera congestionamiento y
por lo tanto pérdidas. Ademas, todo lo que sea orientacion para que mejoren la actividad que se realiza es bueno, porque a mayor
capacitacion, mejor es el servicio y mas se concientiza a la persona.

Cuestionario para los Gerentes de las Empresas de Transporte Urbano de Ciudades
Intermedias del Peru.

Cuestionario para los Gerentes de las Empresas de Transporte Urbano de Ciudades Intermedias del Per(.

Nombre del entrevistado: Reynaldo Ramirez

Ciudad: Piura

Cargo: Subgerente de la Empresa de Transportistas Unidos Super Star SRL.

Nivel de organizacién o de manejo empresarial de la operadora: Alto - Medio - Bajo

Fecha de la entrevista: 01/04/2022

Hora: 9:00 a.m.

Preguntas

1. ¢Cuales son los principales problemas que aquejan a su empresa?

Nuestra empresa es una empresa muy sélida, para mejorar en Piura necesitamos que la municipalidad erradique la informalidad, Piura
tienen un 70% de informalidad, entonces si la municipalidad no hace nada al respecto, cualquier empresa que quiera invertir se veria
afectada. Ya hemos tenido una visita de unos empresarios que querian invertir en carros eléctricos, ahi nosotros queriamos mejorar con
estos carros, mejorar y reducir la contaminacion: mientras mas carros a diésel tengamos, mayor va ser la contaminacion y en Piura la
mayor cantidad de carros es a diésel. Entonces, este seria un buen punto para que cualquier empresario pueda recuperar su inversion.
Como empresa Super Star en el afio 2009 solo teniamos combis y en el afio 2013 nos formalizamos con el minibUs, pero no se puede
recuperar la inversion al 100% por la informalidad y esto no solo nos genera pérdidas sino también genera accidentes. En Piura existen
muchas motos lineales, que también te lleva a generar pérdidas. Si erradicamos la informalidad vamos a mejorar el transporte al 100%,
incluso el chofer hace la funcién del cobrador, si nosotros mejoramos pistas, paraderos, nosotros podemos cambiar que el usuario pague
con monedas, porque eso también es una pérdida para nosotros porque el chofer maneja la caja. Es un montén de dinero que se pierde.
Pero para implementar la cobranza con tarjeta, tenemos que erradicar la informalidad, por ejemplo, si no tenemos paraderos, el informal
viene y recoge a la gente en cualquier lado. En Piura, hasta la delincuencia ha crecido y en las reuniones que tuve con el alcalde le dije
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gue tiene que erradicar la informalidad, porque los delincuentes asaltan.

2. ¢Cuantas rutas operan? ¢Laempresa opera laruta o rutas por una autorizaciéon administrativa o por una concesién? ¢Por
qué considera que la poblacién usa otros modos de transporte como colectivos o taxis y no el transporte publico?

Como Super Star solo tenemos una ruta (U08). Hay algunos socios que estan en otras empresas como Guadalupe y Sol de Piura. En
Piura, hemos tenido 11 rutas concesionadas pero las rutas que estan mejor organizadas son Super Star, Sol de Piura, Truvami, 6M y
Guadalupe. Por lo que, estamos accionadas con 3 de las rutas mejor organizadas. Nuestra ruta recorre mas o menos 220 km (110 km
de ida 'y 110 km de vuelta). El punto de inicio es Villa Hermosa (queda en el distrito 26 de Octubre) y la ruta final es Chapalla (pertenece
a Castilla).

En cuanto a la competencia desleal que tenemos, encontramos al taxi informal que cobra muchas veces el mismo pasaje que nosotros,
entonces los pasajeros prefieren tomar el taxi y el servicio urbano cada vez pierde su clientela. Ese 70% de informalidad, de competencia
desleal es de taxi colectivo informales, que para que les dieran una ruta tenian que formalizarse y que sus unidades estén a nombre de
una empresa o razén social pero no lo hicieron. Las motos lineales y las mototaxis son mas de 30000 con paraderos en via publica.
Nosotros al ser formales y al tener al personal en planilla, la informalidad nos genera pérdidas.

3. ¢Por cuantos afios es su titulo habilitante y cuanto tiempo le queda? ¢Cuantos Km tiene cada ruta?

El titulo habilitante es una concesién obtenida en una licitacién, no es una autorizacién administrativa. Es una licitacion por 10 afios, pero
en el afio 2018 nos extendieron 4 afios mas porque nos afectaron en un tramo de la ruta y nuestro permiso terminaria en enero del afio
2028. Tenemos un buen tiempo todavia para poder hacer una inversion.

4. ¢Cuéntas unidades tiene la flota? ¢De qué tamafio son las unidades? (combi, coaster o micro=autobus). ¢Cual es la
antigiiedad de la flota? ¢ Cuantas unidades tienen mas de 10 afios? ¢Cuantas mas de 15 afios?

Por el momento tenemos 47 vehiculos autorizados, pero en si son 50. Pero como hablamos de informalidad, en horas pico, los vehiculos
se juntan y no cumplen con su frecuencia de 4 minutos establecida en el contrato. Entonces cuando estamos en horas punta, nosotros
para salir de la ruta de castilla nos demoramos 1:30 h. y dejamos ese espacio sin servicio. Los vehiculos son de 9 metros marca
HYUNDALI. La flota se compré en el afio 2014, y hasta ahora tienen 8 afios de trabajo. Hay 7 buses que tienen 2 afios de trabajo y son
del afio 2019.

5. ¢Qué porcentaje de la flota es de propiedad de la empresa titular de la ruta? De no ser propietarios de buena parte de la
flota, ¢ Tienen planeado ser los duefios?

Como Super Star, toda la flota esta a nombre de la empresa, es inversion de la empresa, al igual que los terminales que tenemos. Antes
de postular a esta licitacion, nosotros éramos duefios de combis, alquilabamos en otras rutas, lo que se llamaba el alquiler de ruta por el
ingreso de los vehiculos y se pagaba un derecho de control diario. Entonces mucha gente, en esos afios, se dedicaba a estos tipos de
negocio. Cuando sale esta licitacién, nosotros nos agrupamos, pensamos en que no debiamos seguir siendo peones de la gente que no
recibiamos nada, ¢por qué no formamos una empresa?, y formamos esta empresa entre 23 socios, y de estos, varios se retiraron y
vendieron sus acciones. Como empresa se compra, ya no permitimos que otra gente ingrese a la empresa. Ahora somos 17 socios, y
como accionistas vivimos de las utilidades de la empresa. Estas 17 personas tenemos otras inversiones. Ningln banco que nos ha
prestado nos ha quitado la flota. Nosotros hemos trabajado con Caja Piura y pueden pedir cualquier referencia y no tenemos ninguna
deuda. Hemos podido cubrir todas las amortizaciones, los vehiculos del afio 2014 ya estaban pagados, y estdbamos pagando las 7
ultimas adquiridas en el afio 2019, hemos terminado de pagar en noviembre del afio pasado. Esto pudimos lograrlo porque hicimos un
acuerdo de socios: “no me des nada y todo lo que salga, se debe aportar a las cuotas de cada unidad que haya salido a crédito”. Eso es
lo que hicimos, nos sosteniamos de otros trabajos que teniamos, entonces sacdbamos para pagar la flota y pagarle al personal, fue un
sacrificio. Luego nos dieron el subsidio por un mes, y no echdbamos combustible por 1 mes. Y eso ayudd a hacer una caja para poder
pagar.

6. ¢Los ingresos de la firma se basan en el cobro alos pasajeros o cobro de comisiones a los propietarios de los vehiculos?
¢Laretribucion tiene algin otro esquema?

Los ingresos se basan en el cobro a los pasajeros.

7. ¢Cuentan con un sistema de control de las operaciones de la flota? ¢Operan con programacion de frecuencias para la
gestion de flota?

A nuestros buses, por pedido del alcalde, se les puso camaras y lo controlamos con el GPS en la ruta. Ya no tenemos los relojes
manuales. Ahora es por el GPS que marca los tiempos y solamente tenemos 5 o0 6 personas que supervisan la capacidad del bus, y se
envia a la sefiora Rosa Barrantes. El GPS se utiliza para controlar la frecuencia y para controlar las operaciones. Estas 5 o 6 personas
suben a ver cuantas personas han sido boleteadas.

8. ¢Cuenta con sistema de control de mantenimiento preventivo?

Nosotros contratamos los mecéanicos, los mantenimientos se trabajan de noche. Nuestra misién es que el bus debe trabajar los 30 dias
sin parar. Tenemos un local de taller propio y contratamos mecanicos que tienen la tarea de ver los carros. Nosotros pensamos que
MERCEDES es una marca muy cara, ademas sus repuestos no son muy comerciales. Optamos por la marca HYUNDAI porque sus
repuestos son comerciales y estan al alcance del servicio que nosotros damos. Igual sucede con MITSUBISHI. Las ultimas unidades
también son HYUNDAI, menos 1. Es mucho mejor para administrar y llevar el mantenimiento de ellos. Ademas, la propuesta que tuvimos
en la concesidn fue por una sola marca. Entonces, nosotros respetamos el contrato y nos ha dado buenos resultados.

9. ¢Operan con un sistema de boletaje integrado? ¢Usan un sistema de cobro manual o electronico? De ser manual ¢Planean
implementar uno electrénico en el futuro?

El sistema de cobro del pasaje es por boletaje. El conductor da sus seis vueltas y liquida. Por ejemplo, algunas unidades producen S/.
800.00 por dia, y el margen de ganancia esta entre S/. 300.00 y S/.320.00. Estas utilidades son de la empresa y de aqui sale para las
utilidades, pago de personal, los viaticos, alimentacion, etc. Tenemos una caja centralizada y utilizan el 100% de los ingresos, pero
siempre hay fugas. Cuando el supervisor encuentra a algin pasajero sin boleto, lo que sucede es que la consultoria Monte Delgado nos
dijo que por un tema legal no se podia descontar porque al momento que yo quiera probar algo tendria que decirle al usuario que me
sirva de testigo; entonces, lo que se hizo fue sancionarlo, ahora, si esto es constante cuando su contrato termina se va. Cuando es por
primera ver se van uno o dos dias y esto esta declarado por el Ministerio de Trabajo porque hemos sido denunciados por nuestros
trabajadores. Pero uso las camaras mas por seguridad, porque si quiero un sistema mas complementario para poder hacer el conteo de
pasajeros, pero en realidad las pérdidas van a ser menos. Hay unos sensores que mediante cdmaras nos envian una sefial que ese
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vehiculo al dia llevo al dia 900 personas, pero no se ve que tipo de personas van, pero el monto de pérdida va ser mas pequefios.
Nosotros calculamos que los choferes se llevan entre 80 a 100 soles. Entonces, nosotros queremos ver la manera que el conductor ya
no tenga la cobranza de los pasajes.

Por ahora estamos viendo dos caminos porque con esta adenda que no han dado, tenemos una esperanza de hacer una inversion.
Queremos cambiar 34 unidades y queremos ver con qué empresa trabajar, si no podemaos trabajar con tarjeta al menos que se haga con
un sistema mecanico donde el pasajero se le pueda contabilizar al momento que haga el pago. Entonces queremos que el pago
electronico se asocie a la nueva flota que queremos comprar, con camaras. Estamos viendo ese sistema para poder controlar mejor
nuestros ingresos.

10. ;Como se encuentra la empresa financieramente? ¢Pueden acceder a créditos a costos razonables? ¢Cuentan con un
sistema adecuado de contabilidad?

Como empresa, nosotros ya hemos conversado con Caja Piura y ellos estan dispuestos a darnos el crédito, lo Unico que falta es negociar
la tasa. Nos estan dando al 9% de tasa de interés, si otra entidad nos ofrece menos seria bueno.

11.:Cbémo es el control de sus ingresos por dia de trabajo y por unidad de trabajo?

Es diario, en las noches. Es por vehiculo. No hay otro ingreso aparte del boletaje.

12. simplementan politica de genero para la presencia de mujeres entre los trabajadores de la empresa?

Por el momento nunca se han presentado. Eso seria bueno, si se presentaria la oportunidad de que haya damas, para nosotros seria
bienvenido, queremos darle la oportunidad. Estamos de acuerdo si se presenta alguna dama. No tenemos una politica, pero seria
bienvenida.

13. ¢realizan capacitaciones y/o acompafiamientos sobre seguridad vial y respeto a usuarios vulnerables?

Esto es de acuerdo al contrato, porque durante el afio se debe dar tres capacitaciones. Una la da la municipalidad de Piura, otro la PNP
y por ultimo la empresa (realiza una evaluacion psicolégica). Por ejemplo, si hay un conductor que tienen problemas, la empresa le ofrece
ayuda psicolégica sin costo alguno.

14. ;Cual es la situacion tributaria?

Antes de la concesion ni siquiera nos daban un documento que dijera que pagabamos el derecho de ingreso de las combis a estas
empresas que eran de terceros, no habia ni una caseta. La autorizacion de servicio urbano en Piura fue hasta el afio 2008 y después de
esto nadie contaba con esto, pero estos sefiores seguian cobrandonos por el ingreso de los vehiculos, y es ahi que decidimos formar
nuestra propia empresa. La decision de la municipalidad de lanzar concesiones fue determinante en el salto que dimos de una empresa
de combis a una empresa organizada. Pero cuando termind la gestién de la sefiora Juli Rodriguez, el resto de alcaldes vieron al transporte
como un tema politico. Si lo hubieran actualizado otra seria la historia de Piura, incluso la informalidad seria menor. Cuando nos
formalizamos, no es dificil contribuir al Estado y esto nos ayuda a la vez. Esto no es complicado, mientras el estado promueva la
formalidad, todos vamos a ganar; si no es asi todos estamos perdiendo.

15. ¢ Cual es su visién empresarial? ;Qué planes a futuro tiene la empresa?

Nosotros por el momento pensamos hacer la inversion de las 34 unidades, y de ahi veremos. Quizas nos ampliemos al transporte
interprovincial porque si la autoridad en Piura no llega a reducir la informalidad, entonces estariamos perdiendo nuestro dinero, nuestro
capital, nuestra inversion. Nosotros vamos a tener que ver en un transporte interprovincial, pues se controla mejor porque el boleto es
directo por caja.

16. ¢ Cuantos trabajadores tiene la empresa? (Qué porcentaje de ellos esta en planilla? ;Qué beneficios reciben sus
trabajadores en planilla?

Tenemos un promedio de 72 conductores y todos estan en planilla. El personal administrativo también esta en planilla. Pero yo creo que
las otras empresas como Guadalupe y 6M, no tienen a sus trabajadores en planilla. La municipalidad debe exigir que se cumpla el
contrato de concesién. El contrato es por arrendamiento financiero (leasing) o por propiedad de la misma empresa. Guadalupe: se sigue
manejando con alquileres.

17. ¢Existe una politica empresarial respecto al trato que deben recibir los pasajeros y promueven esta con los choferes?

No tenemos una politica especifica respecto al trato al usuario.

18. ¢ Qué asistencias técnicas podrian brindar el Estado (Promovilidad-MTC o las Municipalidades) para mejorar laorganizacion,
operacién, rentabilidad y formalidad de las empresas?

El transporte no puede ser tomado como un tema politico, deben verlo como un tema técnico y todo va funcionar bien. Si se toma de
manera politica es perjudicial para todo el publico porque genera inseguridad. Hay algunos funcionarios que no tocan a algunos
transportistas por temas familiares, por ejemplo. Que se cumplan los contratos de concesion, y ahi podremos manejarlo. Seria excelente
gue nos apoyen con asistencias técnicas y capacitaciones, pero que nos apoyen en reducir la informalidad. Reduciendo la informalidad
también se reduje la delincuencia. Antes el negocio nos daba 600 soles liquido y el que menos queria estar en nuestra empresa, pero
nosotros tenemos una politica de no dejar entrar a otros socios, pero si se quieren ir pues la empresa compra su parte. Si nos podrian
ayudar en temas de recaudo de dinero diario, para que ya no sea el conductor el que cobre porque le estoy dando doble funcion. Estoy
pensando viajar a Ecuador para ver el modelo de recaudo de dinero, porque seria bueno ver los modelos de recaudo que aplican en ese
pais y seria bueno también poder hacer intercambios con empresas que nos puedan ensefiar.

Cuestionario para los Gerentes de las Empresas de Transporte Urbano de Ciudades
Intermedias del Peru.

Cuestionario para los Gerentes de las Empresas de Transporte Urbano de Ciudades Intermedias del Peru.

Nombre del entrevistado: Juan Aynor Colcas Vargas

Ciudad: Piura

Cargo: Gerente General de la Empresa de Transporte 6M BUS S.A.A.

Nivel de organizaciéon o de manejo empresarial de la operadora: Alto - Medio - Bajo
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Fecha de la entrevista: 22/03/2022

Hora: 8:00 p.m.

Preguntas

1. ¢Cuales son los principales problemas que aquejan a su empresa?

A nivel administrativo, no hemos sabido adecuarnos y mejorar nuestras unidades ante el Fenémeno del Nifio y ante el COVID-19. En
cuanto al aspecto laboral, estamos un poco descuidados por la administracion, antes no habia un control adecuado de los trabajadores,
esto muchas veces por el vinculo familiar de los accionistas y los trabajadores. Algunos accionistas son conductores y sufrian variacion
por conveniencia del accionista, y los que no manejabamos teniamos contratiempos. Esto se ha mejorado, debiamos haber avanzado
bastante, pero se ha mejorado. Por ejemplo, un chofer que tenia que salir a las 4:30 a.m. se desentendia del turno y las frecuencias
comenzaban a alterarse porque el conductor asumia una posicién de privilegio y que la empresa estaba sometida a ellos por la
disponibilidad de tiempo.

2. ¢Cuantas rutas operan? ¢La empresa operalaruta o rutas por una autorizacion administrativa o por una concesion? ¢ Por
gué considera que la poblacién usa otros modos de transporte como colectivos o taxis y no el transporte publico?

Nosotros tenemos concesionadas 2 rutas, que tienen el mismo origen y el mismo destino, pero el itinerario es distinto. Una sale de
Catacaos y vienen hacia Piura por la Av. El Progreso y llega hasta el paradero final que es 26 de octubre. La otra ruta también sale de
Catacaos, recorre un tramo similar al del anterior al inicio, pero esta ingresa a la jurisdicciéon del distrito de La Legua y llega hasta el
mercado y nuevamente hasta 26 de octubre.

Hubo un plan regulador en el afio 2013 acé en Piura operado por la municipalidad en el cual se aperturaron diferentes rutas. Las empresas
participaban del concurso y nosotros fuimos ganadores de tener la concesion de estas 2 rutas. El transporte es una alternativa, como
usuario tienes la opcién de elegir, en un vehiculo pequefio como el automdvil o los buses, aqui también hay empresas constituidas bajo
el régimen de taxis REMIS que hacen una frecuencia constante conocidos como los colectivos. Entonces nosotros tenemos competencia
y con esto podemos mejorar el servicio, pero cuando es competencia sin control, eso afecta al orden mismo y eso es problematica de
todo Piura. Primero el usuario tiene la opcion, pero ese orden no se da, al no tener control no hay una frecuencia y no hay control de
estas unidades.

3. ¢Por cuantos afios es su titulo habilitante y cuanto tiempo le queda? ¢Cuantos Km tiene cada ruta?

La concesion es por 10 afios, termina en diciembre del 2023. Con todo el proyecto de la concesion se empezo en los Ultimos meses del
afio 2013. En cuanto a los kilémetros de las rutas, una de ellas tiene 22 km. y la otra tiene 19 km de extremo a extremo.

4. ¢Cuéntas unidades tiene la flota? ¢De qué tamafio son las unidades? (combi, coaster o micro=autobus). ¢Cual es la
antigliedad de la flota? ¢Cuantas unidades tienen mas de 10 afios? ¢Cuéntas mas de 15 afios?

Nuestra flota autorizada es de 85 unidades, pero no todas circulan por la restriccion del COVID y por restricciones operativas, esto debido
a que no tenemos usuarios como soliamos tener antes. Entonces, circulan mas o menos el 85% diario. Las unidades son émnibus de 25
a 33 pasajeros. La unidad mas reciente es del afio 2018, las 10 o 12 primeras son del afio 2012. En promedio tendrian entre 6 y 8 afios
de antigiedad.

5. ¢Qué porcentaje de la flota es de propiedad de la empresa titular de la ruta? De no ser propietarios de buena parte de la
flota, ¢ Tienen planeado ser los duefios?

Todas las unidades estdn a nombre de la empresa.

6. ¢Los ingresos de la firma se basan en el cobro alos pasajeros o cobro de comisiones a los propietarios de los vehiculos?
¢Laretribucion tiene algin otro esquema?

De la totalidad de vehiculos, somos 33 propietarios que somos los accionistas. Y cada uno de los accionistas administra una cierta
cantidad de unidades y hay una capitalizacion de dinero directo como accionista y l6gicamente eso genera un ingreso a la empresa para
sustentar gastos operativos. El recaudo es diario, el chofer y el cobrador salen con una cantidad de pasajeros y dependiendo del turno
hay un porcentaje de ingreso en promedio, el cobrador lo capta en todo el dia y en la noche reporta los ingresos generados. El transporte
es un negocio especial, entregamos el carro al chofer y los ingresos del recorrido estan bajo su dominio, entonces es un riesgo que
jugamos porgue ellos reportan lo que dicen haber generado durante el dia. No hay un sistema de control de boletaje.

7. ¢Cuentan con un sistema de control de las operaciones de la flota? ¢Operan con programacion de frecuencias para la
gestion de flota?

Tenemos una programacion a la que lo llamamos turnos, hay una programacién desde las 4:30 a.m. La primera unidad estéa saliendo a
las 4:40 a.m. y el segundo turno sale 4 minutos después, asi hasta las 6 de la mafana; luego, las frecuencias son de 3 minutos y
comienzan a dar el giro permanente de acuerdo al turno que le tocd. Hay una rotacion de unidades y la frecuencia si es la misma.

8. ¢Cuenta con sistema de control de mantenimiento preventivo?

Lo preventivo de forma organizada no tenemos, pero si se da una revision por las exigencias, cambiamos de aceite, las llantas, las luces.
A veces uno del directorio ejerce la gestion de la disciplina para que las unidades estén operativas. El fenémeno del nifio y el Covid nos
han afectado mucho. Las unidades mas antiguas tuvieron un deterioro mas acelerado. Nosotros tenemos un convenio con un taller que
gueda en Catacaos y cuando llena su capacidad o cuando no tiene la especialidad que necesitamos, vamos a otro taller. Por decir, si es
una falla electrénica, mayormente se necesita mayor especializacion, entonces vamos a otro taller, pero de todas maneras tenemos
establecidos los mecanicos que van a ver nuestras unidades.

9. ¢Operan con un sistema de boletaje integrado? ¢Usan un sistema de cobro manual o electrénico? De ser manual ¢Planean
implementar uno electrénico en el futuro?

No tenemos sistema de boletaje integrado. Hemos tenido propuestas de empresas, justamente hace 2 semanas vinieron a proponernos
un pago electrénico, con un sistema similar al YAPE. Se tiene alternativas, pero los accionistas ain no entienden bien esto, pero el mismo
sistema del negocio quiza nos haga entrar a la fuerza. En cuanto al boletaje, también se nos presentd una alternativa que finalmente es
boleto, era un equipo donde se paga y la maquina bota un comprobante de pago, es un modo de recaudo que es mas controlado.

10.¢,Como se encuentra la empresa financieramente? ¢Pueden acceder a créditos a costos razonables? ¢Cuentan con un
sistema adecuado de contabilidad?

La empresa de manera general no ha accedido a créditos, pero ha sido garante para la adquisicion de unidades. No hemos accionado
de forma directa como empresa para adquirir un vehiculo. Por otro lado, tenemos un estudio contable que ve todo el tema de contabilidad.
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11.:,Cémo es el control de sus ingresos por dia de trabajo y por unidad de trabajo?

El control de ingresos es por dia de trabajo. Los choferes dan diario lo recaudado en pasajes.

12. ¢Implementan politica de género parala presencia de mujeres entre los trabajadores de la empresa?

No tenemos conductoras mujeres, generalmente tenemos cobradoras que son un numero considerable. Todos los choferes son varones.

13. ¢realizan capacitaciones y/o acompafiamientos sobre seguridad vial y respeto a usuarios vulnerables?

Si, en periodos anteriores se han dado capacitaciones sobre este tema, pero ahora no por el tema del COVID-19. Por invitacién de la
municipalidad de Catacaos tuvimos una capacitacion respecto a la seguridad vial y el tratamiento con habilidades diferentes.

14. ;Cudl es la situacion tributaria?

No tenemos ningun problema tributario.

15. ¢Cual es su vision empresarial? ¢Qué planes a futuro tiene la empresa?

Bueno nuestro objetivo, como estamos proximos a acabar la concesién, es ampliar la permanencia en la ruta como se ha dado en caso
de otras empresas porque fueron afectadas por el fenémeno del nifio. En el plazo de 10 afios teniamos que cumplir con ciertas exigencias
de mejoramiento, pero aspectos de fuerza mayor e incontrolables (fendmeno del nifio y Covid), no nos permitié cumplir alguna exigencia
de la concesion. De parte de las autoridades es de la misma manera porque no nos construyeron los paraderos, mejorar la ruta en cuanto
a infraestructura. Bajo esa situacion, nuestro objetivo es que nos amplien porque es publico que Catacaos se inundé y las unidades se
deterioraron, se malograron los motores y restaurar eso llevé tiempo y pues no teniamos ingresos. Pasé eso y vino la pandemia, nos
redujeron el aforo y hasta ahora estamos con eso, y pienso que todo esto lo van a analizar y van a entender, por lo que esperamos que
nos den un plazo més para seguir atendiendo al usuario porque no hemos tenido problemas grandes respecto al servicio que estamos
brindando.

16. ¢Cuantos trabajadores tiene la empresa? ¢Qué porcentaje de ellos esta en planilla? ¢(Qué beneficios reciben sus
trabajadores en planilla?

Tenemos un promedio de 170 trabajadores operativos entre cobradores y choferes. Y tenemos 8 trabajadores que vienen a ser el
personal administrativo como los vigilantes, los controladores, y los que estan en la misma oficina. El 100% estan en planilla. El mejor
beneficio que tienen las empresas es que tengan el dominio del dinero y que puedan disponer de ese dinero.

17. ;Existe una politica empresarial respecto al trato que deben recibir los pasajeros y promueven esta con los choferes?

Tenemos un reglamento interno de trabajo y juega como control de disciplina y con cualquier queja del usuario se ejerce la sancién que
corresponda de acuerdo al reglamento. Hay otros tipos de situacion administrativa que se maneja, no como una sancion al trabajador
sino con un tema de programacion; por decir, tenemos una frecuencia de 3 minutos y no lo cumplieron porque intentaron llevar la
capacidad total del vehiculo afectando al que venia posterior a él; entonces al incumplirse ese control, simplemente la programacion de
esta unidad varia, hacemos un a programacion diferente, no deja de trabajar pero tiene una programacion diferenciada, por lo que seria
una forma de control y la otra de conducta del conductor.

18. ¢ Qué asistencias técnicas podrian brindar el Estado (Promovilidad-MTC o las Municipalidades) para mejorar laorganizacion,
operacién, rentabilidad y formalidad de las empresas?

Lo importante es la capacitacién. Si bien es cierto en Piura somos varias empresas, pero tenemos el mismo sentido de problematica y
de permanencia en el tiempo. Lo segundo es transparentar la situacién del transporte, con esto me refiero a que siempre hay decisiones
politicas porgue cuando pasan periodos, cada uno tiene una orientacion distinta, no es constante y nosotros tenemos que orientarnos al
pensamiento de las personas que entran, tenemos que ver todos estos temas. Cuando uno expresa su problematica no se da la situacion
de solucionarlo junto con la municipalidad. Como autoridad fiscalizan, pero cuando no se cumple una fiscalizacion adecuada y no hay
control, se cierran las puertas para nosotros, no tenemos mucha apertura. Manejan la politica de aprender y aprender, no nos escuchan.

Si quieren mejorar deben buscar el orden, pero no trasladandolo a las empresas, sino también tiene que haber un orden por parte de la
autoridad. Se debe transparentar el orden, porque nosotros generamos economia y trabajo, pero las autoridades préximas a las
elecciones atienden a la poblacién a costa nuestra. Por ejemplo, las autoridades hacen caso a los usuarios cuando estos se quejan de
no pasar por una calle, pero cuando nosotros nos quejamos porque no podemos pasar debido a que la pista esta rota ninguna autoridad
nos toma en cuenta. Se escucha a la poblacion por un interés politico. Eso no es correcto, nosotros como empresa privada al menos en
la pandemia no hemos despedido a ninguna persona, damos trabajo a los grifos, a las personas que se acercan con algin comercio de
comida o dulce. Esto es contraproducente, nosotros apoyamos todas las gestiones y lo que queremos es eficiencia politica porque no
hay una relacién coherente con las autoridades.

Cuestionario para los Gerentes de las Empresas de Transporte Urbano de Ciudades
Intermedias del Peru.

Cuestionario para los Gerentes de las Empresas de Transporte Urbano de Ciudades Intermedias del Perd.

Nombre del entrevistado: Ronal Chura

Ciudad: Piura

Cargo: Gerente General de la E.T Servicios & Transporte de pasajeros Guadalupe S.A.

Nivel de organizacidon o de manejo empresarial de la operadora: Alto - Medio - Bajo

Fecha de la entrevista: 31 de marzo

Hora: 12:00

Preguntas

1. ¢Cudles son los principales problemas que aquejan a su empresa?

El principal problema que nos aqueja es la informalidad. Esto debido a que Piura tiene un alto indice de informalidad que afecta de una u
otra manera a las empresas.

2. ¢Cuantas rutas operan? ¢Laempresaoperalarutao rutas por una autorizacion administrativa o por unaconcesion? ¢porque
considera que la poblacién usa otros modos de transporte como colectivo o taxis y no el transporte publico?
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Nuestra empresa solo tiene una sola ruta, la cual se obtuvo mediante concesién en una licitacion que organizé la municipalidad. En cuanto
a la competencia que tenemos y a la eleccion de los usuarios, pienso que ellos toman otro tipo de transporte publico, como el caso de los
colectivos o moto taxis, porque es un servicio mas rapido y directo y no tienen el problema de congestiéon dado que es una ruta que es mas
diurecta.

3. ¢Por cuantos afios es su titulo habilitante y cuanto tiempo le queda? ¢Cuantos Km tiene cada ruta?

La concesion se obtuvo por 10 afios, en mi caso, mi cargo es por tiempo indefinido o hasta cuando la asamblea lo determine. El recorrido
de nuestra ruta es aproximadamente 45 km ida y vuelta.

4. ¢Cuantas unidades tiene la flota? ¢De qué tamafio son las unidades? (combi, coaster o micro=autobus). ¢Cual es la
antigiiedad de la flota? ¢ Cuantas unidades tienen mas de 10 afios? ¢Cuantas mas de 15 afios?

Nuestra flota tiene 65 unidades plenamente autorizadas. Nuestras unidades son minibuses. Por otro lado, nuestras unidades no tienen
mas de 10 afios.

5. ¢Qué porcentaje de la flota es de propiedad de la empresa titular de la ruta? De no ser propietarios de buena parte de la flota,
¢Tienen planeado ser los duefios?

Todas nuestras unidades estan a nombre de la empresa y esto se hace de acuerdo al contrato de concesion que se firmé con la
municipalidad.

6. ¢Los ingresos de la firma se basan en el cobro a los pasajeros o cobro de comisiones a los propietarios de los vehiculos?
¢Laretribucién tiene algln otro esquema?

Nuestros ingresos se basan en el cobro del pasaje a nuestros usuarios.

7. ¢Cuentan con un sistemade control de las operaciones de laflota? ¢Operan con programacién de frecuencias parala gestion
de flota?

Nuestro control de operacion en ruta se da con el marcado de relojes y uso de tarjeteros en la ruta. Por otro lado, nuestra frecuencia es de
3 a 4 minutos.

8. ¢Cuenta con sistema de control de mantenimiento preventivo?

El sistema de mantenimiento preventivo es frecuente. Tratamos que nuestras unidades tengan mantenimiento en cuanto a revision de
llantas, aceites, etc.

9. ¢Operan con un sistema de boletaje integrado? ¢Usan un sistema de cobro manual o electrénico? De ser manual ¢Planean
implementar uno electrénico en el futuro?

No tenemos un boletaje integrado. El cobro por el momento es manual, pero tenemos planificado en un futuro implementar y utilizar un
cobro electrdnico.

10. ¢Como se encuentrala empresafinancieramente? ¢ Pueden acceder a créditos a costos razonables? ¢, Cuentan con un sistema
adecuado de contabilidad?

Como empresa no hemos accedido a créditos financieros, pero si contamos con un sistema contable adecuado que permite llevar el control
de los ingresos y los gastos que se pueda tener como empresa.

11. ;Como es el control de sus ingresos por dia de trabajo y por unidad de trabajo?

El control de ingresos se hace diariamente y es por unidad de trabajo; es decir por cada vehiculo que tenemos.

12. ;implementan politica de genero para la presencia de mujeres entre los trabajadores de la empresa?

No, Todos son tratados con igualdad.

13. ¢realizan capacitaciones y/o acompafiamientos sobre seguridad vial y respeto a usuarios vulnerables?

Si. Recibimos capacitaciones de la municipalidad y por parte de la policia nacional. La municipalidad nos brinda capacitaciones en cuanto
a seguridad vial y también el respeto a los usuarios vulnerables. Nosotros también realizamos capacitaciones de este tipo.

14. ;Cudl es la situacién tributaria?

La empresa esta debidamente registrada y declara impuestos. No tenemos problemas tributarios porque pagamos nuestros impuestos
dentro de los plazos establecidos.

15. ¢ Cudl es su visién empresarial? ¢Qué planes a futuro tiene la empresa?

Nuestro objetivo es renovar nuestra flota, poder brindar el mejor servicio a nuestros usuarios y convertirnos en la mejor empresa de
transporte urbano.

16. ¢;Cuantos trabajadores tiene la empresa? ¢ Qué porcentaje de ellos esta en planilla? ¢Qué beneficios reciben sus trabajadores
en planilla?

Tenemos 130 trabajadores y todos estan en planilla. Estos trabajadores reciben sus beneficios sociales como vacaciones y gratificaciones.

17. (Existe una politica empresarial respecto al trato que deben recibir los pasajeros y promueven esta con los choferes?

Si, porque existe un reglamento interno y los trabajadores reciben capacitaciones por parte de la municipalidad , el MTC, y la empresa .

18. (Qué asistencias técnicas podrian brindar el Estado (Promovilidad-MTC o las Municipalidades) para mejorar la organizacion,
operacién, rentabilidad y formalidad de las empresas?

Que la municipalidad establezca paraderos autorizados debidamente implementados. Remarcar las sefiales de transito tanto verticales
como horizontales. Y como mencionaba el tema del combate de la informalidad. Es necesario que se combata porque nos aqueja
diariamente. Entonces la municipalidad, el MTC y la PNP deben apoyar al transportista formal, estabilizando el precio de los combustibles.

Cuestionario para los Gerentes de las Empresas de Transporte Urbano de Ciudades
Intermedias del Peru.

Cuestionario paralos Gerentes de las Empresas de Transporte Urbano de Ciudades Intermedias del Peru.

Nombre del entrevistado: Carlos Blas

Ciudad: Trujillo

Cargo: Gerente de la Empresa de Transporte Nueva California

Nivel de organizacién o de manejo empresarial de la operadora: Alto - Medio - Bajo
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Fecha de la entrevista: 23/03/2022

Hora: 5:00 p.m.

Preguntas

1. ¢Cuales son los principales problemas que aquejan a su empresa?

Tenemos problemas internos con el personal. A nivel organizativo tenemos problemas minimos. En cuanto a los problemas externos
tenemos problemas con las vias de acceso, ya que no hay mantenimiento; también tenemos problemas con las demoras por la congestion
vial y con las tarifas.

2. ¢Cuantas rutas operan? ¢Laempresa opera laruta o rutas por una autorizacion administrativa o por una concesién? ¢ Por
gué considera que la poblacidén usa otros modos de transporte como colectivos o taxis y no el transporte publico?

Tenemos 7 rutas. En cuanto a otros medios de transporte, estos son los informales y ha ido creciendo. Hay colectivos que no contribuyen
a nadie y se llevan todo. Hay colectivos por horas que no tienen autorizacion de la municipalidad.

3. ¢Por cuantos afios es su titulo habilitante y cuanto tiempo le queda? ¢Cuantos Km tiene cada ruta?

Nuestra ordenanza municipal vence el 31 de agosto del 2022. Tenemos rutas de 44 y 38.3 kilémetros. El tiempo de ruta es en promedio
de 20 a 25 minutos.

4. ¢Cuéntas unidades tiene la flota? ¢De qué tamafio son las unidades? (combi, coaster o micro=autobus). ¢Cudl es la
antigliedad de la flota? ¢ Cuantas unidades tienen mas de 10 afios? ¢Cuantas mas de 15 afos?

En las 7 rutas tenemos 216 unidades de 9 metros, todas a diésel. En cuanto a los afios de antigliedad, la unidad mas antigua es de 5
afos.

5. ¢Qué porcentaje de la flota es de propiedad de la empresa titular de la ruta? De no ser propietarios de buena parte de la
flota, ¢ Tienen planeado ser los duefios?

Del total de la flota, el 70% al 75% es de la empresa. El 25% restante es de los accionistas de la empresa.

6. ¢Los ingresos de la firma se basan en el cobro a los pasajeros o cobro de comisiones a los propietarios de los vehiculos?
¢Laretribucion tiene algin otro esquema?

El esquema es tradicional, de chofer-cobrador y no hay tarjeta. Por otro lado, el recaudo es diario. No tenemos boletaje, pero si tenemos
el control del ingreso por pasajero.

7. ¢Cuentan con un sistema de control de las operaciones de la flota? ¢Operan con programacion de frecuencias para la
gestion de flota?

Los vehiculos son controlados por un ingeniero que los monitorea a través de GPS. La frecuencia de la flota es cada 6 a 8 minutos segun
la ordenanza municipal.

8. ¢Cuenta con sistema de control de mantenimiento preventivo?

Tenemos un ingeniero mecanico que ve esos temas. Los arreglos se hacen en un taller, pero si esta lleno se van a otro lado. También
tenemos una tienda de repuestos.

9. ¢Operan con un sistema de boletaje integrado? ¢Usan un sistema de cobro manual o electrénico? De ser manual ¢Planean
implementar uno electrénico en el futuro?

No tenemos un sistema de boletaje.

10. ,Cémo se encuentra la empresa financieramente? ¢Pueden acceder a créditos a costos razonables? ¢Cuentan con un
sistema adecuado de contabilidad?

Tuvimos un pequefio bajon con nuestros créditos; entonces, reprogramamos el pago y estamos retomando estos pagos.

11.:,C6mo es el control de sus ingresos por dia de trabajo y por unidad de trabajo?

El control es diario y se hace al final del dia. Es como un tope de produccién y se cobra por cada 6 vueltas.

12. ;Implementan politica de género para la presencia de mujeres entre los trabajadores de la empresa?

Hay solo 2 o 3 chicas manejando micros, pero en el area administrativa hay mas mujeres gue hombres.

13. ¢ Realizan capacitaciones y/o acompafiamientos sobre seguridad vial y respeto a usuarios vulnerables?

Los talleres se realizan cada 2 meses junto con la Gerencia de Transporte de Trujillo.

14. ;Cuadl es la situacion tributaria?

Eso lo maneja el area de contabilidad.

15. ¢ Cudl es su vision empresarial? ¢Qué planes a futuro tiene la empresa?

Se planea ampliar el negocio, adquirir nueva flota y adquirir mas empresas.

16. ¢Cuantos trabajadores tiene la empresa? (Qué porcentaje de ellos estd en planilla? ¢Qué beneficios reciben sus
trabajadores en planilla?

Tenemos 250 trabajadores y todos estan en planilla. Ellos tienen derechos laborales y asesoria contable y legal para posibles
contingencias.

17. ¢ Existe una politica empresarial respecto al trato que deben recibir los pasajeros y promueven esta con los choferes?

Si existe una politica de buen trato a los pasajeros porque nosotros vivimos de ellos. Por otro lado, no se exige la tarifa de 2 soles a
todos.

18. ¢ Qué asistencias técnicas podrian brindar el Estado (Promovilidad-MTC o las Municipalidades) para mejorar laorganizacion,
operacion, rentabilidad y formalidad de las empresas?

Primero que haya mejores vias. Por otro lado, deben dar capacitaciones constantes a los conductores, apoyar al empresario local y no
ponernos trabas, porque hacer empresa no es facil.

Cuestionario para los Gerentes de las Empresas de Transporte Urbano de Ciudades
Intermedias del Peru.

Cuestionario para los Gerentes de las Empresas de Transporte Urbano de Ciudades Intermedias del Perd.

Nombre del entrevistado: Flor Nolasco
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Ciudad: Trujillo

Cargo: Presidenta de la Empresa de Transporte El icaro

Nivel de organizacién o de manejo empresarial de la operadora: Alto - Medio - Bajo

Fecha de la entrevista: 16/02/2022

Hora: 4:00 p.m.

Preguntas

1. ¢Cuales son los principales problemas que aquejan a su empresa?

Trujillo es una metrépoli que necesita cambios respecto al transporte. Respecto a los problemas internos, considero que la falta de
conocimientos de gestion empresarial ha sido un gran problema para los socios. La gente no tiene una visién de crecimiento como
empresa y se conforman con los ingresos del dia. Por otra parte, hay necesidad de aplicar sistemas de control para la fuga de los ingresos
diarios. Los ingresos diarios son manejados por un cobrador o por el chofer-cobrador y no reflejan en algunos casos los ingresos reales.
Otro problema grande que hemos tratado de superar es el sistema de crédito para poder conseguir préstamos que nos permitan renovar
los vehiculos. Nosotros tenemos 54 buses operativos, de los cuales hemos renovado 38 buses con créditos del banco. Varios buses
renovados son de segunda pero modernos.

Con respecto a problemas externos, tenemos un gran problema con el mal estado de las pistas en las principales avenidas donde
transitan los buses. Otro problema es la falta de paraderos y la gente se ha acostumbrado a parar el bus donde ellos quieran. Si hubiera
paraderos creo que la gente se podria educar, pero lamentablemente no contamos con este sistema. Por otro lado, ahora estamos
pasando por una crisis debido al precio del combustible. Tenemos nuestro propio grifo, pero el precio del combustible esta muy alto y
esto perjudica los ingresos para los que tenemos crédito en el banco por renovacién de flota. A esto se suma que no podemos incrementar
los pasajes, pues seguimos cobrando s/. 1.50.

2. ¢Cuantas rutas operan? ¢La empresa opera la ruta o rutas por una autorizacién administrativa o por una concesiéon?
Jporque considera que la poblacién usa otros modos de transporte como colectivo o taxis y no el transporte publico?

El Icaro tiene una sola ruta, la cual tiene una autorizacion administrativa de 10 afios que venceria en setiembre del 2022. En cuanto a
otros medios de transporte, tenemos competencia de los colectivos, pero no tanto con los taxis, ya que su servicio es un poco diferente.
En caso del colectivo, es un servicio rapido y directo, por ejemplo, hay colectivos en el distrito La Esperanza (por nuestra ruta) que van
directo al centro; entonces, mientras nosotros hacemos un recorrido, ellos van directo y por eso a veces los usuarios prefieren ir en
colectivo.

3. ¢Por cuantos afios es su titulo habilitante y cuanto tiempo le queda? ¢Cuantos Km tiene cada ruta?

La ruta tiene 22.5 km. El tiempo que los buses demoran en recorrer la ruta es de 2h y 20 minutos aproximadamente, pero en hora punta
cuando hay trafico en mercados y hospitales, se demoran 30 minutos mas.

4. ¢Cuéntas unidades tiene la flota? ¢(De qué tamafio son las unidades? (combi, coasters o micro=autobus). ;Cudl es la
antigliedad de la flota? ¢ Cuantas unidades tienen mas de 10 afios? ¢Cuantas mas de 15 afios?

Tenemos 54 buses de 9 metros con 32 asientos cada uno. La flota nueva tiene entre 3 y 4 afios. Se ha renovado la flota a partir del afio
2015 pero se ha tenido una mayor frecuencia de renovacion desde hace 4 afios. Entonces, 38 buses tienen entre 3 a 4 afios y 19 buses
tienen alrededor de 10. Es importante el tema de renovacién ya que de las 14 empresas que habia en la ciudad, 5 han quebrado por no
renovar su flota.

5. ¢Qué porcentaje de la flota es de propiedad de la empresa titular de la ruta? De no ser propietarios de buena parte de la
flota, ¢ Tienen planeado ser los duefios?

En nuestra empresa somos 39 socios y los buses son propiedad de los socios. No tenemos buses de la empresa. Algunos socios tienen
méaximo dos buses y minimo uno segun lo que establece el estatuto en un sentido de igualdad (la constitucion de la empresa); por lo
tanto, son 15 socios quienes tienen dos buses, y el resto solo 1. Solo tenemos autorizacion para maximo 54 buses, pero estamos
solicitando una ampliacién de ruta que incluye una ampliacion de flota. Si se da la ampliacion, beneficiaria a los socios con un solo bus
por un tema de igualdad. Hubo un socio que compro un tercer bus, pero tuvo que ponerlo a nombre de otro socio con un solo bus
mediante un documento interno.

Hemos renovado 3 buses a nombre de la empresa, pero esos se les ha entregado a los socios con un documento de administracion
directa de parte de ellos. Sacamos el crédito a nombre de la empresa porque ellos no tenian capacidad de sacar crédito. La empresa
solamente se encarga de que el pago sea puntual, pero los buses los administran y son de propiedad de los socios. Un socio ya termind
de pagarlo y dos estan en proceso de pago, posteriormente a los dos se les transferira la propiedad cuando acaben de pagar. Nuestro
modelo no es cooperativo porque cada socio maneja su propio ingreso y pagamos cada dia a la empresa el derecho de tarjeta, el cual
es uno de los ingresos de la empresa. Aparte compramos conjuntamente el combustible de la empresa y esos ingresos del combustible
son distribuidos entre los 39 socios. También, otro ingreso es el pago multa por retraso de minutos que pagan los socios.

6. ¢Los ingresos de la firma se basan en el cobro a los pasajeros o cobro de comisiones a los propietarios de los vehiculos?
¢cLaretribucién tiene algun otro esquema?

No hay un sistema de boletaje, los choferes y cobradores cobran de manera directa. El cobro del pasaje es para los socios duefios de
los vehiculos.

7. ¢Cuentan con un sistema de control de las operaciones de la flota? ¢Operan con programacion de frecuencias para la
gestion de flota?

Tenemos dos sistemas. Primero, hay un sistema de GPS, implementado hace 5 afios y el cual lo tienen los 54 buses. Contamos con una
sala de despacho de buses desde donde se monitorean todos los carros por GPS y con esto se controlan las frecuencias. Este sistema
también monitorea que los carros no se salgan de la ruta y que no coincidan cuando hay trafico. Segun esto se cobran las multas por
retraso de minutos. El segundo sistema es el de camaras internas en los buses, esto lo maneja cada socio desde un aplicativo en su
celular. Este sistema nos ayuda a monitorear donde se encuentra el carro, el nimero de vueltas que realiza, cuantos pasajeros subeny
la hora de salida y de llegada.

8. ¢cuenta con sistema de control de mantenimiento preventivo?

Como empresa todavia no lo tenemos, pero esta en proyeccion. La pandemia nos ha limitado bastante, ya que inicié cuando estabamos
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renovando la flota y recién habiamos puesto el grifo de petréleo, el cual costé 220 mil soles del dinero de la empresa. Hemos comprado
un surtidor moderno y el grifo tiene 3 afios de antiglledad. Cada socio hace mantenimiento a su bus de manera patrticular.

9. ¢Operan con un sistema de boletaje integrado? ¢Usan un sistema de cobro manual o electrénico? De ser manual ¢,Planean
implementar uno electrénico en el futuro?

No tenemos un sistema de boletaje. El cobro es manual. Trabajamos con chofer-cobrador en la mayoria de los buses, son pocos los
carros con cobrador. Mayormente los carros donde hay cobrador son los que tienen al duefio cobrando para evitar fugas de ingresos. Yo
trato de controlar los ingresos mediante el sistema de las camaras del bus, asi disminuye el robo porque se registra el nimero de
pasajeros. El sistema de boletaje es cuestion de costumbre y aqui nadie acostumbra a usarlos y tampoco nos lo ha exigido la autoridad.

10.¢,Coémo se encuentra la empresa financieramente? ¢Pueden acceder a créditos a costos razonables? ¢Cuentan con un
sistema adecuado de contabilidad?

Ya se hablé de la renovacion de flota. Nuestra empresa ha sido la de carros mas antiguos, la mas pequefia de Trujillo. Cuando ingresamos
al directorio hace 5 afios hicimos planificacion y ahorro del dinero, invertimos de acuerdo al plan: “compramos un terreno de 1 km para
hacer nuestro terminal y luego empezamos con la renovacién”. Es importante que los socios tengan entusiasmo y que confien en el
directorio. Los socios que podian reunir su cuota inicial adquirian su bus a través del banco.

Aqui se hizo un estudio que veia el tema de las rutas troncales que nos beneficié mucho, el cual determinaba que la ruta de la empresa
“El icaro” era la mas rentable de todas las empresas. El estudio lo hizo el municipio a través de una empresa consultora que contrato, la
cual realizé un estudio en nuestra empresa. Con el resultado del estudio, los bancos confiaron debido a que era un estudio de la
Municipalidad, de manera que el gerente y yo dimos garantia de poder cumplir con los créditos y asi los socios empezaron a renovar sus
carros. Algunos con su propia inicial directo con el banco y unos tres a través de la empresa.

11.:,Cbémo es el control de sus ingresos por dia de trabajo y por unidad de trabajo?

El control del ingreso es diario. Hay control de los ingresos por venta de petréleo, por pagos de tarjetas y por los pagos de retraso.
Ademas, tenemos un sistema de contabilidad. Los socios hacen un control diario de ingreso, incluso lo controlan por vuelta; es decir, ven
el ingreso y el gasto de cada vuelta, y al final realizan la contabilidad diaria.

12. ;implementan politica de genero para la presencia de mujeres entre los trabajadores de la empresa?

No hay una politica clara dentro de la empresa, pero tampoco hay limitantes porque somos 5 socias. Tenemos una mujer chofer-
cobradora y la mayoria de cobradores son mujeres.

13. ¢ realizan capacitaciones y/o acompafiamientos sobre seguridad vial y respeto a usuarios vulnerables?

Si, yo soy maestra de profesion y he aplicado bastante el tema de capacitaciones en la empresa. No solo capacitaciones técnicas para
choferes y cobradores, sino también capacitaciones en atencion de calidad, de como tratar con personas con discapacidades y aqui se
respeta ese tema porque no se les cobra. También tratamos de motivar a choferes y cobradores para que tengan una actitud adecuada
en el trabajo, pues ellos son para nosotros nuestros aliados estratégicos en nuestro ingreso diario, tanto para los socios como para la
empresa.

14. ¢ Cudl es la situacion tributaria?

Hasta hace tres afios teniamos una doble contabilidad, y eso nos generaba muchos problemas. Era como una empresa informal porque
haciamos dos informes, uno maquillado por el contador para la SUNAT, y otro real. Ahora solo existe un informe y declaramos todo
desde hace 3 afios. La formalidad es mucho més real y estamos mas tranquilos. El contador ha empezado a declarar los ingresos de
tarjetas, mas no el dinero de los minutos de retraso porque eso se le devuelve al socio como utilidad a fin de afio. Compramos el petréleo
con IGV y lo vendemos con IGV. Estamos formalmente con nuestro sistema de contabilidad, declaramos todo. Esta formalizaciéon nos ha
ayudado en los créditos y con los choferes que amenazaban con denunciar a la empresa por tiempo de servicio.

15. ¢ Cudl es su vision empresarial? ¢Qué planes a futuro tiene la empresa?

Renovacién de flota con mayor capacidad.

16. ¢Cuantos trabajadores tiene la empresa? (Qué porcentaje de ellos esta en planilla? ¢Qué beneficios reciben sus
trabajadores en planilla?

Ahora todos los choferes estan en planilla de los socios. Cada socio tiene su propio RUC y les brindan todos los beneficios de ley. La
empresa se encarga de verificar que se cumpla con ello. Cada socio es como una sub empresa. En mi caso tengo dos choferes estables
y un retén. Las jornadas son largas: desde las 4:30am a 10:30pm. Cada chofer trabaja su propia jornada, pero tiene a la semana un dia
de descanso o dos dias. Para ello tenemos un chofer retén. Hay un esquema de rotacién para que puedan almorzar controlado por el
sistema de GPS. Los ultimos en almorzar son a las 2:30pm. En cada vuelta tienen entre 40-60 minutos de descanso, por lo que no
trabajan méas de 4 horas continuadas.

17. ¢Existe una politica empresarial respecto al trato que deben recibir los pasajeros y promueven esta con los choferes?

(Respondido mas arriba).

18. ¢ Qué asistencias técnicas podrian brindar el Estado (Promovilidad-MTC o las Municipalidades) para mejorar laorganizacidn,
operacién, rentabilidad y formalidad de las empresas?

Nos parece fundamental el tema de gestion empresarial. Los socios a veces son mas perjudiciales que los choferes porque no tienen
una vision mas grande o ambiciosa ya que se conforman con el ingreso diario. Deberiamos estar ahorrando para que cuando venga el
concurso de las rutas troncales podamos acceder a créditos para buses de mayor capacidad. Ya lo estamos conversando con otras
empresas de nuestro rubro en Trujillo, pero los socios de casi todas las empresas ven lejano el tema de las rutas troncales, pero si son
conscientes de que en algin momento debe haber rutas directas debido al crecimiento de la ciudad.

Otro tema es la calidad del servicio. Nosotros hemos podido aportar en algo a los choferes y cobradores, pero este es un tema que debe
reforzarse continuamente. Y finalmente la contabilidad, no tenerle miedo a este tema. A pesar de no ser un proceso facil, nos da
tranquilidad.

Cuestionario para los Gerentes de las Empresas de Transporte Urbano de Ciudades
Intermedias del Peru.
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Cuestionario paralos Gerentes de las Empresas de Transporte Urbano de Ciudades Intermedias del Perd.

Nombre del entrevistado: Linian Avanto

Ciudad: Trujillo

Cargo: Gerente de Moderno Cielo Azul S.A.

Nivel de organizacién o de manejo empresarial de la operadora: Alto - Medio - Bajo

Fecha de la entrevista: 31/03/2022

Hora: 9:30 a.m.

Preguntas

1. ¢Cuales son los principales problemas que aquejan a su empresa?

El problema es que en la pandemia sacamos carros nuevos, y lamentablemente por la pandemia no hemos podido pagarlos. Practicamente
los carros han sido devueltos, entonces estamos en el proceso de adquirir un financiamiento o adquirir unidades para ponerlo en servicio
en aproximadamente 2 o 3 meses mas. Entonces desde octubre hasta la fecha no estamos sirviendo. De octubre hasta ahora estamos
viendo la forma de recuperar la flota y obtener financiamiento.

2. ¢Cuéntas rutas operan? ¢Laempresaoperalarutao rutas por una autorizacién administrativa o por unaconcesion? ¢porque
considera que la poblacién usa otros modos de transporte como colectivo o taxis y no el transporte publico?

Tenemos una ruta, y fue por autorizacion por 10 afios, el cual termina este afio. Los pasajeros toman otros medios de transporte porque
su decision estéa en ellos.

3. ¢Por cuantos afos es su titulo habilitante y cuanto tiempo le queda? ¢Cuéntos Km tiene cada ruta?

La autorizacion es por 10 afios y termina este afio. La ruta tiene 44 km. (22 de ida y 22 de vuelta).

4. ¢Cuéantas unidades tiene la flota? ¢(De qué tamafio son las unidades? (combi, coaster o micro=autobus). ¢Cual es la
antigiiedad de la flota? ¢ Cuantas unidades tienen mas de 10 afios? ¢Cuéntas mas de 15 afios?

Teniamos como minimo 17 vehiculos y maximo 33, pero se operaba con descansos. Los vehiculos del afio 2015 hacia atras eran puros
coasters y del afio 2015 para adelante son minibuses. Los coasters tenian méas de 20 afios de antigliedad, eran del afio 82, 87, 92. Por
estos motivos estabamos renovando los vehiculos.

5. ¢Qué porcentaje de la flota es de propiedad de la empresa titular de la ruta? De no ser propietarios de buena parte de la flota,
¢Tienen planeado ser los duefios?

Bueno, 14 vehiculos en su momento fueron propiedad de la empresa y el resto era de terceros. El proyecto es que todas las unidades
sean de la empresa, pero esto depende de la situacién actual. Estamos viendo ese tema, sino, pues abriremos con terceros.

6. ¢Los ingresos de la firma se basan en el cobro a los pasajeros o cobro de comisiones a los propietarios de los vehiculos?
¢Laretribucién tiene algun otro esquema?

Cada propietario administraba su unidad, y se los daba a la empresa. La administracion y el control del dinero era bajo responsabilidad del
propietario. Depende del propietario cuanto le da al conductor o al cobrador. Ellos le dan al chofer para que trabaje, y los ingresos se los
dan a los duefios. En caso los vehiculos fueran de propiedad de la empresa, se manejaba mediante alquiler de la flota.

7. ¢Cuentan con un sistemade control de las operaciones de laflota? ¢Operan con programacion de frecuencias parala gestion
de flota?

Los vehiculos salian cada 7 u 8 minutos minimo, dependiendo de la flota porque a veces se malograba, pero minimo era una frecuencia
de 7 minutos.

8. ¢cuenta con sistema de control de mantenimiento preventivo?

Los carros que eran de la empresa si contaban con un mantenimiento preventivo, pero los que no eran de la empresa cada propietario
disponia de su unidad, si se malograba no iban a trabajar. Nosotros tenemos nuestro grifo.

9. ¢Operan con un sistema de boletaje integrado? ¢Usan un sistema de cobro manual o electrénico? De ser manual ¢Planean
implementar uno electrénico en el futuro?

El cobro de los pasajes por parte de los propietarios terceros es manual. Con los carros de la empresa utilizdbamos a veces el boletaje
integrado, pero muchas veces no funcionada con el tema de la inspeccion vy fiscalizacion. A futuro si estamos pensando en el recaudo
electrénico.

10. ,Cémo se encuentralaempresafinancieramente? ¢ Pueden acceder a créditos a costos razonables? ¢ Cuentan con un sistema
adecuado de contabilidad?

Ahora no nos encontramos bien financieramente, por esto estamos trabajando con los socios. Haciendo incrementos del capital y haciendo
otros tramites, si; pero ahora lo estamos haciendo a través de los socios, porque ellos son parte de la empresa. Nosotros contdbamos con
una contadora, pero este mes lamentablemente fallecié.

11.;,Cbémo es el control de sus ingresos por dia de trabajo y por unidad de trabajo?

El ingreso de los vehiculos se da diariamente por vuelta, en caso del control econémico. Cuando los carros eran de la empresa, el dinero
se deja en la oficina por cada vuelta que dan.

12. ¢ Implementan politica de genero para la presencia de mujeres entre los trabajadores de la empresa?

Tenemos cobradoras mujeres. En caso de los choferes todos son varones. Pero no tenemos una politica clara.

13. s realizan capacitaciones y/o acompafiamientos sobre seguridad vial y respeto a usuarios vulnerables?

Si, de vez en cuando realizdbamos eso con apoyo de algunas instituciones. La municipalidad también nos daba capacitaciones algunas
veces, pero ellos solo se involucraban una vez al afio. Pero nosotros, como privado, nos motivabamos y las entidades involucradas en el
sector nos orientaban y capacitaban.

14. ;Cuél es la situacion tributaria?

Nosotros aportabamos al estado a través de la compra del combustible, también por parte del ingreso de los buses. Los carros que estaban
a nombre de la empresa también tenian que tributar.

15. ;,Cual es su visién empresarial? ¢;Qué planes a futuro tiene la empresa?

Nuestra vision es que nosotros tengamos toda la flota a nombre de la empresa, que las disposiciones y concesiones salgan a nuestro favor
y estar preparados para el SIT.

Paaina




“Servicio de consultoria para la Elaboracion del Diagnéstico y Estrategia para la Formalizacion de Operadores de Transporte

Publico en Ciudades Intermedias del Perd”.

16. ¢ Cuantos trabajadores tiene la empresa? ¢Qué porcentaje de ellos esta en planilla? ¢ Qué beneficios reciben sus trabajadores
en planilla?

Hace 5 afios atras como trabajabamos con la flota minima y debido a la antigiiedad de los buses, teniamos 15 o maximo 19 conductores
trabajando. Los trabajadores que tenia la empresa perteneciente a los 14 vehiculos si estaban en planilla, y lo que eran de terceros, ya a
través de ellos recibian un sueldo, en algunos casos si y en otros no, como no tienen exigencias y no esta normado.

17. ¢ Existe una politica empresarial respecto al trato que deben recibir los pasajeros y promueven esta con los choferes?

Si brinddbamos asesorias a nuestros choferes.

18. ;,Qué asistencias técnicas podrian brindar el Estado (Promovilidad-MTC o las Municipalidades) para mejorar la organizacion,
operacion, rentabilidad y formalidad de las empresas?

Mas que una asistencia técnica y esperar que el Estado venga a imponer (cosa que no estamos de acuerdo), queremos un espacio como
transportistas para que participemos en la construccion del corredor que se va a implementar. Nos van a venir a imponer y no estamos de
acuerdo y no lo vamos a permitir. Queremos que nos den un lugar donde el transportista haga llegar algunos aportes con sus técnicos,
porque nosotros también tenemos técnicos para que digan que el aporte ha sido con el apoyo de los transportistas. Nosotros no nos
oponemos a la tecnologia y al cambio. En lo que no estamos de acuerdo es que nos quieran imponer. Porque como transportistas afios y
afos que trabajamos y podemos aportar. Estamos preparandonos, juntandonos para ver qué viene mas adelante. Nosotros no nos
oponemos al cambio. Esperamos que la municipalidad venga a capacitarnos con sus técnicos, vean que nosotros también tenemos
técnicos que pueden aportar. Queremos aportar con proyectos que también tenemos para poder canalizar y dar otra imagen a la ciudad.
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