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RESUMEN

El objetivo del presente trabajo consiste en brindar una aproximacion detallada al
sub sector de transporte acuatico en el Peru, atendiendo a las distintas modalidades
y ambitos en los cuales se desarrolla, como son el transporte acuatico maritimo,

fluvial y lacustre.

A patrtir de ello, verificada la tarea de una correcta delimitacion del riesgo permitido
general y particular en las actividades de transporte acuatico, a través de leyes y
reglamentos, que establecen la necesidad de los operadores de contar con titulo
habilitante para desarrollar sus actividades, buscamos determinar si este medio de
transporte es debidamente fiscalizado por las entidades competentes en la materia,
las cuales varian en funcién a los &mbitos territoriales en los que dicha actividad se

desarrolla, asi como en funcion a los bienes juridicos que se buscan proteger.

En suma, buscamos establecer si en esta modalidad de transporte, existe una
correcta gestion del riesgo permitido, a través de la actividad administrativa de
fiscalizacion, que se encuentra a cargo, principalmente, del Ministerio de
Transportes y Comunicaciones del Perd, entidad que, segun sus normas sectoriales
especiales y de organizacion, tiene encomendada la tarea de cumplir y hacer

cumplir el marco normativo relacionado con su ambito de competencia.

En mérito a ello, consideramos necesario realizar un analisis de la experiencia
comparada a nivel sudamericano en materia de transporte acuético, a fin de
establecer cual es el tratamiento que las autoridades le dan a dicha potestad
administrativa y contrastarla con lo que ocurre en la experiencia nacional, sobre la
cual, desde ya podemos afirmar que, actualmente no existe una adecuada gestion
del riesgo permitido. En mérito a ello, buscamos establecer las posibles causas de
esta falencia y omision administrativa. Finalmente, tenemos a bien proponer
opciones de mejora legislativa, a fin de dinamizar el transporte acuatico peruano,

desde el derecho administrativo.

PALABRAS CLAVE: Autorizacion, titulo habilitante, fiscalizacion administrativa,



transporte acuético, Descentralizacion.

ABSTRACT

The main objective of this investigation is to provide a detailed approach to the
regulation of aquatic transport in Peru, attending to the different modalities and areas

in which it is developed, such as maritime, riverine and lacustrine transport.

Based on this, having verified the public task of a correct delimitation on the general
and particular permitted risk in aquatic transport activities, mainly through laws and
regulations that establish the need for operators to have enabling titles to execute
their activities, we seek to determine if this type of transport is duly supervised by
the cognizant entities in this matter, which vary depending on the territorial areas in
which the referred activity takes place, as well as on the legal assets that are sought

to be protected.

For this reason, we seek to establish whether in this mode of transport there is a
correct management of the allowed risk through the administrative inspection
activity, which is mainly in charge of the Ministry of Transport and Communications
of Peru, an entity that, according to its own regulation and organization, is entrusted
with the task of complying and enforce the regulatory framework related to its

competence.

In view of this, we consider necessary to carry out an analysis of the comparative
experience at the South American level in terms of aquatic transport, in order to
establish which is treatment that the public authorities give to this administrative
power, in order to contrast it with our national experience, on which, from no own we
can affirm that there is currently no adequate management of the permitted risk. As
a result, we seek to establish the possible causes of this administrative failure.
Finally, we are pleased to propose options for legislative improvement, in order to

boost aquatic transport in Peru.



KEY WORDS: Authorization, enabling title, administrative inspection, aquatic

transport, regional governments.
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INTRODUCCION

El presente trabajo tiene por objeto analizar la situacion actual del transporte
acuatico peruano, desde el estudio de la potestad administrativa inspectora, prevista
para las autoridades competentes de los distintos niveles de gobierno en la materia.

La eleccion de dicho tema, parte de la experiencia profesional adquirida en el sub
sector, asi como de la imperiosa necesidad de contribuir a él desde la academia y
el Derecho Administrativo, al haber evidenciado contingencias importantes respecto
a este tipo de transporte, que han sido desatendidas por varios afios y que tienen
como presupuesto la nula o incipiente ejecucion de la referida potestad por parte de
las autoridades competentes, lo que impide un conocimiento actualizado de las
mismas respecto del estado de cumplimiento de las normas sectoriales por los

particulares, dando como resultado una deficiente gestion del riesgo permitido.

Asi, ademéas de haber indagado sobre las causas de dicha omision, podemos
adelantar que los hallazgos sobre la escasa o nula ejecucion de la potestad
inspectora por parte de las autoridades nacionales y sub nacionales, ha permitido
identificar otros problemas juridicos y organizativos sectoriales, como por ejemplo
un fallido proceso descentralizacion de competencias en la materia o la nula
imposicién de sanciones a nivel nacional por deficiencias normativas, que lastran el
desarrollo y ordenamiento efectivo del referido modo de transporte a nivel nacional,
en detrimento de la seguridad de los usuarios y operadores del sub sector, asi como

de la actividad comercial nacional e internacional que ahi tiene lugar.

De ese modo, en el capitulo primero abordamos las autoridades competentes en el
transporte acuatico peruano, a fin de explicar que, en nuestro pais, dicho modo de
transporte es de competencia compartida entre el gobierno nacional y los gobiernos
regionales y locales. Asimismo, se analizan los antecedentes y estado actual de la
organizacion del ente rector, a propdésito de la reorganizacion administrativa del

Ministerio de Transportes y Comunicaciones ocurrida en el afio 2018. También, se



abordan las funciones y competencias del MTC y otras entidades publicas con
injerencia en el transporte acuatico, asi como los ambitos y modalidades en los

cuales dicha actividad es desarrollada por los particulares.

Finalmente, damos cuenta de la existencia de una delimitacion parcial del riesgo
permitido general y particular en el sector, dictado a través de normas con efectos
generales, que ordenan las actividades de transporte acuatico en los ambitos
maritimo y fluvial, principalmente, asi como disponen la necesidad de contar con

autorizacion administrativa para el desarrollo de los servicios de transporte acuéatico.

El segundo capitulo aborda la gestion del riesgo en el transporte acuatico peruano,
a través de la potestad inspectora de las entidades publicas competentes. Asi, se
enlistan y analizan las disposiciones normativas concretas que establecen la
obligacion de las autoridades sobre el ejercicio de dicha actividad y se exponen las
contingencias detectadas que gatillan la necesidad de su ejecucién, asi como las
posibles causas de que la misma no sea realizada en la actualidad por autoridades
nacionales y sub nacionales. Asimismo, se realiza un comparativo entre la
informacion publicada por las autoridades nacionales respecto a dicha potestad y la

realidad o resultados empiricos obtenidos.

En el tercer capitulo, abordamos la experiencia respecto al transporte acuéatico de
paises de la regiobn sudamericana como Argentina, Brasil, Chile y Colombia, a fin de
indagar sobre su modelo de organizacion administrativa y como es que distribuyen
sus competencias y funciones en la tarea de determinacion y gestion del riesgo en
dicho modo de transporte. En esa linea, se da cuenta de similitudes y diferencias
gue resultan de provecho para la experiencia peruana, en el ejercicio de la potestad

inspectora y el control de la informalidad y siniestralidad en el transporte acuatico.

Finalmente, en el capitulo cuarto planteamos alternativas de mejora y/o solucion de
los problemas detectados en la investigacion, reparando en la importancia de la

actualizacion normativa en el sector, el establecimiento claro de competencias
2



administrativas de las entidades involucradas en el transporte acuético y la debida
ejecucion de sus potestades administrativas, a fin de lograr institucionalidad y en
consecuencia, el cumplimiento efectivo de las normas sectoriales por los
particulares para la cautela efectiva de la vida y seguridad de las personas en el

transporte acuético.



Capitulo 1. El transporte acuatico en el Pera.

El transporte acuatico en nuestro pais, como actividad econdémica y servicio, es
actualmente desarrollado por los particulares en un régimen de libre competencia y
de acuerdo a la iniciativa privada, en el marco de lo establecido por los articulos 58

y 59 de la Constitucion Politica del Peru.

Ello, se condice con la politica naviera del Estado peruano, la cual se orienta a
“promover el desarrollo de las empresas navieras nacionales, con buques propios,
en concordancia con el interés nacional y las condiciones normativas que se
precisan para participar competitivamente en los mercados mundiales del transporte
acuatico” (Congreso de la Republica del Peru, 2005, Ley N° 28583, Articulo 1)?,
desde la éptica del derecho maritimo.

Ademas de ello, dada la riqueza geogréfica del Perl y la existencia de distintos
departamentos en la costa, sierra y selva dentro del mismo, el transporte acuético
de carga y pasajeros también tiene lugar, y con mayor incidencia, en la regién
central y oriental de nuestro pais, principalmente a través de los rios y lagos

navegables.
De ese modo, tanto en el mar, como en los rios y lagos, se prestan servicios de
transporte acuatico de indole turistico, de carga y/o mercancias y pasajeros,

principalmente.

A proposito de lo descrito, es importante sefialar que, en el Perq, el ente rector a

! Cabe sefialar que la referida Ley contiene las actividades y disposiciones relativas a la marina mercante
nacional, la misma que se desarrolla en el ambito maritimo fluvial y lacustre. No obstante, respecto a otras
modalidades de transporte acuatico, como por ejemplo el transporte fluvial y lacustre comercial y el
transporte turistico acuatico, entre otros, se tienen normas reglamentarias y sub reglamentarias que ordenan
dichas actividades, las cuales serdn abordadas oportunamente, justamente en la previsidn que todas estas,
de manera trasversal, establecen la necesidad de contar con autorizacidon para el desarrollo de dichas
actividades.



nivel nacional en materia de transporte acuatico es el Ministerio de Transportes y
Comunicaciones (en adelante, MTC). Sin embargo, con antelacion a la emision de
los titulos habilitantes en esta materia por parte de dicha entidad, el administrado
necesita verificar la seguridad y condiciones minimas exigibles a su embarcacion,

asi como su identificacién para efectos de control por parte de las autoridades.

Dicha materia, compete actualmente a la Direccibn General de Capitanias y
Guardacostas de la Marina de Guerra del Pert (en adelante, DICAPI), quien es la
autoridad maritima, encargada a nivel nacional de la emision de los certificados de
matricula y seguridad de las embarcaciones, lo que evidencia que en dicha materia
existe intervencion administrativa de distintas autoridades, como veremos mas

adelante.

Asimismo, en virtud a las disposiciones legales relativas a la descentralizacion
administrativa, el transporte acuatico es una materia compartida con los Gobiernos
Regionales, desde el afo 2008. Sin embargo, en el decurso de la presente
investigacion, se ha podido confirmar que, aun cuando existen normas expresas e
instrumentos sectoriales de transferencia de competencias a dichos gobiernos
subnacionales, la mayoria de ellos no ha cumplido hasta la fecha con la
implementacion respectiva, incluso cuando tienen conocimiento de que, en su
circunscripcion territorial, se realizan actividades de transporte acuatico de forma

irregular.

Con este preludio, resulta determinante para la presente investigacién, conocer a
detalle las facultades y competencias de las autoridades nacionales y sub

nacionales involucradas en este tipo de transporte.



1.1 Autoridades nacionales competentes en transporte acuatico.

1.1.1 Ministerio de Transportes y Comunicaciones.

De acuerdo a lo sefalado por la Ley N° 29158 (en adelante, LOPE), dicho poder del
Estado tiene como competencia exclusiva “disefiar y fiscalizar las politicas
nacionales y sectoriales obligatorias para las entidades publicas, en los distintos
niveles de gobierno”. En atencién a ello, la referida norma sefala que las politicas
sectoriales “son el subconjunto de politicas nacionales que afectan una actividad
econdémica y social especifica, publica o privada” (Congreso de la Republica del
Perd, 2007, Articulo 4).

Seguidamente, el articulo 5 de la LOPE, establece la existencia de competencias
compartidas del gobierno nacional con los gobiernos sub nacionales, lo que se
complementa con la lectura de la Ley N° 27783 (en adelante, LBD), que define a las
competencias compartidas como “aquellas en las que intervienen dos o mas niveles
de gobierno”, principalmente, y el numeral 1 de su articulo 27, que sobre las
competencias compartidas remite a lo dispuesto por la LOPE y las leyes de
organizacion y funciones de los ministerios del Poder Ejecutivo, respectivamente

(Congreso de la Republica del Peru, 2002, numeral 2 del Articulo 13).

Consecuentemente, la LBD sefala expresamente que “la promocion, gestion y
regulacion del sector transporte es de competencia compartida” (Congreso de la
Republica del Pert, 2002, literal ¢, Articulo 36), lo que a su vez se condice con lo
establecido en la Ley N° 27867, Ley Organica de Gobiernos Regionales (en
adelante, LOGR) sobre “promocidn, gestion y regulacién de actividades econémicas
y productivas en su ambito y nivel, correspondientes a los sectores agricultura,
pesqueria, industria, comercio, turismo, energia, hidrocarburos, minas, transportes,
comunicaciones y medio ambiente” y las funciones especificas en materia de
transportes de los gobiernos regionales ahi desarrolladas (Congreso de la
Republica del Perua, 2002, literal ¢) del numeral 2 del Articulo 10 y Articulo 56).



En consecuencia, el transporte acuatico es de competencia compartida entre el
MTC y cada uno de los Gobiernos Regionales del pais. La distincion entre dichos
ambitos se encuentra en que el transporte acuatico de ambito nacional se realiza
entre uno o mas departamentos, dentro del territorio nacional, en tanto que el

regional, tiene lugar sélo dentro de la circunscripcion territorial de un departamento.

En atencién a ello, la Ley N° 29370, de Organizacion y Funciones del MTC (en
adelante, LOF MTC), sefiala como funcién especifica de competencia compartida?,
el “planeamiento, regulacion, autorizacion, gestion y evaluacion de los servicios de
transporte acuatico, asi como los servicios portuarios y conexos”. Asimismo, se
establece como funcion especifica de dicha entidad, la de cumplir y hacer cumplir
el marco normativo relacionado con su ambito de competencia, ejerciendo la
potestad sancionadora (Congreso de la Republica del Perd, 2009, numeral 1 del

Articulo 7 y numeral 2 del Articulo 8).

Consecuentemente, el Reglamento de Organizacion y Funciones del MTC (en
adelante, ROF MTC), cuyo Texto Integrado fue recientemente modificado por
Resolucién Ministerial N° 658-2021-MTC/01 del 02 de julio de 2021, sefala las
funciones de los 6rganos de linea dependientes del Despacho Viceministerial de

Transportes, que guardan relacion con el transporte acuatico de ambito nacional.

En razdn de ello, veamos brevemente las funciones y competencias de las unidades

organicas del MTC, que participan en la ordenacién del transporte acuatico peruano.

2 Lo sefialado se concreta con la emision del Decreto Supremo N° 019-2011-MTC, que aprueba la Matriz de
Delimitacion de Competencias y Distribucion de Funciones de los Sectores Transportes y Comunicaciones en
los niveles de Gobierno Nacional, Regional y Local, dentro de la cual se incluyen las atribuciones otorgadas a
los gobiernos subnacionales en relacion a politicas, normatividad, regulacion, planeamiento, administracion,
ejecucidn, supervision y evaluacidn en los servicios de transporte acuatico.
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1.1.1.1 Despacho Viceministerial de Transportes.

El despacho viceministerial de transportes ejerce funciones “en materia de
aeronautica civil, infraestructura y servicios de transportes de alcance internacional,
nacional, regional y local”’, dentro de los cuales se ubica el transporte acuatico. En
meérito a ello, el referido despacho “promueve la coordinacion y cooperacion con los
gobiernos regionales y locales o con otras entidades, para la articulacion e
implementacion de las politicas nacionales a su cargo” (Ministerio de Transportes y
Comunicaciones del Perd, Resolucion Ministerial N° 658-2021-MTC/01, Articulo
10).

Siendo asi, en la actualidad, los 6rganos de linea que tienen funciones relativas al

transporte acuatico dependen en su totalidad de dicha autoridad.

1.1.1.2 Ex Direccion General de Transporte Acuético y sus funciones.

A fin de comprender una de las posibles causas de las falencias en la parte operativa
institucional del transporte acuético en nuestro pais, realizaremos un breve analisis
de los antecedentes de la extinta Direccion General de Transportes Acuatico (en
adelante, DGTA), para lo cual expondremos las referencias normativas principales

sobre sus funciones.

Mediante la derogada Ley N° 277793, que modifica la Organizacion y Funciones de
los Ministerios, publicada el 11 de julio de 2002, se cre6 la actual denominacion del
MTC. Seguidamente, mediante la derogada Ley N° 27791% de Organizacion y

3 El antecedente directo de dicha norma es el también derogado Decreto Legislativo N2 560, publicado el 29
de marzo de 1990, que en el numeral 12 de su articulo 20 sefiala la denominacidn del actual Ministerio de
Transportes y Comunicaciones. La disposicién derogatoria es la Segunda Disposicion Final de la Ley N2 29158,
Ley Organica del Poder Ejecutivo, actualmente vigente.

4 Derogada por la Unica Disposicién Derogatoria de la Ley N2 29370, Ley Organica del Ministerio de
Transportes y Comunicaciones, actualmente vigente.



Funciones del MTC, publicada el 25 de julio de 2002, se determind su ambito,

estructura organica basica, competencia y funciones.

En esa linea, mediante el entonces vigente ROF del MTC, se establecio a la extinta
DGTA como la “Autoridad Nacional de Transporte Acuético, encargada del
desarrollo de las actividades acuaticas, portuarias y de servicios relacionados, asi
como de la infraestructura del sistema portuario y vias navegables”. El referido
articulo establecié como funciones de dicha unidad orgénica el: “i) proponer politicas
y proyectos de normas sobre transporte acuatico y servicios conexos, ii) proponer
convenios nacionales e internacionales, dentro del ambito de su competencia, iii)
expedir Resoluciones Directorales, iv) hacer cumplir las normas reglamentarias,
regulaciones de las autoridades competentes, convenios e instrumentos
internacionales, v) proponer programas y proyectos de inversion en infraestructura
portuaria, terminales interiores de cargay vias navegables y vi) supervisar proyectos
portuarios propuestos o ejecutados por entidades del sector publico y privado, en el
ambito de su competencia” (Ministerio de Transportes y Comunicaciones del Peru,
Decreto Supremo N° 041-2002-MTC, Articulo 56).

Seguidamente, es importante indicar que dicha unidad organica estaba compuesta
por dos oOrganos de linea; la Direccion de Infraestructura Portuaria y Vias
Navegables y la Direccién de Servicios Portuarios, Actividad Naviera y Multimodal.

Este ultimo érgano de linea, importante para nuestro objeto de estudio, tenia como
funciones principales las siguientes “i) establecer politicas de fomento para los
servicios portuarios y la actividad naviera y comercial, ii) autorizar agencias y
cooperativas de estiba/desestiba, servicios portuarios y conexos al transporte
maritimo, asi como servicios de transporte acuatico comercial, iii) emitir opinién
sobre solicitudes de fletamento y/o incremento o reduccion de flota, proponer
normas reglamentarias, iv) supervisar el cumplimiento de normas técnicas de su
competencia, v) fiscalizar servicios portuarios y conexos al transporte maritimo, asi

como servicios de transporte acuatico comercial y/o turistico, vi) fiscalizar las
9



agencias generales, asi como las cooperativas de estiba y desestiba, vii) proponer
reglamentos internos operativos, reglamentos de prevencion de accidentes y de
control y vigilancia, y viii), mantener informacion actualizada sobre tarifas portuarias
y servicios conexos al transporte maritimo” (Ministerio de Transportes y

Comunicaciones del Peru, Articulo 59).

Como se puede apreciar, desde el 2002 se tiene referencia de las funciones y
actividades propias de la unidad orgénica especializada de los servicios de
transporte acuatico en el Per(, siendo que dicho 6rgano de linea reunia las
potestades autorizante, inspectora, sancionadora y normativa en esta materia,
teniendo asimismo suficiente personal, recursos y especialidad en las materias a

desarrollar en ejercicio de funciones administrativas.

1.1.1.3 Reorganizacion administrativa intra organica del MTC.

Es importante detenernos en el presente apartado, toda vez que, con motivo de
dicha reorganizacion administrativa, se extingue la Direccion General especializada
en el transporte acuatico peruano. De ese modo, anteriormente, las potestades
administrativas autorizante, fiscalizadora o de inspeccion, asi como la sancionadora
y la normativa, pertenecian a una sola unidad organica del MTC. Posteriormente,
con motivo de esta nueva organizacion, dichas funciones fueron encomendadas a

tres Direcciones Generales distintas, como veremos a continuacion.

Asi, con fecha 31 de diciembre de 2018, se aprueba la Seccién Primera del ROF
MTC, aprobado Decreto Supremo N° 021-2018-MTC. Los antecedentes que
sustentan su emisién son la Ley N° 27658, Ley Marco de Modernizacién de la
Gestién del Estado, la LOF MTC, el articulo 22 de la LOPE y el Decreto Supremo
N° 054-2018-PCM, que aprueba los Lineamientos de Organizacion del Estado,
donde se establece que el ROF es un documento técnico normativo de gestion

organizacional que formaliza la estructura de la entidad.
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A propdsito de ello, mediante el articulo 34 del referido Decreto Supremo, se crean
diversos d6rganos de linea, dependientes del Despacho Viceministerial de
Transportes. Precisamente, en esta oportunidad se crea la Direccion General de
Politicas y Regulacion en Transporte Multimodal (DGPRTM), la Direccién General
de Fiscalizaciones y Sanciones en Transportes (DGFST) y la Direccion General de
Autorizaciones en Transportes (DGAT), derogandose de forma tacita la existencia

de la Direccion General de Transporte Acuéatico.

La primera de ellas, responsable de las politicas nacionales y regulacion en materia
de infraestructura y servicios de transporte acuatico, principalmente. La segunda,
encargada de verificar el estado de cumplimiento normativo en materia de
transporte acuatico, en tanto que la tercera, encargada del otorgamiento o
reconocimiento de derechos en materia de infraestructura y servicios de transporte

acuatico.

Sobre lo anterior, es importante anotar que mediante Resolucién Ministerial N° 043-
2019-MTC/01 de fecha 28 de enero de 2019, se aprobo el Cuadro de Equivalencias
de los Organos y Unidades Orgéanicas del MTC, conforme al Decreto Supremo N°
021-2018-MTC. No obstante, hasta la fecha, dicho cuadro no contiene referencia
expresa del traspaso de las funciones de la ex DGTA a la DGPRTM, DGFST y
DGAT, respectivamente, como si sucede para otros medios de transporte como el

terrestre y aerondutico, por ejemplo.

1.1.1.4 Direccién General de Politicas y Regulacion en Transporte Multimodal
y Direccion de Politicas y Normas en Transporte Acuatico y Logistica.

La Resolucion Ministerial N° 658-2021-MTC/01, establece que la DGPRTM es “la
autoridad técnica nacional, responsable de la politica en materia de infraestructura
y servicios de transporte acuatico”, entre otros; “asi como de plataformas logisticas,

puertos, vias navegables y circulacidn, en el ambito de competencia del ministerio”

11



(Ministerio de Transportes y Comunicaciones del Peru, Resolucién Ministerial N°
658-2021-MTC/01, Articulo 96).

En consecuencia, dicha autoridad es la encargada del disefio de la politica nacional
en materia de infraestructura y servicios de transportes, en coordinacion con los
organos y entidades del sector. Asimismo, es competente para proponer normas de
alcance general e internas de caracter técnico, en las materias de su competencia
y se encarga de coordinar y articular la ejecucion de las politicas nacionales y el
cumplimiento de las normas en el @&mbito de los gobiernos regionales y locales.

Por su parte, la Direccion de Politicas y Normas en Transporte Acuatico y Logistica
(DPNTAL), dependiente de la DGPRTM, es la “encargada de formular normas en
materia de infraestructura y servicios de transporte acuatico, puertos, servicios
conexos, transporte multimodal, plataformas logisticas y logistica del transporte de

carga” (Ministerio de Transportes y Comunicaciones del Peru, Articulo 103).

Sobre sus funciones, el articulo 104 del vigente ROF MTC, sefiala que la DPNTAL
coordina con autoridades sub nacionales, sociedad civil, organismos
internacionales, entre otros, para la ejecucion de politicas nacionales y
el cumplimiento de normas de su competencia, a través de actividades

de capacitacion y asistencia técnica.

En consecuencia, la DPNTAL es actualmente, el 6rgano de linea encargado de la
formulacion de normas sectoriales del transporte acuatico en el Peru, aplicables a

todos los niveles de gobierno.

1.1.1.5 Direccién General de Autorizaciones en Transportes y Direccion de
Autorizaciones de Transporte Acuatico.

El vigente ROF, sefiala que la DGAT es el “6rgano de linea encargado del

otorgamiento de titulos habilitantes en materia de infraestructura y servicios de
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transporte acuatico, entre otros; asi como de vias navegables, circulacion y del
transito terrestre, a nivel nacional”. Dentro de sus principales funciones, la DGAT
tiene encomendado “participar en la elaboracion de las politicas nacionales,
proponer convenios nacionales e internacionales, ser segunda y ultima instancia
administrativa en el ambito de su competencia, emitir opinion respecto de proyectos
normativos y prestar apoyo técnico a los gobiernos sub nacionales para el adecuado
cumplimiento de las funciones descentralizadas”, tal como describe el ROF MTC

(Ministerio de Transportes y Comunicaciones del Peru, Articulo 125).

Asimismo, dicha unidad organica tiene como organo de linea, entre otros, a la
Direccion de Autorizaciones de Transporte Acuatico (en adelante, DATA), la cual
otorga permisos de operacidn para prestar servicios de transporte acuético

comercial nacional e internacional, entre otras habilitaciones.

En linea con lo anterior, dicha autoridad se encarga principalmente de mantener
actualizados los registros de autorizaciones otorgadas en el ambito nacional,

relacionadas al transporte acuatico de pasajeros y mercancias.

1.1.1.6 Direccion General de Fiscalizaciones y Sanciones en Transportes y
Direccion de Fiscalizaciones en Transportes.

Finalmente, el ROF MTC, sefiala que la DGFST es el “6rgano responsable de la
fiscalizacion del cumplimiento de las normas de infraestructura de transportes y
plataforma logisticas; asi como del cumplimiento de la fiscalizacién sobre la
prestacion de los servicios de transporte acuatico”, entre otros. Asimismo, conduce
el procedimiento administrativo sancionador, en el marco de sus competencias

(Ministerio de Transportes y Comunicaciones del Perd, Articulo 141).

En relacidon a sus funciones mas importantes, tenemos que dicha unidad organica

ejecuta la potestad inspectora sobre la prestacion de servicios de transporte
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acuatico (entre otros), participa en la elaboracion de las politicas nacionales y emite

opinion respecto de proyectos normativos sobre sus funciones.

Por su parte, la DFT es la “unidad organica dependiente de la DGFST, encargada
de la fiscalizacion del cumplimiento de normas que regulan la gestion de la
infraestructura de transportes y plataformas logisticas y la prestacion de los
servicios de transporte ferroviario, acuatico, multimodal y sus actividades
complementarias” (Ministerio de Transportes y Comunicaciones del Peru, Articulo
144).

En esa linea, sobre la materia que nos ocupa, la DFT tiene concretamente asignada
la funcién de ejercer la potestad inspectora sobre la prestacién de servicios de
transporte acuético comercial y/o turistico, de @mbito nacional e internacional,
ademas de los resultados provenientes de las actividades de la fiscalizacion

posterior.

Asimismo, fiscaliza las actividades de agencias generales y de transporte
multimodal, ademas de supervisar el cumplimiento de normas técnicas relacionadas
a las vias navegables. Finalmente, dicha direccion propone el inicio del
procedimiento administrativo sancionador y lleva a cabo la fase instructora sobre los

procedimientos administrativos sancionadores del transporte acuético.

1.1.2 Direccién General de Capitanias y Guardacostas - DICAPI.

De acuerdo al Decreto Legislativo N° 1147, en la actualidad, es la Autoridad
Maritima Nacional - Direccién General de Capitanias y Guardacostas, “la entidad
encargada de la administracion de areas acuéaticas, asi como de las actividades que
se realizan en el medio acuatico, las naves, artefactos navales, instalaciones
acuaticas y embarcaciones en general, ademas de las operaciones que éstas
realizan y los servicios que prestan o reciben, con el fin de velar por la seguridad de

la vida humana en el mar, rios y lagos navegables” (Presidencia de la Republica del
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Peru, 2012, Articulo 1).

De ese modo, la Autoridad Maritima Nacional es ejercida por el Director General de
Capitanias y Guardacostas a nivel nacional, los Jefes de Distrito de Capitania a nivel
regional y los Capitanes de Puerto de la Direccibn General de Capitanias y

Guardacostas en el ambito de su jurisdiccion.

Dicha autoridad coadyuva al “desarrollo competitivo de las actividades de
transporte, comerciales, turisticas y de otros sectores que se realizan en el medio
acuatico. De ese modo, vela por la seguridad y proteccion de la vida humana en el
medio acuatico, reprime las actividades ilicitas en dicho medio, ejerciendo la Policia
Maritima, Fluvial y Lacustre, asi como, norma las actividades que se desarrollan en
el medio acuatico, sin perjuicio de las atribuciones de otros sectores competentes”.
Asimismo, ejerce la “vigilancia del trafico de las naves e investiga siniestros y
accidentes ocurridos en el medio acuatico, asi como autoriza el zarpe y arribo de
naves pesqueras y deportivas en trafico de bahia, artefactos navales, instalaciones
acuaticas propulsadas, instalaciones costa afuera y remolcadores en general”.
Finalmente, norma y certifica las naves de bandera nacional, de acuerdo con la
normativa nacional e instrumentos internacionales de los que el Perl es parte

(Presidencia de la Republica del Pera, 2012, Articulo 5).

Ahora bien, respecto a la potestad inspectora de dicha entidad, el Decreto
Legislativo N° 1147, sefiala que la DICAPI “esta facultada para realizar inspecciones
y reconocimientos sobre las naves, ademas de las operaciones que éstas realizan
y los servicios que prestan, incluyendo las mercancias peligrosas, con la finalidad
de verificar el cumplimiento de las normas de proteccion y seguridad de la vida
humana bajo su competencia” (Presidencia de la Republica del Peru, 2012, Articulo
6).

Esto ultimo es de suma relevancia para efectos de la presente investigacion, puesto
que, en el desarrollo de la misma, se ha podido constatar que dicha potestad no es
tampoco cumplida cabalmente por la referida autoridad, al existir un elevado nimero

de siniestros en las vias acuaticas de nuestro pais.
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Ahora bien, respecto de su potestad autorizante, la DICAPI esta facultada para
emitir, entre otros, la matricula de naves nacionales. Dicha matricula es obtenida a
través de un certificado, que constituye un documento obligatorio para el
desempefio de las funciones o actividades de los administrados en el ambito

acuatico.

Junto al certificado de matricula, también emite el certificado de seguridad, que da
cuenta sobre el numero méaximo de pasajeros que puede transportar el
administrado, asi como las especificaciones técnicas de la embarcacion. Respecto
de lo anterior, los procedimientos y requisitos para la obtencién de dichos
certificados estan contenidos en el Decreto Supremo N° 015-2014-DE, que aprueba

el Reglamento del Decreto Legislativo N° 1147.

Finalmente, respecto a la potestad sancionadora, el Decreto Legislativo N° 1147,
sefala que “la Autoridad Maritima Nacional ejerce la potestad sancionadora por la
comision de infracciones al referido Decreto Legislativo, su reglamento y normas
complementarias, que se cometan por accion u omision que afecte la proteccion y
seguridad de la vida humana en el ambito acuatico, la prevencion y proteccion del
ambiente acuatico y el control y vigilancia del trafico acuético, asi como la seguridad
y proteccion de la navegaciéon” (Presidencia de la Republica del Pera, 2012, Articulo
19).

1.1.3 Autoridad Portuaria Nacional

Como se ha expuesto precedentemente, el transporte acuatico en el Perl esta
definido como el transporte de mercancias y/o pasajeros por medio de una nave o
construccion flotante dotada de propulsion propia, destinada a la navegacion por
agua. En consecuencia, es necesario sefialar que, en el transporte acuatico
peruano, existen diversos actores involucrados que integran dicha actividad, la cual
resulta de trascendental importancia para el dinamismo economico, la libre

competencia y el desarrollo del mercado interno e internacional.
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En atencion a ello, el transporte acuatico tiene como actores principales en su
ambito maritimo a los navieros nacionales y extranjeros, que se dedican al servicio
del transporte acuatico en trafico nacional o cabotaje y/o trafico internacional y que
son propietarios o arrendatarios de por lo menos una nave mercante de bandera
peruana o, que utilizan naves fletadas para el desarrollo de sus actividades

econdmicas.

Asimismo, para ser tales, necesitan haber obtenido el correspondiente Permiso de
Operacién de la DATA de la DGAT, de acuerdo a las disposiciones contenidas en
la Ley N° 28583.

En dicho cuerpo legal, ademas se menciona lo relativo a la Industria de la
Construcciéon Naval, sefialandose que las disposiciones de la norma resultan
también de aplicacion para este sub sector, que integra el concepto de transporte

acuatico en el Peru.

Lo anterior, se complementa con lo dispuesto en el reglamento de la Ley N° 28583,
aprobado por Decreto Supremo N° 014-2011-MTC, donde se establece que “la
Marina Mercante Nacional comprende los buques nacionales, los centros de
formacion profesional en Marina Mercante, el capitan, oficiales y tripulacion
peruanos, los servicios de transporte acuatico y las actividades conexas, asi como
la Industria de la Construccion Naval y servicios conexos, ademas del empresariado
dedicado a esta actividad” (Ministerio de Transportes y Comunicaciones, 2011,
Articulo 5).

En esa linea, también es importante resaltar que el referido reglamento, establece
gue “son actividades conexas al transporte acuatico nacional e internacional,
aguellos servicios inherentes a dicho transporte, como los servicios portuarios en
zonas de actividades logisticas, los trabajos de mantenimiento en zonas portuarias,
las labores de policia maritima (DICAPI) y los servicios autorizados por la DATA,

como el agenciamiento general, los terminales interiores de carga, trabajos de
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mantenimientos de naves”, entre otros (Ministerio de Transportes vy

Comunicaciones, 2011, Articulo 68).

Ahora bien, de acuerdo al articulo 13 del antedicho reglamento, los servicios
portuarios y otras actividades vinculadas al transporte acuatico, son de competencia
de la Autoridad Portuaria Nacional (en adelante, APN), organismo técnico

especializado, adscrito al MTC.

Ello, en virtud de su norma de creacion, la Ley N° 27943, Ley del Sistema Portuario
Nacional, que entre otras disposiciones, establece que “su objeto y finalidad
consiste en regular las actividades y servicios en terminales, infraestructuras e
instalaciones ubicadas en los puertos maritimos, fluviales y lacustres de nuestro
pais, publicos o privados, a fin de promover el desarrollo y la competitividad de los
puertos y facilitar el transporte multimodal, la modernizacién de las infraestructuras
portuarias y el desarrollo de las cadenas logisticas en las que participan los puertos”

(Congreso de la Republica del Peru, 2003, Articulo 1).

Al igual que las autoridades precedentes, la APN cuenta con potestad autorizante,
respecto del inicio de obras de construccion o ampliacion de un puerto, su cambio
de uso o, sobre la actividad del puerto o terminal portuario. Del mismo modo, verifica
el cumplimiento del proyecto y consecuentemente, emite la licencia de operacion
respectiva. Asimismo, dicha entidad cuenta con potestad inspectora y
sancionadora, teniendo un reglamento sobre el régimen general de infracciones y

sanciones en las materias de su competencia.

1.1.4 Gobiernos Regionales.

Al respecto, es importante sefialar que mediante las Resoluciones Ministeriales N°
307-2008-MTC/01, 332-2008-MTC/03, N° 361-2008-MTC/01, N° 364-2008-MTC/01
y N° 627-2008-MTC/01, se declara la conclusion del proceso de transferencia de
funciones sectoriales en materia de transportes a diversos Gobiernos Regionales,

18



que, concretamente, sobre la materia, son competentes para otorgar autorizaciones
para la prestacion de los servicios portuarios maritimos, fluviales y lacustres de

alcance regional.

En linea con lo anterior, las direcciones regionales de transportes y comunicaciones
tienen encomendadas las funciones de autorizar la prestacion de servicios de
transporte acuatico, otorgar permisos de operacion a personas naturales o juridicas
nacionales para el servicio de transporte fluvial, excepto de las empresas que
prestan servicio de transporte fluvial turistico y de aquellas que cuentan con
autorizacion otorgada por el MTC. Asimismo, pueden autorizar la prestacion de

servicios portuarios en puertos de alcance regional.

De igual modo, en virtud a lo dispuesto por el literal f) del Articulo Il del Titulo
Preliminar y el articulo 10 del Decreto Supremo N° 006-2011-MTC, que aprueba el
Reglamento de Transporte Turistico Acuético, las Direcciones Regionales de
Transportes son competentes cuando el servicio de transporte turistico acuatico sea
realizado en el &mbito de su jurisdiccion. Lo propio ocurre en el Reglamento de
Transporte Fluvial, aprobado por Decreto Supremo N° 014-2006-MTC.

En consecuencia, por el principio de jerarquia normativa y en relacion a lo
establecido mediante las referidas Resoluciones Ministeriales, es importante
recalcar que los referidos reglamentos son normas especiales, jerarquicamente
superiores, que regulan el transporte turistico acuatico y el fluvial, por lo cual, dichas
normas son las que resultan de plena aplicabilidad frente a las obligaciones de los
gobiernos regionales respecto del transporte acuatico en sus respectivas

circunscripciones territoriales.

En esa linea, mediante Decreto Supremo N° 019-2011-MTC?, que aprueba la Matriz

de Delimitacion de Competencias y Distribucion de Funciones de los Sectores

5 https://www.gob.pe/institucion/mtc/normas-legales/344789-019-2011-mtc
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Transportes y Comunicaciones a los gobiernos sub nacionales, se establece que
los servicios de transporte acuatico, han sido transferidos a los gobiernos regionales
desde el afio 2008. En consecuencia, dichas entidades, a través de sus respectivas
Direcciones o Gerencias Regionales de Transportes, pueden autorizar, fiscalizar y
sancionar la prestacion de servicios de transporte acuatico de ambito regional y sus

actividades complementarias.

1.1.5 Gobiernos Locales

En relacién a las funciones establecidas en transporte acuatico para los gobiernos
locales y, a propdsito de lo establecido en el Decreto Supremo N° 019-2011-MTC
antes referido, es necesario indicar que, los gobiernos locales tienen
encomendadas diversas funciones en la materia, aun cuando los reglamentos
nacionales especiales y especificos solo prevén las competencias de los gobiernos

regionales.

Asi, respecto a la atribucion de establecer normatividad, se faculta a los gobiernos
locales para formular y aprobar normas suplementarias en servicios de transporte
acuatico de ambito local y actividades complementarias, de acuerdo a la normativa
nacional y regional. Lo propio ocurre respecto de la potestad de planeamiento en

materia de transporte acuéatico.

Respecto a su actividad autorizante, la norma antes descrita establece que los
gobiernos locales pueden autorizar la prestacion de servicios de transporte acuético
de ambito local y actividades complementarias. En relacion a ello, pueden conducir
y ejecutar programas locales en dichos servicios. Finalmente, queda establecido
gue los gobiernos locales pueden fiscalizar y controlar la prestaciéon de los servicios
de transporte acuatico e incluso, ejercer la potestad sancionadora y coactiva por
incumplimiento de las normas y regulacién en servicios de transporte acuatico de

ambito local y actividades complementarias.

20



Hasta este punto, queda claro que el transporte acuatico en el Perl es de
competencia compartida entre los tres niveles de gobierno. Sin embargo, en la
actualidad, se ha podido determinar que s6lo un gobierno local emite autorizacion

en la materia, como veremos en adelante.

Por su lado, los gobiernos regionales insisten en dicho problema, siendo Unicamente
siete de los veinticinco existentes, los que en la actualidad han desplegado su
potestad autorizante. Sin embargo, no cumplen con el adecuado despliegue de su
potestad inspectora. Como se ver4d mas adelante, los restantes gobiernos
regionales desconocen su competencia 0 no han implementado la misma por

diversos problemas organizativos.

1.2 Ambitos y modalidades del transporte acuéatico.

La heterogeneidad geogréfica del Peru y sus distintas latitudes contribuye a que el
transporte acuatico tenga lugar en las regiones de la costa, sierra y selva de nuestro
pais. Asi, dentro de cada ambito, la legislacion especial contempla distintas
modalidades o categorias que componen el transporte acuatico, generalmente
establecidas mediante leyes, reglamentos o normas sub reglamentarias, emitidas

en su mayoria por el ente rector a nivel nacional.

Dicho transporte tiene lugar con fines preponderantemente comerciales y en el
preciso caso del transporte fluvial, sirve a otros adicionales, como por ejemplo el
traslado de habitantes de un lugar a otro, dentro de las regiones orientales de

nuestro pais.

Sin embargo, en la presente investigacion nos detendremos en el transporte
acuatico comercial de pasajeros y/o carga, en sus tres ambitos, debiendo incluir el
analisis de sus modalidades, como pueden ser el transporte turistico acuatico y el
fluvial, principalmente. Ello, por las consecuencias negativas que el escaso o nulo

ejercicio de la potestad inspectora en estas actividades por parte de la
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Administracion lleva aparejado.

Por tanto, en aras de clarificar el panorama a nuestro lector, tenemos a bien dividir
el presente analisis de acuerdo a la division geogréfica natural de nuestro pais, lo
que permitira explicar claramente lo relativo a los ambitos y modalidades de este

tipo de transporte en el Peru.

1.2.1 Ambito maritimo y sus modalidades.

Navieros nacionales y marina mercante.

El transporte acuatico en el ambito maritimo peruano tiene lugar a lo largo de toda
nuestra costa. Uno de los principales nichos de mercado en este ambito es el
referido al transporte de carga, en relaciones de comercio de importacion y
exportacion, que las grandes navieras internacionales y algunas nacionales
realizan, siendo que, dicho transporte maritimo, por su especialidad, tecnicidad y
envergadura, esta regido por normas nacionales e internacionales, en términos de
fomento a la libre competencia, dinamismo de las economias vy libre circulaciéon de

mercancias a nivel global.

Cabotaje

Del mismo modo, en este ambito, tiene lugar el cabotaje maritimo de pasajeros y de
carga, que es el transporte acuatico comercial realizado entre puertos peruanos y

reservado exclusivamente a favor de los bugues mercantes de bandera peruana®.

Enla actualidad, mediante la primera disposicion complementaria transitoria del Decreto Legislativo 1413,
se establecio la posibilidad de exceptuar, por el plazo de tres afios, a la persona natural nacional o extranjera,
o a la persona juridica con capital social de origen nacional o extranjero, vinculada al transporte maritimo de
pasajeros y de carga en la costa peruana, de la obligacidén de contar con el requisito de constitucion en el pais
y de obtener el correspondiente permiso de operacién expedido por la DTA, encontrandose sélo obligadas a
obtener el Certificado de Condiciones de Seguridad de Transporte.

22



En consecuencia, en el transporte acuatico maritimo, tiene preponderancia la
actividad naviera a través de la marina mercante nacional e internacional, en lo que
respecta a la carga de contenedores y el desarrollo natural de sus operaciones
enmarcadas dentro del comercio exterior. De igual modo, tiene lugar el transporte
de hidrocarburos, mediante buques destinados a tal efecto, en lo que respecta al

cabotaje, el cual actualmente esta abierto a la participacion de naves extranjeras.

Asimismo, como veremos a continuacién, en el ambito maritimo tienen lugar las
actividades de exploracién y explotacion costa afuera u “offshore”. Por su gran
envergadura y riesgo inherente en el despliegue de actividades, dichas actividades
necesitan de titulo habilitante para poder ser ejercidas, el cual es emitido

privativamente por el MTC, a nivel nacional.

Actividades de exploracion y explotacion costa afuera u “offshore”

Las actividades de exploracion y explotacion costa afuera, aprobadas por
Resolucion Directoral N° 189-2011-MTC/13 y modificadas por Resolucion Directoral
N° 071-2017-MTC/13, regulan las actividades de exploracion y explotacion de
minerales, incluidos los hidrocarburos, que se llevan a cabo costa afuera
(actividades offshore), como una actividad logistica propia o para ser prestada por

terceros.

Al respecto, las mencionadas Directivas, establecen el procedimiento y requisitos
para que el MTC otorgue autorizacién a los administrados, ademas de sefalar
obligaciones consistentes en la remision de informacion al sector o cumplimiento de
codigos y convenios internacionales, aun cuando dicho procedimiento no esta
incluido en el Texto Unico de Procedimientos Administrativos (en adelante, TUPA)

vigente de la entidad.
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Dicho procedimiento creado en el afio 2011, tiene como fundamento que la Ley N°
28583, ni su reglamento, “habian considerado la actividad logistica vinculada a la
exploracion y explotacion de minerales con naves de bandera peruana, incluidos los
hidrocarburos fuera de la linea de costa, la cual es una actividad realizada mediante
el uso de embarcaciones con caracteristicas especiales, entre las que destacan su
gran velocidad, capacidad de maniobra”, entre otras, siendo tal el basamento de la
regulacion para la necesidad de contar con autorizacion emitida por parte del MTC.
Aunque como vemos, sin asidero en una norma de rango legal (Ministerio de
Transportes y Comunicaciones del Perd, Resolucion Directoral N° 189-2011-

MTC/13, considerando segundo).

Asi, mediante la Resolucién Directoral N° 189-2011-MTC/13, se aprueba la
Directiva que regula las referidas actividades, inicialmente en el ambito maritimo,
como una actividad logistica propia de embarcaciones de bandera peruana con
posibilidad de ser prestada a terceros, que dentro de sus consideraciones
principales establece que dichas actividades requieren una apreciable cantidad de
mano de obra nacional especializada (marina mercante nacional), por lo que es

necesario conservarla y fortalecerla.

De ese modo, se establecen los requisitos a cumplir para obtener la autorizacion,
que consisten actualmente en la presentacion de licencia de funcionamiento del
local comercial de la naviera, acreditacién de certificados de matricula y seguridad
emitidos por la DICAPI, presentacion de seguros de responsabilidad civil frente a
terceros que cubra dafios, acreditacion del cumplimiento de las naves sobre
monitoreo electrénico y presentacion de informacion registral donde conste que su

objeto social es el de prestar el servicio antes referido.

Asimismo, se establecen obligaciones a los administrados consistentes en la
remision de informacion anual sobre sus operaciones, sin sefialarse las
consecuencias sobre el incumplimiento de estas disposiciones en dicha Directiva,

ni en otra norma relacionada al transporte acuético.
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Posteriormente, mediante la modificacion de la antedicha Resolucion Directoral, se
dispone “la ampliacion de seis a veinticuatro meses, renovables, de las
autorizaciones para embarcaciones de bandera extranjera (en caso no exista nave
de bandera peruana, lo que ocurre en la mayoria de los casos, dada la especialidad
técnica necesaria) que se dediquen a la exploracion de recursos a profundidades
mayores a 100 metros”. Asimismo, se extiende el ambito de aplicacion de la anterior
resolucion al fluvial y lacustre inclusive, ademas de agregarse requisitos para
obtener la autorizacion, consistentes en la presentacion de contratos maritimos
respectivos y la realizacion de consultas electrénicas a empresas navieras
nacionales sobre la existencia de naves de bandera peruana con las caracteristicas
necesarias (Ministerio de Transportes y Comunicaciones del Perl, Resolucién
Directoral N° 189-2011-MTC/13, Disposiciones Generales).

Transporte Turistico Acuatico

Desde otra arista, en el ambito maritimo también tiene lugar el transporte turistico
acuatico, como una actividad econémica importante, desarrollada a nivel nacional y

regional.

Esta distincion territorial no es menor, puesto que un titulo habilitante emitido a nivel
nacional por el MTC, permite que la embarcacion transite por todo el territorio

costero, fluvial y lacustre de la republica.

Por otro lado, las autorizaciones emitidas por los Gobiernos Regionales, permiten
el transito y desarrollo del servicio dentro de la circunscripcion territorial de la
autoridad que emite los respectivos actos administrativos, entre las cuales, algunas
cuentan con acceso directo al litoral y las restantes, cuentan con rios y lagos o

lagunas navegables.

En esa linea, resulta oportuno anotar hasta aqui que, el transporte turistico acuatico
25



nacional y regional presenta contingencias importantes, respecto al conocimiento

de la autoridad nacional sobre el estado de cumplimiento de las obligaciones

normativas a las que estan sometidas las empresas 0 personas naturales

autorizadas, tal como veremos a detalle mas adelante.

En consecuencia, lo descrito anteriormente se puede resumir en el cuadro siguiente:

Cuadro 1. Modalidades en el transporte acuéatico maritimo.

Modalidad Legislacion Potestad Potestad Potestad sancionadora
aplicable. autorizante inspectora
Navieros Ley N° 28583y
Nacionales modificatorias.
y Marina Decreto Legislativo N°© Permiso de
Mercante 644 operacion.
Nacional. | Decreto Legislativo N° Si Si
683.
Decreto Supremo N°
014-2011-MTC
Ley N° 28583y Permiso de
modificatorias (art. 7). operacion
Cabotaje Decreto Legislativo N° Certificado Fiscalizacion
1413. de Seguridad posterior
en No.
Decreto Supremo N°
029-2019-MTC. gy 13
Resolucion Directoral
N° 189-2011-MTC/13.
Actividades | Resolucién Directoral | Autorizacién. | No prevista. No.
Offshore N° 017-2017-MTC/13.
Transporte Decreto Supremo N° | Autorizacion. Prevista No.
Turistico 006-2011-MTC
Acuético

1.2.2 Ambito fluvial (y lacustre) y sus modalidades.

El transporte fluvial tiene mayor incidencia en la sierra y selva de nuestro pais. Asi,

dicho tipo de transporte es entendido como el traslado de personas y/o carga que

se realiza con embarcaciones dentro del territorio nacional.

En esa linea, por su ambito, el transporte fluvial puede ser regional, nacional e

internacional (piénsese, por ejemplo, en el transporte fluvial en la selva, que tiene

26




lugar desde Peru hacia Brasil o con los paises limitrofes).

Seguidamente, por su tipo de trafico, el servicio de transporte fluvial es catalogado
como regular o de linea, o no regular. La diferencia radica en que el primero es
ejercido en rutas determinadas, con frecuencias e itinerarios programados y el

segundo no.

Ahora bien, por su modalidad, el transporte fluvial puede ser de pasajeros, carga,
mixto, de apoyo logistico propio y de apoyo social. En funcién a cada modalidad, el
reglamento especial del transporte fluvial, aprobado por Decreto Supremo N° 014-
2006-MTC, establece diversas obligaciones para los administrados en relaciéon a las

condiciones de su operacién, asi como para el otorgamiento de su titulo habilitante.

No obstante, en la actualidad no se tienen datos concretos y actualizados sobre los
resultados de las actividades de fiscalizacion en estas materias, principalmente
porque las mismas han sido trasferidas a los gobiernos regionales, respecto de
permisos de ambito regional, que, en el marco de sus competencias y dentro de su
circunscripcion territorial, son competentes para autorizar y fiscalizar este tipo de

actividades. Sin embargo, lo que ocurre en la realidad, es sumamente distinto.

Por ejemplo, en las regiones de Ayacucho y Cusco, se ha constatado que
actualmente (y mucho antes también), tiene lugar el transporte fluvial no regular de
personas, carga y mercancias. No obstante, no existen hasta el momento oficinas
implementadas por dichos gobiernos regionales, para habilitar a los particulares con
sus permisos de operacion en estas materias, lo que evidencia que los mismos
operan en el ambito de la informalidad y sin ningln seguimiento serio por parte de
las autoridades competentes. Lo anterior no es baladi, toda vez que en dicho tipo
de transporte existe un alto riesgo de ocurrencia de siniestros fluviales, como se ha
tenido oportunidad de verificar a través de notas periodisticas, visitas in situ y

sucesos diversos de los que hemos tomado conocimiento.
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Por otro lado, se evidencia también que en la selva peruana dicho tipo de transporte
es el que tiene mayor incidencia. Sin embargo, en este caso, algunos de los
gobiernos regionales de las cinco regiones del oriente peruano si han tomado cartas
en el asunto y, mediante ordenanzas regionales, de acuerdo a sus competencias,
han regulado la obtencién de titulos habilitantes para el transporte fluvial, ademéas
de su marco de infracciones y sanciones. Sin embargo, no se tiene un adecuado
conocimiento sobre la actividad concreta de fiscalizacion realizada por dichos
organos subnacionales, toda vez que lo propio no es informado por estas
autoridades al ente rector a nivel nacional, evidenciandose problemas de gestion
publica entre el gobierno nacional y los regionales, en detrimento de la seguridad

en este medio de transporte.

Ahora bien, es oportuno sefalar que, a diferencia de los &mbitos maritimo y fluvial,
el lacustre, como veremos a continuacion, no ha sido regulado por norma especial
expresa. Ello, aun cuando en la actualidad se tiene conocimiento de la ocurrencia
de siniestros con consecuentes muertes de personas a bordo, lo que llama
poderosamente nuestra atencién y sin duda, resta institucionalidad al MTC al no

haber regulado adecuadamente materias que son de su competencia.

Naves tipo Ferry en la Amazonia peruana

Mediante Decreto Legislativo N° 1184 “se declara de necesidad e interés publico, la
prestacion del servicio de transporte acuatico de pasajeros en el referido tipo de
naves en la Amazonia peruana”. Dicha norma tiene como fin facilitar la provision de
servicios de este tipo de transporte, siempre que no exista oferta privada suficiente,
o habiéndola, no sea eficiente. Asimismo, en los considerandos del Decreto
Legislativo, se prevé el establecimiento de dicho servicio como de necesidad e
interés publico, pues resulta trascendental para asegurar que se preste de manera
continua y con requisitos minimos de calidad, seguridad, vida y salud de los
usuarios. En esa linea, se reconoce que el servicio de transporte es un servicio

publico (Presidencia de la Republica del Peru, 2015, Articulo 1).
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De igual modo, la norma dispone la autorizacion al MTC para promover el referido
servicio a través del otorgamiento de subvenciones a los operadores de transporte
(privados), quienes son elegidos mediante concurso publico, a fin que el usuario

final pague un monto menor en el costo de los pasajes.

Por su lado, el reglamento de dicha norma, establece que “las naves de la empresa
ganadora del concurso publico son inspeccionadas por la DGTA, a fin de determinar
la aptitud de las mismas para prestar el servicio” (Ministerio de Transportes y

Comunicaciones del Perd, Decreto Supremo N° 008-2015-MTC, Articulo 7).

Asimismo, el articulo 17 del referido reglamento, establece sobre la fiscalizacion y
control, que el MTC analiza el comportamiento econdmico del mercado de
transporte fluvial de forma frecuente, a fin de evaluar la continuidad de las

subvenciones.

Actualmente, la referida modalidad s6lo se presta en el departamento de Loreto,
precisamente en la ruta de Iquitos a Santa Rosa, siendo que, el MTC viene
evaluando la posibilidad de ampliar las rutas predeterminadas en el oriente de

nuestro pais.

Cuadro 2. Modalidades en el transporte acuéatico fluvial.

Modalidad Legislacion Potestad Potestad Potestad sancionadora
aplicable. autorizante inspectora
Pasajeros
Carga
Mixto
IAQOYO Decreto Supremo N° | Permiso de Si Si
ogistico 014-2006-MTC operacion.
propio
Apoyo
social
Decreto Legislativo
N°1184
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Ferry Decreto Supremo Permiso de Si Si
N°008-2015-MTC operacion.

1.2.3 Otros servicios relativos al transporte acuatico, autorizados por el MTC.

Respecto de lo anterior, es importante anotar que, dentro del transporte acuético
maritimo existen dos servicios utilizados por la marina mercante nacional y

extranjera, que también son autorizados por el MTC.

Se trata de los Agentes de Carga Internacional, cuyas actividades se relacionan con
el comercio exterior y los Agentes Generales, que tienen una labor profesional
directa con las navieras y buques nacionales o0 extranjeros, siendo sus
representantes de gestion ante las autoridades, a fin de obtener autorizaciones,
presentar documentacién de las naves y demas cuestiones relativas al giro del

negocio.

Al ser actividades accesorias, no vamos a profundizar en su andlisis, sin perjuicio
de establecer que, sobre dichas actividades, tampoco se realiza actividad de
fiscalizacion alguna por parte del MTC, més alla de la emision de sus titulos

habilitantes.

En el primer caso, puesto que la norma especial que modifica la obtencion de los
titulos habilitantes en materia de Agentes de Carga Internacional, prevé la
realizacion de la fiscalizacion posterior de sus actividades, a fin que, como resultado
de ello, la DFT pueda desplegar sus competencias cuando se evidencie alguna

irregularidad en la presentacion de su documentacion.

En el segundo caso, sobre Agentes Generales, puesto que, aun cuando la norma
de creacion (que data del afio 1999) de dicha materia prevé la necesidad de
organizar, planificar, coordinar, dirigir y ejecutar las acciones de control y

fiscalizacion de las actividades de las Agencias, en la actualidad no se tiene registro
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alguno del despliegue de dicha potestad en estas materias por parte del MTC, ni
tampoco conocimiento o registro de procedimientos administrativos sancionadores

gue involucren a este tipo de empresas.

1.3 Actividad administrativa de limitacién y determinacion del riesgo permitido
en el transporte acuético.

Toda vez que, en materia de transporte acuatico, las autoridades tienen el deber de
proteger bienes juridicos superlativos como la seguridad y la vida humana, el libre
desarrollo de dichas actividades por los particulares necesita, como hemos anotado,

de titulo habilitante para poder ser ejercido.

Con ello, lo que se ha logrado hasta la actualidad es delimitar el riesgo inherente en
este tipo de actividades, que llevan aparejadas, por ejemplo, la manipulacion de
maquinas motorizadas por el hombre, los cuales pueden contar, 0 no, con

determinado grado de expertise para el manejo de dichos instrumentos.

En esa linea, la referida delimitacién esta dada, primero, de forma general, a través
de leyes, normas reglamentarias y sub reglamentarias, que establecen los

pardmetros y requisitos para poder prestar los servicios de transporte acuatico.

Seguidamente, la referida delimitacién es particular, precisamente, mediante la
emisidn de autorizaciones a todos aquellos solicitantes que cumplan con los

requisitos y obligaciones previstas en las normas especiales.

Como hemos afirmado con anterioridad, en el marco de la actividad de policia,
precisamente, de su actividad de intervencion administrativa por razones de
seguridad, regulacion y gestion de riesgos (limitacién), encontramos que dichas
leyes, reglamentos y autorizaciones son instrumentos de determinacion, general y
singular, respectivamente, del riesgo permitido, “que se configura a partir del

desarrollo de la tecnologia y la interaccion de la actividad humana sobre ella 'y que
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se distingue conceptualmente del peligro, en tanto que este Ultimo tiene su origen

en la naturaleza y no en la actividad del hombre” (Esteve Pardo, 2015, p. 368).

En esa linea, bajo la premisa de que no es posible admitir la inexistencia del riesgo
en las actividades de los particulares que impliquen el uso de tecnologias o medios
técnicos, como puede ser el uso de embarcaciones motorizadas de transporte
acuatico en los casos propuestos, lo que actualmente realiza la Administracion es

la valoracion y determinacion del riesgo permitido sobre dichas actividades.

Asi, la valoracion y determinacion del riesgo es realizada fundamentalmente a
través de ejercicio de las potestades reglamentaria y autorizante. Dicho cometido
se hace tangible mediante dos instrumentos juridicos; por un lado, instrumentos
normativos, entendidos como normas de efectos generales que sirven para delimitar
el riesgo, a través del establecimiento de una serie de condiciones o requisitos, que
deben ser cumplidos por el administrado a fin de obtener una autorizacion. Por otro
lado, se tienen las autorizaciones, que determinan el riesgo permitido para cada
caso en concreto, después de realizado el respectivo andlisis por parte de la

autoridad en el procedimiento administrativo respectivo.

De ese modo, a través del desarrollo o instruccidon del procedimiento administrativo,
la Administracion obtiene informacién sobre el riesgo de la actividad que
desarrollaré el particular, realizando asi su primer cometido; determinar y decidir

sobre el riesgo que acepta o permite, con un fin de caracter preventivo.

En linea con lo anterior, la determinacion general del riesgo permitido es realizada
a través de normas juridicas, a fin que, ademas de ordenar determinada actividad,
los destinatarios acrediten ante la Administracion Publica las condiciones exigidas
para desarrollar la misma, en tanto dichas medidas han sido adoptadas con el fin
de prestablecer el riesgo aceptado, en atencion a los bienes juridicos que se buscan

tutelar o proteger.
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Sobre este punto, es importante reiterar que la delimitacion del riesgo permitido
puede estar contenida, como hemos indicado, en normas con rango de ley,
mediante un reglamento y puede determinarse también mediante otros
instrumentos con un componente normativo, por establecer una prescripcion

general (Esteve Pardo, p. 360).

Por su parte, a decir de Laguna de Paz (2006) “la actividad autorizante se utiliza
como un control previo de la legalidad u oportunidad del ejercicio de actividades
privadas -como la actividad de transporte acuatico- a fin de tutelar el potencial
dafioso que su desarrollo puede implicar para terceros o para el interés publico”
(2006, p. 37).

En esa linea, en el transporte acuético peruano, nos encontramos ante
autorizaciones regladas, puesto que la autoridad se limita a la comprobacion del
cumplimiento de los requisitos por el solicitante para declarar el derecho prexistente
del particular mediante el correspondiente acto administrativo. En consecuencia, la
determinacidon general del riesgo permitido para estos casos no deja margen de
decision alguno a la entidad; por lo que, si el administrado cumple con los requisitos,

se debe otorgar la autorizacion.

Ahora bien, en este punto es importante determinar si las autorizaciones regladas
emitidas son simples u operativas. En las primeras, la Administracion se limita a
remover los obstaculos para el ejercicio de un derecho, “desinteresandose” de la
actuacion de los autorizados, mientras que, en las segundas, se instaura una
relacion juridica de tracto sucesivo entre la Administracion y el sujeto autorizado,
siendo que la autorizacion se condiciona al mantenimiento de las circunstancias y

motivos que justificaron su otorgamiento (Laguna de Paz, pags.13-14).

En nuestro caso y por lo que se vera mas adelante respecto a la gestion del riesgo,
las autorizaciones emitidas son netamente operativas, o de tracto sucesivo, en
palabras del profesor Laguna de Paz, toda vez que, para la vigencia de su
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autorizacion, el administrado debe demostrar ante la autoridad la vigencia de sus
seguros (de responsabilidad civil y accidentes personales) presentados al inicio del

procedimiento administrativo.
Capitulo 2. Gestion del riesgo permitido en el Transporte Acuatico peruano.

Determinado el riesgo permitido a través de normas con efectos generales y
autorizaciones o titulos habilitantes, la actividad de la Administracion debe estar

encausada, ahora, a una activa gestion de los riesgos previamente aceptados.

Para dicho cometido, es necesario que ésta cuente con un adecuado conocimiento
sobre los mismos. Asi, en el caso de las entidades de la administracion publica,
“‘dicho conocimiento es alcanzado principalmente mediante la actividad
administrativa de inspeccién y control de riesgos, que tiene distintos fines y
competencias administrativas, como, por ejemplo, controlar la prestacion de un
servicio, mediante el despliegue de medios técnicos, estadisticos y personales para

lograr dicho cometido” (Esteve Pardo, pag. 368).

Asi, tal como afirma el profesor Rebollo Puig:

“La inspeccion administrativa es la actividad de la Administracion en la que, de
manera directa, sin necesidad de procedimentalizaciéon alguna, se examina o
comprueba la conducta realizada por los administrados para verificar el
cumplimiento de los deberes, prohibiciones y limitaciones a los que estan
sometidos, a fin de cumplir con la funcion de prevencion general que refuerza
el cumplimiento espontaneo de los deberes por los particulares. En esa linea,
la potestad inspectora configura una fuente de conocimiento de la realidad por
la Administracién, que sirve como una actividad administrativa auxiliar de otras,
porque identifica o pone de manifiesto hechos que son el presupuesto para el
ejercicio de esas otras actuaciones o potestades administrativas, por lo que la

inspeccion sirve a muy diversas potestades administrativas de prevencion de
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riesgos o0 de restablecimiento de la legalidad y de aseguramiento de los

intereses generales” (2019, p.56).

En ese sentido, es importante tener en cuenta que, la acciébn o potestad de
inspeccion tiene tratamiento similar con respecto a las acciones o potestades de
vigilancia, fiscalizacién y supervision, en el entendido que se trata —en todas ellas—
de actuaciones de la Administracion de comprobacion o verificacion de algo
(Zegarra Valdivia, 2016, p.124).

A partir de lo expuesto, también es preciso sefalar que “no es inspeccion o
fiscalizacion la mera recepcion, verificacion formal y toma en consideracion de la
documentacion e informacién que en numerosos supuestos los administrados
deben remitir a la Administracion en el desarrollo de sus actividades” (Rebollo Puig,
p. 66), tal como sucede actualmente en la gestion del transporte acuatico peruano
por parte de algunas autoridades regionales y nacionales, teniendo en
consideracion que estamos ante autorizaciones regladas de tipo operativo que
exigen al particular acreditar la vigencia de, por ejemplo, los seguros de
responsabilidad civil y accidentes personales que vencen anualmente, por una parte
y, por otro lado, acreditar que el servicio se presta en ¢ptimas condiciones de
seguridad, para lo cual deben presentar los certificados correspondientes

entregados por la DICAPI.

En esa linea, la potestad de fiscalizacion que le es atribuida a una entidad
administrativa, se configura como un binomio poder-deber por cuanto, por un lado,
implica para la Administracion una posibilidad de actuacion legitima (poder) y, por
otro, una obligacién de actuar a favor de fines concretos de interés publico (Zegarra
Valdivia, 2017, p.3), como, por ejemplo, la seguridad en el transporte acuatico y la
defensa de la integridad y vida humana.
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2.1 Fiscalizacion administrativa en materia de transporte acuatico.

Como es sabido, el transporte terrestre es activamente fiscalizado por entidades
creadas casi exclusivamente para dicho fin, como pueden ser la Autoridad de
Transporte Urbano para Lima y Callao - ATU o la Superintendencia de Transporte
Terrestre de Personas, Carga y Mercancias, ademés de las funciones de control
propias de la Policia Nacional del Peru y los inspectores de transito de cada una de

las municipalidades del Peru.

Situacioén similar ocurre en el transporte aéreo. La Direccion General de Aeronautica
Civil es la autoridad encargada de la fiscalizacion del cumplimiento de los
estandares de seguridad y la prestacion de los servicios de navegacion aérea, para
lo cual, otorga certificados de idoneidad técnica del personal y material aeronautico,
asi como colabora en la investigacion de accidentes de aviacién civil. En tanto, el
desarrollo del servicio en las lineas aéreas es fiscalizado por el Instituto Nacional de

Defensa de la Competencia y Propiedad Intelectual - INDECOPI.

En materia de transporte ferroviario, la fiscalizacion de la prestacion de los servicios,
asi como el cumplimiento de normas administrativas relacionadas con la operacion

ferroviaria, se encuentran también encargadas a la DFT del MTC.

No obstante, en comparacion con los otros medios de transporte, podemos apreciar
que el transporte acuéatico en el Perd no cuenta con una adecuada labor de
fiscalizacion de las actividades autorizadas de los particulares. A razon de ello,
existe una creciente informalidad y siniestralidad en las vias acuaticas de nuestro

pais.

En consecuencia, la labor institucional del MTC se reduce en la actualidad al control
del acceso a dichas actividades econdmicas, aun cuando las normas sectoriales (de
organizacion y ordenamiento de las actividades) establecen las obligaciones de las
autoridades competentes de fiscalizar las actividades previamente autorizadas, en
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atencioén a los bienes juridicos protegidos planteados en la normativa e instrumentos
de gestion, desde el 2018”.

En razon de ello, en el curso de la presente investigacion, hemos podido determinar
que, aun cuando la normativa sectorial recoge la obligacion para las autoridades
nacionales, regionales y locales de realizar fiscalizacion sobre los titulos habilitantes
emitidos y los servicios de transporte acuatico, ademas del deber de cautelar la vida,
la salud, el medio ambiente y el patrimonio, dicha tarea no se realiza a cabalidad.
En atencion a ello, buscamos establecer el porqué de dicha omision funcional, a
partir del andlisis de diversas situaciones que, sostenemos, contribuyen a dicha

falencia.

En consecuencia, buscamos establecer cuales son las causas fundamentales de
esta pasividad administrativa respecto del conocimiento del estado de cumplimiento
normativo de los sujetos autorizados; si acaso, problemas de indole presupuestal
y/o de recursos humanos (pasando revista a lo sefialado en el Plan Operativo
Institucional y Cuadro de Asignacion de Personal), organizacion administrativa (a
propésito del nuevo Reglamento de Organizacion y Funciones del MTC, que reduce
la ex Direccion General de Transporte Acuatico a una direccién de linea antes
descrita y crea la Direccion General de Fiscalizaciones y Sanciones) o0 si es
necesaria, tal vez, una mejora del marco normativo actual, de manera tal que se
cumplan los presupuestos normativos para que la Administracion Publica

despliegue eficazmente su potestad inspectora en los tres niveles de gobierno.

7 En efecto, el Objetivo Estratégico Institucional N2 02, contenido en la Resolucién Ministerial N2 794-2017-
MTC/01, que aprueba el Plan Operativo Institucional del 2018 para el MTC, sefiala que es necesario “disponer
de servicios de transporte seguros, eficientes y de calidad, propiciando la competitividad, inclusién social,
incorporando la logistica de transportes y preservando el medio ambiente”. Hemos elegido partir de dicho
afo, toda vez que en aquél ocurre la reorganizacién administrativa descrita en este trabajo. Lo propio se
replica en la Resolucién Ministerial N2 312-2019-MTC/01, que aprueba el Plan Operativo Institucional
Multianual 2020-2022, el mismo que declara como eje de Politica Institucional el fortalecimiento de la
institucionalidad para la gobernabilidad y la descentralizacion efectiva para el desarrollo, reiterandose la
necesidad de contar con seguridad en todos los modos de transporte como un lineamiento de politica, lo cual
a su vez se replica en el Plan Operativo Institucional Multianual 2021-2023, aprobado por Resoluciéon
Ministerial N2 0345-2020-MTC/01, buscando proteger la vida, la salud, el medio ambiente y el patrimonio.
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A razon de dicha reflexion, sostenemos que la actividad de fiscalizacion en dicho
sub sector es nula o incipiente, por los motivos que desarrollaremos a continuacion.
En ese sentido, la presente investigacion parte de la premisa de que en el transporte
acuatico peruano se controlan tnicamente los requisitos de acceso a las actividades
econdémicas, y esto, de manera parcial®, respecto del MTC y la mayoria de gobiernos
regionales competentes en la materia; sin embargo, tras ello no existe un adecuado
control y supervision de los requisitos de permanencia contenidos en las normas y
autorizaciones administrativas, lo cual genera un impacto negativo en términos de
seguridad e institucionalidad en dicho modo de transporte, mas aun, cuando se tiene
conocimiento de la ocurrencia de diversos siniestros en las vias acuaticas de
nuestro pais, sin dejar de anotar, que la irregularidad en el desarrollo de la potestad
inspectora de la Administracion, contribuye notablemente a un incremento

constante de los indices de informalidad en el transporte acuatico.

En mérito a lo anterior, en el siguiente acéapite haremos un recuento de las normas
y disposiciones aplicables al transporte acuético, que recogen directamente las

obligaciones de las autoridades respecto de la actividad de fiscalizacion.

2.1.1 Normativa especial aplicable sobre la potestad inspectora en el
transporte acuatico.

El marco normativo especial del transporte acuatico peruano, contiene diversas
disposiciones, generales y especificas, sobre la necesidad del ejercicio de la
potestad inspectora que deben desplegar los gobiernos regionales y el MTC. En
razén de ello, describiremos las referidas disposiciones aplicables a dicha potestad,

en orden cronoldgico y jerarquico, en razén su vigencia.

Ley N° 27867, Ley Organica de Gobiernos Regionales.

8 Toda vez que existen gobiernos sub nacionales que no han implementado hasta la fecha sus competencias
compartidas en materia de transporte acuatico.
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El articulo 56 de la referida ley, publicada el 18 de noviembre de 2002, establece
gue son funciones de los gobiernos regionales en materia de transportes el formular,
aprobar, ejecutar, evaluar, dirigir, controlar y administrar los planes y politicas en
materia de transportes de la region, de conformidad con las politicas nacionales y

los planes sectoriales (el subrayado es nuestro).

Respecto del transporte acuatico en particular, el literal d) del referido articulo
dispone que es funcidén del gobierno regional otorgar autorizaciones portuarias,
licencias y permisos para la prestacion de los servicios portuarios maritimos,
fluviales y lacustres de alcance regional, a través del organismo pertinente, de

acuerdo a los dispositivos legales sobre la materia.

Ley N° 28356, que faculta al Ministerio de Transportes y Comunicaciones a

ejercer la potestad sancionadora.

Con fecha 6 de octubre del 2004, entr6 en vigencia la Ley N° 28356, que faculta al
MTC a ejercer la potestad sancionadora en el ambito de los servicios de transporte
fluvial, agenciamiento general, estiba y desestiba y de los servicios de transporte
maritimo y conexos prestados en trafico de bahia y areas portuarias. Al respecto,
su articulo 5 establece que dicha entidad puede tipificar via reglamentaria las
infracciones a las que hace referencia la ley, asi como determinar, por la misma via,

las sanciones correspondientes a dichas operaciones.

Seguidamente, mediante Decreto Supremo N° 015-2006-MTC, se aprueba su
reglamento, que establece en los articulos 5 al 10 las disposiciones relativas a la
supervision y control de los servicios de transporte maritimo, fluvial y lacustre en
trafico nacional, ademas de las propias del agenciamiento general. En dichos
articulos se determina la autoridad inspectora (ex DGTA), las facultades del
inspector y su acreditacion, obligaciones del supervisado, asi como el contenido

minimo de las actas de inspeccion y su valor probatorio.
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Sin embargo, hasta este punto es necesario indicar que, tanto la ley como su
reglamento no han contemplado algunos servicios y actividades conexas del
transporte acuatico, como, por ejemplo, el servicio de transporte turistico acuatico,
el Agenciamiento de Carga Internacional y las actividades offshore, todas
autorizadas también por el MTC. Ello, por una razon de temporalidad, toda vez que
los reglamentos especiales que regulan dichas actividades son ampliamente
posteriores al Decreto Supremo N° 015-2006-MTC, que tipifica las infracciones en
materia de transporte acuatico y, como vimos, establece las obligaciones concretas
de la autoridad de cara al despliegue de su potestad inspectora. En funcion a ello,
en la actualidad, las referidas actividades no son sancionables a nivel nacional por
el MTC, al no existir tipificacion de las conductas infractoras en estos servicios de
transporte acuatico, lo que evidencia la necesidad de actualizacién normativa en

esta materia.

Ley N° 28583, Ley de Reactivacion y Promocion de la Marina Mercante
Nacional y su reglamento.

Con fecha 22 de julio del 2005, entré en vigencia la referida Ley con el objeto de
establecer los mecanismos que promuevan la reactivacion y promocion de la Marina
Mercante Nacional en los ambitos maritimo, fluvial y lacustre, ademas de promover
la reactivacion de la Industria de la Construccion y Reparacion Naval, dentro de la
libre competencia. Asi, dicha norma busca alentar las actividades inherentes al
transporte acuatico nacional e internacional para la mejora de la Marina Mercante

Nacional.

Seguidamente, mediante Decreto Supremo N° 014-2011-MTC, se aprueba el
reglamento de dicha ley, que establece en su articulo 10 las competencias del MTC,
a traves de la ex DGTA, en materia de fiscalizacion y sancion, como hemos visto.
En funcion a ello, se establece el deber de fiscalizar el cumplimiento de las normas

qgue regulan el transporte acuatico y las actividades conexas. Asimismo, se
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establece el deber de dicho 6rgano de conducir la fase de instruccion e imponer
sanciones y finalmente, velar por el cumplimiento de las disposiciones vigentes

sobre proteccion del medio ambiente y los recursos naturales.

En la misma linea, el articulo 86 del referido reglamento establece como funcién de
la ex DGTA el ejecutar las acciones de fiscalizacién al naviero nacional y a las
personas naturales y juridicas que realicen actividades conexas al transporte
acuatico bajo su competencia. Asimismo, se sefiala que las Direcciones Regionales
de Transportes son responsables de la fiscalizacion al administrado autorizado a

prestar servicios de transporte fluvial en el ambito de su competencia.

Ley N° 29370, Ley de Organizacion y Funciones del Ministerio de Transportes

y Comunicaciones

Dicha norma®, publicada el 03 de junio de 2009, establece en su articulo 5, como
funcion rectora del MTC, el planear, dirigir, coordinar, ejecutar, fiscalizar y evaluar
la politica nacional y sectorial bajo su competencia, aplicable a todos los niveles de
gobierno. En razoén de ello, dicho ministerio dicta normas y lineamientos para la
ejecucion, supervision y evaluacion de las politicas y gestion de los recursos del
sector, asi como para el otorgamiento de derechos, sancion, fiscalizacion y
ejecucion coactiva en materias de su competencia, como es el transporte acuatico

(el subrayado es nuestro).

Reglamento de Transporte Fluvial, aprobado por Decreto Supremo N° 014-
2006-MTC

A nivel infra legal, el referido reglamento, publicado el 04 de junio de 2006, establece

en su articulo 35 que la ex DGTA, se encargara de organizar y ejecutar las acciones

% Lo propio se recoge en el articulo 4 de la Ley N2 27791, publicada el 25 de julio del 2002, hoy derogada. Dicha
disposicidn sefialaba entonces como funcion del MTC el deber de fiscalizar y supervisar el cumplimiento del
marco normativo relacionado con su @mbito de competencia.
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de fiscalizacion al administrado que haya sido autorizado a prestar servicio de
transporte fluvial, sea directamente o a través de las Direcciones Regionales de

Transportes y Comunicaciones de los Gobiernos Regionales.

En esa linea, se dispone que la Direccion Regional es responsable del control y
fiscalizacion al administrado autorizado a prestar servicios de transporte fluvial en
el &mbito de su competencia y que el administrado con permiso de operacion para
la prestacion del servicio de transporte fluvial se encuentra obligado a mantener
actualizada la documentacién exigida por dicha norma, asi como a tenerla

disponible en sus oficinas administrativas para ser verificada por los inspectores.

Respecto de la potestad sancionadora y a diferencia de lo que ocurre en el
transporte turistico acuatico, el transporte fluvial si contiene una adecuada
tipificacién de infracciones en el reglamento de la Ley N° 28356. No obstante, desde
el 2018, aun cuando existen altos indices de informalidad y siniestralidad en las vias
fluviales del Peru, la potestad sancionadora del MTC respecto de este servicio
tampoco ha tenido mayor incidencia, precisamente, por una deficiente gestion del
riesgo a través de la ejecucién de la potestad inspectora.

Reglamento de Transporte Turistico Acuatico, aprobado por Decreto Supremo
N° 006-2011-MTC

El referido reglamento, publicado el 04 de febrero de 2011, contempla en sus
articulos 25y 26 las mismas disposiciones sobre fiscalizacién anotadas para el caso

del transporte fluvial, por lo cual no resulta necesario replicarlas.

Sin perjuicio de ello, si debemos sefalar que dicho reglamento establece el
procedimiento, requisitos y obligaciones para los administrados, a fin de que puedan
obtener la respectiva autorizacion administrativa para operar con sus
embarcaciones en este tipo de servicio. Asimismo, se establecen las obligaciones

del MTC y de las Direcciones Regionales para el control de estas actividades, tal
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como se ha anotado.

Del mismo modo, se establece que, operara la caducidad del derecho previamente
otorgado al particular, como un modo de extincion del titulo habilitante, resultante
de uno o méas incumplimientos detectados por la autoridad, aun cuando dicha

disposicion no tiene asidero en norma de rango legal.

En linea con lo anterior, se ha constatado que, sobre el servicio de transporte
turistico acuético, no existe tipificacion de infracciones en el reglamento de la Ley
N° 28356, que aprueba la potestad sancionadora para el MTC en materia de
transporte acuético, toda vez que esta norma es precedente a la emision del

reglamento especial que ordena dicha actividad.

En consecuencia, aun cuando la autoridad nacional o regional despliegue
adecuadamente su potestad inspectora, situacion que no ocurre a cabalidad en la
actualidad, la potestad sancionadora del MTC en esta precisa materia, resulta
inaplicable, al no existir los presupuestos técnico juridicos para ello.

En suma, consideramos que dicha situacion contribuye a la proliferacion de
operadores informales en el servicio de transporte turistico acuatico, tanto a nivel
nacional como regional, afectando directamente la institucionalidad del MTC y de

los Gobiernos Regionales en la gestidn del riesgo del transporte acuatico.

Decreto Supremo N° 019-2011-MTC, que aprueba la Matriz de Delimitacion de
Competencias y Distribucion de Funciones de los Sectores Transportes y

Comunicaciones para los gobiernos sub nacionales.

Dicha norma, publicada el 14 de mayo de 2011, establece en el punto Il de su Anexo
(matriz), que la competencia relativa a los servicios de transporte acuatico contiene
atribuciones trasferibles a los gobiernos sub nacionales relativas a la elaboracion de

politicas, normatividad, planeamiento, administracion y finalmente, supervision y
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evaluacion en materia de transporte acuatico. Sobre ello, se debe indicar que las
competencias sobre la marina mercante nacional recaen privativamente sobre el
MTC. Por el contrario, las competencias en el ambito fluvial y lacustre, si son
compartidas con los dos niveles de gobierno restantes, ademas de las propias del
Reglamento de Transporte Turistico Acuético.

En concreto, sobre la competencia de formular politicas y normas, se establece que
los gobiernos regionales aprueban la politica regional de servicios de transporte
acuatico, de conformidad con la politica nacional. Asimismo, formulan normas
suplementarias en torno a los servicios de transporte acuatico regional y actividades

complementarias, en concordancia con las hormas nacionales.

En cuanto a la competencia sobre planeamiento, los gobiernos regionales formulan
planes en materia de servicios de transporte acuatico regional. Asimismo, autorizan
la prestacion de estos servicios y sus actividades complementarias. De igual modo,

ejecutan programas de alcance regional en dicha materia.

Finalmente, sobre la competencia relativa a la administraciébn y ejecucion en
transporte acuatico, se establece que los gobiernos regionales fiscalizan y controlan
la prestacion de dichos servicios, pudiendo ejercer la potestad sancionadora y

coactiva por el incumplimiento de las normas en esta materia.

Ahora bien, es necesario destacar que, mediante dicho dispositivo, los gobiernos
locales también tienen competencia compartida atribuida en transporte acuatico.
Asi, en materia de normatividad, pueden dictar disposiciones suplementarias sobre
servicios de transporte acuatico, en concordancia con las normas regionales y

nacionales.

Sobre planeamiento, los gobiernos locales pueden formular planes en materia de
servicios de transporte acuéatico local. En esa linea, también autorizan la prestacion

de servicios de transporte acuatico, ademas de fiscalizar la prestacion de dichos
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servicios. Finalmente, dicha norma les reconoce potestad sancionadora por

incumplimiento de las normas sectoriales sobre la materia.

Realizada esta breve descripcion, conviene anotar una contingencia encontrada en
la aplicacion de dicho Decreto Supremo, la cual resulta trascendente para la
comprension del porqué diversas potestades administrativas no son ejecutadas por

los gobiernos sub nacionales.

Al respecto, debemos indicar que los reglamentos especiales de Transporte Fluvial
y de Transporte Turistico Acuatico, han previsto Unicamente que la competencia
compartida recae sobre los gobiernos regionales!?, aun cuando la norma que
establece la organizacién de las competencias compartidas es posterior a la emisién
del Reglamento de Transporte Turistico Acuatico, o que denota una débil técnica

legislativa.

Asi, por un lado, la normativa especial sobre los servicios de transporte acuatico
contempla la competencia compartida so6lo de los gobiernos regionales, pero no de
los locales. Por su lado, las normas de organizacion administrativa sobre

competencias compartidas en materia de transporte acuatico, establecen que los

10 Decreto Supremo N2 014-2006-MTC.
Articulo 20.- Autoridad competente

20.2. El otorgamiento y la modificacion del permiso de operacidn para prestar el servicio de transporte
fluvial regional, en cualquiera de las modalidades contempladas en el presente Reglamento, serd autorizado
por la Direccién Regional competente en la circunscripcidon correspondiente al domicilio principal del
administrado (...).
Decreto Supremo N2 006-2011-MTC.
Articulo 10.- Autoridad competente

(...)

10.3 La Direccién Regional sera competente cuando el servicio de transporte turistico acuatico sea realizado
en el ambito de su jurisdiccidn.
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tres niveles de gobiernos pueden autorizar, fiscalizar y sancionar en estas materias,
evidenciandose un vacio normativo sobre las competencias de los gobiernos locales

en la normativa sectorial.

Otro dato de particular interés consiste en que, hacia fines del 2022, el MTC no ha
dictado una politica nacional de transporte actualizada!?, que incluya un desarrollo
sobre los lineamientos aplicables a los servicios de transporte acuatico, aplicables
alos tres niveles de gobierno, lo que a nuestro modo de ver, denota una desatencion

a este modo de transporte por parte de las autoridades nacionales.

Reglamento del Decreto Legislativo N° 1184, que declara de necesidad e
interés publico la prestacién del servicio de transporte acuéatico de pasajeros
en naves tipo ferry en la Amazonia peruana, aprobado por Decreto Supremo
N° 008-2015-MTC

Como hemos visto precedentemente, el referido reglamento establece en sus
articulos 7 y 17, las obligaciones de las autoridades administrativas respecto de su
potestad inspectora. En el primero caso, respecto de las naves con las cuales se
presta el servicio. En el segundo, respecto del comportamiento de la oferta de
servicios privados de transporte fluvial, a fin de evaluar la continuidad de las
subvenciones otorgadas por el MTC.

En razon de lo descrito anteriormente, en el siguiente cuadro agrupamos las
obligaciones de las autoridades, derivadas de fuente legal y reglamentaria, en
relacion a la potestad inspectora.

Cuadro N° 3. Normas que contemplan la potestad inspectora del MTC.

Nidmero Norma Disposicion sobre potestad inspectora. Ambito
Articulo 56. Son funciones de los gobiernos | Transporte acuatico
Ley Organica de | regionales en materia de transportes el formular, | maritimo (turistico),

11 Al respecto, hacia el 2019 sélo se dictd la “Politica Nacional de Transporte Urbano”, aprobada por Decreto
Supremo N2 012-2019-MTC.
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Gobiernos
(2002).

Regionales

aprobar, ejecutar, evaluar, dirigir, controlar y
administrar los planes y politicas en materia de
transportes de la region (...).

fluvial y lacustre.

LOF MTC. Ley N° 29370
(2009).

Articulo 5. Funcion rectora del MTC, el formular,
planear, dirigir, coordinar, ejecutar, fiscalizar,
supervisar y evaluar la politica nacional y sectorial
bajo su competencia. Dicta normas y lineamientos
técnicos para ejecucion, supervision y evaluacion
de las politicas, la gestiéon de los recursos del
sector, asi

como para el otorgamiento y

reconocimiento de derechos, la sancién, la
fiscalizacién y ejecucion coactiva en materias de

su competencia.

Transporte acuatico
maritimo, fluvial y
lacustre.

Decreto Supremo N°014-
2006-MTC.
de Transporte Fluvial.

Reglamento

Articulo 35. MTC. Encargado de organizar,
planificar, coordinar, dirigir y ejecutar las acciones
de control y fiscalizacién al administrado que haya
sido autorizado a prestar servicio de transporte
fluvial.

Direccion Regional responsable del control y
fiscalizacion al administrado autorizado a prestar
servicios de transporte fluvial en el ambito de su
competencia y que el administrado que cuente
con permiso de operacion para la prestacion del
servicio de transporte fluvial se encuentra
obligado a mantener actualizada y vigente la

documentacion exigida.

Transporte Fluvial

Articulos 5 al 10. Facultades del inspector y su | Transporte acuatico
Decreto Supremo N°015- | acreditacién, obligaciones del supervisado, asi | maritimo, fluvial y
2006-MTC. Reglamento | como el contenido minimo de las actas de | lacustre.
de la Ley sobre Potestad | inspecciony su valor probatorio.
Sancionadora al MTC.

Articulo 25. MTC. Encargado de organizar, | Transporte turistico

Decreto Supremo N° 006-
2011-MTC. Reglamento
de Transporte Turistico
Acuético (2011).

planificar, coordinar, dirigir y ejecutar las acciones
de control y fiscalizacién al administrado que haya
sido autorizado a prestar servicio de transporte

turistico acuatico.

Articulo 25.2. Direccion Regional responsable del
control y fiscalizacion al administrado autorizado a
prestar servicios de transporte turistico acuético
en el ambito de su competencia y que el
administrado que cuente con permiso de

operacion.

acuatico en los ambitos
maritimo, fluvial y

lacustre.
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respecto al fluvial

Articulo 86. MTC. Organizar, planificar, | lacustre.
coordinar, dirigir y ejecutar las acciones de control
Decreto Supremo N° 014- | vy fiscalizacién al naviero nacional y a las personas
2011-MTC. Reglamento | naturales y juridicas que realicen actividades
de la Ley N° 28583 de | conexas al transporte acuatico y estén bajo su
6 Marina Mercante. competencia.

Articulo 86.2. Las Direcciones Regionales de
Transportes son responsables del control vy
fiscalizacion al administrado autorizado a prestar
servicios de transporte fluvial en el &mbito de su

competencia.

Articulo 10. Fiscalizar el cumplimiento de las | Preponderantes en el
normas que regulan el transporte acuético y | Transporte acuatico
multimodal, asi como las actividades conexas. maritimo. Transversal

y

Decreto Supremo Ne 008- | Articulo 7.- Inspeccién de la nave Transporte Fluvial

2015-MTC- Reglamento . .
La nave de bandera nacional o extranjera es

7 del Decreto Legislativo | jnspeccionada por la DGTA, a fin de determinar la

N° 1184 r Ferry idoneidad de la nave para _prestar el _servicio_en la

) ruta asignada, sin perjuicio de las inspecciones

(transporte fluvial) que correspondan efectuar a otras autoridades
competentes.

Articulo 17.- Fiscalizacién y control

El MTC debe analizar el comportamiento
economico de los servicios de transporte acuatico
de pasajeros con frecuencia regular, en las
localidades beneficiarias, a efectos de evaluar si
concurren los supuestos sefialados en el articulo
13 del presente Reglamento.

2.1.2 Problemas detectados

Habida cuenta que el marco normativo general y especial establece las obligaciones
de las autoridades nacionales, regionales y locales en materia de transporte
acuatico y, precisamente, en torno al despliegue de la potestad inspectora, resulta
necesario indagar si dichas disposiciones son cumplidas por los encargados

funcionales del ejercicio de la misma.

De ese modo, tenemos a bien mostrar los resultados obtenidos sobre la

investigacion del indice de siniestralidad en el &mbito acuatico de nuestro pais, a fin
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de compararlo con los resultados publicados por el MTC en sus instrumentos de
gestion. Maxime, si en la actualidad se tiene conocimiento que los siniestros ahi
ocurridos tienen alta frecuencia o incidencia, como podemos apreciar en los

siguientes gréaficos!?.

50
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2018 2019 2020 2021 2022
H fluvial lacustre maritimo

Cuadro 1. Siniestros por afio y ambito acuatico. Elaboracion propia. Fuente: DICAPI.

12 En esa linea, es pertinente sefialar que no se tiene en la actualidad un Informe Anual oficial o0 documento
similar, emitido por el MTC, que dé cuenta de los siniestros reportados en el transporte acuatico. En razén de
ello, proponemos los cuadros estadisticos presentados, que recogen los accidentes -de los cuales se tiene
conocimiento- que, mediante solicitudes de acceso a la informacién publica realizadas por el suscrito, han
podido ser recabadas de la Direccidon General de Capitanias y Guardacostas del Perd, ademas de aquellos
datos obtenidos a través de medios de comunicacion digitales e informes de otras entidades no competentes
en materia de transporte acuatico, como por ejemplo el Instituto Nacional de Defensa Civil — INDECI y el
Centro de Operaciones de Emergencia Nacional - COEN.
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INCENDIO

INCENDIO

HUNDIMIENTO
ESCORAMIENTO
ECALLAMIENTO
DESPARICION

DERRAME HIDROCARBUROS
COLISION

ABORDAIJE

o
=
o

20 30 40 50

B maritimo M lacustre ® fluvial

"||""'|"|"'

60

70

Cuadro 2. Tipologia de siniestros por ambito acuatico. Elaboracién propia. Fuente: DICAPI.

Numero de siniestros por ambito
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Cuadro 2.2. Tipologia de siniestros por ambito acuético. Elaboracion propia. Fuente: DICAPI

Volcadura
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SIN REGISTRO
REMOLCADOR
PESQUERO
MOTONAVE FLUVIAL
LANCHA FLETERA
HIDROAMBULANCIA
DESLIZADOR FLUVIAL
BUQUE TANQUE
BUQUE MERCANTE
BOTE RECREO

BOTE MARITIMO
BOTE LACUSTRE
BOTE FLUVIAL

BOTE ARTESANAL
BARCAZA
ARTEFACTO MARITIMO
ARTEFACTO FLUVIAL

0 20 40 60 80 100 120 140

M fluvial lacustre maritimo

Cuadro 3. Tipologia de siniestros por tipo de embarcacion. Elaboracién propia. Fuente: Centro de Operaciones
Especiales de Emergencia Nacional.

Como se puede apreciar, desde el afio 2018, afio en el que se inici6 la
reorganizacion del MTC mediante la creacibn de nuevas unidades organicas
competentes en transporte acuatico y donde se dispuso la eliminacion de la
Direccion General de Transporte Acuatico, otrora unidad especializada en estas

materias, han ocurrido accidentes en los tres &mbitos del transporte acuatico.

De ellos, se evidencia una mayor incidencia de siniestros en el ambito fluvial
(precisamente, respecto del servicio privado, excluyéndose el servicio subsidiado
del Ferry, del cual, vale decir, tampoco se tiene conocimiento sobre labores
inspectoras en la materia) y maritimo, predominantemente ocurridos en las regiones

de nuestro pais.

Respecto del dltimo ambito anotado, es importante anotar que los accidentes
acaecidos son en su mayoria de embarcaciones pesqueras artesanales, las cuales
recaen sobre la competencia del Ministerio de la Produccion y sus Direcciones
Regionales, conjuntamente con la DICAPI. Sin embargo, aquellos siniestros
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ocurridos en el @mbito fluvial, si son enteramente de competencia compartida entre
el MTC y los gobiernos regionales respectivos, ademas de las funciones propias de
la DICAPI en materia de seguridad de las naves o embarcaciones, las cuales, para
poder operar y surcar los rios, necesitan de un permiso de zarpe otorgado por dicha
entidad.

En esa linea, el segundo cuadro aborda la tipologia de estos siniestros, donde
respecto del ambito fluvial, destacan los sucesos de hundimiento, volcadura y
colision, lo que se complementa con la informacién ofrecida en el cuadro tercero,
sobre los tipos de embarcacion (botes fluviales y motonaves fluviales), respecto a
la mayor incidencia de siniestros de dicho tipo.

De ese modo, es preciso tener en consideracibn que la aprobacion de las
especificaciones y aprobaciones técnicas necesarias para que una have O
embarcacion pueda hacerse al mar, rio o lago, son emitidas por la DICAPI a través
de la emision de certificados de matricula y seguridad de las embarcaciones. En
consecuencia, es probable que, por diversos motivos, dichas embarcaciones no
hayan pasado por estos filtros estatuarios y sean propensas a sufrir diversos
accidentes, teniendo en consideracion que, en la mayoria de los casos, las mismas
son propulsadas por motores fuera de borda, desarrollando altas velocidades en los

rios de nuestro pais.

De ese modo, esta primera omision redunda negativamente en el servicio de
transporte de tipo fluvial de carga y/o pasajeros, toda vez que la emisién de dichos
certificados, como hemos dicho, es precedente y requisito indispensable para la
emision del titulo habilitante (autorizacion) emitido por el MTC o la Direccién

Regional de Transportes competente.

Ello, sumado a la escasa labor de fiscalizacion nacional y regional en estas materias
por parte de las autoridades competentes, contribuye grandemente a la elevacion

del nimero de siniestros registrados por afio en dicho ambito, afectandose bienes
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juridicos protegidos superlativos como la vida y la seguridad en los medios de
transporte, por defecto del cumplimiento de funciones administrativas previamente

determinadas en normas de alcance general.

En ese sentido, resulta determinante para la presente investigacion sefialar que la
alta incidencia de estos siniestros acuéticos da cuenta de datos petrificantes sobre
la pérdida de vidas humanas en mares, rios y lagos de nuestro pais. En esa linea,
veamos ahora la informacion obtenida respecto de los siniestros seguidos de
lesiones y muertes de personas usuarias de servicios de transporte en sus tres

ambitos.

120
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. — o

Fluvial Lacustre Maritimo

B Victimas letales Desaparecidos Afectados

Cuadro 4. Namero de victimas por ambito del transporte acuatico. Elaboracién propia. Fuente: Centro de Operaciones
Especiales de Emergencia Nacional.

Como se desprende del cuarto cuadro presentado, la mayor incidencia de victimas
(mayores y menos de edad) en el transporte acuatico peruano, tiene lugar en el
ambito fluvial con casi cien muertes totales ocurridas desde el afio 2018 hasta la
segunda mitad del aflo 2022. De acuerdo a la incidencia, siguen en numero las
victimas con lesiones a raiz de colisiones, naufragios, volcaduras y explosiones de
embarcaciones en ese mismo ambito. Finalmente, se tiene un nimero no menor de

desaparecidos a razon de la ocurrencia de dichos siniestros.
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Por su parte, el &mbito lacustre y maritimo, presenta menor incidencia de estos
sucesos, aungue no por ello menos importantes, toda vez que, al interior de nuestro
pais, se tiene conocimiento de la cada vez mayor oferta de servicios de paseos
turisticos en mar, lagos, lagunas y rios, aun cuando estas actividades no han sido
previamente autorizadas por las autoridades competentes, conforme lo dispone el

reglamento de transporte turistico acuatico.

Ahora bien, de la data presentada, hemos podido apreciar la alta siniestralidad que
se presenta en las vias acuaticas de nuestro pais, sobre las cuales se tiene
conocimiento o que ha sido registrada. Ello, sin duda genera de inmediato la
incégnita acerca del porqué no se ha logrado hasta la actualidad que las autoridades
sean capaces, primero, de identificar correctamente la problemética inherente en
este medio de transporte y, segundo, de aplicar un eficaz método de control
normativo, adecuadas politicas publicas y eficiente gestion del riesgo, a través de
una activa ejecucion de su potestad inspectora, por ejemplo.

En suma, dicha inquietud proviene de una simple comparacién con otros medios de
transporte, que tal vez por su cercania o accesibilidad, resultan mas faciles de
controlar por los funcionarios y servidores publicos encargados de dicha tarea. Asi,
basta hacer el parangén con el transporte terrestre de carga, personas y
mercancias, que como sabemos es un sub sector ampliamente fiscalizado por las
autoridades, donde, ademas, la intensidad del despliegue de las potestades de la
administracion publica, en sus tres niveles de gobierno, es notoriamente desigual a

la que tiene lugar en el transporte acuatico.

Por tal razén, se debe tener en consideracion que en el transporte acuatico peruano
existe hasta la fecha una delimitacion parcialmente correcta del riesgo general y
particular permitido, a través del establecimiento de leyes, reglamentos vy titulos
habilitantes para acceder a la actividad econdmica, aun cuando existen algunos
pormenores relativos a deficiente técnica legislativa que inciden negativamente

sobre el control o fiscalizacion de los sujetos autorizados, como veremos
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seguidamente. Dicha correcta delimitacion es para nosotros parcial, toda vez que

las normas detalladas anteriormente necesitan de una urgente actualizacion.

Sin embargo, subyace la pregunta acerca del porqué no sucede lo mismo con la
gestion del riesgo permitido, entendida como la realizacidon o despliegue de la
potestad inspectora de las administraciones publicas en este sub sector, que sin
duda coadyuvaria a gestionar eficazmente las acciones respecto de estas cifras de
siniestros ocurridos y de un mejor ordenamiento de estas actividades, procurando

la formalidad y seguridad en todos los modos de transporte.

En esa linea, a decir de Peman Gavin:

“Esta creciente relevancia de la funcion inspectora es consecuencia de diversas
circunstancias, entre las cuales cabe mencionar las siguientes: (...) b) la
constatacion de la persistencia de una fuerte distancia entre las regulaciones
normativas y la realidad social, manifestada en particular en la existencia de
amplias bolsas de incumplimientos normativos, lo cual implica un fracaso
ostensible en la consecucidon de los objetivos perseguidos por las

correspondientes regulaciones” (2013, p. 244).

Para responder a dicha incognita, hemos podido identificar la concurrencia de
problemas estructurales provenientes en su mayoria del sector publico, que sin
duda inciden directa y negativamente en la percepcién del sector privado, respecto
del ordenamiento de la actividad por parte de las autoridades y asi, perjudican
notoriamente la institucionalidad del mismo, ademas del cumplimiento espontaneo

de los deberes a los que estan sometidos los operadores del transporte acuatico.

2.1.2.1 Problemas juridicos.

En el presente apartado tenemos a bien anotar algunas contingencias importantes

que buscan explicar el porqué de la nula o baja incidencia de la fiscalizacion
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administrativa en este sub sector, o contribuyen a esclarecer porqué es sumamente

necesario el despliegue de la potestad inspectora en esta materia.

En esa linea, es necesario abordar las contingencias detectadas en los tres ambitos
del transporte acuatico peruano y en cada uno de ellos, los problemas encontrados

en las modalidades de los servicios que ahi tienen lugar.

2.1.2.1.1 Titulos habilitantes.

Ambito maritimo

Las autorizaciones otorgadas en el transporte acuatico de nuestro pais, conocidas
en el sector como “permisos de operacion”, tienen prestablecido un tratamiento
diferente en cuanto a su calidad de determinadas o indeterminadas, en cada una de

las normas especiales que los contienen.

Asi, en el transporte maritimo actual, las autorizaciones o permisos de operacion
son otorgados con vigencia indeterminada, pues ello esta expresamente sefialado
en las normas de rango legal sobre dicha actividad, con un fin de promocion,
reactivacion y desarrollo de la misma. Sobre ello, se debe tener en cuenta que los
permisos otorgados a la marina mercante nacional son emitidos exclusivamente por
el MTC y no por los gobiernos regionales, lo que quiere decir que en esta materia

no hay competencias compartidas.

Lo sefialado respecto de las normas legales promotoras de este ambito, nos
remonta al 04 de julio de 1991, fecha en la que se emitio el Decreto Legislativo N°

644, que elimina restricciones que impidan el libre acceso a las rutas y trafico

13 Las normas de rango legal que anteceden a dicha norma son las Leyes N2 13836 del 10 de enero de 1962,
que declara de utilidad publica y de preferente interés nacional las industrias de la construccién, rehabilitacion
y reparacién de embarcaciones. Dicha norma, mediante su articulo 26, establecia la facultad del Poder
Ejecutivo de fijar el porcentaje de la carga de importacidn y exportacion del Peru, que obligatoriamente debia
ser transportado en buques de bandera nacional, con motivo de su casi permanente impulso. Asimismo, el
Decreto Ley N2 21798 del 16 de febrero de 1977, que norma la desconcentracion de normas administrativas
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internacionales, para las empresas navieras nacionales. Dicho decreto tiene como
objetivo dinamizar la inversion privada, por lo cual, el Poder Ejecutivo busco
garantizar las medidas necesarias para el desarrollo de la actividad de exportacion
de mercancias, dando a las empresas navieras nacionales la oportunidad de
maximizar su actividad econdmica, lo que, desde entonces, supone un tratamiento
distinto y favorable para este sector desde la Administracidon, a diferencia de los

servicios en el ambito fluvial.

En linea con lo anterior, dentro de las formalidades necesarias para acceder a esta
actividad, la referida norma sefiala que “las empresas navieras nacionales deberan
inscribirse en el Registro de Empresas Navieras Nacionales, obtener el respectivo
Permiso de Operacion y realizar sus actividades con naves propias o fletadas,
debiendo informar al MTC, la condicion de cada una de ellas, con anterioridad al

inicio de sus operaciones” (Presidencia de la Republica del Peru, 1991, Articulo 4)

Cuatro meses mas tarde, precisamente el 03 de noviembre de 1991, el Poder
Ejecutivo dicta el Decreto Legislativo N° 6834, que declara de necesidad y utilidad
publicas, el transporte acuatico comercial en trafico nacional o Cabotaje, sea

maritimo, fluvial o lacustre.

Dicha norma establecié las medidas necesarias para modernizar el transporte
acuatico comercial en Cabotaje, entendido como aquel que se realiza entre puertos
peruanos, puesto que ello contribuiria a mejorar los servicios que la actividad

naviera comercial presta al comercio exterior e interior del pais. En consecuencia,

sectoriales, disponia en su articulo 8 que procedia la expedicién de Resolucidn por el ministro de Transportes
y Comunicaciones, en los asuntos relacionados con la concesidn, cancelacién, suspension, renovacion,
declaracion de caducidad, reiniciacién, modificacién y ampliaciéon de permisos de operacién de servicios de
transporte acuatico nacional, principalmente. De igual modo, otra norma antecedente fue el Decreto Ley N2
22202 del 7 de junio de 1978, que establecia restricciones al fletamento de buques extranjeros y disponia que
dicho negocio juridico fuera previamente autorizado por la Direccién General de Transporte Acuatico. En
consecuencia, era evidente que, para entonces, la apertura del mercado y de los negocios internacionales era
una idea remota, lo cual cambia en definitiva con la dacion del Decreto Legislativo 683, que marca el derrotero
para la legislacion actual, como veremos.

14 os antecedentes de dicha norma son las Leyes N2 6207, 7700, 13836, 23517, 23623 y 23885, todas relativas
al establecimiento y desarrollo del cabotaje nacional.
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dicha norma refuerza lo prestablecido por el Decreto Legislativo N° 644, dando pie

a la dinamizacion y consecuente competitividad de la marina mercante nacional.

Las normas citadas anteriormente son los antecedentes directos, aun vigentes, de
la Ley N° 28583, de Reactivacion y Promocion de la Marina Mercante Nacional,
publicada el 22 de julio del 2005. Dicha norma tiene como finalidad la reactivacion
y promocion de la Industria de la Construccién Naval, dentro de un régimen de libre
competencia, asi como el promover actividades inherentes al transporte acuatico
nacional e internacional, con el objetivo de que esta pueda competir con empresas

establecidas en paises de escasa o inexistente imposicion tributaria.

Asimismo, la referida ley fija la necesidad de contar con titulo habilitante para poder
operar en dicho ambito, disposicién que resulta aplicable también a las empresas
publicas. En consecuencia, se establece que “el Permiso de Operacidon es la
autorizacion con plazo indefinido para ejercer actividades de transporte maritimo,
fluvial y lacustre, otorgado a un naviero nacional o empresa naviera nacional, que
ha acreditado su capacidad legal, técnica y patrimonial”® (Congreso de la Republica
del Peru, 2005, numeral 6.1 del Articulo 6).

Dentro del mismo apartado, también se establece que la referida autoridad podra
suspender o revocar el Permiso de Operacion cuando el Naviero Nacional o
Empresa Naviera Nacional pierda cualquiera de sus capacidades que sirvieron de
sustento para el otorgamiento de su permiso. Asimismo, dicho modo de extincion
de la autorizacion tendra lugar cuando el servicio para el que se solicité autorizacién
no se inicie en un plazo determinado, 0 si se interrumpen las operaciones por un

periodo continuo mayor a seis meses, sin mediar causa justificada. También, si el

15 vale aclarar, que la permisién para operar en los tres dmbitos sefialados debe entenderse como aquella
otorgada a la marina mercante nacional y no a los servicios de transporte acuatico que pueden tener lugar en
dichos ambitos, toda vez que éstos, al no ser realizados en buques y transportar por lo general cargas
menores, personas o realizar actividades recreativas como el transporte turistico acuatico, tienen normas
especiales distintas, como veremos seguidamente.
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naviero nacional es declarado en insolvencia, quiebra, liquidacion o disolucion v,

finalmente, si el naviero asi lo solicita.

Como se puede apreciar, de acuerdo a la voluntad legislativa prestablecida a inicios
de los afios noventa, las autorizaciones en el transporte maritimo tienen hasta hoy,

vigencia indefinida, lo que evidencia un fin promotor de la actividad.

Sin embargo, consideramos que ello no obsta para que la autoridad despliegue su
potestad inspectora en esta materia, por l6gico que parezca. Mas aun, cuando en
dicha ley, la autoridad tiene facultades previstas respecto de la potencial extincion
del titulo habilitante (suspenderlo o revocarlo), asi como obligaciones consistentes
en verificar que el naviero nacional no pierda la capacidad legal, técnica o
patrimonial que le sirvié de sustento para el otorgamiento de su permiso, lo que

demanda una necesaria actividad fiscalizadora.

Sin perjuicio de lo antes expuesto, se debe sefalar que a la fecha no se evidencia
fiscalizacion administrativa alguna realizada por el MTC al transporte maritimo
autorizado a los navieros nacionales, con lo cual, no se tiene conocimiento acerca
del estado de cumplimiento normativo de los particulares que cuentan con titulos

habilitantes indefinidos.

Ambito Fluvial

A nivel infra legal, el Decreto Supremo N° 014-2006-MTC, establece en su articulo
19 que el permiso de operacion tiene vigencia definida de cinco (5) afios, luego de

lo cual, el administrado autorizado puede solicitar la renovacion de su habilitacién.

Sin embargo, resulta necesario indicar que dicha disposicién colisiona directamente
con la Ley del Procedimiento Administrativo General (en adelante, TUO LPAG), toda
vez que la norma de rango legal, de plena aplicabilidad al presente supuesto,
establece que, “salvo ley o decreto legislativo que establezca un plazo determinado
de vigencia, los titulos habilitantes son de vigencia indeterminada” (Ministerio de

Justicia y Derechos Humanos del Peru, 2019, Articulo 42).



Aun mas, con la modificatoria introducida por el Decreto Legislativo N° 1452 del 16
de setiembre de 2018 al TUO LPAG, se agrega que, de manera excepcional, se
puede establecer la vigencia determinada de los titulos habitantes por decreto
supremo, para lo cual la entidad debe fundamentar la necesidad, interés publico a
tutelar, entre otros, como bien habria podido establecerse respecto de la seguridad
de la vida humana en los servicios de transporte acuatico, de acuerdo a la alta

siniestralidad existente en este ambito.

Al respecto, consideramos que dicha fundamentacion debidé ser realizada
detalladamente a través de la Exposicion de Motivos. Sin embargo, se evidencia
gue ninguno de los dos supuestos de la norma acotada se cumple en el presente
caso, en tanto no se ha fundamentado el plazo de la habilitacion de cinco afios de
la autorizacion de transporte fluvial en la Exposicién de Motivos ni en ninguna otra

disposicion que sustente el reglamento.

Como consecuencia de ello, desde el afio 2019, en razon de los procedimientos
administrativos para renovacion de las autorizaciones de transporte fluvial y turistico
acuatico seguidas ante el MTC, la autoridad competente decidié aplicar una
interpretacion tuitiva a favor del administrado, pero no necesariamente a favor de la
seguridad del transporte; asi, en la actualidad, dichas autorizaciones tienen vigencia
indeterminada por una aplicacién contrario sensu a lo establecido por el articulo 42
del TUO LPAG, es decir, por no haberse detallado motivadamente el porqué del

plazo determinado de la habilitacién.

En consecuencia, consideramos que dicha interpretaciéon favorable para el
administrado autorizado debiera, por lo menos, gatillar una mayor presencia de la
potestad inspectora en el transporte fluvial nacional, de cara a las obligaciones
planteadas para el sujeto autorizado, consistentes en contar con seguros contra
accidentes y de responsabilidad civil, asi como el deber de informar bajas o
transferencias de propiedad de sus naves, modificacion de rutas o itinerarios, entre
otras, lo que hasta este momento no sucede. En linea con ello, consideramos que

este es uno de los motivos principales que contribuye a tener una alta siniestralidad
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en este ambito, como hemos podido demostrar en la informacion estadistica

presentada.

Dicho lo anterior, consideramos necesaria una urgente actualizacién y modificacion
normativa, a fin de establecer y fundamentar claramente la vigencia determinada
del permiso de operacidén, como mecanismo de control accesorio de las actividades
de los particulares en esta materia, al no ser desplegadas, con la incidencia y
regularidad necesarias, las actividades de fiscalizacién de la autoridad nacional y
de la regional respecto de sus autorizaciones otorgadas.

Ello, puesto que “tampoco existen remedios eficaces en la préactica frente a la
inactividad inspectora, es decir, en los supuestos en los que lo que se reprocha a la
Administracion no es la ilegalidad de su actuacién inspectora, sino la inexistencia

de dicha actuacion: su falta de operatividad” (Peman Gavin, p. 248).

Ambito lacustre

Tal como anotaramos en el punto 1.2.2 del presente trabajo, a diferencia de los
ambitos maritimo y fluvial, el transporte acuatico lacustre en el Per( no tiene hasta
hoy un reglamento de ordenamiento especifico emitido por el MTC a nivel nacional.
En consecuencia, en este &mbito tiene lugar de forma preponderante el transporte
turistico acuatico de personas, que, como hemos explicado, supone la necesidad
de contar con titulo habilitante nacional (MTC) o regional (Direcciones Regionales

de Transportes y Comunicaciones) para poder operar?®.

Como dato adicional, debemos indicar que, al igual que en el ambito fluvial, en el
ambito lacustre se tiene conocimiento de la ocurrencia de siniestros seguidos de

muerte, tal como se demostrara en los cuadros estadisticos precedentes.

16 Al respecto, se tiene conocimiento de que la mayor incidencia de este tipo de actividades no autorizadas
tiene lugar en las lagunas de Pardn, Radian y LLanganuco, en la region Ancash, asi como también, con mayor
incidencia en el Lago Titicaca en la regién Puno. Asimismo, se ha tomado conocimiento de la incidencia de
este tipo de servicio en las lagunas de Papacocha y Huallhua, en la provincia de Lima.
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Lo anterior resulta de interés, toda vez que es el MTC, como ente rector a nivel
nacional en esta materia, la entidad encargada de proponer y emitir normas,
reglamentos y procedimientos, entre otras regulaciones de alcance general, que a
su vez sirven de marco general a los gobiernos regionales para el establecimiento
de sus respectivas ordenanzas, que delimitan la actividad dentro de su
circunscripcion territorial y colaboran con el MTC en la ordenacion del transporte a

nivel nacional.

Sobre lo anterior, se debe indicar que el caso particular del lago Titicaca en la region
Puno, permite explicar la trascendental contingencia anotada. Sobre ello, el
Ministerio de Comercio Exterior y Turismo ya ha establecido en su Manual de

Buenas Practicas Ambientales que:

“En el lago Titicaca el servicio de transporte turistico es brindado por
embarcaciones de hasta 40 pasajeros, fabricadas de metal, todas techadas
y con motores fuera de borda o motores diesel adaptados. El servicio de
transporte a las islas puede ser contratado a través de agencias de turismo
gue operan con los hoteles y hostales de Puno o directamente en el muelle
con las asociaciones y empresas comunales operadas por los mismos

pobladores locales de las islas” (2009, pp. 15-16).
En la misma linea, la referida autoridad ha indicado oportunamente que:

“También se ha observado que algunas naves no cuentan con todos los
elementos de seguridad necesarios, especialmente dotacion completa de
chalecos salvavidas, botiquin implementado y oxigeno. Asimismo, en
algunos casos se han instalado asientos para los turistas en los techos de las
lanchas, lo cual compromete la estabilidad de la nave y puede provocar
volcaduras” (2009, p.18).

Como podemos ver, en el presente caso, la atingencia respecto de los titulos

habilitantes necesarios en este ambito tiene que ver con la falta de reglamentacion
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especial de las condiciones y requisitos a cumplir por los administrados que
despliegan en este ambito la actividad econémica consistente en el servicio de

transporte lacustre.

En esa linea, consideramos que el MTC ha creido conveniente regular de manera
especial el transporte turistico acuatico a nivel nacional, donde incluye al ambito
lacustre, teniendo en consideracion que en dicho nicho de mercado soélo tiene lugar

el transporte acuatico de tipo recreativo o turistico.

Sin embargo, aun cuando la actividad turistica es la de mayor incidencia en dicho
ambito, no es la Unica potencialmente desarrollada. Ello, toda vez que, como
sabemos, dicho lago es limitrofe con Bolivia y, por tanto, puede tener lugar un
importante intercambio de bienes o servicios, asi como el transito de pasajeros
internacionales, con lo cual, se erige indefectiblemente la competencia del MTC en
esta materia, asi como la de otras entidades publicas, al tratarse de transporte

internacional.

Por lo mismo, consideramos urgente establecer la reglamentacion especial para el
transporte acuatico lacustre a nivel nacional, tal como ya se ha venido desarrollando
en Bolivia y como viene cautelando en el ambito regional la Direccién Regional de
Transportes y Comunicaciones de Puno, como veremos mas adelante, respecto de

las actividades de transporte turistico acuatico.

Transporte Turistico Acuatico (TTA) vy titulos habilitantes

La problematica identificada en el transporte fluvial respecto a la vigencia
indeterminada de los titulos habilitantes por aplicacion del articulo 42 del TUO LPAG

se replica en este tipo de servicio.

En consecuencia, en la actualidad, los operadores formales de la actividad de
transporte turistico acuatico tienen autorizaciones indefinidas, hasta que una

modificacion normativa a nivel de decreto supremo regularice dicha situacion a favor
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del control operativo de estas actividades, lo que a su vez genera consecuentes

problemas juridicos respecto de la extincion del titulo habilitante.

Ahora bien, ademas de la contingencia anotada anteriormente, en el caso del
transporte turistico acuatico existen dos temas adicionales que Ilaman
poderosamente nuestra atencion. El primero de ellos guarda relacién con la no
inclusién de este tipo de servicio acuético en la Ley N° 28356, sobre potestad
sancionadora del MTC y, consecuentemente, la no tipificacion de infracciones sobre
la materia en su reglamento, hasta la actualidad.

Aun cuando ello no obsta bajo ninglin punto de vista para la realizacion o despliegue
de la potestad inspectora con fines de seguimiento de las actividades de los
particulares y la cautela de la seguridad en todos los modos de transporte,
consideramos que dicha falencia legislativa incide directa y negativamente en el
cumplimiento espontdneo de los deberes de aquellos administrados autorizados,
asi como en la institucionalidad del sector, toda vez que ya gran parte de ellos tiene
conocimiento que, al menos en el ambito nacional, el potencial incumplimiento de
sus obligaciones de fuente reglamentaria no lleva aparejada sancion alguna por

parte de la entidad encargada para ello?”.

En suma, lo que ocurre hasta la actualidad es que, determinado el riesgo permitido
de forma general y particular, a través de normas que regulan el acceso a dicha
actividad y la consecuente emision de autorizaciones, la gestion del riesgo a través
del despliegue de la potestad inspectora, si es que tuviera un adecuado desarrollo
y ejecucion en el sector, también se ve mellada respecto de su contenido reactivo o
de activacién de otras potestades administrativas como la sancionadora. Ello,
puesto que no se han previsto hasta la actualidad las infracciones en materia de

transporte turistico acuatico, sino mas bien, supuestos de caducidad del titulo

7 Lo propio se replica en el dmbito regional, con problemas atiin mayores, como tendremos oportunidad de
ver.
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habilitante, que en buena cuenta son supuestos de revocacion por incumplimiento,

la cual deberia ser declarada por la mas alta autoridad del MTC.

Como correlato del problema anotado anteriormente, los indices de informalidad en
el transporte turistico acuatico peruano van en aumento, lo cual nuevamente incide
sobre la responsabilidad del MTC en la implementacion de la seguridad en el
transporte y la tutela de bienes juridicos superlativos en ejercicio de sus

competencias, tal como se manifiesta en sus planes operativos anuales.

En linea con lo anterior, un segundo tema a resaltar es que el actual reglamento de
transporte turistico acuatico, contempla la figura de la caducidad como forma de

extincion de la autorizacion otorgada al particular.

Dicha figura juridica opera en este caso cuando “i) se verifique la ocurrencia de
fraude o falsedad en la documentacion presentada, ii) el administrado no mantenga
vigentes las polizas de seguro, iii) el administrado no disponga de naves de su
propiedad o fletadas de bandera peruana, para la prestacion del servicio, iv) finalice
el plazo de vigencia del permiso sin que éste hubiese sido renovado, V) si el servicio
no se inicia en un plazo de seis meses de otorgado el permiso, vi) si se interrumpen
las operaciones durante seis (06) meses continuos, y si vii) el administrado haya
incumplido dos (02) a mas veces, en un plazo de un (01) afio, las normas de
seguridad en la prestacién de servicios, siempre que causen muerte, peligros para
la seguridad de los bienes y/o dafo al medio ambiente y que las mismas hayan
motivado la aplicacién de sanciones” (Ministerio de Transportes y Comunicaciones
del Peru, Decreto Supremo N° 006-2011-MTC, Articulo 18).

Al respecto, como bien se indica en doctrina, la caducidad como forma de extincion
del titulo habilitante, se ha aplicado -indistintamente- a incumplimientos graves del
particular, como la desaparicion de los factores que permiten garantizar la finalidad
publica del titulo habilitante otorgado, el cumplimiento del término final y/o de una
condicion resolutoria. En esa linea, se sefala que es imposible construir una teoria

unitaria de la caducidad en el Derecho Administrativo, siendo que, el ordenamiento
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juridico-administrativo maneja tres formas de caducidad: “caducidad-carga (no
realizacion de una actuacion necesaria para el ejercicio de una posicion juridica
activa); caducidad perencién (terminacién anticipada de procedimientos y procesos
como consecuencia de la inactividad) y finalmente, la caducidad-sancién, como

resultado de un incumplimiento” (Laguna de Paz, 2007, p. 230).

No obstante, coincidimos en que, desde un punto de vista terminoldgico, la extincion
de la autorizacion por incumplimiento del sujeto autorizado suele denominarse de
distintas formas “caducidad, revocacion-sancién y cancelacion. Ante esta falta de
uniformidad, quiza lo mas conveniente sea simplemente aludir a la revocacion por

incumplimiento” (Laguna de Paz, p. 349).
Al respecto, Moron Urbina ha identificado que:

“(...) los campos de aplicacion en los que se emplea con mas provecho este
modo de extincion “son las relaciones de fomento, las concesiones de uso de
bienes de dominio estatal, las licencias o autorizaciones operativas, las
concesiones y licencias de servicios publicos, donde la no realizacion de
pagos de tasas, de canones o similares obligatorios a favor de la autoridad,
asi como también el no someterse a inspecciones periddicas, el hecho de no
realizar la actividad autorizada dentro del plazo establecido, o incluso si,
habiéndola iniciado, la suspende injustificadamente, dan lugar a esta forma
de caducidad” (2020, p. 448).

Respecto a ello, algunos apuntes. Consideramos que el primer supuesto, sobre
fraude o falsedad de la documentacion presentada tiene una via especifica en la
legislacion peruana, como es la nulidad de oficio, por lo que no resultaria necesaria
la revocacion por incumplimiento, denominada en dicho reglamento como
caducidad. Con ello, creemos evidente que la labor de fiscalizacién posterior es la
actividad de la administracion idénea a realizar, a fin de poder identificar

precisamente esta condicion que permite la extincion del titulo habilitante otorgado,
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ma&s aun si hasta el dia de hoy no hay evidencia de caducidades declaradas por el

MTC en esta materia.

Sobre los puntos ii), iii), v) y vii) sefialados, creemos que la conviccion de la
administracion sobre la ocurrencia o0 no de estos supuestos se logra
indefectiblemente a través del despliegue de la potestad inspectora, a fin de
asegurar el pleno cumplimiento de las obligaciones de fuente reglamentaria a las
que el sujeto autorizado esta sometido.

Asimismo, podemos también sefialar que el punto iv), de las causales de
“caducidad” de la autorizacion otorgada en materia de transporte turistico acuético
resulta, en la actualidad, virtualmente inaplicable, toda vez que, por los defectos en
la técnica legislativa anteriormente anotados, los titulos habilitantes en esta materia

son de vigencia indefinida.

Sin embargo, respecto de las competencias del MTC a nivel nacional, tenemos que
no se evidencia la realizacion efectiva de las mismas, al no existir a la fecha informes
de fiscalizacion que hayan tenido como resultado la identificacion de causales de
“caducidad” de algun titulo habilitante emitido por dicha entidad, a pesar de que
existe una creciente informalidad a nivel nacional en esta materia. Lo propio sucede

con la figura de la revocacion.

En esa linea, mas alla de las causales de caducidad o revocacion por
incumplimiento previstas en el reglamento, es de advertir que, tampoco existe
procedimiento administrativo sancionador en materia de transporte turistico
acuatico, como hemos anotado, puesto que no se han tipificado las infracciones en
la normativa aplicable ni incluido el servicio en los alcances de la Ley N° 28583. En

consecuencia, las disposiciones antes anotadas son inaplicables en la realidad.

Lo propio se replica en el ambito regional, en donde se tiene conocimiento que los
gobiernos subnacionales que han aplicado sus competencias compartidas en esta

materia (Piura, Ica, Callao, Puno y regiones en la Selva), solo se limitan a la emision
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de autorizaciones, dejando de aplicar la potestad inspectora para conocer en la
realidad acerca del estado de cumplimiento de las normas sobre la materia, sobre

lo que volveremos en el siguiente apartado.

2.1.2.2 Problemas organizativos

Como ya hemos sefalado, antes del afio 2018, el transporte acuatico en el Peru
estaba encomendado a una unidad organica especializada del MTC como era la ex
DGTA. En ella, se reunian las distintas potestades de la administracién (normativa,
autorizante, fiscalizadora y sancionadora, por nombrar algunas), repartidas en
direcciones de linea que contaban con presupuestos adecuados y personal
suficiente para el desempefio de sus funciones y la creciente actividad de transporte

acuatico comercial.

Sin embargo, con motivo de la reorganizacion administrativa del MTC, ocurrida a
partir del 2018, la especializacion por parte de funcionarios y servidores publicos en
la materia se vio parcialmente afectada con la creacién de nuevas direcciones
generales y de linea, que recogian las potestades administrativas anteriormente
otorgadas a la ex DGTA.

Otro problema trasversal identificado tiene que ver con la competencia compartida
entre el gobierno nacional y los gobiernos regionales y locales en materia de
transporte acuatico, sobre lo cual adelantamos que existe un manifiesto y
mayoritario incumplimiento u omision de funciones, que perjudica seriamente la
tarea de la formalizacion del transporte acuatico en el Perl y asimismo, impide la
correcta ejecucion de potestades administrativas en la materia, afectando

directamente la institucionalidad del sector transporte.

2.1.2.2.1 De la unidad orgéanica especializada a la unidad organica
multifuncional

Respecto de la potestad normativa y de formulacién de politicas nacionales en el
transporte acuatico peruano, en la actualidad, dicha tarea es encargada a la

Direccion General de Politicas y Regulacion en Transporte Multimodal, a través de
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la Direccién de Politicas y Normas en Transporte Acuatico y Logistica del MTC

(DPNTAL), que es un organo de linea especializado en transporte acuatico.

Por su parte, la potestad autorizante del MTC en materia de transporte acuético esta
encomendada a la Direccion General de Autorizaciones en Transportes, a traves de
la Direccion de Autorizaciones de Transporte Acuatico, la cual es la encargada de

la emision de los titulos habilitantes en esta materia.

Como podemos ver hasta aqui, tanto la potestad normativa como la autorizante
tienen en la actualidad 6rganos de linea distintos, que pertenecen a unidades
organicas también distintas, que se avocan a dicha tarea de forma exclusiva. Sin

embargo, lo mismo no puede decirse de la potestad inspectora del MTC.

Asi, la Direccion General de Fiscalizaciones y Sanciones en Transportes de esta
entidad, se compone de la Direccion de Fiscalizaciones en Transportes (DFT) y la
Direccion de Sanciones en Transportes. Y es en este punto donde notamos
precisamente la pérdida de especializacién en una materia tan compleja como el

transporte acuatico.

Al respecto, la DFT es la actual encargada de la fiscalizacion de las normas que
regulan la gestion de la infraestructura de transportes y plataformas logisticas y la
prestacion de los servicios de transporte ferroviario, acuatico, multimodal y sus

actividades complementarias.

Dicho 6rgano de linea esta encargado de verificar el cumplimiento de las normas de
caracter administrativo, relacionadas con la gestion de infraestructura vial.
Asimismo, esté encargada de verificar el cumplimento de las normas sobre la red
vial de su competencia (nacional), ademas de coordinar lo correspondiente con los
organos competentes de los gobiernos regionales y locales. Por si fuera poco,
también tiene encomendado fiscalizar la calidad de los estudios de pre inversion e

ingenieria de las obras en la red vial de su competencia.
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Respecto del transporte acuatico, la DFT tiene encomendado fiscalizar la prestacion
de servicios de transporte acuatico comercial y/o turistico, de ambito nacional e
internacional, ademas de los hallazgos obtenidos a través de las actividades
provenientes de la fiscalizacion posterior y también el cumplimiento de las normas
técnicas y administrativas de la infraestructura y servicios de terminales interiores

de carga y otras plataformas logisticas.

Seguidamente, la DFT también tiene encomendada la tarea de fiscalizar la
prestacion de servicios de transporte ferroviario, asi como el cumplimiento de las

normas técnicas y/o administrativas relacionadas con la operacion ferroviaria.

Asimismo, dicho 6rgano de linea también se encarga del inicio del procedimiento
administrativo sancionador y lleva a cabo la fase instructora en las materias de su

competencia.

Como es posible advertir, la actividad de fiscalizacion del MTC tiene encomendada
distintas especialidades sumamente técnicas, que pertenecen a distintas
competencias dentro del sector. Ello, no ocurre por ejemplo con la DPNTAL y la
DTA, que son 6rganos de linea destinados a atender Unicamente temas relativos al

transporte acuético y la actividad logistica.

Ahora bien, mediante Resolucién Secretarial N° 062-2021-MTC/04 del 13 de marzo
de 2021, se aprobd el reordenamiento de cargos del Cuadro de Asignacion de
Personal para el MTC. En dicha resolucion, para la DFT, se tiene lo siguiente:

X DENOMINACION DEL ORGANO : DIRECCION GENERAL DE FISCALIZACIONES Y SANCIONES EN TRANSPORTES
XViL2 DENOMINACION DE LA UNIDAD ORGANICA : DIRECCION DE FISCALIZACIONES EN TRANSPORTES
SITUACION DEL
CARGO CARGO DE
N°* DE ORDEN CARGO ESTRUCTURAL céoico TOTAL = CONFIANZA
0
1125 Diveclocla - Diroclor do Programa Seciorial 036 18012 1 1 1
112671129 Ingenier V 03618015 4 4
1130 Ingeniera i 038 18015 1 1
1131 Abogada IV 03618015 1 !
132 Tecnico en Ingenlerka | 03618016 | |
1133 Tecrico Administraivo Ml 03618016 1 1
1134 Tecrico Administrativo | 03618016 1 1
1135/1136 Seastara| 03618016 2 2
TOTAL UNIDAD ORGANICA 12 1 1 1




En suma, para las distintas y copiosas labores encomendadas, dicho érgano de
linea cuenta en la actualidad con doce personas contratadas, de las cuales, aquellas
que podrian ejercer concretamente la actividad de fiscalizacidon son Unicamente
nueve, segun lo establecido en la Resolucion Directoral N° 082-2016-MTC/13 del
23 de noviembre de 2016, que aprueba la Directiva de la Funcion Inspectora de la
ex DGTA!8, Ello, aunado a una constante rotaciéon de personal, hace que dicha la

aplicacion de dicha labor sea aun mas contingente.

En consecuencia, consideramos que dicha limitacion en los medios personales o
recursos humanos para lograr el cumplimiento de sus funciones incide directamente
en el correcto despliegue de la potestad inspectora a nivel nacional y, en
consecuencia, afecta seriamente la institucionalidad del sector, poniendo en grave

riesgo la vida de las personas y la seguridad en el transporte.

2.1.2.2.2 Descentralizacion administrativa

Tal como hemos visto en el punto 1.1.4 de la presente investigacién, la competencia
compartida en materia de transporte estd expresamente sefialada por diversas
normas de rango legal, como la LBD, la LOGR, la LOM y, asimismo, se encuentra

reconocida por la LOF del MTC y demas normas organizativas de dicha entidad.

Asimismo, de manera especifica, los reglamentos sectoriales nacionales, que
contienen las disposiciones relativas a los servicios del transporte acuatico en el
Perd, han establecido las competencias de las Direcciones Regionales de

Transportes y Comunicaciones de los Gobiernos Regionales del Pera.

18 Resolucién Directoral N2 082-2016-MTC/13. Articulo 10. Requisitos de los Inspectores.

Son requisitos para ser acreditado como inspector:
a) Ser servidor profesional o servidor técnico (...).
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Aln mas, existen normas concretas de organizacion, como las Resoluciones
Ministeriales N° 307-2008-MTC/01, 332-2008-MTC/03, N° 361-2008-MTC/01, N°
364-2008-MTC/01 y N° 627-2008-MTC/01, que declaran la conclusion del proceso
de transferencia de funciones sectoriales especificas en materia de transportes a
los Gobiernos Regionales y el Decreto Supremo N° 019-2011-MTC, que aprueba la
Matriz de Delimitacion de Competencias y Distribucion de Funciones de los
Sectores Transportes y Comunicaciones en los niveles de gobiernos sub
nacionales, que reconocen expresamente las competencias de los mismos en

materia de transporte acuéatico.

Sin embargo, la realidad del proceso de descentralizacion en esta materia dista
mucho de lo que sefalan las disposiciones legales, reglamentarias y de
organizacion antedichas. Asi, de las 25 regiones del Peru, se tiene que, en la
actualidad, solo cuatro de ellas han implementado sus competencias en transporte
acuatico, siendo éstas Piura, el Gobierno Regional del Callao, Icay Puno. Asimismo,
en la Selva, sélo Amazonas, Loreto y Ucayali ejecutan de manera adecuada sus

competencias compartidas.

A propoésito de ello, permitasenos recordar que las Resoluciones Ministeriales
antedichas®® han dispuesto la transferencia de funciones compartidas en esta
materia a todos los Gobiernos Regionales, a excepcién de Lima (actualmente en

proceso), de acuerdo a lo siguiente:

1% La misma que se renueva anualmente y que ha sido confirmada por Resolucidn Ministerial N2 379-2022-
MTC/01 del 09 de mayo de 2022, que aprueba el Plan Anual de Transferencia de Competencias sectoriales a
los Gobiernos Regionales y Locales para el afio 2022.
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Arequipa

Amazonas

Ancash

Apurimac

Ayacucho

Callao

Cajamarca

Cusco

Huanuco

Ica

Junin

Huancavelica

La Libertad

Lambayeque

Loreto

Madre de Dios

Moquegua

Pasco

Piura

Puno

San Martin

Tacna

Tumbes

Ucayali

Otorgar las
autorizaciones
portuarias, licencias y
permisos para la
prestacion de los
servicios portuarios
maritimos, fluviales y
lacustres de alcance
regional, a través del
organismo pertinente,
de acuerdo a los
dispositivos legales
sobre la materia.

1. Autorizar la prestacion de servicios de transporte
acuatico dentro del ambito regional.

2. Otorgar permisos de operacion para servicio de
transporte fluvial de carga y/o pasajeros con
embarcaciones propias de bandera peruana hasta de
30 TM de arqueo bruto, excepto de las empresas que
prestan servicio de transporte fluvial turistico y de
aquellas que cuentan con autorizacion otorgada por el
MTC.

3. Autorizar la prestacién de servicios portuarios en
puertos de alcance regional.

Sobre ello, resaltar que hacia el 2022, todos los Gobiernos Regionales han recibido

expresamente la transferencia de competencias compartidas establecidas a nivel

de Resolucion Ministerial y confirmadas por los Reglamento de Transporte Fluvial y

de Transporte Turistico Acuatico y el Decreto Supremo N° 019-2011-MTC, que

aprueba la Matriz de Delimitacién de Competencias y Distribucion de los Sectores
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Transportes y Comunicaciones en los niveles de gobierno nacional, regional y local,

el cual establece lo siguiente:

Il. COMPETENCIA: Servicios de Transporte

4. PROCESO ESENCIAL: Servicios de Transporte Acuéatico

ATRIBUCION

‘GOBIERNG NACIONAL

Formular  la politica nacional y sectorial de
servicios de transporte acudtico, en coordinacion
con otros niveles de gobiemo y sectores
vinculados.

NIVELES DE GOBIERNO

GOBIERNO REGIONAL

Formular y aprobar la palitica regional de
servicios de lransporte acuatico, de conformidad !
con la pelitica nacional y sectorial.

Formular, y aprobar cuando corfesponda, nommas,
regulaciones y lineamientos técnicos, de alcance
nacional, en servicios de transporte acuatice y
actividades complementarias.

POLITICAS, NORMATIVIDAD, Y
REGULACION

GOBIERNO LOCAL

Formular y aprobar mormas suplementarias en
servicios de transporle acudtico de ambito
regional y actvidades complementarias, en
concordancia con las nommas nacionales

Formular y aprobar normas suplementarias en .
servicios de transporte acuatico de dmbito local y
aclividades complementarias. en concordancia
con las normas nacionales y regionales.

Formular y aprobar narmas y regulaciones de la
Marina Mercante

Formular, cuande corresponda, planes en materia
de servicios de transporte acudtico de ambito
nacional.

PLANEAMIENTO

Formular, cuande corresponda, planes en materia
de servicios de transporte acudtico de ambito
regional, en concordancia con los planes
sectoriales de alcance nacional

Autonzar la prestacién de servicios de transporte
acuatico de ambito nacional e intemnacional y
actividades complementarias.

Formular. cuando corresponda, planes en materia
de servicios de transporte acudtico de ambite
local, en concordancia con los planes sectoriales
de alcance nacional y regional

Autorizar fa prestacion de servicios de rranspdrle
acuatico de ambito rtegional y actividades
camplementarias.

Autarizar la prestacion de servicios de transporte
acuatico de ambito local y actividades
complementarias.

nacional. en servicios de transporte acuatico

Conducic y ejecutar programas de alcance |

Conducit y ejecutar pragramas regionales, en
servitios de transpone acudtico

Canducir y ejecutar programas locales, en
servicios de transperte acuatico.

Fiscalizar y controlar ia prestacién de servicios de

ADMINISTRACION Y EJECUCION transporte acuatico de  émbitos nacional e

Fiscalizar y controlar ia prestacion de servicios de
transporte  acuitico de ambita regional y

|y actividad ias.

Ejercer las potestades sancionadora y coacliva

complementarias

Fiscalizar y controlar la prestacion de serfvicios de
transporte acuatico de dmbito local y actividades
complementarias.

Ejercer las potestades sancionadora y coactiva

Ejercer ias potestades sancionadora y coactiva

por incumplimiento de ias normas y reg 6n, €n
servicios de transporte acudtico de d@mbile
nacional e

complementarias,

por to de las normas y regulacién en
servicios de transporte acudlico de ambito
regional y actividades complementarias

por incumplimiento de ias normas y regulacién en
servicios de lransporte acudtico de ambito local y

internacional y  actividades actividades complementanias.

Como es posible advertir, encontramos un problema adicional respecto de esta
dltima norma, toda vez que, como hemos sefialado, los reglamentos de transporte
fluvial (2006) y transporte turistico acuatico (2011), que son aplicables por jerarquia
normativa desde la perspectiva del despliegue de competencias compartidas por

los gobiernos regionales, no han contemplado las funciones de los gobiernos locales
en esta materia.

Asi, tenemos que una norma organizativa nacional establece una variacion respecto
de las entidades competentes de los gobiernos sub nacionales en materia de
transporte acuatico. Ello, aun cuando erratico, por no permitir una clara lectura al
destinatario de dichas normas, respecto de la identificacién de las competencias en
cada ambito del transporte acuatico, resulta provechoso para una tarea en
especifico; la formalizacion del transporte acuatico a nivel nacional, a travées del
desarrollo de una adecuada gestion para que los gobiernos sub nacionales ejecuten

dichas competencias y se pueda lograr el ordenamiento de dichas actividades.
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Por lo mismo, a efectos de corroborar la implementaciéon de las competencias
compartidas en transporte acuatico a los gobiernos regionales ya descritos, en el
decurso de la presente investigacion, utilizamos nuestro derecho de acceso a la
informacion publica, previsto en la Ley N° 27807, con Texto Unico Ordenado
aprobado por Decreto Supremo N° 021-2019-JUS, a fin de determinar si las
disposiciones sefialadas precedentemente venian siendo cumplidas por los

gobiernos sub nacionales.

Al respecto, se consulté a las referidas autoridades acerca del numero de titulos
habilitantes emitidos en materia de transporte acuatico, asi como de las actividades
de fiscalizacién realizadas al respecto. Cabe sefialar, que las solicitudes realizadas
en esta primera oportunidad contienen solo algunas de las regiones competentes
en esta materia, siendo consultadas aquellas regiones de la costa peruana. Los
resultados de dicha tarea se condensan en el siguiente cuadro y, asimismo, se
adjuntan los cargos de recepcion, respuestas de las entidades que tuvieron a bien
responder (algunas, sefialando ser no competentes en la materia por

desconocimiento) y demas documentos en el Anexo 1.

SOLICITUDES DE ACCESO A LA INFORMACION PUBLICA REMITIDAS A LOS
GORES COSTENOS.

NUmero GORE Via Estado Fecha Respuesta

1 Tumbes Web Enviado 10.11.21 Sin
respuesta.
2 Piura Web Enviado 16.11.21 Respuesta
incompleta

3 Lambayeque Web Enviado 23.11.21 Sin
respuesta.

4 La Libertad Web Enviado 23.11.21 Sin
respuesta.

5 Ancash Web Enviado 23.11.21 Sin
respuesta.

6 Ica Web Enviado 23.11.21 Sin
respuesta.
7 Arequipa web Enviado 23.11.21 | Respondid.
8 Moguegua Web Enviado 23.11.21 Respuesta
incompleta.
9 Tacha Web Enviado 23.11.21 Respuesta

75



| | | | | | incompleta. |

Como se puede apreciar, de las nueve regiones consultadas, cinco no emitieron
respuesta alguna a lo solicitado. De todas ellas, el caso méas preocupante es el de
Tumbes, donde, por la experiencia profesional, se tiene conocimiento del desarrollo
desmedido del transporte turistico acuatico en Puerto Pizarro, a fin de realizar

avistamiento de manglares, animales y demas recursos de la zona.

Lo anterior, sirve de sustento para evidenciar que el transporte turistico acuético en
la primera region del Perd es en su totalidad informal, al no contar el operador
tumbesino con la respectiva autorizacion administrativa emitida por la Direccion
Regional competente, y asi, exponer gravemente la vida e integridad de los turistas

gue deciden contratar sus servicios.

Otro caso llamativo es el de Piura. En su respuesta, la autoridad se limita a remitir
el listado de autorizaciones emitidas, sin embargo, no se pronuncia en lo absoluto
acerca de la realizacion de una actividad concreta de fiscalizacion en esta materia,

al no conocer los alcances concretos de esta importante actividad.

Finalmente, Moquegua sefialé expresamente que no era competente en la materia,
desconociendo las competencias compartidas y las normas descritas con
anterioridad. Por su lado, Tacna indicO que en su archivo no obra ni existe

documentacion alguna a ese respecto.

En suma, la descentralizacion en el transporte acuatico es una tarea pendiente y no
porque las normas generales y especiales no lo hayan establecido, sino mas bien
porque se evidencia que, aun cuando los gobiernos regionales son competentes en
esta materia, a la fecha, estos no han cumplido con sus obligaciones normativas,
permitiendo el crecimiento de la informalidad en el transporte acuatico y

perjudicando gravemente la vida e integridad de las personas, asi como la
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institucionalidad del sector.

2.1.2.2.3 Resultados emitidos por el MTC sobre fiscalizacion administrativa
realizada frente a las evidencias empiricas obtenidas.

En este acépite analizaremos lo sefialado por el MTC respecto de las actividades
de fiscalizacion realizadas en materia de transporte desde el afio 2018 en adelante.

Asi, en su Plan Estratégico Institucional (PEI) 2018-2022, aprobado por Resolucion
Ministerial N° 284-2019-MTC/012°, la entidad reconoce como lineamiento de politica
la seguridad en todos los modos de transporte. Asimismo, reconoce como Obijetivo
Estratégico Institucional (OEI) N° 03 la necesidad de promover la mejora del sistema

fluvial y portuario a nivel nacional.

Al respecto, como Accion Estratégica Institucional (AEI) N° 2, se establece la
necesidad de fiscalizar continuamente a los agentes del transporte acuético.
Asimismo, como AEI N° 3, se establece la necesidad de contar con vias navegables
en adecuadas condiciones para brindar el servicio de transitabilidad fluvial (sic). En
esa linea, se establece que los resultados esperados al 2022 son del 97% de
empresas de transporte acuatico fluvial fiscalizadas, tal como se muestra a

continuacion.

20 Al respecto: https://www.gob.pe/institucion/mtc/informes-publicaciones/320393-plan-estrategico-
institucional-2018-2022
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Lo contingente en este punto, es que aun cuando el transporte acuatico se

desarrolla en tres &mbitos, como el maritimo, fluvial y lacustre, los instrumentos de

gestién solo estan dirigidos al transporte fluvial, siendo que la seguridad en el

transporte es transversal y necesaria en todos los medios utilizados para tal fin. Aln

con eso, en la actualidad, el desempefio de la potestad inspectora en esta materia

sigue siendo nulo o incipiente.

Seguidamente, el Plan Estratégico Institucional 2020-20232%, reconoce como mision

institucional el “asegurar la provision de infraestructura y servicios de transportes y

comunicaciones a toda la poblacién, de manera segura, sostenible, inclusiva y

competitiva, orientada a la integracion y desarrollo nacional” (Ministerio de

Transportes y Comunicaciones, Resolucién Ministerial N° 328-2020-MTC/01, p. 9).

21 yer: https://www.gob.pe/institucion/mtc/informes-publicaciones/704871-plan-estrategico-institucional-
2020-2023
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De ese modo, en dicho instrumento, se reconoce como OEI N° 04 el elevar los
niveles de seguridad en el sistema de transporte en la poblacién, teniendo como
indicador la tasa de fallecidos en accidentes de transito terrestre por cada 100,000
habitantes. Consideramos que esta es una falencia significativa, toda vez que no se
incluye el indice de siniestralidad existente en las vias acuaticas, que conforme
hemos visto es altamente considerable, siendo que el MTC no ha considerado dicha
informacion al no tener registro de la misma, por precisamente, no ejecutar

potestades administrativas que coadyuvarian a dicha funcion de registro.

Como AEI N° 01.05, se establece la necesidad de contar con infraestructura
acuatica de caracter nacional en buen estado, teniendo como indicador el

porcentaje de kilbmetros de via fluvial navegable.

Asimismo, se establece como AEI N° 04.01, relativa al OEI N° 04 antes descrito, la
necesidad de contar con autorizaciones que guarden elevados estandares de
seguridad en los operadores del Sistema de Transporte. Al respecto, se dispone
como indicador el porcentaje de autorizaciones otorgadas a los operadores de
transporte acuético. Sin embargo, en este punto es preciso tener en cuenta que los
permisos emitidos por el MTC a nivel nacional configuran una parte,
considerativamente menor, del total de permisos emitidos en el pais. Ello, toda vez
que, en materia fluvial, las competencias para la emision de habilitaciones son

compartidas con los gobiernos regionales, como hemos visto.
Como AEIl N° 04.02, se reitera la necesidad de Fiscalizacion en materia de
seguridad oportuna al Sistema de Transporte, estableciéndose como indicador el

porcentaje de servicios fiscalizados operativamente.

Sobre todo lo descrito anteriormente, se sefala los resultados esperados en el

cuadro siguiente:
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Como se puede apreciar, respecto de las autorizaciones con elevados estandares

de seguridad, hacia el 2019 se esperaba mas del 80% de cumplimento del indicador.

No obstante, debemos recordar que, en la actualidad, los titulos habilitantes en

transporte acuatico maritimo, fluvial y turistico tienen vigencia indefinida, por defecto

de una correcta fundamentacion de su vigencia determinada, prestablecida

originalmente en los reglamentos especiales.

Asimismo, respecto de la fiscalizacion, dicho instrumento sefiala que hacia el 2019

se esperaba una ejecucién de dicha labor al 100%, afirmando que esto se ha

cumplido, lo cual, como veremos a continuacion no es del todo cierto.
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Ficha Técnica del Indicador 4.2.3

Objetivo Estratégico

- Elevar los niveles de seguridad en el sistema de transporte en la poblacién.
Institucional:

Accion Estratégica

o Fiscalizacidn en materia de seguridad oportuna al Sistema de Transporte.
Institucional:

Nombre del Indicador: Porcentaje de servicios de transporte acuatico fiscalizados operativamente

Este indicador permite asegurar el cumplimiento de las normas de seguridad en la prestacion
Justificacion: de los servicios de los operadores de transporte acuatico (fluvial, maritimo vy lacustre)
orientado a la proteccion de la vida humana.

Responsable del Indicador: | Direccion General de Fiscalizaciones y Sanciones en Transportes

Personal especialista insuficiente para atender temas especializados relacionados a las
prestaciones del servicio de fransporte acuatico

Limitaciones del Indicador: | Dificultades para realizar las acciones de fiscalizacion en vista que los administrados no se
encuentran en sus oficinas y no cuentan con la informacion y documentacion necesaria.
Aspeclos climatclogicos que limitan las acciones de fiscalizacion programadas.

(Acciones de fiscalizacion ejecutadas a los operadores de transporte acuatico en el ano /

Método de Calculo: Mumero total de operadores de transporte acuatico) *100

Sentido esperado del Ascendente

Parametro de medicion: Porcentaje Indicador:

Fuente y Base de Dalos: Registros administrativos de la Direccion General de Fiscalizaciones y Sanciones en

Transportes
Valor de linea
de base Valor Actual Logros esperados
Afo 2018 2019 2020 2021 2022 2023
Valor 100% 100% 100% | 100% 100% 100%

Aun con ello, como se puede apreciar en las limitaciones del indicador, se reconoce
gue la falta de personal especialista configura un ébice para el adecuado ejercicio
de dicha potestad. En ese sentido, no es posible afirmar como valor actual que el
100% del indicador sobre actividades de fiscalizacion realizadas haya sido
completado.

En esa linea, teniendo como base la informacién presentada sobre la alta
siniestralidad a nivel nacional, que tiene como ambito preponderante de ocurrencia
el fluvial, tenemos a bien presentar los resultados obtenidos acerca de la existencia
de procedimientos administrativos sancionadores que la DGFST tiene a su cargo, a
partir del afio 2018 (reorganizacion administrativa del MTC).

81



RESOLUCIO
HOJA DE ADMINISTRA | EXPEDIENT N

EXPEDIENTE DSD FECHA |TIPO DE RD ASUNTO MATERIA uir
RUTA DO E DIRECTORA
L
SANCIONAR A LA EMPRESA TRANSPORTES
FLUVIAL SENOR DE LA MISERICORDIA
TRANSPORTES SA.C, CON RUC N° 20600227387, CON
FLUVIAL UNA MULTA EQUIVALENTE A VEINTE (20)
o UNIDADES IMPOSITIVAS TRIBUTARIAS, DE
SEROR DE LA | EXP.308-
EXP. 308-2015- 1, 5 1191.2010| "1°0M9Y I \isericorpia | 2010-DFisT- | 93972021 | 131502001 | sancion [ACUERDOALO PREVISTO EN EL TRANSPORTE ACUATICO | 20
DFIST-MTC 2019 |l e MTC/22.02 NUMERAL 13.3.1 DEL ARTICULO 13 DEL

DECRETO SUPREMO N° 015-2006-MTC;
POR COMISION DE LA INFRACCION
ESTABLECIDA EN EL INCISO 5 DEL
NUMERAL 13.3 DEL ARTICULO 13 DE LA
CITADA NORMA.

ANONIMA
CERRADA

Como se puede apreciar, hacia el afio 2022, la unidad organica competente en
materia de fiscalizacion y sancion del MTC sélo ha sancionado a una empresa que
cuenta permiso de &mbito nacional. En esa linea, no resulta extrafio poner en tela
de juicio los resultados ofrecidos por dicha entidad en sus instrumentos de gestion,
respecto a la fiscalizacién presuntamente realizada al cien por ciento, si tenemos en
cuenta el numero de siniestros ocurridos hacia el afio 2022 (100) y el resultado de
los procedimientos sancionadores iniciados en estas materias (01), teniendo en
consideracion, que en numerosas ocasiones, la potestad sancionadora tiene como

precedente el ejercicio de la potestad inspectora.

Finalmente, de cara a la pandemia global acaecida, como ultimo punto de analisis
respecto a los resultados obtenidos y esperados por el MTC en materia de
seguridad en el transporte y fiscalizacion administrativa, tenemos a bien detenernos
brevemente en el Plan Operativo Institucional Multianual 2023-2025, aprobado por
Resoluciéon Ministerial N° 399-2022-MTC/01 del 20 de mayo de 202222,

Asi, en dicho instrumento, se establece como lineamiento de politica la seguridad
en todos los modos de transporte. En esa linea, el MTC se encuentra encargado de
generar condiciones para la seguridad en los servicios y operaciones de todos los
modos de transportes, a través de su potestad normativa y el uso de sistemas

inteligentes en los que se privilegie la vida, la salud, el medio ambiente y el

22 Al respecto: https://www.gob.pe/institucion/mtc/normas-legales/2998182-399-2022-mtc-01
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patrimonio. Vinculado a lo anterior, se tiene establecido como lineamiento de politica
la gestion de riesgos de desastres en los sistemas de transportes y comunicaciones,
sobre lo cual, el MTC espera incorporar en los planes y proyectos de las entidades
del sector, la gestion del riesgo de desastres, para reducir la vulnerabilidad de la

infraestructura y servicios de transportes y comunicaciones.

Finalmente, también se plantea como lineamiento de politica el fortalecer los niveles
de coordinacion y articulacion con los ministerios, gobiernos regionales y locales,
para la implementacion de las politicas sectoriales y la consolidacion del proceso de

descentralizacion.

Todos estos planes y directrices estan proyectados desde el presente afio, hasta el
2025. En esa linea, para que lo anteriormente indicado pueda ser cumplido a
cabalidad, son necesarios cambios normativos trasversales en los tres ambitos del
transporte acuatico, asi como la ejecucion de una mejor gestion publica. Por lo
pronto, cabe indicar que hasta la fecha no se cuenta con una Politica Nacional de
Transporte definida por el MTC, que incluya légicamente al transporte acuatico, lo

que genera mayor desconcierto sobre la solucion de los problemas identificados.

Evidencias empiricas obtenidas

Habiendo sefialado los planes y metas del MTC en materia del despliegue de la
potestad inspectora y la descentralizacion, pasemos ahora a abordar los resultados
obtenidos en la realidad. La data aqui expuesta proviene principalmente de la tarea
de levantamiento de informacién sobre el estado situacional actual del transporte
acuatico en las regiones, de manera personal (solicitudes de acceso a la
informacion publica) y profesional (cumplimento de funciones administrativas) y asi,
permite explicar cuanto falta por implementar a nivel nacional, regional y local en

estas materias.
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Caso Tumbes

Puerto Pizarro es un destino turistico importante de la region Tumbes, que reporta
méas de 100,000 visitantes al afio (pre pandemia y en regularizacion en la
actualidad), donde existen embarcaciones de transporte acuatico que, ofertando
servicios turisticos acuaticos, realizan un recorrido de aproximadamente seis

kilometros por espacio de dos horas de trayecto.

La mayoria de operadores de la region estan constituidos en Asociaciones de
Transporte Turistico Acuatico, ademas de las personas naturales que también
ofertan sus servicios con embarcaciones propias a los turistas de la zona. Los
referidos operadores son personas oriundas del lugar y se dedican a dicha actividad
hace cincuenta afios, aproximadamente. En esa linea, el turismo en dicha localidad
involucra al veinte por ciento (20%) de la poblacibn econdémicamente activa,
generando un valor econémico agregado con la oferta de actividades adicionales

como experiencias gastronémicas, entre otras.

Al respecto, hasta el momento existen unas ciento veinte embarcaciones que
ofertan servicios de transporte turistico acuatico. De dicho nimero, al 2022, sélo
una de ellas cuenta con permiso de operacién de transporte turistico acuatico,
segun lo sefalado por la propia Direccibn Regional de Transportes y
Comunicaciones de Tumbes (DRTCT), en vista que, dada la realidad regional
econdmica, el cumplimiento de los requisitos establecidos normativamente por la

DICAPI y el MTC les resulta complicado y oneroso.

Asimismo, la recientemente creada Direccion Ejecutiva de Transporte Acuatico,
6rgano de linea dependiente de la DRTCT, ha informado?® como limitantes a la

ejecucion de sus funciones, que la transferencia de competencias del gobierno

23 Esta respuesta se dio en el marco de las tareas de articulacion intergubernamental realizadas por la DPNTAL
del MTC con cada uno de los gobiernos regionales del pais. Vale decir, que la misma informacion solicitada de
forma personal por Acceso a la Informacion Publica, no fue respondida.
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nacional al regional se ha realizado sin recursos presupuestales, recursos humanos
y sin mobiliario, lo que hace imposible el cumplimiento de los objetivos

institucionales en la materia.

Sin embargo, aun con ello, los operadores informales trabajan en dicha actividad
diariamente, sin que la Direccion Regional de Transportes y Comunicaciones de
Tumbes, el Gobierno Regional y el MTC, respecto a sus competencias, hayan

implementado algin cambio en provecho de la seguridad del transporte.

En consecuencia, a pesar que existen las competencias compartidas en materia de
Transporte Acuatico con Tumbes, en la actualidad, la autoridad competente no ha

desplegado su potestad inspectora por problemas de gestion publica.

Al respecto, en el Anexo 2 se adjuntan fotos sobre lo sefialado.

Caso Piura

Desde el 2019, la Direccion Regional de Transportes y Comunicaciones de Piura, a
través de su Direccion de Aerédromos y Puertos, viene otorgando autorizaciones a
los operadores de transporte turistico acuético de la region, que cumplen con los

requisitos normativos prestablecidos.

Al respecto, se tienen dos zonas de incidencia identificadas en relaciébn a
operadores formales que cuentan con titulos habilitantes (Los 6rganos y EI Nuro).
Respecto a Los Organos, se tiene que la referida Direccion ha emitido hacia
diciembre de 2021 un total de nueve (09) autorizaciones. Respecto a El Nuro, hacia

diciembre de 2021 se tiene un total de treinta y un (31) autorizaciones emitidas.

No obstante, la autoridad regional en dicha circunscripcion ha dado cuenta de la
visita recibida con fecha 05 de enero de 2022 por los representantes de la

Asociacion de Paseo Turistico “EL Nuro”, donde exponen la problematica por la que
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atraviesan, consistente en la presencia de ocho (08) embarcaciones tipo “zodiac”,
qgue vienen brindando el servicio de transporte turistico acuatico en la zona y las
mismas que no cuentan con los implementos necesarios para el desarrollo del
servicio ni tampoco autorizacién administrativa que asi lo permita, agregando que
dicha problematica es similar en el distrito de Los Organos, con la diferencia que en

dicho balneario se tienen identificadas treinta (30) embarcaciones informales.

El referido informe sehala que los operadores de las embarcaciones tipo “zodiac”
sobrepasan la capacidad de carga de dichas naves de recreo, exponiendo a los
usuarios a un alto riesgo de sufrir un accidente, siendo que no se cuenta con la
presencia de la Policia de Turismo ni de la Fiscalia de Prevencion del Delito, ni
tampoco de la Direccion Regional de Transportes y Comunicaciones de Piura, las
mismas que realicen acciones de fiscalizacion ante este tipo de servicios, por lo que
solicitan articular entre las distintas instituciones y establecer las competencias de
cada uno, a fin de implementar un plan de accion para realizar acciones de
fiscalizacion no sélo a las embarcaciones tipo “zodiac”, sino a embarcaciones que

aln no se encuentren autorizadas o son informales.

De ese modo, con fecha 31 de enero de 2022, se llevo a cabo una reunion virtual
con representantes de la DPNTAL, DTA y DGFST del MTC, asi como de la DICAPI
TALARA, el Coordinador Territorial y la Direccion de Aer6dromos y Puertos de la
Direccion Regional de Transportes de Piura, a efectos de establecer las acciones a

seguir ante este manifiesto incumplimiento de la normativa sectorial.

En base a ello, se tuvo a bien sefalar la necesidad de un urgente operativo conjunto
de fiscalizacibn en dicha zona, a efectos de comprobar en la realidad el
cumplimiento de las disposiciones normativas sobre transporte turistico acuatico de
aguellos operadores autorizados, mediante el despliegue de la potestad
administrativa de fiscalizacion, asi como evidenciar y generar documentacion de

sustento, respecto de la actividad ilicita cometida por los operadores de las
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embarcaciones tipo “zodiac”, con el fin de establecer las acciones legales a seguir,

dada la renuencia de dichas personas por dejar de operar.

Al respecto, segun lo establecido por el numeral 1 del articulo 25 del Decreto
Supremo N° 006-2011-MTC, la Direccion General de Transporte Acuatico (ex
DGTA, hoy DPNTAL y DTA y DFT) es la encargada de organizar, planificar,
coordinar, dirigir y ejecutar las acciones de control y fiscalizacion al administrado
que haya sido autorizado a prestar servicio de transporte turistico acuético, sea
directamente o a través de las Direcciones Regionales de Transportes y
Comunicaciones de los Gobiernos Regionales, motivo por el cual corresponderia
iniciar las acciones para la direccidn conjunta de dicho operativo en la ciudad de
Piura, desarrollando mecanismos de coordinacién, articulacion y cooperacién con
los gobiernos regionales para la ejecucion de politicas nacionales y el cumplimiento
de normas en materia de transporte acuatico, asi como incidiendo en la capacitacion
y asistencia técnica a los referidos gobiernos sub nacionales, conforme es funcion
de la DPNTAL.

Sin embargo, al dia de hoy, no se evidencia un claro despliegue de la potestad
inspectora nacional y regional en relacion a este problema. Asimismo, el hecho de
que no exista un marco sancionador sobre este tipo de servicio dificulta alin mas la
defensa de la seguridad en este modo de transporte, afectando asi la

institucionalidad del sector.

Al respecto, en el Anexo 3 se adjuntan fotos sobre lo sefialado.

Caso Lambayeque

Aun cuando dicho gobierno regional tiene competencias compartidas, sus
autoridades no han respondido las solicitudes de acceso a la informacion publica
con el fin de conocer el nimero de titulos habilitantes otorgados en materia de

transporte acuatico, asi como las actividades de fiscalizacion realizadas. Del mismo
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modo, tampoco han respondido oportunamente los oficios enviados por la DPNTAL

del MTC, respecto de la implementacion de sus funciones en la materia.

Sobre lo primero, se adjuntan pruebas de recepcién de documentos en el Anexo 1.

Caso La Libertad

Caso sustancialmente igual al de Lambayeque. Al respecto se tiene conocimiento
de actividades de transporte turistico acuatico en el Puerto de Salaverry y las Islas
Guafape. Sin embargo, la autoridad regional no ha implementado sus

competencias compartidas al referir que adolecen de presupuesto.

Sobre lo anterior, se adjuntan pruebas de recepcién de documentos en el Anexo 1.

Caso Ancash

Aun cuando se tiene conocimiento del desarrollo de actividades de transporte
acuatico en la region y competencias compartidas ya transferidas, el gobierno
regional de Ancash tampoco ha respondido ni las solicitudes de acceso a la
informacion publica, con el fin de conocer el nimero de titulos habilitantes otorgados
en materia de transporte acuatico, asi como las actividades de fiscalizacién

realizadas, respecto de la implementacién de sus funciones en la materia.

Sin perjuicio de lo anterior, en uso de las funciones publicas y profesionales
asumidas por el suscrito en materia de transporte acuatico, en el mes de agosto de
2022, se logr6 intimar a las autoridades regionales de transporte, a fin de obtener
un documento que dé cuenta del estado situacional de dicho modo de transporte en
su region. En esa linea, el compromiso ha sido asumido por la referida autoridad,
bastando la remision de informacion solicitada para el despliegue del
acompafnamiento técnico y profesional por parte de la DPNTAL del MTC, a fin de

lograr la formalizacién de este tipo de transporte en la region.
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Caso Lima

Dicho caso también es sumamente particular. Es evidente que en la capital de
nuestro pais se desarrolla el transporte acuatico de tipo turistico, principalmente en
el ambito maritimo. Baste ver las playas de nuestro litoral (Costa Verde, San Bartolo,

Ancon, Pucusana, Naplo, entre otras) para determinar la veracidad de lo afirmado.

Asimismo, se tiene conocimiento que, en la laguna de Huancaya, provincia de
Yauyos, departamento de Lima, tiene cada vez mayor incidencia el transporte

turistico lacustre no autorizado.

Al respecto, mediante Resolucion de Secretaria de Descentralizacion de la
Presidencia del Consejo de Ministros N° 0037-2022-PCM/SD, recientemente se ha
acreditado a la Municipalidad Metropolitana de Lima, para recibir del MTC la
transferencia de funciones (competencias compartidas) sobre otorgamiento de
autorizaciones portuarias, licencias y permisos para la prestacion de los servicios
portuarios maritimos, fluviales y lacustres de alcance regional, de acuerdo a lo
sefalado en los literales d) y h) del articulo 56 de la Ley N° 27867, Ley Orgénica de
los Gobiernos Regionales, que incluye las potestades autorizante, fiscalizadora y
sancionadora en dichas materias. Sobre ello, actualmente se viene gestionando la
referida transferencia, teniendo en consideracion las competencias de la APN en

materia de autorizaciones portuarias.

Caso Ica

Dentro de la circunscripcion territorial de Ica, se encuentra el atractivo turistico de
“Paracas” y la playa “El Chaco”, en Pisco. En ambos lugares se desarrolla con
regularidad el transporte turistico acuatico. En esa linea, la Direccion Regional de
Transportes y Comunicaciones de Ica ha emitido a la fecha seis autorizaciones a

operadores de transporte acuatico.

89



Sin embargo, cuando se consulté por las acciones de fiscalizacion realizadas sobre
dichos titulos habilitantes y el diagnoéstico del estado situacional del transporte
acuatico en su region, la referida autoridad, hasta la fecha, no ha emitido ningun

pronunciamiento.

Caso Arequipa

El gobierno regional de Arequipa ha sefialado que no emite autorizaciones en
transporte acuético y, en consecuencia, no realiza fiscalizacién sobre esta materia,

toda vez que en su region no existen a la fecha solicitudes de tal tipo.

Sobre el particular, sefialar que dicha regién tiene competencias compartidas por el
gobierno nacional en materia de transporte turistico acuatico, en virtud a lo
dispuesto por el Decreto Supremo N° 006-2011-MTC y en el ambito fluvial, por
aplicacion del Decreto Supremo N° 014-2006-MTC.

Asimismo, han indicado no haber ejecutado sus funciones y competencias por falta
de presupuesto designado por los superiores jerarquicos, a pesar de haberse
constatado el desarrollo de actividades de transporte acuatico en las playas de

Mejia y en los rios de la region.

Sobre lo anterior, se adjuntan pruebas del documento de respuesta en el Anexo 1.

Caso Moquegua

El caso de Moguegua es particular. Sucede que dicha region afirma expresamente
gue no es competente en la materia, desconociendo las normas sectoriales donde
se establece que dicho gobierno sub nacional tiene competencia compartida en
transporte acuatico. En consecuencia, en dicha region no se ha implementado la
competencia compartida de transporte acuatico, aun cuando las normas sectoriales

asi lo disponen.
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Al respecto, se adjunta como Anexo 1 la respuesta de dicha entidad.

Caso Tacnha

Respecto a Tacha, recibida la solicitud de acceso a la informacion publica, la entidad
sefalé que los documentos solicitados no figuran ni existen en sus archivos. En
consecuencia, en dicha region no se ha implementado la competencia compartida
de transporte acuatico, aun cuando las normas sectoriales asi lo disponen.

Al respecto, se adjunta como Anexo 1 la respuesta de dicha entidad.

Regiones de la sierra del Peru

El acercamiento con las referidas regiones de nuestro pais, se ha dado en
cumplimiento de labores profesionales para el MTC. En esa linea, se ha podido
determinar que, en nuestra sierra, hacia el 2022, las autoridades competentes no
han cumplido con implementar sus competencias compartidas en la materia,
principalmente por desconocimiento, alta rotacion de funcionarios, problemas
presupuestales y poca atencion de las autoridades superiores (gobiernos

regionales), con excepcion del caso de Puno.

Caso Cajamarca

Se envi6 oficio de contacto al Gobierno Regional de Cajamarca, sin embargo, no se
obtuvo respuesta. Del mismo modo, se solicitd en diversas ocasiones su

participacion en reuniones virtuales realizadas por el MTC con las autoridades de la

Direccion Regional de Transportes y Comunicaciones, sin éxito.
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Caso Huanuco

En la segunda mitad del 2022, se sostuvo una reunion virtual con representantes de
la Direccion Regional de Transportes y Comunicaciones de Huénuco, a fin de
promover la formalizacion de la actividad de transporte fluvial comercial y del

transporte turistico, que se realiza en su circunscripcion territorial.

Al respecto, las autoridades sefialaron que la implementacion de sus competencias
no se ha logrado, dado que los presupuestos para dichas funciones no fueron
considerados dentro del pliego presupuestal de la region, de tal forma que en sus
documentos de gestidbn no se encuentra comprendida una dependencia o unidad

organica de transporte acuatico.

Sin embargo, manifiestan que se ha podido identificar actividad de transporte fluvial
y turistico en la provincia de Tingo Maria, siendo que ninguno de los operadores
cuenta con la autorizacion respectiva y por tanto, operan sin los seguros
correspondientes. Asimismo, indican que todo el transporte fluvial regional es
precario, al no tener infraestructura eficiente (puertos y/o embarcaderos), pero
reconocen que si se esta realizando el transporte de mercancias y de personas, en

piraguas o canoas.

Lo alentador de dicho contacto, es que las referidas autoridades han manifestado
gue se vienen trabajando en documentos de gestion interna (ROF y MOF), donde
ya se esta considerando la creaciéon de un érgano de linea de transporte acuatico

para el siguiente afio.

Caso Pasco

Las autoridades de la region Pasco tienen conocimiento de la realizacion de
actividades de transporte turistico lacustre en su circunscripcion territorial desde el

afio 2011. Sin embargo, refieren que hasta la fecha no se han podido implementar
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las competencias compartidas por los cambios continuos de autoridades, temas

presupuestarios y voluntad politica de las autoridades superiores.

Al respecto, dichas autoridades se han comprometido a firmar un convenio de
colaboracion interinstitucional con la provincia y distrito de Castrovirreyna, a fin que
este gobierno local se haga cargo de los empadronamientos y registro de los

operadores de transporte turistico lacustre.

Caso Junin

Se envio oficio de contacto al Gobierno Regional de Junin, sin embargo, no se
obtuvo respuesta. Del mismo modo, se solicit6 en diversas ocasiones su
participacion en reuniones virtuales realizadas por el MTC con las autoridades de la

Direccion Regional de Transportes y Comunicaciones, sin éxito.

Caso Huancavelica

Hacia la segunda mitad del 2022, el actual director de la Direccion Regional de
Transportes y Comunicaciones de Huancavelica manifesté haber asumido el cargo
de forma reciente y desconocer las competencias compartidas en materia de

transporte acuéatico.

Asimismo, sefialé que no existe mucho turismo lacustre o fluvial, sin embargo, indico
gue en la laguna Chocloccocha, que fue concesionada a una empresa chilena para

la extraccion en acuicultura, se venian desarrollando paseos turisticos.

Casos Ayacucho, Cusco y Apurimac

Respecto de las vias fluviales de nuestro pais, las tres regiones comparten una zona
geografica comun, conocida como el Valle de los rios Apurimac, Ene y Mantaro

(VRAEM). No obstante, al 2022, ninguna de los referidos gobiernos regionales ha
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implementado sus competencias compartidas en transporte acuatico, a pesar de
gue existe una creciente actividad de transporte fluvial en los rios de estos tres

departamentos.

A proposito de ello, hacia inicios del 2022, la fiscalia provincial de prevencion del
delito de Ayna — San Francisco del Distrito Fiscal de Ayacucho, instd a las
autoridades nacionales y regionales competentes para la toma de acciones de cara
a la regulacion del transporte fluvial en el VRAEM (control y formalizacion),
indicando que se ha constatado el transporte fluvial de carga y personas en total

informalidad, poniendo en riesgo inminente la vida e integridad de las personas.

Asimismo, dicha autoridad dio cuenta de la existencia de conflictos sociales
(bloqueos de vias de acceso a plataformas del rio Apurimac) entre los operadores
de transporte fluvial (Bellavista-Mantaro y Santa Rosa-Canayre), sobre los cuales
se han realizado acciones preventivas y de control por la PNP y la Fiscalia. Dichas
acciones llegaron a suspender el transporte fluvial momentaneamente y en la
actualidad se han adoptado acuerdos para el normar desarrollo del transporte en
dicha zona, por lo que solicitan al MTC la realizacion de mas operaciones de control
entre autoridades nacionales, regionales y locales y la correspondiente capacitacion
o0 sensibilizacion a los transportistas fluviales para lograr su formalizacion y obtener

titulos habilitantes en estas materias.

En esa linea, la Direccion Regional de Transportes y Comunicaciones de Ayacucho
indicé que se ha avanzado en la tarea de sensibilizar a los transportistas fluviales,
a fin de que se formalicen, para lo cual solicitan el apoyo constante del MTC en
estas materias. Respecto de la implementacion de las oficinas administrativas,
indican que se han realizado las gestiones respectivas con el gobierno regional de
Ayacucho, sin embargo, no reciben la atencion que merecen estas urgentes

necesidades.

Finalmente, las referidas autoridades indican que realizaran coordinaciones con los
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gobiernos locales contiguos a las zonas fluviales, a fin de empadronar e identificar
a todos los operadores de transporte fluvial que en la actualidad operan sin

autorizacion administrativa.

Respecto a Cusco, se tiene que la implementacién de oficinas administrativas ya se
viene gestionando, dependiendo del presupuesto asignado para el afio 2023. En
esa linea, Cusco si cumplié con remitir informacion respecto al estado situacional

del transporte fluvial actual, que incluye las zonas de Pichari, Kimbiri y Camisea.

Del mismo modo, se informa que las autoridades regionales han solicitado la
presencia de las bases de la marina (DICAPI) en la zona de Pichari y Camisea,

siendo que, debido a sus gestiones, actualmente ya estan instaladas.

Por otro lado, manifiestan que, en las zonas de Pichari y Kimbiri, la autoridad estaria
lista para otorgar autorizaciones regionales, sin embargo, debido a las exigencias
técnicas de la marina sobre certificados de seguridad y matricula de embarcaciones
y el costo oneroso de las mismas, no se ha logrado dicho objetivo.

A nivel de gestion, Cusco informa que existe un convenio interinstitucional con las
municipalidades de Pichari y Kimbiri, a fin que dichos gobiernos locales reciban y
dirijan las solicitudes de otorgamiento de autorizacién fluvial a la Direccién Regional

de Transportes y Comunicaciones regional.

Finalmente, indican que es necesaria reglamentacion sobre la onerosidad respecto
a los seguros o certificados en esta materia, a fin de adaptarla a las realidades
regionales y se tome muy en cuenta la proteccion a las comunidades nativas del
alto Urubamba, que también realizan actividades de transporte fluvial y/o son

contactadas por actividades de transporte turistico fluvial.

Por su parte, Apurimac sefala que no han implementado sus funciones, toda vez

gue no tienen administrados interesados en realizar operaciones de transporte
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fluvial o turistico acuatico, con lo cual se puede apreciar un manifiesto

desconocimiento de la realidad regional, asi como de la normativa aplicable.

Al respecto, se presenta la informacion de sustento sobre lo aqui sefialado como

Anexo 4.

Caso Puno

A diferencia de las demas regiones, Puno es la region mas eficiente en términos de
implementacion de sus competencias compartidas. De ese modo, dicho gobierno
sub nacional ha creado hace varios afios la Direccién de Transporte Lacustre, que
administra, promueve y supervisa las actividades de transporte acuético en su

circunscripcion territorial.

Al respecto, sus funciones principales incluyen la autorizacion de operadores de
transporte lacustre de carga y pasajeros, supervision de la administracion de
infraestructura portuaria, control de cumplimiento de normas reglamentarias en
transporte lacustre, ademas de realizar la gestién y ejecucién de planes anuales

regionales de trabajo para el cumplimiento de sus metas y objetivos.
Asi, de forma reciente, las autoridades regionales han desplegado actividades de
fiscalizacién?*, siendo este gobierno regional el Unico que a la fecha ha desplegado

eficazmente sus potestades autorizantes, de planificacion, de gestion e inspectora.

Reqgiones de la selva del Peru

Caso Loreto

Al igual que en el caso de las regiones de la sierra, el acercamiento con las referidas

24 Al respecto: https://transportespuno.gob.pe/web/2022/07/06/direccion-de-transporte-lacustre-realiza-
operativo-multisectorial-a-embarcaciones-de-nuestra-bahia/
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regiones de nuestro pais, se ha dado en cumplimiento de labores profesionales para
el MTC.

En esa linea, la Direccion Regional de Transportes y Comunicaciones de dicho
gobierno regional ha dado cuenta que la situacion del Transporte Acuético regional
es preocupante, de cara al alto indice de informalidad existente, tanto en términos
del servicio de transporte fluvial, como en el caso de la infraestructura, toda vez que
se sefala que, en Loreto, no se cuenta con terminales portuarios ni embarcadores
o puertos formales, més alla del Terminal Portuario Fluvial “Henry”, el cual es

privado.

Sobre ello, la referida autoridad manifiesta que se viene trabajando en campafas

de sensibilizacion para los administrados, a fin de que puedan ser formalizados.

Asimismo, en el caso de las regiones de la selva de nuestro pais, tiene lugar un
caso de especial relevancia en términos de descentralizacion. Al respecto, la
referida autoridad ha manifestado que cuentan con un Reglamento de Transporte
Fluvial de la Region Loreto, aprobado mediante Ordenanza Regional?®, asi como
también con un Reglamento de Infracciones y Sanciones en materia de transporte
fluvial?®®, con los cuales han podido sancionar a algunos operadores regionales, de

acuerdo a sus limitadas posibilidades.

En virtud a dichos instrumentos, la autoridad regional manifiesta que se despliega
la potestad inspectora, pero de forma parcial y sélo respecto a aquellos
administrados que previamente han sido autorizados y que se encuentran dentro de

la localidad de Iquitos. Ello, toda vez que adolecen de problemas presupuestales

% En efecto, mediante Ordenanza Regional N2 007-2011-GRL-CR, se aprobd el Reglamento de Transporte
Fluvial para la regién Loreto, el mismo que fue modificado por Ordenanza Regional N2 029-2018-GRL-CR del
14 de noviembre de 2018. Al respecto: https://busquedas.elperuano.pe/normaslegales/aprueban-
modificacion-del-reglamento-de-transporte-fluvial-d-ordenanza-no-029-2018-grl-cr-1784335-1/

26 Aprobado por Ordenanza Regional N2 030-2018-GRL-CR. Al respecto:
https://busquedas.elperuano.pe/download/url/aprueban-reglamento-de-infracciones-y-sanciones-del-
servicio-ordenanza-no-030-2018-grl-cr-1784335-2
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para el ejercicio de sus funciones en toda la extension del territorio regional.

Del mismo modo, dicha autoridad manifiesta que los accidentes fluviales tienen
cada vez mayor incidencia por el arenamiento ocurrido en diferentes zonas de los
rios de la region y la presencia por vaciante de troncos y demas malezas que trae
el rio, lo que dificulta la navegacion de las embarcaciones e inevitablemente genera
siniestros fluviales, en defecto de un correcto planeamiento a nivel nacional sobre

las vias navegables y/o estudios de factibilidad de navegacién sobre las mismas.

Otro grave problema manifestado por la region consiste en que, en el transito fluvial,
existe muy poco control por parte de las autoridades competentes en materia del
transito de naves (DICAPI), las cuales muchas veces otorgan el zarpe?” sin el
control necesario y adecuado del aforo de pasajeros y carga, lo que ocasiona los

accidentes fluviales y consecuentemente la pérdida de vidas.

Finalmente, la referida autoridad manifiesta que, hasta la fecha, cuentan con
diversas contingencias en torno al presupuesto con el que cuentan para realizar sus
actividades, siendo que adolecen de una asignacion presupuestal concreta, lo que
impide realizar fiscalizaciones rutinarias. Del mismo modo, indican no contar con
transporte o embarcacion asignado para el despliegue de su potestad inspectora,
asi como que el personal no cuenta con indumentaria de seguridad correspondiente

para el ejercicio de sus funciones.

Caso Amazonas

En la segunda region de la selva peruana, las autoridades regionales han
manifestado que, al igual que en Loreto, el transporte fluvial regional es en su

mayoria informal. En esa linea, manifiestan también que no existen estudios

27 De acuerdo al articulo 11 del Decreto Legislativo N2 1147, el zarpe es la autorizacién emitida por la Autoridad
Maritima Nacional (DICAPI) a toda embarcacion o nave propulsada que deba arribar o salir de un puerto,
instalacion o zona habilitada para tal fin.
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hidrograficos o hidromorfoldgicos que contribuyan a una navegacion segura por las
vias fluviales regionales, lo cual han hecho de conocimiento oportuno a las

autoridades nacionales de transporte sin mayor respuesta.

Sobre ello, sefialan que, por sus propias gestiones, han conseguido apoyo a través
del Plan Binacional Peru — Ecuador, a fin de realizar los antedichos estudios, los
mismos que han concluido hacia agosto del 2022. Sin embargo, la Marina de Guerra
del Per aun no informa de los resultados. Al respecto, la autoridad regional sefiala
que dicho estudio es fundamental, toda vez que los resultados del mismo
determinaran la viabilidad para que las empresas aseguradoras en el mercado
peruano puedan otorgar coberturas a los operadores de transporte fluvial, de

acuerdo a la categorizacion de dichas vias fluviales como navegables.

Por otro lado, manifiestan que, a nivel del gobierno local, la municipalidad provincial
de Condorcanqui ha ejercido competencias en lo que respecta al transporte fluvial,
puesto que a través de una ordenanza municipal?® vienen autorizando a los
particulares, los que en su mayoria son pertenecientes a comunidades nativas. Sin
embargo, sostienen que dichas autorizaciones no cumplirian con todos los
estandares requeridos por la normativa nacional (Decreto Supremo N° 014-2006-
MTC), sobre lo cual, desde el &mbito nacional no se han realizado acciones de

control.

Ello, resulta de particular interés, teniendo en consideracion que es el Unico caso
conocido donde un gobierno local ha ejecutado potestades administrativas en
materia de transporte acuatico. Sin embargo, se indica también que la
reglamentacion emitida por dicha autoridad no necesariamente se condice u
observa las normas regionales ni nacionales establecidas sobre el transporte fluvial,

generando asi un apartamiento factico respecto de lo establecido en la sentencia

28 En efecto, se tiene la Ordenanza Municipal N2 007-2021-MPC. Ver:
https://cdn.www.gob.pe/uploads/document/file/3612241/ORDENANZA%20MUNICIPAL%20N%C2%BA%200
07-2021-MPC.pdf.pdf
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de pleno jurisdiccional del Tribunal Constitucional, recaida en los expedientes N°
0020-2005-PI/TC y N° 0021-2005-PI/TC?? (acumulados), que ilustra respecto de los
alcances de las normas y disposiciones emitidas por gobiernos sub nacionales,

respecto de aquellas emitidas por el gobierno nacional.

En esa linea, solicitan a las autoridades nacionales poder definir claramente las
competencias entre los Gobiernos Locales y Regionales, a fin de contribuir a la

formalizacion del transporte acuatico a nivel nacional.

Caso San Martin

Las autoridades regionales de transportes en San Matrtin, refieren que cuentan con
diversas contingencias respecto a la alta existencia de operadores de transporte
acuatico informales. En esa linea, indican que, hacia la segunda mitad del afio 2022,
elaboraron un expediente técnico a sus superiores jerarquicos (gobierno regional),

solicitando la implementacién de un 6rgano de linea sobre transporte acuatico.

De ese modo, sefialan que, respecto a las autorizaciones y fiscalizaciones sobre la
materia, la regiébn San Martin no ha desplegado dichas potestades, toda vez que en
su normativa de organizacién interna no se han establecido funciones sobre el

particular.

Caso Ucayali

Las autoridades regionales de transportes de la regién Ucayali han informado

acerca de multiples problemas en relacion al servicio de transporte fluvial regional.

29 En esa linea, ya en el afio 2003 se establecia que “no debe entenderse que estos tres niveles de organizacién
del Estado, son excluyentes uno del otro. Por el contrario, en el escenario del caracter unitario del Estado,
deben evaluarse estos niveles en forma articulada y no necesariamente de conflicto, toda vez que no se esta
estableciendo un modelo de estado federal o de estados autondmicos, sino que se estd organizando un nuevo
sistema de reparto de las competencias de gobierno entre los tres niveles antes resefiados” (Martin Tirado,
2003).
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Al respecto, refieren que los accidentes y/o siniestros fluviales son constantes y
que ello se debe en gran medida a la falta de infraestructura adecuada para realizar
embarques y desembarques de pasajeros, por lo que comentan haber solicitado
en varias ocasiones al MTC la culminacion de los estudios y ejecucién del Terminal

Portuario de Pucallpa.

Asimismo, informaron que el reciente siniestro fluvial ocurrido en Ucayali®, el cual
ha dejado como resultado cuantiosas pérdidas materiales, asi como la vida de un
estibador, ha sido resultado de una deficiente gestion del riesgo permitido, toda
vez que dicha embarcacion no renovaba su permiso de operaciéon de ambito
nacional desde el afio 2017, sin embargo, ha seguido obteniendo permisos de
zarpe para navegacion, emitidos por DICAPI y desde entonces, no ha sido materia
de fiscalizacion alguna por el MTC, toda vez que al haber obtenido permiso de

ambito nacional, se activa la competencia de dicha entidad.

Asimismo, refieren que vienen ejerciendo su potestad autorizante en materia de
transporte fluvial y que coordinan con la DTA del MTC, a fin de guardar registros
operativos y estadisticos para el seguimiento de los titulos habilitantes otorgados.
Por otro lado, refieren que no han ejecutado la potestad inspectora de forma
adecuada, toda vez que cuentan con problemas de tipo presupuestal y de recursos

humanos, asi como otros problemas sociales que dificultan su ejecucion3.

30 https://andina.pe/agencia/noticia-pucallpa-embarcacion-carga-sufre-accidente-y-se-hunde-el-rio-ucayali-
912981.aspx

31 Al respecto, refieren que, la zona donde ocurrid el accidente antes sefialado, es una zona privada, en virtud
a una autorizacién de uso de zonas acudticas emitida por la DICAPI y la APN. Al respecto, indican que, en varias
ocasiones, la autoridad regional ha solicitado se revisen estas habilitaciones otorgadas a privados, pues
contribuyen de manera significativa a la informalidad en el transporte fluvial, puesto que estos puertos se han
convertido en una zona de descontrol (permiten el ingreso de embarcaciones fluviales sin control, las personas
no puedan embarcar con facilidad o seguridad, toda vez que la infraestructura es deficiente y peligrosa, pero
sin embargo, el privado cobra por esos servicios).
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Caso Madre de Dios

Finalmente, la referida regién ha informado que, en la provincia del Manu, se
encuentra el Rio Carbon, donde efectivamente se desarrolla el transporte fluvial de
pasajeros y carga. Sin embargo, indican que las embarcaciones detectadas
realizan un transporte inter regional, con destino a la regién Cusco, lo que activa la
competencia directa del MTC respecto a la habilitaciéon de estos operadores, de
acuerdo a lo sefialado en el Reglamento de Transporte Fluvial nacional. En esa
linea, manifiestan haber autorizado algunas embarcaciones, y que las labores de
fiscalizacion estan proximas a realizarse, en coordinacion con las autoridades

regionales del Cusco.
Como corolario de lo descrito anteriormente, a continuacion, se presentan cuadros

de resumen sobre el estado de cumplimiento de las competencias compartidas por

los gobiernos regionales del Peru en la costa, sierra y selva.
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Regiones de la costa

N2 307-2008 MTC/01.

N° Region Competencias compartidas (LOGR) |Estado de ejecucion Problematica
PARCIAL
1. Sélo una autorizacion L i
3 . . 1. No voluntad de formalizacion de particulares
Si- RESOLUCION MINISTERIAL emitida e
1 Tumbes por altos costos de seguros y certificados.
N2 307-2008 MTC/01. para TTA. . . .
X 2. Transferencia de funciones incompleta.
2.Sinresultados de
fiscalizacion.
, . 1. 40 autorizaciones . L i i
5 piura Si - RESOLUCION MINISTERIAL emitidas 1. Creciente actividad informal de naves tipo "zodiac".
N2 307-2008 MTC/01. o 2. No existe marco sancionador para el TTA.
2. Fiscalizacion ejecutada
con DICAPI.
3 Lamb §i- RESOLUCION MINISTERIAL NO EJECUTADO SIN RESPUESTA A CONVOCATORIA
ambayeque Ne 307-2008 MTC/0L1.
4 La Libertad Si- RESOLUCION MINISTERLAL NO EJECUTADO 21ET|TtA§n o Guanatpe' ysl:eﬁo dT SalaVerlr'y.
aliberta N2 307-2008 MTC/OL. . Falta de presupues -oms i uuo‘na para aplicar
competencias compartidas.
: Ancach $i- RESOLUCION MINISTERIAL ST 4 lF' TIIA! g cn mar, r;O?y '3%”'135 dle la reg'cl’_”'
ncas N2 307-2008 MTC/OL. . Falta de presupues 'o insti uuo.na para aplicar
competencias compartidas.
6 Li En proceso EN PROCESO EN PROCESO
ima RESOLUCION N° 0037-2022-PCM/SD
PARCIAL
1. Se tiene conocimiento de
; | Si- RESOLUCION MINISTERIAL autorizaciones emitidas S < s o TonvocATORIA
@ N° 332-2008-MTC/03 para TTA.
2. Sin resultados de
fiscalizacion comunicados.
. Aol ${- RESOLUCION MINISTERIAL " — 1‘JTAVTF en mar y s de la :eg"’”' i
requipa N® 364-2008-MTC/01 . Faltade presupuest'omstltuuo.na para aplicar
competencias compartidas.
9 Moguegua Si- RESOLUCION MINISTERIAL NO EJECUTADO 1. Falta de presupuesto |nst|FuuonaI para aplicar
N2 307-2008 MTC/01. competencias
Si- RESOLUCION MINISTERIAL 1. Refieren que en. s}u region solo hay pescay no
10 Tacna NO EJECUTADO actividades de TA.

Cuadro 5. Resumen sobre ejecucion de competencias compartidas por los Gobiernos Regionales de la costa

peruana.
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Regiones de la sierra

N° 364-2008-MTC/01

N° Regidn Competencias compartidas (LOGR) Estado de ejecucion Problematica
1 Cajamarca Si- RESOLUCION MINISTERIAL NO EJECUTADO SIN RESPUESTA A CONVOCATORIA
) N 307-2008 MTC/01.
1. TTAy TF enrios de la regidn
(Tingo Maria).
, Si- RESOLUCION MINISTERIAL 2. Falta de presupuesto
2 Huanuco R NO EJECUTADO . .
N° 332-2008-MTC/03 institucional para aplicar
competencias compartidas.
3. Infraestructura deficiente.
1. TTA realizado en la region.
Si- RESOLUCION MINISTERIAL 2. Falta de presupuesto
3 P NO EJECUTADO
asco N2 307-2008 MTC/01. institucional para aplicar
] competencias compartidas.
, Si- RESOLUCION MINISTERIAL
4 Junin R NO EJECUTADO SIN RESPUESTA A CONVOCATORIA
N° 364-2008-MTC/01
1. Transporte lacustre incipiente.
Si- RESOLUCION MINISTERIAL 2. No se han ejecutado
i NO EJECUTADO
6 Huancavelica N2 361-2008 MTC/03. competencias
compartidas.
1. Transporte fluvial limitrofe con
Si- RESOLUCION MINISTERIAL Cuzco y Apurimac.
7 A h NO EJECUTADO
yacucho N° 332-2008-MTC/03 2. Se viene gestionando la
implementacién de competencias.
Si - RESOLUCION MINISTERIAL 1. Transporte fluvial limitrofe con
i NO EJECUTADO
8 Apurisgac N2 307-2008 MTC/01. Ayacucho y Cuzco.
1. Transporte fluvial limitrofe con
Si- RESOLUCION MINISTERIAL Ayacucho y Apurimac.
9 C NO EJECUTADO
wzeq N2 307-2008 MTC/OL. 2. Se viene gestionando la
implementacién de competencias.
Si- RESOLUCION MINISTERIAL
10 Puno I EJECUTADO 1. TTA desarrollado en las regiones.

Cuadro 6. Resumen sobre ejecucion de competencias compartidas por los Gobiernos Regionales de la sierra

peruana.
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Regiones de la selva

N° Region Competencias compartidas (LOGR) Estado de ejecucion Problematica

1. Alto indice de informalidad existente.
2. Infraestructura deficiente y/o inexistente.
S{- RESOLUCION MINISTERIAL 3. .Se fiscaliza solo en lquitos por
1 Loreto* N2 307-2008 MTC/OL. EJECUTADO limitaciones presupuestales.
4. Accidentes por arenamiento en los rios.
5. Escaso control de la DICAPI sobre

embarcaciones fluviales.

1. Alto indice de informalidad existente.
2. Infraestructura deficiente.

Si- RESOLUCION MINISTERIAL 3. Falta de estudios para la navegacion
* EJECUTADO
2 Amazonas Ne 307-2008 MTC/0L. segura.
4. Gobierno local (Condorcanqui) emite
autorizaciones de TF.
Si- RESOLUCION MINISTERIAL 1. Alto indice de informalidad existente.

i NO EJECUTADO
3 San Martin N° 332-2008-MTC/03 2. Faltade pre.supuesto p'ara sus
competencias compartidas.

S{- RESOLUCION MINISTERIAL 1. Infraestructura deficiente y/o inexistente.

i EJECUTADO PARCIALMENTE | 2. iscalizacid i i
4 Ucayali Ne 307-2008 MTC/0L. 2. Faltade flscallzauorﬁ n.acmnal y regional
(caso hundimiento).

. Si- RESOLUCION MINISTERIAL 1.Se reaI.|za transporte |n'Fer regional, que
5 Madre de Dios EJECUTADO PARCIALMENTE activa la competencia del MTC.

N2 307-2008 MTC/01. | = e
2. Estan proximos a realizar fiscalizacion.

Cuadro 7. Resumen sobre ejecucion de competencias compartidas por los Gobiernos Regionales de la selva

peruana.

Comentarios

De ese modo, con el desarrollo y exposicion de las experiencias regionales
respecto a la ejecucion de competencias compartidas en materia de transporte
acuatico, hemos querido demostrar la problemética a la que las autoridades

nacionales y sub nacionales se enfrentan en el ejercicio de sus funciones.

Al respecto, es importante recordar que, en el transporte acuatico peruano, el
proceso de descentralizacion iniciado en el 2008, ha sido parcialmente
implementado por los gobiernos sub nacionales, incluso catorce afios después. En

esa linea, se ha podido determinar precisamente, que la ejecucion de potestades
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administrativas a nivel sub nacional, como la autorizante e inspectora, o bien no ha
sido implementada, o se limita a la potestad autorizante, sin que tras ello exista
una adecuada gestion del riesgo permitido a través de la fiscalizacion
administrativa. Sin embargo, aquello no es una cuestion de responsabilidad

imputable a cada gobierno regional Unicamente.

En esa linea, consideramos que dichas falencias operativas, provienen de una
fuente comun que corresponde al ambito nacional y concretamente al MTC. Asi, la
existencia de un marco normativo desfasado, el escaso seguimiento, articulacion,
cooperacion y apoyo técnico de las autoridades nacionales respecto de los
gobiernos sub nacionales®? en materia de transporte acuatico y un proceso de
descentralizacion incompleto (en términos de asignacion presupuestal y/o de
recursos), son factores que inciden negativamente en el cumplimiento de objetivos
sobre la seguridad en todos los medios de transporte, propuesta por el MTC en
sus instrumentos de gestion, asi como también, respecto de las obligaciones
enlistadas para los gobiernos regionales en leyes, reglamentos y resoluciones que
hemos tenido oportunidad de enunciar.

En consecuencia, respecto al caso concreto del transporte acuatico peruano,
concordamos con la idea que “este proceso de descentralizacion, hasta el dia de
hoy, qued6 incompleto al no venir acompafiado de una especifica asignacion de

competencias, asi como el otorgamiento de recursos humanos y materiales para

32 En esa linea, concordamos con que el fortalecimiento institucional de los gobiernos regionales y locales a
través de un sélido y permanente proceso de capacitacion y de asistencia técnica (...) continda siendo el
principal problema del actual proceso de descentralizacion peruano, no obstante, haya sido planteado desde
el inicio del proceso (Zas Fris Burga, 2010). Sin embargo, subyace una cuestion importante; ¢puedo capacitar
y asistir técnicamente a los gobiernos sub nacionales con un marco normativo especial nacional desfasado y
que presenta contingencias en su aplicacion, como hemos visto? Al respecto, consideramos que la tarea
urgente consiste en ordenar y actualizar la legislacién aplicable al sector, teniendo en consideracién las
competencias compartidas y las potestades de los gobiernos sub nacionales, ademas de completar el proceso
de descentralizacidn en términos presupuestales y de recursos, para que a partir de ello, se pueda desarrollar
el requisito de fortalecer a dichos niveles de gobierno a fin que gestionen adecuadamente todos los recursos
y servicios transferidos por el gobierno nacional, considerando que en el modelo de organizacidn de un Estado
descentralizado la mayoria de funciones estatales se ejecutaran preferentemente por los gobiernos regionales
y municipalidades (Zas Fris Burga, pag. 26).
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asumir dichas responsabilidades” (Espinosa Saldafia, 2008), lo que impacta
poderosamente en la tarea de los gobiernos sub nacionales, encomendada por el
gobierno nacional, respecto de las competencias compartidas en este medio de

transporte.

Por ello, consideramos que las falencias detectadas, en términos del ejercicio de
potestades administrativas (autorizante, inspectora, de planeamiento, entre otras)
tanto de autoridades competentes a nivel nacional como de las autoridades
competentes sub nacionales, contribuyen a la creciente informalidad en el
transporte acuéatico peruano y, por consiguiente, a tener elevados indices de

siniestralidad en este sub sector.

Como corolario de lo anterior, estamos convencidos que la fiscalizacion
administrativa configura una potestad publica que permite a la Administracion
evidenciar el estado de cumplimiento de los particulares sobre las normas que
ordenan la actividad de transporte acuatico, asi como de la situacién real sobre la
cual dichos servicios son prestados.

Pero no sdlo ello; con el analisis de los resultados obtenidos, sean estos favorables
o desfavorables, la Administracion estard informada y premunida sobre la
necesidad o no de ejecutar otras potestades normativas como la planificadora,
normativa y/o sancionadora, entre otras, a fin de ordenar determinada actividad

realizada por los particulares.

Ademas, como refiere Peman Gavin:

“Es preciso agregar que a los problemas anotados debe sumarse el andlisis
del aspecto social. Asi, resulta evidente que, si no se cuenta con un entorno
social en el que los incumplimientos de la normativa aplicable sean la
excepcion frente a los cumplimientos de la misma, y si sucede que tales

incumplimientos estan generalizados y socialmente tolerados de facto, la
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inspeccién fracasard por muy bien pertrechada que esté. Asi las cosas, es
preciso preocuparse no solo por el perfeccionamiento formal y material de la
inspeccion, sino también por lograr un entorno social con una mayor cultura

de cumplimiento normativo” (2013, p. 250).

En consecuencia, podemos confirmar que no basta con delimitar el riesgo
permitido a través de normas Yy titulos habilitantes que permitan el acceso de los
particulares a la actividad econémica, sino que, ademas, dicho riesgo debe ser
correctamente gestionado, toda vez que existen bienes juridicos superlativos que
se buscan proteger, para lo cual, la tarea de fiscalizacion, mas alla de la reaccion
sancionadora a la que pudiera conducirnos, sirve también para evaluar justamente
los elementos y/o aspectos exdgenos o enddgenos que contribuyen a un escaso
cumplimiento de las normas de ordenacion de la actividad de transporte acuético,
por particulares y autoridades, que como hemos visto en el presente caso, parten
de una deficiente gestion del riesgo aceptado por el gobierno nacional, lo que
trasunta a los gobiernos sub nacionales, en el ejercicio de sus competencias

compartidas.

A patrtir de dichos resultados, sera la autoridad de ambito nacional quien pueda
evaluar el problema publico al cual se enfrenta, y asi establecer o evaluar
adecuadamente las politicas nacionales, planes, estrategias y normas para el
desarrollo del sector transportes, en términos de seguridad y defensa del bien
juridico protegido vida, la misma que, desde luego, puede ser retroalimentada por

las experiencias regionales en ejercicio de sus potestades administrativas.

A su vez, dicha planificacion y ordenacién de politicas nacionales del nivel central
podrd ser replicada por los restantes niveles de gobierno, en el marco de sus
competencias y circunscripciones territoriales, a fin de lograr de forma conjunta

una real ordenacion del transporte acuatico en el Peru.

Dicho objetivo, sin duda redundara en beneficio de los objetivos nacionales sobre
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seguridad en todos los medios de transporte, puesto que, tal como refiere
Abugattas Giadallah:

“El desarrollo economico seria equilibrado en todo el pais; las
administraciones autbnomas emprenderian un avance econémico propio,
potenciado, a la vez que protegido, por el gobierno central. No es que una
zona se desarrolle y las otras no, sino que, como todas son autbnomas en
igual medida, se desarrollan en conjunto. Es decir, el pais funcionaria como
una unidad equilibrada en la que todos se interrelacionan socio-
econdémicamente y progresan en conjunto siendo, ademas, que el desarrollo
de una zona beneficiaria a las otras que forman, junto con ella, la
mencionada unidad” (2003, p. 183).
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Capitulo 3. Experiencia comparada.

Evidenciadas las falencias y omisiones respecto del cumplimiento de obligaciones
de fuente legal y reglamentaria de las entidades competentes en materia de
transporte acuatico en el PerU, en relacion a la gestion del riesgo permitido a través
del despliegue de la potestad inspectora en el transporte acuatico en los niveles de
gobierno nacional y sub nacional, es necesario ahora abordar cudl es la situacién
juridica del transporte acuético internacional y, precisamente, como es que las
autoridades competentes de los paises vecinos en la region sudamericana dan
cumplimento a sus disposiciones normativas sobre seguridad y gestion del riesgo

en este tipo de transporte.

Al efecto, hemos propuesto analizar los casos de la Republica Argentina, Republica
Federativa de Brasil, Republica de Colombia y Republica de Chile, a fin de indagar

sobre el despliegue de sus potestades administrativas en esta materia.

Dicha tarea, nos permitira comparar la organizacion de las autoridades
administrativas competentes de cada pais y las politicas nacionales que éstas dictan
para la satisfaccion de los intereses generales y la proteccion de los bienes juridicos
protegidos en materia de transporte acuatico. Asi, podremos comparar lo ahi
sefalado con el modelo peruano actual, a fin de incluir, de ser el caso, alguna opcion

de mejora, a partir de la legislacion en dichos ordenamientos.

La eleccién de estos cuatro paises se fundamenta principalmente en su extension
geografica, su colindancia o contigtiidad al mar y/o la alta evidencia respecto de la
existencia de sus aguas interiores (rios y lagos), lo que a su vez nos permitira
realizar un diagnostico genuino por comparacion, respecto de la realidad peruana

en el tratamiento del transporte en estos ambitos.

De ese modo, en cada uno de los paises seleccionados, se analizaran las

autoridades competentes en transporte acuatico. Seguidamente, evaluaremos si en
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dichos paises también se realiza la determinacion del riesgo permitido de manera
general, a través del establecimiento de normas que ordenen la actividad de
transporte acuatico, asi como la determinacion del referido riesgo de manera
especial, a fin de conocer si los administrados también necesitan de titulos
habilitantes para el ejercicio de sus derechos prexistentes y la cautela de la
seguridad con anterioridad al desarrollo de sus actividades, o si acaso, existen otros

métodos mas eficientes —organizativos o juridicos- para dicho fin.

Logrado lo anterior, nos detendremos a indagar sobre las obligaciones normativas
previstas para la gestion del riesgo previamente permitido, a través de la ejecucion

de la potestad inspectora de la administracion.

3.1 Republica Argentina

Nivel constitucional

En la Constitucién de la Nacién Argentina, se han previsto disposiciones generales

sobre los @mbitos en los que se puede desarrollar el transporte acuatico.

De ese modo, dicha norma fundamental establece que en el interior de la Republica
“es libre de derechos la circulacion de los efectos de produccion o fabricaciéon
nacional, asi como las mercancias de toda clase, despachadas en las aduanas
exteriores” (Asamblea Constituyente de la Nacion Argentina, 1853, Articulo 10).

A renglén seguido, se establece que “los articulos de produccion o fabricacion
nacional o extranjera, que pasen por el territorio, seran libres de los derechos
llamados de transito, siéndolo también los buques en que se transporten,
agregandose que ningun otro derecho podra imponérseles en adelante, cualquiera
sea su denominacién, por el hecho de transitar el territorio” (Asamblea Constituyente
de la Nacion Argentina, 1853, Articulo 11).
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El articulo 12 establece una disposicion trascendente sobre el transporte acuatico
maritimo. Al respecto, dispone que los buques con transito interprovincial, no seran
obligados a entrar, anclar y pagar derechos, sin que en ningun caso puedan

concederse preferencias a un puerto por medio de leyes o reglamentos de comercio.

Seguidamente, el articulo 14 establece como derecho de todos sus habitantes el
trabajar y ejercer industria, navegar y comerciar; de peticionar a las autoridades;
entrar, permanecer, transitar y salir del territorio argentino; entre otros. En conexidad
con ello, el articulo 20 de dicha norma fundamental, sefiala que “los extranjeros
gozan en su territorio de todos los derechos civiles, pudiendo ejercer industria,
comercio y profesion; poseer bienes raices, comprarlos y enajenarlos; navegar rios
y costas” (Asamblea Constituyente de la Nacién Argentina, 1853, Articulo 20), entre
otras disposiciones.

Finalmente, la Constitucién argentina establece que “la navegacion de los rios
interiores de la Nacion es libre para todas las banderas, con sujecion Unicamente a
los reglamentos que dicte la autoridad nacional”, con lo cual se cumple desde la
constitucién, con una correcta determinacion del riesgo (Asamblea Constituyente de
la Nacion Argentina, 1853, Articulo 26).

Nivel legal

Mediante Decreto 13/2015 se crea en la Argentina el Ministerio de Transporte, cuyas
competencias incluyen el transporte aéreo, ferroviario, automotor, fluvial y maritimo.
Asi, se escinde lo que anteriormente fue una Secretaria del Ministerio del Interior
argentino, para crear un ministerio especializado en la materia. Al interior de su
actual estructura, se encuentra la Subsecretaria de Puertos, Vias Navegables y

Marina Mercante, como autoridad competente en transporte acuatico.

En esa linea, de acuerdo a lo sefialado por la Ley N° 22520, el Ministerio de

Transporte argentino, tiene entre otras funciones, conocer lo relativo al transporte
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internacional y nacional terrestre, fluvial, maritimo y aéreo, asi como la organizacion,
direccidon y fiscalizacion del registro de inscripcion, fijacion de capacidades y
calificacion de las empresas vinculadas al sector transporte, dentro de las cuales se
incluyen las que trabajan en el &mbito maritimo. Asimismo, compete a dicha entidad
la realizacion de la fiscalizacidén del régimen de flotas de transporte, tanto terrestre

como mercante (fluvial, de cabotaje o maritima, de ultramar) y aérea.

Hacia diciembre del 2017, se emite la Ley N° 27419, Ley de Desarrollo de la Marina
Mercante Nacional y la Integracion Fluvial Regional, que tiene como principales
objetivos fomentar la integracion regional y los espacios maritimos, ademas del
desarrollo de la flota mercante de bandera nacional, a través de la incorporacion de
buques y artefactos navales, lo que es similar a la norma peruana sobre la materia.
La importancia de esta norma radica en la evaluacion continua de la Subsecretaria
de Puertos, Vias Navegables y Marina Mercante sobre la verificacion de la
efectividad de las medidas implementadas por el gobierno nacional, lo que implica
necesariamente una tarea de gestion y fiscalizacion para evaluar el cumplimiento

de las normas con fines preventivos y de resultados.

Sobre la habilitacién a los particulares en el ambito maritimo, la referida ley dispone
la creacion del Registro de Armadores Nacionales, los cuales, previa inscripcion
como armadores ante la Prefectura Naval de Argentina (simil de la Direccion
General de Capitanias y Guardacostas del Peru), seran acreditados mediante
certificado de renovacion anual, donde constaran datos del armador y del buque o
artefacto naval registrado, asi como el mantenimiento de las condiciones y la
realizacion de una operacién de transporte comercial fluvial y/o maritimo o servicio
una vez al afio como minimo, efectuando las comunicaciones a los organismos
publicos y privados que correspondan. Asi, la referida inscripcién en el registro,

otorga al particular el acceso a los beneficios establecidos en dicha ley.

Por otro lado, cabe sefalar que las habilitaciones en el ambito fluvial (servicios de

transporte de carga y turisticos) son también emitidas por los estados federados
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respecto de sus aguas jurisdiccionales, debiendo cumplir los solicitantes con
acreditar la idoneidad técnica de la nave y remitir las listas de pasajeros, siendo esta
otra similitud con el caso peruano, en relacion a la trasferencia del control de los
servicios de transporte fluvial a las jurisdicciones provinciales (o gobiernos sub

nacionales para nuestra legislacion).

En esa linea, una primera diferencia encontrada respecto del régimen peruano v,
para el caso del transporte fluvial comercial de &mbito provincial, es que los servicios
de linea para empresas fluviales pueden ser principalmente, publicos o privados.
Los primeros son aprobados por las autoridades federales (Direcciones Provinciales
de Transporte) mediante licitacion, cuya adjudicacion final recae en el Poder
Ejecutivo a propuesta del primero? y son considerados como servicio publico. Los
segundos, tienen como caracteristica que no existe una contraprestacion por su
desarrollo. Dicha diferencia categdrica establecida en la normativa argentina, tiene
un simil en la legislacion peruana vigente, con el caso del Ferry en la region
Amazonas. Asimismo, es de recalcar que, hacia el presente afo, se viene
evaluando la inclusion de los servicios privados no retribuidos o no comerciales en
la selva peruana, a través de la modificacion del actual Reglamento de Transporte
Fluvial Nacional, teniendo en consideracion que en el oriente de nuestro pais existen
naves que realizan transporte privado de personas con fines de conexién o traslado
Gnicamente, sin recibir una contraprestacion por ello, toda vez que son medios de

transporte personal de habitantes de la zona.

Asimismo, respecto a la potestad inspectora, por la vasta extension del territorio
argentino, a nivel sub nacional se cred la Direccion de Control Técnico,
perteneciente a la Direccién Provincial de Fiscalizacion del Transporte34, que ejerce

funciones en ejercicio del poder de policia, a través de funcionarios capacitados

33 Al respecto, ver el Decreto 2608/89 del Gobierno de la Provincia de Buenos Aires.
34 Al respecto, se tiene la Resolucién N° 34/2017 de la Subsecretaria de Transporte del Ministerio de
Infraestructura y Servicios Publicos de la Provincia de Buenos Aires.
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para dicho fin. Con ello, es posible apreciar que el desarrollo de la potestad
inspectora en estas materias ha sido previsto por las autoridades argentinas, de
cara a la alta incidencia de servicios de transporte acuatico comercial en el interior

del pais.

Finalmente, tenemos que mediante Ley N° 27.514 de julio del 2019, el Poder
Ejecutivo argentino creod la Junta de Seguridad en el Transporte, como un organismo
descentralizado de perfil federal, con representacion en las regiones argentinas y
adscrito al Ministerio de Transporte, que se encarga en la actualidad de la
investigacion de causas e incidentes de siniestros ocurridos en el transporte
maritimo, fluvial y lacustre, ademas de los otros medios de transporte de dicho pais.
De ese modo, su mision principal es la de contribuir a la seguridad en el transporte
a traves de la emision de recomendaciones e informes. Al respecto, dicha figura no
se ha previsto para el caso peruano, configurando una opcion interesante de cara a
la mejora de la gestion y cumplimiento normativo de las normas en nuestro pais, asi

como para el control de la creciente siniestralidad presente en el &mbito fluvial.

Pais Autoridades Determinacion del Gestion del Riesgo | Investigacion de accidentes
competentes Riesgo permitido permitido.
(general y
especial).
Argentina - Ministerio de - Anivel - Realizada porla | Junta de Seguridad en el Transporte
Transporte constitucional. Prefectura Naval | como organismo descentralizado de
(Subsecretaria de - Anivel legal: Argentina perfil federal.
Puertos, Vias Ley 22520 y Ley (maritimo y
Navegables y Marina 27419. fluvial) sobre
Mercante). - Anivel seguridad de las
- Prefectura Naval reglamentario embarcaciones.
argentina. (provincias). - Direccion
- Gobiernos Provincial de
provinciales. Fiscalizacion del
Transporte.
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3.2 Republica Federativa de Brasil

Nivel constitucional

Siguiendo con los Estados federales, nos detenemos ahora en el Brasil y el
tratamiento normativo del transporte acuatico en dicho pais. Al respecto, la
Constitucion Politica de la Republica Federativa de Brasil, sefiala como bienes de
la Unién, “los lagos, rios y las corrientes de agua en terrenos de su dominio, o que
bafien mas de un Estado, sirvan de limites con otros paises, 0 se extiendan a
territorio extranjero, asi como los terrenos marginales y las playas fluviales”.
Asimismo, el numeral IV del mismo articulo, establece que “son bienes de la Union
las islas fluviales y lacustres en las zonas limitrofes con otros paises, asi como las
playas, islas oceanicas y costeras” (Asamblea Nacional Constituyente del
Brasil,1988, Articulo 20).

Seguidamente, sobre las competencias de la Union, se establece en el punto XII
que ésta puede explotar, directamente o mediante concesion, autorizacion o
licencia, los servicios de transporte ferroviario y acuatico entre los puertos brasilefios
y fronteras nacionales o que traspasen los limites de un Estado o Territorio, asi
como los puertos maritimos, fluviales y lacustres. De igual modo, de acuerdo al
punto XXII, la Unién tiene como competencia ejecutar los servicios de policia

maritima, aérea y de frontera.

Lo anterior, se asemeja al caso peruano, desde que también los privados necesitan
de titulo habilitante para operar y se ejecutan servicios de policia acuatica (DICAPI);
sin embargo, la diferencia principal radica en que, en el caso brasilero, dichas

disposiciones estan contenidas en la Constitucion, lo que resalta la importancia de

35 La Unién, segun las disposiciones constitucionales de la organizacién del Estado, contenidas en dicha norma
fundamental, comprende a los territorios federales. Es un simil con el alcance y competencias del gobierno
nacional en el Peru, diferenciandolo de los niveles de gobierno sub nacionales, desde el punto de vista
territorial.
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su efectivo cumplimiento por autoridades y particulares al vincularlas desde la

norma fundamental.

En esa linea, el articulo 22 de la norma suprema establece como competencia
exclusiva de la Unién el legislar sobre derecho maritimo, entre otros, asi como sobre
el régimen de los puertos, navegacion lacustre, fluvial, maritima, aérea y

aeroespacial (punto x) y trafico y transporte (punto xi).

Asimismo, a diferencia de Argentinay en referencia a nuestra linea de investigacion,
la Constitucion brasilera establece que “constituye actividad monopdlica de la Unién
el transporte maritimo del petréleo bruto de origen nacional o de los derivados
basicos del petréleo producidos en el pais, asi como el transporte, a través de
conductos, de petréleo bruto, sus derivados y gas natural de cualquier origen”
(Asamblea Nacional Constituyente del Brasil,1988, Articulo 177).

Finalmente, el articulo 178 de la referida norma, establece que sera la Ley la
encargada de regular la ordenacion de los transportes aéreo, maritimo y terrestre,
el predominio de los armadores nacionales y navios de bandera y registros
brasilefios y de los paises exportadores o importadores (marina mercante nacional),
el transporte de graneles y el uso de embarcaciones de pesca y otras,
estableciéndose, a diferencia del Perl que, la navegaciéon de cabotaje y la interior
seran privativas de embarcaciones nacionales, salvo en el caso de necesidad

publica, segun lo disponga la ley.

Nivel legal

La principal Ley del Brasil sobre ordenacién del transporte acuéatico es la Ley N°
9.432 del 08 de enero de 1997. Su ambito de aplicacion comprende a los
armadores, empresas de navegacion nacionales y extranjeras, excluyéndose las
embarcaciones de recreo o turisticas, las pesqueras, naves de investigacion y los

navios de guerra.
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El articulo 5 de dicha norma establece que la operacion o explotacion del transporte
de mercancias en la navegacion de larga distancia (transporte maritimo) esta
abierta a armadores, compariias navieras y navios de todos los paises, observando

los convenios suscritos por la Union, teniendo en cuenta el principio de reciprocidad.

Asimismo, el articulo 7 de la referida Ley, establece que los buques extranjeros sélo
podran participar en el transporte de mercancias en la navegacion de cabotaje y la
navegacion interior por rutas nacionales, asi como en la navegacion de apoyo
portuario fluvial y la navegacion de apoyo maritimo, cuando estén fletados por

compafias navieras brasilefias.

Respecto de las autorizaciones, la referida norma ha previsto en su articulo 9 que
el fletamento de una embarcacidon extranjera, para operar en la navegacion interior
o en el transporte de mercancias en la navegacion de cabotaje o en las
navegaciones de apoyo portuario y maritimo, dependa de la emision del titulo
habilitante del 6rgano competente. Es decir, que las naves brasileras también
podran fletar naves extranjeras para sus operaciones, para lo cual necesitan de la
autorizacion respectiva, lo que configura un simil con el caso peruano, respecto del

ambito maritimo.

El articulo 11 de dicha norma establece que las embarcaciones brasileras operadas
por empresas del pais deberan inscribirse en el Registro Especial Brasilero, el cual
las reconoce como pertenecientes a la Marina Mercante nacional. Asimismo, hacia
enero del 2022, se ha emitido la Ley N° 14.301, que incentiva el transporte maritimo
de cabotaje con participacibn de naves de bandera extranjera (caso similar al
peruano, mediante el Decreto Legislativo N° 1413), lo cual hace que el "gigante
latinoamericano” tenga un cambio de paradigma respecto a la participacion
netamente nacional en dichas operaciones, disponiendo la creacion de un fondo
nacional para que la marina mercante nacional construya naves para dicho fin,

aliviando la inversion de los particulares en sus propias flotas.
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Respecto de las infracciones y sanciones, el articulo 15 de dicha ley establece que
el incumplimiento de las disposiciones de la norma dara lugar a multas y/o
suspensién de la autorizacion del buque para operar, por un periodo de hasta seis
meses, lo que permite suponer que las entidades competentes ejecutan su potestad
inspectora a fin de constatar potenciales incumplimientos de los administrados a

este respecto.

Otra ley importante del sistema juridico brasilero es la Ley N° 7.652 del 03 de febrero
de 1988, que regula el registro de la propiedad maritima, los derechos reales y
demas gravamenes sobre los buques y el registro de armadores. Al respecto, su
articulo 3 establece que las embarcaciones comerciales brasilefias, seran
registradas en la Autoridad Portuaria o en un organismo subordinado, en cuya

jurisdiccién esté domiciliado el propietario o armador o donde opere la embarcacion.

Sobre la potestad inspectora respecto de las disposiciones de dicha ley, se
establece que “para el fiel cumplimiento de lo dispuesto en los articulos anteriores,
correspondera a la Autoridad Portuaria o a los 6rganos subordinados y a las
autoridades consulares brasilefias en el exterior, inspeccionar y retener las naves
infractoras, informando el hecho al presidente del Tribunal Maritimo, para la
aplicacion de sanciones” (Congreso Nacional de Brasil, 1988, Articulo 21).

El Tribunal Maritimo es un 6rgano colegiado, donde resulta obligatorio registrar la
propiedad, si la embarcacion tiene un arqueo bruto superior a cien toneladas, para
cualquier tipo de navegacion. Asimismo, en dicho tribunal se realiza la inscripcién
de los derechos reales y otros gravAmenes que gravan las embarcaciones
brasilefias, guardando cierta similitud con el Registro de Embarcaciones Pesqueras
y Buques de la Superintendencia Nacional de los Registros Publicos del Peru, sin
perjuicio de que, por nuestra incipiente actividad en esta materia, no tengamos un

organo colegiado especializado o Tribunal con las mismas funciones.
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Finalmente, el articulo 31 de dicha norma establece que el 6rgano competente del
Ministerio de Transportes dispondra la ejecucion de las sanciones aplicadas con

base a dicha Ley, en vista de la comunicacion del presidente del Tribunal Maritimo.

Posteriormente, mediante Ley N° 10.233/2001, se cre6 la Agencia Nacional de
Transporte Acuatico (ANTAQ), vinculada al Ministerio de Transportes de Brasil y a
la Secretaria Nacional de Puertos y Transportes por vias navegables del Ministerio
de Infraestructura, como una autoridad administrativa independiente con funciones

reguladora y fiscalizadora de las actividades portuarias y del transporte acuatico.

Su principal objetivo es implementar las politicas formuladas por el Ministerio de
Transporte y por la Secretaria Nacional de Puertos y Transportes por vias
navegables de la Presidencia de la Republica, en las areas de su competencia.
Asimismo, regula y supervisa las actividades de prestacion de servicios y
exploracion de la infraestructura de transporte, realizadas por terceros, con miras a
garantizar la circulaciébn de personas y mercancias, respetando estandares de
eficiencia, seguridad, entre otros.

El &mbito de actuacion de la ANTAQ incluye la navegacion fluvial, lacustre, de paso,
de apoyo maritimo, de apoyo portuario, de cabotaje y de larga distancia, los puertos
organizados y las instalaciones portuarias en ellos ubicadas, el transporte acuatico
de cargas especiales y peligrosas y la explotacién de la infraestructura fluvial
federal. Asimismo, autoriza a las empresas brasilefas de navegacion de larga
distancia, cabotaje, apoyo maritimo y portuario, fluvial y lacustre a fletar
embarcaciones extranjeras para el transporte de carga y para el desarrollo del

servicio de alcance nacional.

En consecuencia, esta agencia reguladora es competente para proponer normas
sobre transporte acuatico, autorizar la prestacion de dichos servicios, desplegar la
potestad inspectora y realizar estudios en las materias de su competencia. Lo

anterior, con el fin de garantizar la calidad en la prestacion del servicio de transporte
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acuatico, armonizando los intereses de los operadores con el interés publico que se
traduce en la seguridad de los medios de transporte. A diferencia del Pert, podemos
ver que la habilitacion en el caso brasilero es otorgada por una agencia reguladora
especializada, lo que configura una propuesta interesante de cara a la formalizacién

del transporte acuatico peruano.

Del mismo modo, se establece en su ley de creacion que dicha autoridad
“coordinara con los municipios encargados de la gerencia del transporte acuético
intermunicipal respecto de sus areas de actuacion y competencias”, con lo cual, al
igual que en Argentina y Peru, el transporte acuatico en dicho pais es también
descentralizado o con competencias compartidas entre el gobierno nacional y los
niveles de gobierno sub nacionales (Congreso Nacional de Brasil, 2001, Articulo
22).

En suma, podemos apreciar que la delimitacion del riesgo permitido a nivel general
y especial también se cumple en el Brasil. Asimismo, las competencias sobre
gestién del riesgo a través de la potestad inspectora también se encuentran
correctamente delimitadas, siendo que, ademas, existe un ente especializado en

materia de transporte acuatico.

Pais Autoridades Determinacion del Gestion Investigacion de accidentes
competentes Riesgo permitido del Riesgo
(general y especial). permitido.
- Brasil - Ministerio de - A nivel constitucional. | - Marinhado | - Agencia Nacional de

Infraestructura - Anivel legal: Ley Brasil. Transporte Aquaviario

(ex Ministerio de 9432, Ley 14301, Ley | - Agencia (ANTAQ).

Transportes). 7652y Ley 10.233 del Nacional

- Municipios o 2001. de

Prefecturas. - Transporte

Aquaviario.

121



3. 3 Republica de Chile

Nivel constitucional

A diferencia de las constituciones anteriores, la chilena no ha previsto expresamente
alguna referencia expresa a la libertad de transito de los buques o alguna

disposicion sobre las aguas interiores y el transito acuatico.

No obstante, el numeral 24 del articulo 19 de la norma fundamental, establece que
la exploracion, la explotacion o el beneficio de los yacimientos que contengan
sustancias no susceptibles de concesion, podran ejecutarse directamente por el
Estado o por sus empresas, o por medio de concesiones administrativas o de
contratos especiales de operacion, con requisitos y condiciones que el poder

ejecutivo fije, para cada caso.

Lo propio aplicara también a los yacimientos de cualquier especie existentes en las
aguas maritimas sometidas a la jurisdiccion nacional y a los que se determinen
como de importancia para la seguridad nacional. En esa linea, se establece que el
presidente de la Republica podra poner término, con la indemnizacion que
corresponda, a las concesiones administrativas o a los contratos de operacion
relativos a explotaciones ubicadas en zonas declaradas de importancia para la
seguridad nacional. Finalmente, se establece que los derechos de los particulares
sobre las aguas, reconocidos o constituidos en conformidad a la ley otorgaran a sus
titulares la propiedad sobre ellos.

En esa linea, como veremos mas adelante, se deja a la ley el desarrollo de las

disposiciones aplicables al transporte acuatico nacional.
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Nivel legal

Al igual que en los paises precedentes y para el caso del ambito
predominantemente maritimo, Chile también cuenta con una ley de fomento a la
marina mercante nacional (Decreto Ley N° 3059 de 1979). La sustancial diferencia
respecto al Per( y los demas paises elegidos para la comparacion es, que, hasta la
actualidad, Chile ha decidido que el cabotaje de carga (traslado entre puertos del
territorio nacional), sera realizado predominantemente por embarcaciones chilenas,

siendo la excepcion el cabotaje de pasajeros con fines turisticos.

Asimismo, una figura distinta a la de todos los paises antecedentes, tiene que ver
con la participacion de naves extranjeras en trafico de cabotaje de carga, la cual,
con un eminente sentido nacionalista, queda supeditada al cumplimiento de un
volumen de carga minimo (900 toneladas) y a licitacion publica, donde la
adjudicacién es declarada por una comision especializada del Ministerio de
Transportes y Comunicaciones chileno, lo que difiere de la experiencia peruana,
toda vez que en la actualidad, el cabotaje en sede peruana ha sido abierto a la
participacion extranjera, la cual debera obtener su respectivo permiso de operacion

de cabotaje.

Respecto a la potestad inspectora (supervigilancia, en términos de la ley), se sefiala
gue la misma sera ejercida por la Marina de Guerra chilena, respecto a la seguridad
y cumplimiento de aspectos técnicos de las embarcaciones y al Ministerio de
Transportes y Comunicaciones, en lo que respecta a los aspectos comerciales o de
servicio. Dicho reparto de competencias es similar en el caso peruano, toda vez
gue, en nuestra experiencia, la DICAPI tiene previsto aprobar y fiscalizar los
aspectos técnicos de las embarcaciones. No obstante, el servicio de transporte

acuatico como tal, debe ser fiscalizado por el MTC.

En linea con las competencias de la Marina de Guerra chilena, se tiene el Decreto

Ley N° 2.222, similar al Decreto Legislativo N° 1147 peruano, donde se enlistan las
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funciones técnicas y de fiscalizacion de la autoridad maritima, que consisten en la
emision de certificados de matricula y seguridad de las embarcaciones nacionales

y extranjeras, lo que es similar a nuestra experiencia.

Sobre la organizacion del aparato administrativo chileno competente en materia de
transporte acuatico, el Decreto con Fuerza de Ley N° 343 dispone la creacion de la
Subsecretaria de Transportes del Ministerio de Transportes y Comunicaciones, que
entre otras funciones, se encarga de planificar, fomentar, verificar el cumplimiento
de la legislacién en materia de transportes, autorizar servicios, asi como fiscalizar
los itinerarios de las empresas de transportes y el cumplimiento de normas

internacionales en materias de su competencia.

Asimismo, como drgano de linea de dicha Subsecretaria, existe el Departamento
de Transporte Maritimo, Fluvial y Lacustre, el cual tiene como funciones establecer
el plan de politica sectorial de transporte maritimo, fluvial y lacustre, aplicar y cumplir

las leyes y reglamentos en la materia.

En suma, en dicho pais también se ha establecido claramente una delimitacion del
riesgo permitido y las obligaciones de las autoridades involucradas en la gestion del

mismo a nivel legal.

Telecomunicaciones.

Decreto Ley 3059.

Comunicaciones.

Pais Autoridades Determinacion del Gestion del Investigacion de
competentes Riesgo permitido Riesgo accidentes
(general y permitido.
especial).
- Chile Ministerio de A nivel legal: Ministerio de - Policia Maritima,
Transportes y Transportes y Fluvial y Lacustre a

través de la Direccién

Direccion General Decreto Ley 2222. - Marina de General del Territorio
del Territorio Decreto con Fuerza Guerra. Maritimo.
Maritimo -Marina de de Ley N° 343 Organos -

Guerra chilena.
Gobiernos
regionales y locales.

descentralizados
de la Marina de
Guerra.
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3.4 Republica de Colombia

Nivel constitucional

La norma fundamental colombiana establece en su articulo 24 que todo nacional,
con las limitaciones que establezca la ley, tiene derecho a circular libremente por el

territorio nacional, a entrar y salir de él, y a permanecer y residenciarse en Colombia.

Respecto a la organizacion territorial del Estado, se establece que “la regulacion de
la planeacion, desarrollo econdmico y social, apoyo financiero y crediticio a los
municipios, turismo, transporte, ambiente, obras publicas, vias de comunicacion y
el desarrollo de sus zonas de frontera, corresponde a los departamentos, como
entidades territoriales, a través de las respectivas ordenanzas” (Asamblea
Constituyente de Colombia, 1991, Articulo 298 y ss.), lo que configura una primera

similitud con el caso peruano.

Sobre el transporte fluvial, el articulo 331 de dicha constitucion dispone la creacion
de la Corporacion Autébnoma Regional del Rio Grande de la Magdalena (Ley 161),
encargada de la recuperacién de la navegacion, de la actividad portuaria, la
adecuacion y la conservacion de tierras, asi como la generacion y distribucion de
energia y el aprovechamiento y preservacion del ambiente, los recursos ictiol6gicos

y demas recursos naturales renovables.

En esa linea, se sefiala que la ley determinarda su organizacion y fuentes de
financiacion, definiendo en favor de los municipios riberefios un tratamiento especial
en la asignacién de regalias y en la participacion en los ingresos corrientes de la
Nacion. Al respecto, dicha figura resulta de particular interés para el caso peruano,
toda vez que, aun con la reconocida autonomia y competencias de los gobiernos
regionales en materia de transporte acuatico fluvial, la ordenacion y cumplimiento
normativo de los particulares en estas materias no es la mas adecuada en la

actualidad.
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Con relacion al régimen economico, el articulo 333 de la carta fundamental
establece que la actividad econdmica y la iniciativa privada son libres, dentro de los
limites del bien comudn, siendo necesarios los titulos habilitantes para poder
desarrollar dichas actividades, con lo cual se cumple con la delimitacion general y

particular del riesgo permitido.

Finalmente, el articulo 337 de dicha Constitucion establece que la Ley podra
establecer para las zonas de frontera, terrestres y maritimas, normas especiales en
materias econdémicas y sociales tendientes a promover su desarrollo. En esa linea,
podemos ver que, en Colombia, la actividad de promocion del transporte tiene

asidero en la norma fundamental, a diferencia de lo que ocurre en nuestro pais.

Nivel legal

Respecto al &ambito maritimo, Colombia no cuenta actualmente con marina
mercante nacional desarrollada®®, desde que existen pocas embarcaciones de
bandera nacional que se dediquen a dichas actividades, lo que es similar en el caso

peruano, sin perjuicio de la legislacion peruana en la materia.

Asimismo, a diferencia del Peru, en la experiencia colombiana, lo relativo a la marina
mercante nacional es de competencia de las Subdirecciones de Marina Mercante y
Desarrollo Maritimo de la Direccién General Maritima (DIMAR), perteneciente al
Ministerio de Defensa, quien autoriza operaciones de naves y artefactos navales y
fiscaliza las actividades maritimas en materia de seguridad y cumplimiento de la

normativa del sector, ademas de promover las actividades de la marina mercante,

36 En el sentido que no existen empresas havieras nacionales con barcos, buques o naves propias. Asimismo,
se indica que alrededor del 80% de naves que laboran en Colombia son de bandera extranjera, siendo las
naves menores (remolcadores y barcazas) las registradas en el pals. En:
https://www.eluniversal.com.co/especial/maritimo/por-que-no-hay-una-marina-mercante-en-colombia-
estas-son-las-razones-XY2881635 . Recuperado el 15 de setiembre del 2022.
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entre otras funciones, de acuerdo a lo establecido en el Decreto Ley N° 2324 y el
Decreto 5057.

Ahora bien, respecto al transporte fluvial se tiene el Codigo Nacional de Navegacion
y Actividades Portuarias Fluviales, cuyo principal objetivo es “la defensa del interés
publico, a través de acciones destinadas a proteger la vida y bienestar de los
usuarios del transporte fluvial, resguardando el medio ambiente de dafos que la
navegacion y el transporte fluvial tienen como inherentes” (Congreso de la
Republica de Colombia, Ley N° 1242, 2008, Articulo 1). Dicha norma sefiala que la
autoridad fluvial recae en el Ministerio de Transporte colombiano, quien fomenta el

uso del modo de transporte fluvial, como actividad comercial.

Sobre las actividades de inspeccidn, vigilancia y control del &mbito fluvial, la referida
Ley establece que tanto el Ministerio de Transportes como la DIMAR (Marina de
Guerra) realizan inspecciones fluviales. El primero, respecto al control de la
navegacion, condiciones técnicas y de seguridad de las embarcaciones y el
segundo, respecto del control del transito fluvial, asi como sobre las competencias
gue establecen el Decreto Ley N° 2324 y el Decreto 5057, para la marina mercante

que utilice las vias fluviales.

Dicha actividad de inspeccion fluvial resulta de particular interés, toda vez que el
numeral 3 del articulo 11 de la Ley 1242, modificada en el 2019 por el Decreto 2106,
establece que las autoridades civiles, militares y policiales existentes en el territorio
de la jurisdiccion de la autoridad fluvial, a requerimiento de estas, prestaran el apoyo
que fuere necesario, para el cumplimiento de sus funciones, lo que no se ha previsto

en el caso peruano.

En esa linea, es de remarcar que, al estar dicha disposicion sobre colaboracion
interinstitucional en materia de fiscalizacion, contenida en una norma con rango de
ley, se eleva la vinculatoriedad de las entidades publicas y castrenses competentes

sobre una materia especifica como la fiscalizacion del transporte fluvial, con lo cual
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se puede inferir la trascendencia o importancia de la misma para las autoridades
colombianas. Ello, no ocurre actualmente en el Peru, donde, al contrario, existe una
superposicion de funciones o competencias en materia de transporte acuatico,
evidencidndose en la practica conflictos de competencias negativos entre la
autoridad maritima (DICAPI) y el MTC, o simplemente, una incipiente o nula

actividad de fiscalizacion en materia fluvial por ambas instituciones.

Respecto a la autoridad que autoriza las actividades de transporte fluvial, se tiene
al Grupo de Transporte Acuatico de la Subdireccion de Transporte del Ministerio de
Transportes colombiano. Dicha autoridad, ademas de habilitar a las empresas de
transporte fluvial, establece sus rutas y puede maodificarlas. Asimismo, controla y
capacita en la realizacion de inspecciones fluviales a los entes territoriales y alcaldes
en materia de transporte fluvial, lo que permite ver que existe descentralizacion en
estas materias y sobre todo en la inspeccién fluvial. Asimismo, guarda datos
estadisticos sobre actividad fluvial en el Registro Nacional Fluvial y tiene potestad
normativa dentro de sus competencias. En suma, una autoridad muy parecida a la
extinta Direccion General de Transportes Acuatico del Perd, que guarda una
especial atencion sobre la importancia de la actividad de fiscalizacion (inspeccion)
de la actividad fluvial, en términos de gestion de riesgos previamente aceptados.

Finalmente, al igual que en la Argentina, en Colombia coexiste el servicio publico de
transporte fluvial (que incluye al turistico, en ambos casos) con el privado, siendo
que ambos necesitan de habilitacién. Sin embargo, respecto del transporte fluvial,
la Ley 336 y el Decreto 3112, reconocen a dicho modo de transporte como un
servicio publico esencial, con lo cual, tanto el Estado como el privado, se encuentran
obligados a garantizar la calidad de dichos servicios y, desde entonces, fiscalizar

adecuadamente las normas que determinan el riesgo permitido en dicha actividad.
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Pais Autoridades Determinacion del Gestion del Riesgo | Investigacion de accidentes
competentes Riesgo permitido permitido.
(general y especial).
Colombia - Ministerio de - Anivel - Ministerio de - Ministerio de Transportes
Transporte. constitucional. Transportes y y Comunicaciones.
- Direccion - Anivel legal: Comunicaciones.
General - Marina de
Maritima - Ley 161 Guerra.
DIMAR. Ley 336 - Organos
- Entes Ley 1242. descentralizados
territoriales. Ley 2324 de la Marina de

Guerra.
Decreto 5057
Decreto 2106
Decreto 3112
(transporte fluvial
como servicio
publico).

- Anivel infra legal:
Resolucion 3388

3.5. Experiencia comparaday realidad nacional.

En mérito a lo anteriormente expuesto, tenemos a bien realizar ahora un breve
analisis de la experiencia comparada en materia de transporte acuatico sobre los

paises seleccionados, respecto a la experiencia peruana.

Una primera diferencia encontrada tiene que ver con que en Argentina, Brasil y
Colombia existen referencias expresas sobre el transporte acuéatico a nivel
constitucional, lo que no ocurre en nuestro caso. En esa linea, las disposiciones
constitucionales dejan a la ley el desarrollo y ordenamiento de las actividades de
transporte acuético y vinculan positivamente a las autoridades y administrados de
dichos paises, de cara al cumplimiento de sus obligaciones normativas de fuente
constitucional y legal, lo que genera una mayor expectativa de cumplimiento de las
autoridades en términos de una correcta delimitacion del riesgo general y especial

permitido.

Por nuestra parte, si bien en el Perld no existe disposicion concreta a nivel
constitucional sobre el transporte acuatico, si tenemos, como hemos visto, normas

con rango de ley, que ordenan determinadas actividades de transporte acuatico
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(como por ejemplo la Ley de Marina Mercante o el Decreto Legislativo N° 1413,
sobre Cabotaje nacional e internacional, ademas de la Ley N° 28356, que otorga
potestad sancionadora al MTC), pero de manera aislada y cada una, sobre ambitos

concretos.

Asimismo, tenemos también normas infra legales que ordenan servicios del
transporte acuatico (turistico acuatico y transporte fluvial, por ejemplo) y servicios
conexos, asi como normas sectoriales nacionales (Decretos Supremos y
Resoluciones Ministeriales) que disponen el cumplimiento del proceso de
descentralizacion y las competencias compartidas en materia de transporte

acuatico.

A ello, debe agregarse que en el caso de Puno y las regiones de nuestra selva
peruana, se tiene conocimiento de la existencia de ordenanzas regionales que
regulan las actividades de transporte acuatico dentro de la circunscripcion territorial,
extralimitindose a lo dispuesto en los reglamentos de ambito nacional, con lo cual,
mas alla del desfase normativo respecto de las realidades existentes en el
transporte acuatico nacional respecto del sub nacional, se puede ver que también
existe una dispersion normativa, la cual puede incidir negativamente en el
ordenamiento del transporte acuético nacional y el cumplimiento espontaneo de los
deberes por administrados y autoridades, sin perjuicio del reconocimiento de la

potestad normativa de los gobiernos sub nacionales.

Ahora bien, respecto de la alta siniestralidad presente en el transporte acuatico
peruano, resaltamos la importancia de los casos de Argentina y su Junta de
Seguridad en el Transporte, asi como de Brasil, respecto a su Agencia Nacional de
Transporte Acuético, como autoridades especializadas que estan encargadas de la
investigacion de causas e incidentes de siniestros ocurridos en el transporte
maritimo, fluvial y lacustre, asi como de la propuesta de mejoras respecto a sus
hallazgos y de regular y supervisar las actividades de prestacion de servicios y

exploracion de la infraestructura de transporte, a fin de garantizar la circulacién
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respetando estandares de eficiencia y seguridad, contribuyendo a la seguridad del

transporte.

Al respecto, para el caso peruano, resulta pertinente traer a colacién que, mediante
la Octava Disposicion Transitoria y Final de la Ley N° 28583 del afio 2011, se
dispuso la creacion del Consejo Consultivo de la Direccion General de Transporte
Acuatico, como érgano colegiado conformado por representantes de los ministerios
involucrados en el transporte acuéatico (MEF, MTC, MINCETUR, MINDEF a través
de la DICAPI), asi como por representantes de los gobiernos regionales y de las

asociaciones, trabajadores y usuarios del sector.

Segun el reglamento de dicha ley, dicho érgano colegiado tiene previstas como
funciones principales el orientar y recomendar la politica naviera del Peru, asi como
evaluar los resultados de las investigaciones respecto de accidentes ocurridos en el

transporte acuatico comercial, entre otras acciones.

No obstante, en la actualidad, dicha 6rgano colegiado ha sido tacitamente derogado
con motivo de la reorganizacion administrativa del MTC iniciada en el 2018 y
previamente descrita en el presente trabajo, sin que a la fecha haya visos de su

reactivacion, muy a pesar de la realidad de este tipo de transporte.

Del mismo modo, es pertinente sefialar que hacia el 2022, el MTC tampoco cuenta
con una politica nacional de transporte concreta, mas alla de contar Gnicamente con
planes operativos institucionales que propugnan la tarea de dicha entidad publica
de garantizar la seguridad en todos los modos de transporte a través del despliegue

oportuno de la potestad inspectora, o que no se esta cumpliendo en la realidad.

Finalmente, podemos ver que, en la legislacion colombiana, es la Ley y el
reglamento (Ley 336 y Decreto 3112, respectivamente) los que desarrollan y
establecen procedimientos, obligaciones y derechos respecto del servicio de

transporte fluvial en dicho pais. A diferencia de Peru, en Colombia es la propia ley
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la que confiere al transporte fluvial la calidad de servicio publico esencial, sefialando
que corresponde al Ministerio de Transportes de dicho pais la permanente
supervision, control y vigilancia de las actividades fluviales, a través de las

autoridades competentes.

Al respecto, en el Peru los servicios de transporte fluvial en régimen de libre
competencia (los cuales tienen una mayor incidencia), no tienen asidero en una
norma con rango legal, siendo que unicamente el servicio “Ferry”, aprobado por
Decreto Legislativo N° 1184, con rutas predeterminadas y aplicable actualmente
s6lo en una region (Loreto), si la tiene, a fin de ser declarado como de necesidad e
interés publico, sin haberse previsto necesariamente la urgencia y necesidad de
ordenamiento de las actividades de los particulares respecto de la oferta de
servicios de transporte fluvial no subsidiados.

Por ello y por lo descrito en los capitulos anteriores respecto de la incipiente
ejecucion de la potestad inspectora de &mbito nacional y sub nacional, asi como de
la no ejecucion de competencias compartidas por parte de autoridades sub
nacionales y la alta siniestralidad presente en el transporte acuatico peruano,
consideramos que resulta urgente el fortalecimiento de la accion del Estado en esta
materia, a fin de salvaguardar los bienes juridicos protegidos de manera efectiva y
de cumplir y hacer cumplir las normas que previamente han sido emitidas sobre el
particular. En el curso de dicha accion, sostenemos que la normativa existente debe
ser actualizada, de acuerdo a la realidad existente en el Peru sobre el transporte

acuatico.
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Capitulo 4. Alternativas de solucién.

4.1 Actualizacién normativa

Para el presente apartado, debemos considerar que las competencias compartidas
en materia de transporte acuatico con los restantes niveles de gobierno, se refieren
en la actualidad a los servicios de transporte fluvial y de transporte turistico acuatico,
desarrollado en los ambitos maritimo, fluvial y lacustre. Como se dijo, las actividades
y servicios propios del ambito maritimo, son privativamente autorizados por el MTC,

con excepcién del servicio de transporte turistico acuéatico maritimo.

Asimismo, tenemos que, la mayoria de las normas de transporte acuético que
delimitan el riesgo permitido y establecen las obligaciones de las autoridades en
términos de ejecucion de su potestad inspectora y consecuente gestion del riesgo,
han sido emitidas por el MTC hace mas de diez afios, sin que hasta la fecha se haya
realizado alguna modificacion normativa trascendente que actualice esas
disposiciones, aun cuando la realidad difiere ampliamente de lo establecido en la

normativa sectorial.

Dicho problema, extiende sus efectos a los gobiernos sub nacionales, toda vez que
es el MTC quien plantea la politica nacional de transportes y asi, emite normas de
alcance nacional en el transporte acuatico para el ordenamiento de estas
actividades, las cuales deben ser atendidas por los gobiernos sub nacionales como
referencia de sus potenciales normas regionales de ordenamiento, aprobadas por

las respectivas ordenanzas.

En suma, al no tener las regiones un parametro de reglamentacion claro,
establecido a nivel nacional, debidamente actualizado, podemos ver que el
problema generado en términos de ordenacion de las actividades por los gobiernos
sub nacionales es mayor, toda vez que dichas entidades pueden emitir normativa

complementaria a aquella emitida por el gobierno nacional.
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Un claro ejemplo de ello, es la Ley N° 28356 del afio 2004, sobre la potestad
sancionadora del MTC en el transporte acuatico, la cual no cuenta con tipificacion
de infracciones respecto a servicios como el de transporte turistico acuético, que al
dia de hoy presenta altos indices de informalidad a lo largo y ancho del pais. En
consecuencia, en dicha materia, aun cuando se tiene conocimiento que existen
numerosos operadores informales en las distintas regiones del pais, las autoridades
nacionales y regionales no pueden aplicar la potestad sancionadora por un defecto
de la norma que tiene origen en la potestad normativa del ente rector a nivel nacional
como es el MTC, que no ha incluido infracciones y sanciones taxativamente
sefaladas por los incumplimientos detectados en estas materias a nivel legal ni

reglamentario.

Por otro lado, aun cuando la referida norma y su reglamento, tipifican claramente
las infracciones y sanciones en materia de transporte fluvial de ambito nacional, es
posible advertir que la potestad sancionadora del MTC en dicho ambito ha sido
sumamente débil (sélo un procedimiento administrativo sancionador desde el 2018)
en su aplicacion, aun cuando hemos determinado el alto indice de informalidad y

siniestralidad existente.

Lo anterior, permite concluir que la actividad inspectora, como presupuesto del inicio
de un procedimiento sancionador, aun con los problemas anotados, es igualmente
incipiente en este tipo de servicio y que, la deficiente gestién del riesgo permitido a
través del ejercicio de la potestad inspectora, originada a nivel nacional por el MTC,
se replica en las autoridades regionales de nuestro pais como un reflejo de esta

pasividad administrativa del ente rector a nivel nacional.

Asimismo, se tiene identificado que los referidos reglamentos (emitidos en el 2006
y 2011, respectivamente) y las normas de organizacion dictadas por el MTC,
establecen demas obligaciones respecto de potestades administrativas a cumplir

por las autoridades de transportes en los niveles de gobierno nacional y regional,
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que son desatendidas o incumplidas en la realidad. Sin perjuicio de ello, las normas
sectoriales sobre el proceso de descentralizacion y competencias compartidas en
transporte acuatico, establecen las competencias de los tres niveles de gobierno
(nacional, regional y local), sin que dicho reparto de competencias quede
claramente establecido en las normas de referencia de cada tipo de servicio de
transporte acuatico, lo que evidencia también la necesidad de una actualizacion

normativa en ese sentido.

Lo anterior, contribuye a que las autoridades sub nacionales no tengan un claro
conocimiento de sus competencias y funciones, asi como las potestades
administrativas que deben ejecutar en sus circunscripciones territoriales, generando
un desorden innecesario, que incide negativamente sobre la seguridad de los
usuarios y operadores en el transporte acuatico y la institucionalidad de las

autoridades involucradas.

En esa linea, si se tienen en consideracion los problemas detectados en el marco
general del transporte acuatico peruano (problemas juridicos respecto a titulos
habilitantes, figuras juridicas contenidas en reglamentos, que son inaplicables en la
realidad, ademas de los problemas de gestidon y organizacion interna que hemos
podido ver), la actualizacion normativa a nivel legal y reglamentario, respecto de la
ordenacion del transporte acuatico en sus distintos ambitos, se hace mas que

evidente.
Por consiguiente, creemos que toda la problematica identificada en el sector de

transporte acuatico, debe ser solucionada a través de la dacion de una norma con

rango de ley, como veremos seguidamente.
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4.2 Comisiones Multisectoriales

El Decreto Supremo N° 118-2017-PCM, dispuso la creacion de la Comision
Multisectorial de la Accion del Estado en el Ambito Maritimo (COMAEM), de
naturaleza permanente, que depende de la Presidencia del Consejo de ministros y
tuvo como principal tarea la realizacion del seguimiento y fiscalizacion de las
politicas sectoriales, regionales y locales, ademas de la emision de informes
técnicos, a fin de proponer una politica nacional maritima, la misma que fuera

emitida hacia el afio 2019.

Dicho instrumento ejecutivo, si bien esta referido inicamente al ambito maritimo,
establece importantes conclusiones que determinan la existencia de un problema
publico que resulta atendible por las autoridades nacionales y que se extiende a los
tres ambitos del transporte acuatico. Asi, se sefala que “la extensa normativa
vigente en el &mbito maritimo, que en algunos casos no define rectorias para una
misma funcioén, competencia y atribucion, asi como de los diferentes enfoques que
cada sector adopta sobre la realidad maritima, se han advertido constantes
diferencias de terminologia, duplicidad de funciones y superposicion de
competencias” (Ministerio de Defensa del Peru, Politica Nacional Maritima, 2019, p.
17).

Seguidamente, con relacion a nuestra hipétesis de trabajo, dicho documento
establece también que “a pesar del gran potencial del ambito maritimo peruano, es
evidente que, entre otros factores, el limitado ejercicio de la gobernanza maritima y
la débil gobernabilidad de este espacio no ha permitido su adecuado uso y
aprovechamiento” (Ministerio de Defensa del Pera, Politica Nacional Maritima,
2019, p. 25). Lo anterior, se vincula inexorablemente con lo sefialado en este trabajo

respecto de la incipiente gestion del riesgo en el ambito acuatico.

Asimismo, sobre el problema publico detectado por la Comisién Multisectorial, se

establece que “para la administracién, control y promocion de las diferentes
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actividades que se desarrollan en el &mbito maritimo peruano, el Poder Ejecutivo
emite politicas que devienen en normas de diversos alcances, tanto de nivel
sectorial, regional y local, de acuerdo con sus respectivas leyes y reglamentos, las
cuales, en muchos casos, se desarrollan en forma incompleta, aislada y
desarticulada”, en esa linea, sostienen que son las “(...) omisiones, duplicidad y
superposicion de funciones, lo que debilita la gobernabilidad, al no contarse con la
capacidad de regular o promover conductas colectivas a favor del manejo sostenible
de los recursos naturales y el uso del dominio maritimo y las aguas interiores bajo
un enfoque holistico” (Ministerio de Defensa del Peru, Politica Nacional Maritima,
2019, p. 31), lo que sustenta lo sefalado en la presente investigacion sobre el fallido
proceso de descentralizacibn en el transporte acuéatico y la ejecucion de
competencias compartidas por los gobiernos sub nacionales, ademas de las

omisiones propias del gobierno nacional sobre la materia.

Finalmente, concluyen en que “si bien existen mecanismos de coordinacion entre
sectores y niveles de Gobierno, estos son poco eficaces y eficientes. Esto se
sustenta en la alta informalidad en la apropiacion del territorio para el ejercicio de
actividades econdmicas y la pobre capacidad de fiscalizacion del Estado en materia
de usos de los espacios, debido en parte a la ausencia de una institucion
responsable y a la falta de definicion clara de los limites de las competencias de
diferentes instituciones publicas” (Ministerio de Defensa del Peru, Politica Nacional
Maritima, 2019, p. 18).

Y en efecto, todo lo ahi sefialado ha logrado ser confirmado con motivo de la
presente investigacion. Lo particular, es que, si bien la referida comision centra su
analisis en el ambito maritimo, hemos podido determinar que la misma problematica
es extrapolable, con mayor incidencia, a los @mbitos fluvial y lacustre para el caso
del transporte acuatico, lo que exige una participacion activa del MTC en la
contribucion a esta Comision Multisectorial sobre la problematica del transporte

acuatico, a fin de delimitar correctamente las competencias de cada sector,
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ejecutando previamente los cambios o actualizaciones normativas que establecen

su marco de actuacion y potestades administrativas.

En ese sentido, se debe tener en consideracion que, sin perjuicio de las
competencias de otras entidades publicas especializadas en el ambito acuético
(SERNANP o APN, por ejemplo), el Ministerio de Defensa, a través de la DICAPI de
la Marina de Guerra del Peru y las Direcciones Generales del MTC, con funciones
en materia de transporte acuatico, son las principales entidades de ambito nacional
con competencias en el &mbito acuético. En razén de ello, la referida Comision
Multisectorial de naturaleza permanente configura actualmente una oportunidad
importante para una correcta determinacion de competencias, la cual, a nuestro
modo de ver, debe quedar plasmada en una norma con rango de ley y en las

consecuentes modificaciones reglamentarias que la misma origine.
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4.3 Ley General de Transporte Acuatico

Al respecto, de acuerdo a las contingencias detectadas en el capitulo 2 del presente
trabajo, creemos necesario que las disposiciones principales que ordenan temas
trasversales (competencias compartidas con los gobiernos sub nacionales en los
servicios de transporte acuatico, como el turistico y el fluvial) y establecen
obligaciones para las autoridades competentes del sector transportes en materia de
transporte acuatico y sus modalidades (respecto de la emision de titulos
habilitantes, planeamiento, fiscalizacién y sancion), deben estar contenidas en una
norma de rango legal, que contenga disposiciones comunes y actualizadas sobre
las autoridades competentes, sus funciones especificas, responsabilidades y
potestades administrativas a ejecutar en cada a&mbito del transporte acuético.

Ello, con el fin de potenciar el cumplimiento de dichas disposiciones por parte de los
destinatarios (publicos y privados) de la norma y asi, realizar el ordenamiento de un
sector ampliamente descuidado hasta la fecha.

En esa linea, dicha ley, ademas de delimitar las competencias de las autoridades
nacionales y sub nacionales involucradas y establecer obligatoriamente sus niveles
de coordinacion y responsabilidades, podria contener un mapeo general ordenado
y unificado de los ambitos y modalidades del transporte acuatico, asi como de sus
servicios conexos, dejando a los reglamentos nacionales y a las ordenanzas, en el
caso de los gobiernos sub nacionales, el detalle de los procedimientos
administrativos necesarios para obtener la habilitacion correspondiente, de acuerdo
a su autonomia y potestades otorgadas a través de las normas sobre

Descentralizacion.

En esa misma linea, consideramos que se deben establecer claramente las
obligaciones sobre el ejercicio de la potestad inspectora en el transporte acuatico a
nivel legal, observando las directrices generales contenidas en los articulos 239 y

siguientes de la Ley del Procedimiento Administrativo General. Ello, con el fin de
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clarificar las funciones y competencias en esta materia por parte de las autoridades
nacionales y sub nacionales, asi como también de las autoridades de otros sectores
competentes, a fin de evitar superposicion de funciones y/o conflictos de

competencia negativos en el ejercicio de dicha potestad.

Respecto de la potestad sancionadora, urge que el referido proyecto de ley actualice
las conductas infractoras tipicas en materia de transporte acuatico, a través de la
inclusién de los nuevos servicios que no estan previstos en la actual norma sobre la
materia, modificando la Ley N° 28356 con el fin de cumplir con los principios de
legalidad y tipicidad, a fin de ejecutar adecuadamente dicha potestad. De ese modo,
al ser dicha ley del afio 2004 y su reglamento del afio 2006, es preciso también que
se actualicen las normas sobre el procedimiento administrativo sancionador previsto
para el MTC, de acuerdo al articulo 247 y siguientes del TUO LPAG, sobre las
infracciones y sanciones de los servicios de transporte acuatico ya contemplados

en dichas normas.

Dicha actualizacion, servira, de ser el caso, para que los gobiernos sub nacionales
con competencias compartidas en transporte acuatico puedan dictar correctamente
las normas regionales sobre la aplicacién de dicha potestad sancionadora, teniendo
un parametro claro y actualizado de las infracciones y sanciones aplicables a los

incumplimientos normativos en dicho sector.

A propésito de ello, recogiendo la experiencia de Argentina y Brasil respecto a la
creacion de organismos descentralizados para la investigacion de accidentes (Junta
Nacional de Transportes y Agencia Nacional de Transporte Aquaviario,
respectivamente), la propuesta legislativa puede disponer la creacion de una
autoridad similar para el caso peruano, o en todo caso, disponer la reactivacion del
Consejo Consultivo de Transporte Acuatico, toda vez que, como hemos tenido
oportunidad de ver, la Direccion General de Transporte Acuatico ya no existe en la

actualidad, la cual cumpla sus objetivos y funciones en el plano nacional, emitiendo
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recomendaciones para todas las autoridades involucradas (nacionales y sub

nacionales) en dicho modo de transporte.

Finalmente, de acuerdo a la experiencia colombiana respecto de la Corporacion
Auténoma del Rio Grande de la Magdalena, encargada principalmente de recuperar
la navegacion fluvial en dicho espacio territorial, es recomendable que este proyecto
legislativo pueda delimitar y proponer acciones concretas del Estado en la
Amazonia peruana, toda vez que, como hemos visto, es en dicho &mbito donde
tienen mayor incidencia los siniestros y muertes de los particulares al evidenciarse
una escasa presencia de las autoridades y un desorden generalizado, que afecta el
cumplimiento de normas de ordenamiento, que asimismo, no se condicen con las

realidades regionales.

En esa linea, es importante sefalar que la accion necesaria en dicho ambito no sélo
se reduce a una mayor presencia de las autoridades nacionales y regionales con
competencias en transporte acuatico fluvial a fin que ejecuten sus potestades
administrativas conforme a las normas sectoriales y se logre la institucionalidad
propugnada, sino que también, exige el correcto planeamiento, atencion y ejecucion
de otras potestades administrativas, para hacer realidad proyectos de inversion que
tengan como objeto la obtenciéon de adecuada infraestructura portuaria fluvial
(embarque y desembarque de pasajeros y carga), asi como una jerarquizacion de
vias y cuencas fluviales, a fin de determinar realmente cual es el estado de
navegabilidad de las mismas, evitando con ello que se eleve el nimero de

accidentes y/o siniestros de los cuales se tiene conocimiento.
Es con dichas acciones, en conjunto con una activa gestion de los riesgos

permitidos a través del ejercicio de la potestad inspectora, que sera posible dar la

atencion que el transporte acuatico peruano viene necesitando hace varios afos.
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Conclusiones

A lo largo del presente estudio, hemos podido confirmar que la gestion del riesgo a
través del despliegue y/o ejecucion de la potestad inspectora de la Administracion
Plblica, como medio de conocimiento de las autoridades competentes (MTC y
Gobiernos sub nacionales) acerca del estado de cumplimiento de los particulares

sobre las normas de ordenamiento del sector, es practicamente nula o incipiente.

Nula, toda vez que existen autoridades que siendo competentes en la materia, como
los gobiernos regionales y locales, hasta la fecha no han implementado sus
competencias y por tanto no autorizan, fiscalizan y menos aun sancionan las
actividades irregulares de transporte acuatico detectadas en sus circunscripciones
territoriales, sin perjuicio de que los particulares continien prestando dichos

servicios sin contar con los titulos habilitantes exigidos por la normativa especial.

Nula, puesto que, aun con el conocimiento de siniestros y accidentes en servicios
de transporte acuatico de competencia nacional (anteriores y actuales, del 2018 al
2022), las autoridades correspondientes no han iniciado los procedimientos
administrativos sancionadores respectivos, que suponen una previa actividad de
fiscalizacion, aun cuando se tiene pleno conocimiento de que los accidentes ahi
descritos han sido causados por operadores de transporte acuatico con el permiso
de operacion ampliamente vencido o incluso, no contando con permiso alguno, lo

que segun el marco sancionador actual, configura una infraccién muy grave.

Incipiente o escasa, puesto que, aln con la existencia y conocimiento de los indices
de siniestralidad e informalidad en el transporte acuatico, las autoridades nacionales
(MTC) y algunas sub nacionales, se han limitado a verificar o indagar acerca del
cumplimiento y remision de informacion sobre el mantenimiento de los requisitos
por los particulares autorizados. Al respecto, como se ha dicho, la remision de
informacion del particular a la Administracion, no es precisamente fiscalizaciéon y

consideramos, que ello bien puede ser controlado por la autoridad competente en
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materia de habilitaciébn u otorgamiento de autorizaciones y no por la encargada de
verificar en el plano de la realidad, el cumplimiento de los particulares sobre las

normas del sector.

De ese modo, lo que se ha logrado en el transporte acuético hasta la actualidad es
una delimitacion del riesgo general y particular permitido parcialmente correcta, a
través de la emision de diversas normas especiales que establecen derechos y
obligaciones a los particulares, a fin de que obtengan sus respectivos titulos
habilitantes y comuniquen al sector sobre el desarrollo de sus actividades
previamente autorizadas, teniendo en consideracion que dichas actividades, por el
riesgo que implican, requieren de un necesario seguimiento sobre la idoneidad

técnica necesaria para el desarrollo de las mismas.

Sin embargo, como hemos podido desarrollar a lo largo del capitulo 1 de la presente
investigacion, consideramos que la delimitacion del riesgo es parcialmente correcta,
toda vez que el marco legal y reglamentario del transporte acuético nacional se
encuentra desfasado con la realidad (nacional, regional y local) y con otras normas
de rango legal, como la Ley del Procedimiento Administrativo General, que a la
postre, impiden su aplicacion en la actualidad, tornando en ineficiente el ejercicio de

otras potestades administrativas.

Ese desfase normativo no atendido, ha permitido por ejemplo que, en la actualidad,
existan titulos habilitantes indefinidos, aun cuando la normativa establece la
vigencia determinada de los mismos, que, asimismo, refuerzan la necesidad de una
activa ejecucion de la potestad inspectora de la Administracion en este sector, lo

que, con certeza, no ocurre.

De ese modo, en el capitulo 2 de este trabajo hemos establecido que, aun cuando
la normativa sectorial recoge la obligacion para las autoridades nacionales,
regionales y locales de realizar fiscalizacion sobre los titulos habilitantes emitidos y

los servicios de transporte acuatico, ademas del deber de cautelar la vida, la salud,
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el medio ambiente y el patrimonio, dicha tarea no se realiza a cabalidad puesto que
existen problemas juridicos y organizativos que mellan el cumplimiento de esas
disposiciones por parte de las autoridades encargadas, lo cual se vincula
directamente con lo sefialado en el péarrafo anterior sobre la delimitacién
parcialmente correcta del riesgo permitido, al existir un problema de

desactualizacion normativa.

Asimismo, podemos concluir que los problemas de indole organizativo que inciden
sobre la nula o incipiente ejecucion de la potestad inspectora en el sector, se dan a
nivel de la autoridad nacional por una pérdida en la especializacion respecto del
transporte acuatico, acaecido a proposito de la reorganizacidon administrativa
iniciada en el afio 2018 para el MTC. Ello, toda vez que la autoridad encargada de
dicha tarea tiene que cumplir ademas con la fiscalizacion de otras actividades de
transporte (terrestre o ferroviario, por ejemplo), todas sumamente técnicas y
particulares, cuando antes del 2018, dicha tarea era ejercida por un 6rgano de linea

dedicado exclusivamente al transporte acuatico.

Desde una mirada mas amplia, los problemas de indole organizativo también se
dan respecto de la descentralizacion y el cumplimiento de competencias
compartidas por los gobiernos regionales y locales en materia de transporte
acuatico., toda vez que dicho proceso, iniciado desde el 2008, sélo ha sido cumplido
de forma parcial por seis regiones de las veinticinco competentes en la materia en
todo el Perd, sin que tras ello, exista un adecuado seguimiento del MTC respecto a

dicha trascendental contingencia.

Asimismo, el capitulo dos nos permite concluir que muy a nuestro pesar, la
informacion vertida por el MTC respecto del despliegue y ejecucion de la potestad
inspectora en los servicios de transporte acuatico no se condice con la realidad. Ello
puesto que hemos podido comparar la informacién recabada en nuestra
investigacion sobre la ocurrencia de siniestros en las vias acuaticas del pais, de las

cuales se tiene conocimiento, realizada por autoridades que no necesariamente
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guardan competencia en la materia (COEN e INDECI), respecto de lo indicado por
el sector en los instrumentos de gestion sobre una supuesta actividad de
fiscalizacion al cien por ciento, logrando evidenciar que dicha informacion no es
fidedigna o no refleja el estado actual de ejecucion de la potestad inspectora en
estas materias. Ello, sumado al estado actual de ejecucion de la potestad
sancionadora por el MTC en materia de transporte acuatico, donde se ha podido
ver que desde el 2018 solo existe un procedimiento administrativo sancionador en
materia fluvial, permite reforzar que la informacion ahi vertida sobre la fiscalizacion

realizada no es necesariamente veraz.

Respecto del capitulo tercero, podemos concluir que la experiencia comparada
respecto de la Argentina, Brasil y Colombia ha previsto la inclusion de entidades
publicas que se dedican a la investigacién de causas e incidentes de siniestros
ocurridos en el transporte maritimo, fluvial y lacustre, asi como de la propuesta de
mejoras respecto a sus hallazgos y de regular y supervisar las actividades de
prestacion de servicios y exploracion de la infraestructura de transporte, lo que no
tiene lugar actualmente en el Perd, al haberse desactivado la Comision Consultiva

de Transporte Acuético del MTC.

Asimismo, para el caso colombiano, hemos visto que existen autoridades regionales
establecidas por Ley, que tienen como objetivo la recuperacion de la navegacion
fluvial, asi como la puesta en marcha de proyectos de infraestructura e inversiones
en dicho ambito (puertos de embarque y desembarque, entre otros), a fin de hacer
que los servicios ahi prestados por los particulares sean eficientes y seguros para
los usuarios de los mismos. A nuestro modo de ver, dicho modelo es replicable en
el Peru, toda vez que, en el oriente de nuestro pais, las vias fluviales son las de
mayor uso, tanto para el trafico comercial como para el de desplazamiento de
personas de un lugar a otro, siendo que hasta la fecha no se tiene conocimiento de
estudios realizados sobre jerarquizacion de vias fluviales o su idoneidad para que

sean navegables. En esa linea, consideramos que con la puesta en marcha de
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dichos estudios, ademas de la adecuada gestion del riesgo a través de la potestad

inspectora, los indices de siniestralidad en dicho ambito pueden ser reducidos.

Finalmente, el capitulo cuarto de la presente investigacion establece lo que ha
nuestro juicio son opciones de mejora para los problemas detectados a lo largo de
la investigacion. En esa linea, queda claramente delimitado que los problemas
juridicos detectados son superables a través de la actualizacibn normativa
correspondiente, a nivel reglamentario y por supuesto legal, respecto de las
potestades administrativas previstas para autoridades nacionales y sub nacionales,

como la autorizante, fiscalizadora y sancionadora, principalmente.

Asimismo, toda vez que en el transporte acuatico confluyen otras competencias de
entidades publicas como la DICAPI de la Marina de Guerra, el SERNANP para el
cuidado de areas naturales protegidas que pueden ser visitadas mediante el
transporte turistico acuatico, el MINEM y MINAM vy, por supuesto, los gobiernos
regionales y locales respecto de sus competencias compartidas, creemos necesario
el desarrollo activo de Comisiones Multisectoriales de modo tal que, aun cuando es
el MTC el ente rector en la materia de transporte acuatico, dichas otras autoridades,
de acuerdo a sus funciones, pongan sobre la mesa su perspectiva, limitaciones y
contingencias detectadas, a fin de enriquecer el plan de accién del Estado sobre el
problema publico detectado.

A propésito de dicha tarea, consideramos que la actualizacién normativa necesaria
en el transporte acuatico tiene que ser realizada a través de la aprobacién de una
Ley General para dicho sector, como ya sucede en el &mbito terrestre, en la pesca
o en la mineria, por ejemplo, a fin de modificar las desfasadas normas de rango
legal existentes, a partir de previsiones expresas sobre obligaciones de las
autoridades competentes, delimitacion y/o colaboracion en sus funciones,
habilitacion o autorizacion de particulares para el ejercicio de dichas actividades,
ejercicio de potestad inspectora y sancionadora, infraestructura y proyectos en
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transporte acuatico, inversion privada, entre otros, y consecuentemente, las normas

de rango reglamentario actualmente vigentes.

Como corolario de todo lo expuesto, es preciso resaltar que el estudio de la potestad
inspectora en el transporte acuatico peruano, ha permitido poner de manifiesto los
problemas ya evidenciados sobre otras potestades de la Administracion Publica
sobre el particular. En esa linea, coincidimos en que no se debe entender a la
inspeccién como un prius de la potestad sancionadora, toda vez que la inspeccion
va mas alla de la simple punicién (Garcia Ureta, 2006, p.14), sino también como un
medio de conocimiento de la realidad por las autoridades, que ha permitido poner
de manifiesto cuanto falta por implementar en esta materia para asegurar realmente
la cautela de la seguridad en todos los medios de transporte por las entidades
encargadas de ello.
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ANEXO 1. SOLICITUDES DE ACCESO A LA INFORMACION PUBLICA -
COSTA.

Tumbes

Nota: las solicitudes de AIP son iguales en todos los casos, por lo que, a partir del
caso de Tumbes, se adjuntan cargos de recepcion de las entidades consultadas

nE
Decreto Supremo N°044-2020-PCM - Decreto Legislativo N® 1412

Este es un cargo con los datos de recepcion del documento gue se presentd.

Oficina donde se entrego : Mesa de partes
Persona gque recepciond No especificado por ser registro externo.
FPersona que presentd documento [IDNI] : César Humberto Tineo Santiago [45768515]

SOLICITUD DE ACCESO A LA INFORMACION
PUBLICA [1]

2021-3195

2021-11-16 22:34:32

Documento gque se entregdo [Folio] H

Codigo de seguimiento
Fecha de presentacion

.

"

Lima, 16 de noviembre del 2021,

Sefior,

JOSE FERNANDO ALDEA JAIME
Director Regional de Transportes
Gobierno Regional de Tumbes
Presente. -

Asunto

Solicitud de acceso a la informacion de titules habilitantes emitidos en Transporte Acudtico
v realizacidn de actividades de fiscalizacidn administrativa al respecto,

De mi mayor consideracidn:

Tenge a bien dirigirme a usted, en atencién al asunto, a fin de solicitarle que, en atencién a
lo dispuesto por el Texto Unico Ordenado de la Ley N2 27806, Lay de Transparenciay Acceso
a la Informacion Piblica, aprebade por Decreto Supremo N2 021-2019-JUS, se sirva
comunicar lo signiente.

1. Listado de titulos habilitantes emitidos en materia de transporte acudtico
(maritimo, fluvial, lacustre y/o turistice acudtice), emitidos por la Direccidn
Regional de Transportes del Gobierne Regional de Tumbes,

2. Actividades de fiscalizacion administrativa del transporte acuitico realizadas porla
Direccidn Regional de Transportes de Tumbes.

En tal sentido, mucho agradeceré remitir la informarion solicitada dentro de los plazos
sefialados por el Decreto Supremo N2 021-2019-JUS.

Sin otro particular, quedo de usted.

Atentamente,

e A
CESAR HUMBERTO TINEO SANTIAGO
DNI: 45768515

' Cabe seialar, que se tratd de realizar |2 presente solicitud 2 través del portal web destinado al efecto. 162
Sin embargs, ro me llegh corres corfirmataris U otra camunicacién que confirme 3 recepeibn de o
pedida. En baze 3 sllo, presents | praserts sserits 3 fin de que s b 88 o trimite que correspande.




x

sy VALIDACION CORRECTA, SE REGISTRO SU TRAMITE VIRTUAL!

b GOBIERNO REGIONAL
PIURA

“Afa del Blcantenans del Peri 200 anes 08 Indapendanca
"Dacene de iguaidad 89 oportunidades para hambras y myyeras”

Pura. 26 NOV 2021

Sefior

CESAR HUMBERTO TINEO SANTIAGO
a20075045@pucp.pe

Lima.-

ASUNTO : Respecto a Pedido de Informacion

REF, : a) Solicitud Eleclronica Via Portal WEB — 24.11.2021
b) Memorando N° 1462-2021/GRP-100010

Es grato dingirme a usled, en atencion al documento a) de la referencia, el
cual guarda relacion con su pedido de informacion relacionado con:

1) Listado de Titulos Habil A izaci o itii en materia de Transporte
Acuético, do a la R Il ini: ial N° 307-2008-IATC/01, por la cual se transfiaren
funciones en materia de transportes al Gobierno Regional de Piura, En ese sentido,
solicito concretamente el listado de titulos habilitantes emitidos desde el afo 2015 en adelante por
el Gobierno Regional de Plura o su Direccion Regional de Transportes. En ese sentido, no se estd
solicitando evaluacion o andlisis de la informacion que su entidad posee, sino mas blen,
ini a ision de las izaci itidas, sobre la cual, entendemos, se debe Nlavar
un registro o seguimiento. En mérito a ello, reitero mi solicitud de acceso a Ia informacion en este
extromo.

2) Acci de fi inistrati pecto del porte Al solicito

que la unidad organi '] de esta i iva remita infc ion, de tenerla,

SP! a las i o planes 2l respecto desde el afo 2018. En consecuencia,

solicito en conereto que de existir dicha documentacion, ésta me sea remitida. En consecuencia,

no cuento con d ¥y menos con numeros o fechas exactas de documentos &

consuftar, sino mas bien, solicito acceso a Informacién que, dentro de las facultades y
ias del Gob Regi deben estar proyectados.

Respecto & ello, debo citar el articulo15-A.2 del Reglamento de la Ley de
Transparencia y Acceso a la Informacién Publica, el cual indica (...) la entidad que no sea
competente encausa la solicitud hacie la entidad obligada o hacia la que posea la informacién
{...) En este caso, ef plazo para atender la solicitud se computa a partir de la recepcion por la
entidad competente.” Por lo cual se informa que su pedido de informacioén fue redireccionado
conforme a ley a la Diraccion Regional de Energia y Minas con & documento b) de la
referencia, para que accione conforme a su compelencia ¥ pueda conlribuir en términos de
eportunidad y oficlencia & la remision diracta de io que usted necesily duniry de los plazos
previstos en la Ley N* 27806.

Por o antes mencionado es menester indicar que, en lo que comesponde a la
documentacion custodiada por esta Sede Regional, se da por finalizada la atencién del
presenle requerimiento, no Sin antes ap:'bv‘echar la oportunidad para reiterarde los
sentimientos de mi especial consideracion y aftima.

|

A Icnfam?nle.

100010
MLDRMPimomm L~ Av. San Ramdn §/n
Urb. San Eduarda = EI Chipe, Plura

Centrak 073.284500

WWW SEZIOnpuTa gk pe
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Lambayeque

Nota: solicitud de AIF sin respuesta.

GOBIERNO REGIONAL

g3
{4 LAMBAYEQUE 1sceDo

Su solicitud ha sido registrada satisfactoriamente.!
Su numero de documento es: 4029050-0

ento a esta solicitud, utilizando este nimero mediante nuestro Sistema de Gestion Documentaria

Usted puede hacer s
SisGeDo

En el menor tiempo posible daremos atencion a su solicitud

La Libertad

Nota: solicitud de AIF sin respuesta.

ERYAD

s BRRIENG

MESA DE PARTES VIRTUAL

Cargo de Recepcion

timado TIN SANTIA i HUME
| documento ha sido Ing Tl rrectamen r favor guarc | nimero de fen
1 mento generado para que pueda realizar su Juimi
nt 1 1
presentacion: 23/11/2021 11:1 »ya

120075045@pucp pe

unto: TRANSPORTE ACUATICO - GORE LA LIBERTAD
los Total
Usted podra hacer seguimiento dé su documento a través de hitps: /apps reglonlalibertad

gob.pe/SeguimientoTramite

De tener alguna consulta puede efectuaria a través de: consultas@regionialibertad gob pe

Ancash

Nota: solicitud de AIF sin respuesta.

FORMULARIO DE SOLICITUD DE ACCESOA LA

Texto Unico Ordenado de la Ley 27806, Ley de Transparencia y acceso a la informacién piblica, aprobado por D.S. N' 043-2003-PCM e

souCrTUG: TSces
Sr(a). CESAR HUMBERTO TINEO SANTIAGO

NOTA:

El Usuario debe tener en cuenta las excepciones de la Ley citadas en el

Art13 - La solicitud de infor no implica la oblig delas dela cién Pablica de crear o

producir informacién con Ja que no cuente o no tenga obligacién de contar al momento de efectuarse el pedido.

Art10.- Presentacién y formalidades de la solicitud: Inc. d. Expresién concreta y precisa del pedido de informacion

La Informacién solicitada esté sujeta al pago de conformidad al TUPA DEL GOBIERNO REGIONAL DE ANCASH

GOBIERNO REGIONAL DE ANCASH
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Ica

Nota: solicitud de AIF sin respuesta.

Arequipa

- CONSTANCIA -

j - \( ?pg/ﬂ’/ﬁ"& P@’Wfﬁ‘f[ pfm SOLICITUD DE ACCESO A LA INFORMACION
-

Datos del Remitente

Gracias por enviar su solictud Sr.{a)
Numero de envio asignado

Fecha y hora del envio

ntificd con ONI

cormeo

Usted

Direccion ¢
Teléfono
Departamento
Domicilio

PERSONA NATURAL

: CESAR HUMBERTO TINEQ SANTIAGC
76
o 2021-11-23 11:39.59
45768515
a20075045@pucp pe
. 9552815b5
Lima
GCALLE MALVINAS MZ G . LOTE 25, LA MOLINA

Datos del Documento
Asunic

CARLOS: JOSE MARTINEZ HERNANDEZ
DIRECTOR REGIONAL DE TRANSPORTES
GOBIERNO REGIONAL DE 1GA

ASUNTC:

SOLICITUD DE ACCESO A LA INFORMACION DE TITULOS HABILITANTES EMITIDOS EN

TRANSPORTE ACUATICO Y REALIZACION DE ACTIVIDADES DE FISCALIZACION ADMINISTRATIVA

AL RESPECTO

DE MI MAYOR CONSIDERACION

TENGO A BIEN DIRIGIRME A USTED, EN ATENCION AL ASUNTO, A FIN DE SOLICITARLE QUE, EN
ATENCION A LO DISPUESTO POR EL

TEXTO UNICO ORDENADO DE LA LEY N° 27806, LEY DE TRANSPARENCIA Y ACCESO A LA
INFORMAGION PUBLICA #

. APROBADO POR DECRETO SUPREMO N° 021-2019-JUS. SE SIRVA COMUNICAR LO SIGUIENTE
1. LISTADO DE TITULOS HABILITANTES EMITIDOS EN MATERIA DE TRANSPORTE ACUATICO
(MARITIMO, FLUVIAL, LACUSTRE Y/O TURISTICO ACUATICO), EMITIDOS POR LA DIRECCION
REGIONAL DE TRANSPORTES DEL GOBIERNO REGIONAL DE ICA.

2. ACTIVIDADES DE FISCALIZACION ADMINISTRATIVA DEL TRANSPORTE ACUATICO REALIZADAS

POR LA DIRECCION REGIONAL DE TRANSPORTES DEL GOBIERNO REGIONAL DE ICA
EN TAL SENTIDO, MUCHO AGRADECERE REMITIR LA INFORMACION SOLICITADA DENTRC DE
LOS PLAZOS SENALADOS POR EL DECRETO SUPREMO N° 021-2019-JUS

AREQUIPA

%

oee®

MESA DE PARTES VIRTUAL

Documento: 4176117
Expediente: 2710077
Fecha: 2021-11-23

Hora: 11:54:13

I IDENTIFICACION DE USUARIO
Nombre: César Humberto Tineo Santiago
Cargo: TITULAR
DNICE: 45768515
Teléfono: 955281555
Correo Electrénico: a20075045@pucp pe

Il INFORMACION DEL DOCUMENTO PRESENTADO
Documento: SOLICITUD
Nimero: 006
Siglas: 009 -2021-TA-GORES-09
Fecha del documento: 2021-11-23
Archivo: AREQUIPA pdf
Folios: 01
Asunto: ACCESO A LA INFORMACION PUBLICA . TRANSPORTE ACUATICO
Observaciones:
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LT
ey SARO DEL BICENTENARIO DEL PERU: 200 AROS DE
g :’ INDEPENDENCIA® kIS
o{s
LA GOMIEEND MEGIONAL AREQLIPA
] FRARACL SRCINNXAL BE THANSMIETES
vV Cosasmcunnes

Areguips, 13 de Diciembre del 2021

OFICION" 0515 -2021-GRA/GRTC

Sefiora (ta)

Abg, TATIANA CERVANTES MANSILLA
Secretsrla General

Gobi Regional A ip

Av. Unidn N° 200 Urb. Cesar Valiejo ~ Paucampata;
PRESENTE. -

ASUNTO:
Alcanza informe sobre fiscalizacién y autorizecion de transparie acuético,
solicitado por usuarie César Humberte Tineo Santiago

REFERENCIA:

a) Memordndum N” 624-2021-GRASG

b) Memaorandum N° 0286.2021-GRAGRTC
c) Carta N® (08-2021-TA-GORES-09

d} Oficio N* 050-2021-GRA/GRTC-tai.

Tengo el egrado de dvigirme 8 Ud., en sfencidn a documento citado en o literal a) de Ia referencia, para
hacade fegar el oficio emitido por el responsable da Ley de Transparencia y Acceso 3 a Informaditn Pablica, Ing*
Walther Yamir Valdivia Lazo, el gue haga mio, medante & cual da cusnta de o sigulsnte:

Que el usuario recurrente, en su Cata no ndica una directitn yio correo electronico donds 59 18 pueda
infarmar o comunicar sobre su requarimiento, es por elo gue no habia forma da derle 8 conocer (s respuesta en
ralacion a nforme de titulos y habiigacion emitidos en transporte acudtico y reafzacidn de actividades de
fiscalizacion sdministrativa,

Al respecta, comunico a usted que 2 ls fecha no se viene dando aulorzacknes para &l iranspere acuatico
@ través de mi sector por no existir sofdtudes de aulonzackn para dicho otorgamiento, por i tan, osta garencia
no resiza tareas de fiscalizackin & lransporte acuatico al no existir aulorizacicres que s6 hayan clorgado pars tal
fin; $n embargo, si se alorga aulonzadones para of transporte tarresine vehicuar de persanas y mercancias, qua
s0n solictados por 103 diferentes usuarnios
En cansacuencia, para conocimiento y fnes def case alcanzo los documentos de refarenda, en 05 folios.
Sin alro particulr, sprovacho ia ocasidn para reterarks los sentimientos de mi consideradon y estima,

Atentamante,

Ge Prc layce teeapyAcc i
JLVER/ACHM

fan Luigui Mendaza Sofe
48 e
poc:042,38808

oxp: 02710077

A, Coadia Civil N° 702 « Paueapata - Areqeiod - Telthanos 457107 - 465001 - 410010 - 404130 - #3244 - LIREED . 464718
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Mogquequa

MOQUEGUA

Transparencia

Enlaces de Interés

“CICA - WEB ( COER
SIGA - WEB P MOQUEGUA

-
‘- ' GERENCIA REGIONAL DE INFRAESTRUCTURA ]
"Jl A DE TRANSPORTES Y COMUNICACIONES N1
EG MOQUEGUA - o 3=
§MOQUEGU DIRECCION DE CIRCULACION TERRESTRE z&ﬂ:ﬁﬂf”m" -
g

“Afio del Bicentenario del Per(: 200 afios de Independencia”

INFORME N°576-2021-GRM/GGR/GRI-DRTC.06

A JHONY CUADROS CLAROS
(e) Oficina de Transparencia
ASUNTO SOLICITUD DE ACCESO A LA INFORMACION PUBLICA
REFERENCIA CARTA N°097-2021-GRM/GRI/DRTC.01.02
OFICIO N°372-2021-GRM/GR-SG
FECHA

Mogquegua, 26 de noviembre del 2021

Tengo a bien dirigirme a usted, y en atencion a los documentos de la referencia

solicitud de acceso a la informacion de Titulos emitidos en Transporte Acuatico y Realizacién
de actividades de Fiscalizacion Administrativa.

En este sentido, debo informarle que ESTA DIRECCION NO TIENE COMPETENCIA
con lo solicitado, ya que dichas funciones no fueron transferidas a nuestra Institucion; por lo
que se debe solicitar al Ministerio de Transportes y Comunicaciones — Lima.

Por lo expuesto, es cuanto informo a su despacho para su conocimiento y/o fines.

Atentamente,
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Tacna

*
N RECION SOLICITUD DE ACCESO A LA et
®, TACNA INFORMACION PUBLICA CUD: 20210011198817
‘e 27308, Loy g
a21.201008)
- FUNCIONARIO RESPONSABLE DE ENTREGAR LA INFORMACION
| Oficina de i Publicas e Imagen Institucional (R.E.R. Nro 111-2021-GR/GOB.REG. TACNA) ‘
Il.- DATOS DEL SOLICITANTE
[ APELLIDO PATERNO | APELLIDO MATERNO | |
| | SANTIAGO | CESAR HUMBERTO |
| CORREO ELECTRONICO | NRO DE DOCUMENTO | CELULAR |
| a20075045@pucp.pe [ 45768515 [ 955281555 |
[ DIRECCION |
| ]

Calle Mahvinas mz g lote 25, Ia planicie.

DETALLE DE LA INFORMACION SOLICITADA

DESCRIPCION DE LA SOLICITUD
Senor WASHINGTON RAUL ANCCO LE TONADireclor Regional de TranspartesGobiemo Regional de
Tacna, Listado de titulos habilitantes emitidos en materia de transporte acuatico (maritimo, fluvial, lacustre yio
turistico acuatico), emitidos por la Gerencia Regional de Ti 2. de

del acualica por la Gerencia Regional de Transportes del Gobiemo Regional
Muchas gracias.

V.- OFICINA A LA QUE SOLICITA LA INFORMACION

OFICINA O AREA DE: |
| Bireccién Regional de Transpartes. |

- FORMA DE ENTREGA DE LA INFORMACION

MEDIO DE RESPUESTA

| Correo Electronico |

OFIONA
ngggumugspoqu “Deceno de @ LI e SPUENKE FAr MUjeres ¥ Remerest
£IMAGEN INSTITUCIONAL “Afo gel Perd: 200 afios

Tacna, 06 de diciembre del 2021

Sefior [a):
CESAR HUMBERTO TINEO SANTIAGO
Qudad.-
ASUNTO 3 Respuasta a Solicitud
REFERENCIA a) Oficio N” 469-2021-ORTC T/GOR.REG TACNA
b} INFORME N” 085-2021-RAIP-DRTYC.T/G.R. TACNA
<] Solicitud de Informadién al Amparo de |a Ley de
Transparencia y Acceso a 1a Informacion Pablica.
CuUD: 1196917
€5 grato dirigirme a usted, a fin de cor yen al req i ato b) de o

referondia y en base a la ley de transparencia y acceso a la informeaciin Publica Informarte le
denegatoria a su pedido en base al del Art. 13, del TUO de 1a referida Lew (DS N* 021-2019-1US), el cual
establace:

W_.me&hhmwmwm&nhmﬂnd.lﬂﬂmkh

crear con la que no cuente © no tenga
igocién de contar al el pedida. En este caso, lo entidod de la
mmmk&ré*mamnlwmﬂmquehmﬁh
se debe o la de dotos en su poder respecto de la informocisn

solicitada.
Esta ley tempoco permite que los soficitantes exijan a fos entidodes que efectien
evaluociones o ondlisis de Io informacién que posean. {..)~.

Por lo expuesto, mformo a usted que la Di iG de Ti v
Comunicaciones de Tacna, 3) y b) de Ia sa, informa que, dicha
infarmacion no obra ni axiste an los z:d«ms de nuestra institucién.

Sin otro particular, aprovecho 1a oportunidad para expresarie los sentimientns de mi
especial acion y estma

Atentamente:

‘GOBIERNO REGIONAL DE TACNA
7 gy

PE
SEimemrE

et

Cc Archive.
ARAPLATRN

Goblemo Regional de Tacna - Av. Gregorio Albarracin N° 526
Central Teleténica: D52 - 458010
Webi: www. regmmama gob.pe

Tarem -
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ANEXO 2. FOTOGRAFIAS CASO TUMBES

Puerto Pizarro, Tumbes, Peru. Reunion de sensibilizacion con
operadores informales y autoridades
de Tumbes.

Pasajeros embarcando en naves de Desarrollo del servicio.
Transporte Turistico Acuético.
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ANEXO 3. FOTOGRAFIAS CASO PIURA.

Reunion de coordinacion con operadores formales de Piura.

Embarcaciones “zodiac” no autorizadas para Transporte Turistico Acuatico.
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Embarcacion irregular de TTA en pleno siniestro acuatico. Los Organos, Piura, Perd.
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ANEXO 4. CASOS AYACUCHO, APURIMAC Y CUSCO.

AMOWSTERIO PUBLICO
INSTRITO FISCAL DE AVACUCHD
A Espaciakzads en Frevencitn

el Dekio o Ayna- Sen Franciszo

“ANO DEL FORTALECIMIENTO DE LA SOBERANIA NACIONAL™

Ayna San Francisco, 14 de enero del afio 2021

OFICIO N° 052 -, | PD-ASF-AYA
Sedior Dr.:
MARCO ANTONIO VILLACORTA

MALDONADO
DIRECTOR GENERAL DE FISCALIZACIONES Y SANCIONES EN TRANSPORTES DEL MINISTERIO
DE TRANSPORTES Y COMUNICACIONES

CON ATENCION A LA DIRECCION GENERAL DE POLITICAS Y REGULACION EN TRANSPORTE
MULTIMOAL, Y LA DIRECCION GENERAL DE AUTORIZACIONES EN TRNSPORTES

LIMA.-

Asunto: Solicita acciones para reguiar el Transporte Fluvial en el VRAE.
REF: Ley N 28356, D.S. N* 015-2006-MTC y otras.
Carpeta Fiscal N® 469 - 2021.

Tengo el agrado de dinigirme a usted con la finalidad de saludar muy cordiaimente, asi
como para solicitar en el ejercicio de sus atribuciones, disponga iniciar con las acciones admhistrativas
comespondientes para el control y la izacion del Fluvial exi: sobre el Rio
Apurimac, donde los llamados “Chimpa" o “Chatas”, vienen i - de yde
carga dentro de su jurisdiccion; pero en fotal informalidad, hasta poniendo en inminente riesgo la vida y
la integridad de personas, que inclusive en varias ocasiones generando conflicios sociales como b fue los

dias 15 y sigus del mes de dick de 2021, adjunto la Di icion Fiscal N* 02-2022-MP-
FN-FPEPD-ASF-AYA, sobre las it para su y demas fines
legales.

Esperando su diligente atencidn, la para las

muestras de mi mayor consideracion y deferencia personal.

Jr. La Mar SIN, 2 espaida de |a Iglesia Sen Francisco Cel. 539740004 - 956889323
instancias competentes, esta Fiscalia en uso de sus i debe emitir
i En i o con las acciones preventivas, en splicacion de la

a
primera parte del articulo 24° def Reglamento de las Fiscalias de Prevencion del Delito y en sjercicio de las
it eomnnldasenelD,W,N'm-lwommwmmﬂe&elsﬁcmFiwal.

DISPONE:

1.- EXHORTAR AL MINISTERIO DE TRANSPORTES Y COMUNICACIONES, a fin de que a través de la
Direccidn General o Autoridad Portuaria Nacional, cumpla con sus funciones y ejecutar acciones
comespondientes sobre el Trasporte Fluvial existente en los distritos del VRAE, directa o a fravés de las

N 30 ReghnldeAynwwomeu.DebisndopfwederwmnnneahLayN'zﬂassysu
Reglamento aprobado por e Decreto Supremo N° 015-2006-MTC y demas normas conexas.

2.- EXHORTAR AL GOBIERNO REGIONAL DE CUSCO y de AYACUCHO, a fin de que a través de sus

de vy cul con sus funciones de regular y

controlar el Trasporte Fluvial existente en los distritos de PICHARI- La Convencion y Distrito de San

Francisco- La Mar, respectivamente, conforme a las nommas legales descritas en el fundamento 4.3 de la

presente di i que, ya se emifio recomendacion similar, como

ia de los hechos en el distrito de Kimbiri y Pichari.

2.- EXHORTAR A LAS MUNICIPALIDADES PROVINCIALES DE LA CONVENCION y de HUANTA, a fin de
que cumplan con sus funciones de normar, regular y planificar el Trasporte Fluvial exskente en los
distritos de Pichari ahora Union Ashaninka-MANTARO y CANAYRE- Huanta, conforme al articuio 81
de la Ley Organica de icil y demas 4

4- RECOMENDAR AL COMPONENTE NAVAL DE PICHARI, z fin de continuar con Iz acciones
vas conjuntas, para el control y vigilancia del &mbito fluvial, conforme al Decreto Legisiativo N*
11387, Ley de la Marina de Guerra del Perd y normas conexas, en coordinacion con fas demés entidades

y i las fechas y horas, para dichas acciones preventivas.

S.- EXHORTAR A LOS TRANSPORTISTAS FLUVIALES de BELLAVISTA del distrito de Mantaro, y de -
SANTA ROSA-distrito de Canayre, a fin de que mantengan un didlogo armonioso y el respeto
mutuo; se abstengan a realizar actos de amenaza o similares que puede configurar ilicito penal,
como o fue y motivé nuestra intervencién, asi como a cumplir con los compromisos asumidos
durante las Gltimas reuniones realizadas los dias domingo 19 y lunes 20 de diciembre de 2021 de

evitando &

ser el caso, hacer valer sus derechos ante las yla
venganza privada.
6.- DAR POR CONCLUIDO el yla ion en el presenls caso; en
i DEF E los actuados de la denuncia en la Secretaria de esta
Fiscalia.-

Notifiquese ylu oficiese conforme a ley.-
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Fotos del transporte de carga fluvial realizado entre Ayacucho y Cusco.
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GOBIERNO REGIONAL DE AYACUCHO

SENOR : Abog. Hilarién Yarasca Quispe
Director de Circulacion Terrestre

ASUNTO : Solicita la remision de informacién.

REFERENCIA : Oficio N* 0361-2022-mtc/18.

FECHA : Ayacucho, 7 de mayo del 2022,

Por el presente, previo cordial saludo me dirijo a usted, para informarle
que, el art. 5* de la Ley Orgdnica del Poder Ejecutivo, sefiala la existencia de competencias
compartidas entre el gobierno nacional, los gobiernos regionales y locales, que define a las
competencias compartidas como aquellas en las que intervienen dos o mas niveles de gobierno.
De ese modo, el transporte acudtico es de competencia compartida entre el Ministerio de
Transportes y C icaciones para el 3mbito nacional y cada uno de los gobiernos regionales,
para el ambito regional.

En ese sentido la Direccion Regional de Transportes y Comunicaciones de Ayacucho, tiene
competencia en 1a funcidn de autorizar la prestacion de servicios de transporte acuatico dentro
del ambito regional, otorgar permisos de operacion a personas naturales o juridicas nacionales
para que presten servicio de transporte fluvial de carga y/o pasajeros con embarcaciones

% propias de bandera peruana hasta de 30 TM de arg bruto ¢ equival en TRB, exce pto de
" las empresas que prestan servicio de transporte ﬂuvul turistico y de aquellos qu cuentan con
autorizacion otorgada por el MTC. Asimismo, p autorizar la p ion de servicios

£ f/ portuarios en puertos de alcance regional.

La Direccidn General de Politicas y Regulacion en Transporte Multimodal del MTC, mediante
oficio de fa refi ia solicita la ision por via electrdnica la informacion siguiente:

1.- Estado situacional del Transporte Acuatico en su region al 2022.

2.- Listado de titulos habllitantes emitidos al 2022.

3.- Actividades de fiscalizacion realizadas con sus resultados hacia el aflo 2022.

1.- Al respecto, debo manifestarle que a la fecha las embarcaciones que vienen prestando
servicios en el Rio Apurimac en una distancia de 150 a 200 mts, entre la Region Cusco y Ayacucho
son informales que, por mas que se les ha invocado su formalizacion, hasta la fecha no han
cumplido con acreditar los requisitos que exige el DS. N* 014-2011-MTC- Reglamento de
Transporte Fluvial, como es la de cumplir con los seguros obligatorios para su correspondiente
autorizacion.

Segun la Estadistica proporcionado por &l Componente Naval de Pichari de la Direccion General
de Capitanias y Guardacostas de |2 Marina de Guerra(DICAPI) del VRAEM, se tiene
empadronados 17 embarcaciones con matricula y en trémite se 28 emb lones;
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GOBIERNO REGIONAL APURIMAC
GERENCIA REGIONAL DE INFRAESTRUCTURA
DIRECCION REGONAL DE TRANSPORTES Y CO P

10N DE CROULACION TERR
AL Abog. Edward Frank NIRO DE GUZMAN PIMENTEL: ccua:
DIRECTOR DE CIRCULACION TERRESTRE { o= .m-;..{.’.l__} -
ASUNTO | Sabre implementacidn y estado do cumpSmiento de dig 5 19 Baa
compatencias compartidas en matora de Transports e
Regionales
REF OFICIO MULTIPLE N* 0026-2022-MTC/18 (06/06/2022)
FECHA - Abancay, 14 de Junio del 2022 15tpm

Medianie ef presente me difjo a su Despacho, con |a inalidad de comunicarle que habiendo recepcionada
con proveido o decumento de la referencia donde la Direccion General de Poliicas y Regulacion en
rmmwuunmamm-ycommgm-mm via electronica
la informacida de: 1) Estado = s

2022

Al respecto debo mencionar que la Direccion Rigional de Transportes y Comunicaciones Apurimac a la
Mammmummuummlmsm(mbmmmmwonpammu
servicio de transpore Acuabico, y no ha realizado ninguna actvidad de fiscalizacion.

Estado situacional de transporte acuitico en la Regidn Apurimac al 2022,

Apurimac es un departamento de la Republica del Pesi sifuado en el sur dal Pals, en 1a megidn andina,
limita por & norte: y este con Cusco, por el Sur con Arequipa y por ef Oaste con Ayacucho, con 20 896 km?.
Se fundd & 28 de abell de 1873

Geoldgicamenta, esta situado en la vertonte orental de la cordiiera de 1os andes, nuestro tamitono s uno
de los mas escarpados del pals. aumamammmm.mammm
hasta su union con ol rio Apurimac en una de kas mayores depresiones de ka region, La economia se basa
procpaimonts en la agriculura, servicios y una creciente acividad miners, y cuenta con of transpone
temestre y lransporie aéreo.

El Departamento de Apurimac es polencial para o servicio de transporie acuiico en la modalidad de
transporte fluvial - mwmwumﬁmmcmmmm
Laguna Pacucha cuya actvidad es paseos en observaciones de aves y pesca deportiva y asi
sucesivamente las lagunas de llufa en la Provincia de Graw, Arone en la provincia de Chincheros,
Ankasqoccha en fa provinda de Abancay entre oties y ks Rios Apurimac, Pachachaca, Pampas que se
encuentran para |a realizacion de canotaje turistco

A pesar de lener ks racursos naturales como lagunas y rios on nuestro departamento, no contamas con
administrados intecesaddos en realizar este tipo de servick como es el transporie acudfcoMuvial,

Es todo cuanto informo a Usted, para su conociniento y fines de respuesta,

Atantamente,
wones ol e
c'c. 4 et v e ",-...
AN S Rl ™
< s
Av. Marina N 123 - D, Regonsl (083) 125484 - D, iffistmeide 323134 - D Caminos 321735
Asesoria Legal 323001- D, Cieshacién 333113 < D, Man Pao 321279
wwwdetcopucimacgobpe’ cmall dirgocion@dicunimgenps  detes purimac@hotamil.com
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