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Resumen

El presente trabajo analiza la problematica del incumplimiento de la normativa en el servicio de
transporte terrestre regular de personas entre los centros poblados de Tarapoto y Yurimaguas,
que prescribe que el transporte de personas entre los referidos centros poblados se realice por
con vehiculos de gran capacidad. Se plantea la hipétesis de que la regulacion de la categoria
vehicular utilizada para la prestacion del servicio no se adecta al caso particular del transporte
terrestre entre ambas localidades, por cuanto esta regulacién no minimizaria el costo
generalizado por persona transportada, indicador de planificaciéon de transporte que considera
las economias de escala de la provision del servicio en vehiculos de gran capacidad y el tiempo
promedio de espera del usuario. Los resultados implican que si bien existe un costo derivado del
mayor tiempo de espera del usuario del servicio derivado del mayor tiempo de espera cuando el
servicio se atiende en unidades de mayor capacidad, este es mas que compensado por las
eficiencias inducidas por la mayor capacidad del servicio de transporte para el nivel de demanda
de servicios de transporte terrestre observada entre las localidades de Tarapoto y Yurimaguas,
por lo que se rechaza la hipotesis planteada. Se plantean explicaciones alternativas respecto al
incumplimiento de la normativa, relacionadas con limitantes en el acceso financiero para la
adquisiciéon de unidades de gran capacidad y a la dinamica local de formacién de empleo en la
prestacion del servicio, en el marco de la persistencia de una falla de mercado “equilibrio malo”

resultado de la falta de incentivos al cambio en la forma de prestacion del servicio.
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Glosario, acronimos vy siglas

COVID-19: Enfermedad causada por el coronavirus, que puede causar un sindrome respiratorio
agudo grave.

DOT: Departamento de Transporte de los Estados Unidos. Traduccion de “Department of
Transportation”.

INEI: Instituto Nacional de Estadistica e Informatica.

M: Vehiculos automotores de cuatro ruedas o mas disefiados y construidos para el transporte
de pasajeros, en general.

M1: Vehiculos automotores de cuatro ruedas o mas disefiados y construidos para el transporte
de pasajeros, con hasta ocho asientos, sin incluir el del conductor.

M2: Vehiculos automotores de cuatro ruedas o mas disefiados y construidos para el transporte
de pasajeros, con mas de ocho asientos, sin incluir el del conductor, y peso bruto vehicular de
hasta 5 toneladas.

M3: Vehiculos automotores de cuatro ruedas o mas disefiados y construidos para el transporte
de pasajeros, con mas de ocho asientos, sin incluir el del conductor, y peso bruto vehicular de
mas de 5 toneladas.

MTC: Ministerio de Transportes y Comunicaciones.

RENAT: Reglamento Nacional de Administracién de Transporte, aprobado mediante Decreto
Supremo N° 017-2009-MTC.

TUO: Texto Unico Ordenado, compendio de diversas normas relacionadas con una materia
especifica.

VSL: Valor estadistico de la vida. Traduccion de “statistical value of life”.



Introduccién

En nuestro pais, la regulacion de la prestacion del servicio de transporte terrestre se estructura
de acuerdo a las directrices establecidas en la Ley N° 27181, Ley General de Transporte
Terrestre. Bajo ese marco legal, en el caso del servicio transporte de personas entre distintas
regiones que se realiza con itinerarios y frecuencias establecidas, denominado servicio de
transporte regular de ambito nacional, el esquema de organizacion del transporte se encuentra
liberalizado, lo que quiere decir que el mercado tiene la iniciativa para la prestacion de servicios
de transporte a través de autorizaciones otorgadas por la autoridad, autorizaciones sujetas a la

acreditacion del cumplimiento de determinadas condiciones técnicas.

En este contexto, es importante evaluar el cumplimiento de las referidas condiciones técnicas,
sobre todo en los aspectos que determinan el costo econémico generalizado de la prestacion del
servicio. En particular, la capacidad de pasajeros, expresada en el tipo de vehiculo requerido en
la prestacion del servicio de transporte, resulta una variable crucial en la definiciéon del nivel de
los costos generalizados en la prestacion del servicio. En efecto, desde el punto de vista del
analisis econémico del transporte existen dos efectos contrapuestos respecto de la decision de
utilizar una capacidad especifica de vehiculo. Por un lado, una mayor capacidad de los vehiculos
permite aprovechar las economias de escala por lo que reduce los costos técnicos de la prestacion
del servicio, por otro, esta mayor capacidad reduce, ceferis paribus, las frecuencias de paso de los
vehiculos, por lo que el pasajero tiene que esperar mas en promedio en el origen del viaje, lo que

incrementa el costo en tiempo de la realizacion del viaje.

Lo sefialado no es sino otra manera de expresar un fenémeno en el servicio de transporte
terrestre que habitualmente se menciona para justificar la utilizaciéon de vehiculos de reducida
capacidad en su prestacion, por ejemplo, capturado en la expresion “carro pequefio se llena y
sale rapido”. En este caso, se examina la prestacién del servicio de transporte entre dos
localidades ubicadas en regiones distintas, especificamente el caso de Tarapoto y Yurimaguas,
siendo que la norma exige que el servicio de transporte se realice en vehiculos de gran capacidad.
El anilisis se realiza a través del aprovechamiento de una base de datos de registros vehiculares,
la misma que tiene como origen el punto de peaje ubicado a medio camino entre las localidades

de Tarapoto y Yurimaguas.



La informacién asi recopilada permitira determinar el tamano “6ptimo” de los vehiculos
utilizados en la prestacion del servicio de transporte de acuerdo a una metodologia que parte de
una verificaciéon empirica de las condiciones de demanda en la ruta, permitiendo examinar, bajo
un enfoque centrado en la economia del transporte, si lo prescrito por la regulacioén vigente del
servicio de transporte terrestre regular de personas, en la forma de exigencias sobre el tipo de
vehiculo que presta el servicio en una determinada ruta, minimiza el costo del transporte, es
decir, si desde el punto de vista econémico la prestacion del servicio es eficiente para la ruta

considerada.

Con este fin, el cuerpo del presente trabajo de investigacion se divide en seis capitulos, siendo
que el primero desarrolla la problematica del servicio de transporte analizado y su justificacion
en mayor detalle, asi como un recuento de los objetivos intermedios del presente estudio. En el
segundo capitulo se describe de manera general el sector de transporte terrestre y las
caracteristicas técnicas de los vehiculos que prestan el servicio, lo que permite contextualizar las
caracteristicas de la prestacion del servicio de transporte terrestre entre Tarapoto y Yurimaguas.
El tercer capitulo presenta el marco regulatorio de los servicios de transporte terrestre, lo que
permite entender la regulacion especifica de los servicios considerados dentro de una perspectiva

histérica y de comparacion con otras expetiencias de regulacion.

El cuarto capitulo describe con mayor detalle el fenémeno de las externalidades de transporte
terrestre, siendo que una de ellas, denominada efecto Mohring, resulta crucial para la
comprobaciéon de lo planteado en el presente trabajo de investigacion. Con las herramientas
teoricas desarrolladas, el analisis empirico del trabajo se fundamenta en el quinto capitulo, el cual
presenta en detalle la metodologia de modelacion utilizada, la cual se basa en un modelo simple
de programacién de transporte y de costos de transporte. En el capitulo sexto se presentan los
resultados y se ensaya una interpretacion de los mismos, para luego presentar las conclusiones y

recomendaciones del presente estudio.

En el entendido de que se puede avanzar muy poco en la evaluacién de la regulacion de los
servicios de transporte terrestre sin un analisis empirico que examine, en casos particulares de
nuestra realidad nacional, si los supuestos de la regulacion vigente son razonables desde el punto
de vista econémico, se espera que el presente trabajo pueda aportar en el analisis regulatorio de

los servicios de transporte terrestre, sobre los cuales existe una brecha de conocimiento que es



necesario remontar, con el fin de sugerir un marco regulatorio acorde a las circunstancias

particulares de la nacion.



Capitulo I
Problematica del servicio



1.1 Problematica y justificacion

El presente trabajo de investigacién pretende estudiar las razones del incumplimiento de los
requisitos sobre el tipo de vehiculo previstos por la regulacién de los servicios de transporte
terrestre de personas, especificamente en el caso de la prestacion del servicio entre centros
poblados ubicados en regiones contiguas. En particular, se estudiara el caso del servicio de
transporte ubicado entre Tarapoto y Yurimaguas, donde se cuenta con informacioén de los

registros vehiculares del peaje ubicado entre las mencionadas localidades.

El sector viene siendo regulado por dos instrumentos normativos clave. Por un lado, la Ley
N° 27181, Ley General de Transporte y Transito Terrestre, establece los lineamientos bésicos
del ingreso al mercado de las empresas de transporte de personas, los mismos que son precisados
por el Decreto Supremo N°017-2009-MTC, que aprueba el Reglamento Nacional de
Administracion de Transporte (RENAT), que desarrolla la estructuraciéon geografica en la
prestacion del servicio. La agencia administrativa de regulacion del sector esta conformada por

los correspondientes 6rganos de linea del Ministerio de Transportes y Comunicaciones.

En nuestro pafs se sigue un esquema de autorizaciones regladas, donde el empresario de
transporte decide bajo su cuenta y riesgo la prestacion del servicio de transporte en determinada
ruta y con determinada frecuencia, debiendo solicitar una autorizacion para la prestacion del
servicio a la autoridad administrativa correspondiente. En otras palabras, nos encontramos bajo
un esquema que reconoce la iniciativa del mercado en la prestacion de los servicios de transporte.
Se debe senalar también que para el caso del transporte entre distintas provincias no existen

esquemas de subsidio o contratos de prestacion de servicio financiados por el Estado.

El problema surge debido a que el ambito geografico de prestacion del servicio de transporte se
define de acuerdo a la jurisdiccion de los niveles de gobierno que autorizan la prestacion del
servicio. Por ejemplo, en el caso de una region determinada, la prestacién del servicio de
transporte regular dentro de la region debe ser autorizada por la instancia correspondiente del
gobierno regional. De la misma manera, la prestacion del servicio de transporte entre dos
regiones distintas requiere de la autorizacion de las instancias nacionales, en particular, de

organismo competente del MTC.



A este respecto, es razonable suponer, y ello se refleja en la normativa vigente, el Reglamento
Nacional de Administracion de Transporte (RENAT), que la prestaciéon de servicios de
transporte de personas entre regiones distintas, que son denominados de ambito nacional y son
por lo general de largas distancias, tienen requisitos especificos en lo referente al tipo de
vehiculos que presta el servicio. En particular, los vehiculos que prestan el servicio deben ser de
la categorfa M3 (vehiculo de peso bruto mayor a 8.5 toneladas). Esto razonable, por cuanto las

distancias por lo general superan los 400 kilémetros de recorrido (de 6 a 8 horas de viaje).

Sin embargo, esta prescripcion administrativa no reconoce la existencia de condiciones
particulares en varias localidades del pafs. Se pueden mencionar varios ejemplos de tal situacion:
Moquegua — Tacna, Arequipa — Juliaca, Chachapoyas — Moyobamba y Tarapoto — Yurimaguas.
En efecto, entre estos centros poblados ubicados en distintas regiones se presta el servicio de
transporte en vehiculos de menor capacidad, si bien bajo permisos administrativos que
enmascaran la imposibilidad de obtener la autorizacion para el transporte regular entre regiones,
que necesariamente requiere de vehiculos M3, recurriendo a diversos vacios normativos y de
fiscalizacién, como son el uso de doble autorizacién o de autorizacidén para servicio turistico,

entre otros.

En consecuencia, siendo un hecho que la prestacién de servicios de transporte entre centros
poblados de regiones contiguas separados por distancias relativamente cortas no se adecia a los
parametros establecidos en el Reglamento Nacional de Administracién de Transporte (RENAT),
resulta importante investigar qué factores se encontrarfan detras de este descalce entre lo
prescrito por la normativa vigente y la realidad de la prestacién del servicio. Esto tiene
consecuencias importantes para la fiscalizacion de los servicios de transporte, en la medida en
que un esquema regulatorio que no responde a las necesidades del mercado dirige los esfuerzos
de supervision y fiscalizacion de manera ineficiente, generando escasez en la oferta formal de

servicios de transporte, sobre todo en zonas alejadas de nuestro pafs.

Este trabajo plantea la hipétesis de que, en el caso del servicio de transporte terrestre de personas
entre centros poblados cercanos ubicados en regiones contiguas, especificamente Tarapoto y
Yurimaguas, la exigencia de la regulacion del servicio de transporte en lo que respecta al tamafo
de la unidad vehicular no minimiza el costo generalizado de transporte. Especificamente, la

regulacion vigente requiere que la prestacion del servicio de transporte se realice en omnibuses



(categoria M3), que si bien trasladan a gran cantidad de personas a la vez, ofrecen una frecuencia
de paso demasiado baja, dada la demanda observada. El #ade-off entre dichos conceptos se
expresa en una variable de costo generalizado del transporte, que incluye los costos técnicos de

provision del servicio y los costos de la espera en los paraderos por parte del usuario.

En particular, la hipétesis se validara en caso el costo generalizado de la prestacion del servicio
en vehiculos exigidos por la normativa sea superior al costo generalizado de la prestacion del
servicio en vehiculos con otras dimensiones como por ejemplo minibuses o camionetas rurales
(categoria M2) o vehiculos de tipo station wagon o sédanes (categoria M1), los cuales ofrecen
mayores frecuencias para la demanda observada en vista de sus menores capacidades. En tal
sentido, de comprobarse la hipétesis, se explica porque la normativa no se estarfa cumpliendo,
puesto que el costo generalizado al usuario (precio del pasaje mas valor del tiempo de espera en
los paraderos) no estarfa siendo minimizado. Ello sugerirfa la necesidad de realizar ajustes a la
normativa vigente, en el sentido de flexibilizar los requerimientos en lo relacionado al tamafio
del vehiculo en rutas cortas de baja demanda, en los sistemas de transporte que tengan

condiciones similares a los presentes entre Tarapoto y Yurimaguas.

Alternativamente, en caso la hipétesis propuesta no se pueda validar, se debera recurrir a otros
factores de naturaleza heuristica, como por ejemplo elementos de “dependencia del camino”,
donde la conformacién del mercado depende de las condiciones historicas particulares bajo las
que se desarrollé el sistema de prestacion de transporte entre determinadas localidades. Por
ejemplo, para explicar la ausencia de la prestacion del servicio en omnibuses (vehiculos de
categoria M3), se podria recurrir a las condiciones particulares de asociatividad de las personas
que se dedican al servicio. En efecto, los altos requerimientos de capital inicial asociados a la
prestacion del servicio en vehiculos de gran capacidad no necesariamente son compatibles con
la formacién de capital por parte de prestadores del servicio que laboran en un contexto de

elevada competencia.

Siendo el objetivo general la mediciéon del costo generalizado del transporte por categorias
vehiculares en la ruta Tarapoto Yurimaguas, se requiere desarrollar conceptos propios de la
economia del transporte. En efecto, para el sistema de transporte considerado, se requiere
incorporar conceptos como los de la valorizacién de los tiempos de espera y tiempos de viaje,

as{ como examinar algunas externalidades que son propias del funcionamiento del sistema de



transporte terrestre. Por otra parte, es necesario realizar un analisis de costos del servicio de
transporte a través de una empresa de tipo modelo eficiente, a efectos de poder determinar
costos fijos, costos variables y frecuencias que permitan calcular el precio generalizado del

servicio de transporte.

Debe senalarse que el analisis requiere desarrollar conceptos propios de la economia del
transporte. En efecto, para el sistema de transporte considerado, se requiere incorporar
conceptos como los de la valorizacion de los tiempos de espera y tiempos de viaje. En particular,
se requiere examinar cierto tipo de externalidades que son propias del funcionamiento del
sistema de transporte, asi como realizar un modelamiento de costos del servicio de transporte a
través de una empresa de tipo modelo eficiente, a efectos de poder comparar los costos

generalizados de prestacion del servicio de transporte en distintas categorfas de vehiculos.

1.2 Metodologia de analisis

Como ya se ha sefialado, la hipotesis del presente trabajo sostiene que el referido incumplimiento
se reduce a factores relacionados con los costos generalizados de provision de servicio de cara
al usuario. En particular, se sostiene que los costos generalizados de provision del servicio entre
Tarapoto y Yurimaguas de acuerdo con la normativa vigente en referencia al tamafio de vehiculo
son superiores a los que se derivan de la prestacion del servicio de transporte en unidades de
otras categorias, siendo estas dos localidades centros poblados cercanos ubicados en regiones
diferentes. La hipotesis alternativa establece que otros factores, como los de evolucion del

mercado o restricciones financieras explican el incumplimiento observado.

Para la corroboracion de la hipotesis, dentro del caso especifico del servicio de transporte entre

Tarapoto y Yurimaguas, se requiere desarrollar varios objetivos especificos, a saber:

- Describir el marco normativo. De manera introductoria, explicar el marco legal y las
condiciones regulatorias que rigen la prestacion del servicio de transporte de personas
en el pafs, con énfasis en la regulacion especifica del problema que se pretende estudiar,

as{ como aspectos que contextualizan la problematica presentada.



- Explicar el marco teérico de analisis. En esta seccion se busca explicar desde el punto
de vista tedrico los factores que influyen en la demanda del servicio de transporte, con
énfasis en que los factores de costos que el usuario del servicio de transporte considera
no solamente se refieren a los costos de la provision del servicio expresados en el precio,

sino también a los costos relacionados con el viaje.

- Desarrollar la metodologia de calculo de costos. Se expondra una metodologia de
modelamiento de una empresa de transporte eficiente, determinando el costo por km
del transporte de cada persona, siendo la principal variable del modelo el tipo de vehiculo
utilizando en la operacién del transporte. La informacion del modelo se combina con
una programacion basica de los servicios de transporte, de manera de establecer el costo
generalizado de la provision del servicio de transporte para las frecuencias requeridas.
Esto permitira comparar los costos minimos en la provision de los servicios de

transporte en unidades de diferente tamafio.

- Aplicacion de la metodologia para el caso Tarapoto — Yurimaguas. Se aplicari la
metodologia de costos eficientes descrita en el trabajo al servicio de transporte de
personas entre Tarapoto y Yurimaguas, a efectos de determinar si el costo de la
prestacion del servicio de transporte en los vehiculos requeridos y bajo la demanda
observada es mayor que cuando se cumple con los requisitos exigidos por la

normatividad vigente.

- Interpretacion. El trabajo se cierra con una interpretacion de los resultados obtenidos,
una descripcién de las posibles extensiones del trabajo, asi como ciertas
recomendaciones sobre posibles modificaciones del marco regulatorio relevante que

surgen directamente de los resultados obtenidos.

El presente trabajo pretende estudiar un problema especifico que surge en la prestacion del
servicio de transporte terrestre e interpretarlo en términos de racionalidad econdmica, lo que
permitird realizar una examinacion critica de la regulacion vigente aplicable al caso especifico del

servicio de transporte entre dos ciudades cercanas pertenecientes a regiones contiguas.



Capitulo 11
El servicio de transporte terrestre entre Tarapoto y Yurimaguas
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2.1 Descripcion general del sector de transporte terrestre

La dinamizacién de la actividad econémica de los dltimos afios ha tenido como resultado el
incremento de la demanda de los servicios de transporte. En particular, existe un fuerte
crecimiento de la demanda de servicios de transporte de interprovincial de personas, que se
muestra en la Ilustracion 1. Se puede apreciar en el grafico mostrado que el nivel de trafico de
pasajeros se ha incrementado un 30% en los ultimos nueve afios, lo que representa un
crecimiento promedio de 2.7% anual. En términos absolutos, se ha alcanzado en el 2018 un

trafico interprovincial de casi 85 millones de pasajeros.’

Ilustracion 1: Evolucion del trafico de pasajeros en el transporte interprovincial: 2007-2018
(en miles de pasajeros).
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Fuente: Estadisticas de Servicios de Transportes de la Oficina General de Planeamiento y Presupuesto del MTC.
Cuadro estadistico N° 2.1.1.

Como ya se sefiald, la Ley N° 27181, Ley General de Transporte y Transito Terrestre, establece
como principal objeto de la actuacién del Estado el logro de la satisfaccion de los usuarios,
especialmente en lo que respecta a su seguridad y salud, mencionando también la relevancia de

consideraciones ambientales y sociales (art. 3). El mecanismo que la Ley privilegia es el de la libre

! En el afio 2020, debido a la pandemia del COVID-19, que ha motivado por parte del gobierno restricciones en
los viajes interprovinciales, se espera una fuerte disminucién de los referidos viajes, cuyo volumen podtia caer al
menos un 50%, considerando una prohibicién de seis meses de duracion.
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competencia, focalizando su actuaciéon en aquellos mercados que presentan limitaciones o
distorsiones a la libre competencia (art. 4, inciso 1). En particular, no se concibe al Estado como
un catalizador de la mejora de la eficiencia en la prestacién de los servicios de transporte de
personas, quedando este relegado a un papel secundario con predominio de los mecanismos de
mercado.

Ilustracion 2: Categorias de los vehiculos utilizados para el servicio de transporte de personas.

Categoria M: Vehiculos automotores de cuatro ruedas
o mas disenados y construidos para el transporte de
pasajeros.

- M1: Vehiculos de ocho asientos o menos, sin contar el
asiento del conductor.

- M2: Vehiculos de mas de ocho asientos, sin contar el
asiento del conductor y peso bruto vehicular de 5
toneladas o menos.

- M3: Vehiculos de mas de ocho asientos, sin contar el
asiento del conductor y peso bruto vehicular de mas de
5 toneladas. M1

M2 M3

Fuente: Reglamento Nacional de Vehiculos. Elaboracién propia.

Respecto de las unidades vehiculares utilizadas para la prestacion del servicio de transporte, se
puede mencionar que el Reglamento Nacional de Vehiculos, aprobado mediante Decreto
Supremo N° 058-2003-MTC, clasifica a los vehiculos automotores de cuatro ruedas o mas
disenados y construidos para el transporte de pasajeros como de categoria M. Esta clasificacion
con fines regulatorios se basa en los estandares de construcciéon de vehiculos de Comision
Econoémica de las Naciones Unidas para Europa.” Dentro de la categoria M se pueden distinguir

tres subcategorfas, de acuerdo al numero de asientos adicionales al del conductor. En la

2 Ver, por ejemplo, la sexta revision de la Resolucién Consolidada sobre la Construccion de Vehiculos, documento
ECE/TRANS/WP.29/78/Rev.6.
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Ilustracion 2 se presenta una esquematizacion de lo sefialado junto con una representacion de

modelos vehiculares representativos de la categorfa ejemplificada.

La prestacion de servicios de transporte terrestre es una actividad sujeta a economias de escala,
por cuanto por un lado es mas eficiente desde el punto de vista de la produccién operar el
servicio en unidades de mayor capacidad, puesto que se traslada a una mayor cantidad de
personas por vehiculo. Sin embargo, como consecuencia del efecto Mohring, externalidad
caracteristica de los servicios de transporte que se describira en detalle en la seccion 4.2 del
presente trabajo, la dinamica de operacion del sistema de transporte exige que una menor
frecuencia incremente los tiempos promedio de espera en los paraderos, lo que tiene un costo

para el usuario en términos del tiempo perdido.

2.2 El caso del transporte entre Tarapoto y Yurimaguas

En particular, en el caso del servicio de transporte prestado entre las localidades de Tarapoto y
Yurimaguas, en la Ilustracién 3 se presentan indicadores de la prestacion del servicio de
transporte entre las localidades de Tarapoto y Yurimaguas. De la oferta total de asientos
normalizada por dia, se destaca que el 58% pertenecen a vehiculos de categoria M1, el 27% de
vehiculos de la categoria M2 y el restante 15% a vehiculos de la categoria M3. Debe destacarse
que la informacién corresponde al transito por el peaje de Pongo, a medio camino entre
Tarapoto y Yurimaguas, por lo que la estadistica combina a aquellos vehiculos que transitan entre
esos dos centros poblados con los que provienen de otras localidades cercanas, como por

ejemplo Moyobamba, Rioja o Juanjui.

Considerando lo sefialado y adoptando el criterio de que las unidades que transitan mas de 10
veces a la semana en ambos sentidos por el peaje de Pongo son aquellas que realizan
consistentemente el servicio de transporte entre ambas localidades, en el panel derecho de la
Ilustracion 3 se presenta el numero de unidades que cumplen dichos requisitos. Destaca la
predominancia de las unidades de transporte de tipo M1, siendo que casi la totalidad de las
unidades que realizan el servicio de transporte entre Tarapoto y Yurimaguas que transitan mas
de diez veces a la semana por el peaje de Pongo son unidades de categoria M1. En otras palabras,

existe un importante volumen de servicio de transporte de personas que se presta de manera
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regular entre Tarapoto y Yurimaguas por vehiculos de categoria M1, por lo que se podria hablar
de un descalce entre lo que requiere la regulacion del servicio y lo que se presenta en practica de

la prestacion del servicio de transporte.

Ilustracion 3: Estadisticas de la prestacion del servicio de transporte entre Tarapoto y
Yurimaguas, 2016-1.

Fuente: Registros del peaje de Pongo. Concesionaria IIRSA Norte. Periodo 2016-1. Elaboracién propia.

Bajo ese marco, la investigacién permitird determinar si el descalce entre la regulacion del servicio
de transporte de personas de ambito nacional y la prestacion efectiva de este tipo de transporte
entre Tarapoto y Yurimaguas tiene sentido considerando la demanda efectiva del servicio, lo que
permitira sugerir cambios en la normativa nacional que regula el servicio de transporte de
personas con el objetivo de asegurar una regulacion del servicio que responda a las necesidades
del mercado, en el sentido de la minimizaciéon del coste generalizado del servicio de cara al

usuario.

El tema reviste importancia, por cuanto se observa que desarrollos recientes en el Poder
Legislativo, como por ejemplo el Proyecto de Ley N° 01554/2016-CR que establece el setvicio
de auto colectivo de ambito “nacional e interregional” por parte de unidades de tipo M1 y M2
por un periodo de 4 afios prorrogable por 3 afios mas. En tal sentido los mentados desarrollos
no realizan un estudio del tema desde el enfoque de la planificacién del servicio de transporte,
por lo que el presente trabajo puede enriquecer la discusion al respecto. Es necesario sefialar
también que la prestacion del servicio de transporte en unidades de poca capacidad es fuente de

empleo para la poblacion local, lo que explica su importancia a nivel politico.
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Capitulo III
El marco regulatorio de los servicios de transporte terrestre
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El propésito de esta seccion es el de describir el marco regulatorio de la prestacion del servicio
de transporte terrestre en bus en nuestro pais. Para ello, se proporciona un marco que describe
los esquemas organizativos en el sector de transporte terrestre, se describe la normativa nacional
con énfasis en la definiciéon los requerimientos de categoria vehicular para la realizacion del
servicio de transporte en bus, y se realiza una revisiéon de los esquemas regulatorios del servicio

de transporte en bus en otros paises.

3.1 Esquemas organizativos en el sector de transporte terrestre

Segun Didier van de Velde (van de Velde, 2010), se puede hablar de dos esquemas organizativos
para la provision de servicios de transporte terrestre de personas mediante bus en recorridos de
larga distancia. En primer lugar, se encuentra el esquema organizativo basado en concesiones,
donde la iniciativa para el establecimiento de rutas es prerrogativa estatal. Por otra parte, el
esquema basado en autorizaciones deja el establecimiento de las rutas a la iniciativa del mercado.
En la Ilustraciéon 4 se presenta un esquema de las formas organizacionales que se presentan en

la prestacion del servicio de transporte.

Ilustracion 4: Formas organizacionales en el servicio de transporte.

Formas
organizacionales
del transporte

Autorizaciones

Concesiones

(Iniciativa estatal) (Iniciativa del
mercado)
Red publica ConFesmnes Autorizaciones Libre entrada
privadas reguladas

Participacion
privada
dominante

Contratos de
gerencia

Participacion
Empresa publica publica
dominante

Basado en “Organisational forms and entrepreneurship in public transport” (van de Velde, 1999)

En el caso de la provision de servicios de transporte el esquema basado en concesiones requiere

como paso inicial el establecimiento de la necesidad de servir un determinado mercado por parte
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de la entidad estatal encargada de la planificacién de los servicios de transporte. Sin embargo, es
posible que la prestacion del servicio de transporte propiamente dicho se encomiende a empresas
estatales o se deje en manos del sector privado. Si la autoridad estatal no toma iniciativa para la
evaluacion de un nuevo mercado, el sector privado no tiene la potestad de acceder al mercado.
Asimismo, la adjudicacién de la nueva ruta por parte del sector privado usualmente se realiza

por medio de una licitacion publica (van de Velde, 2010).

Por otra parte, en el caso del esquema basado en autorizaciones no se impone de antemano un
mercado que debera ser servido, sino que se deja que los operadores privados propongan el
establecimiento de nuevas rutas. Por lo general, en dicho caso no se toma en consideracion si el
mercado requiere de otra ruta adicional, si hay otros operadores privados sirviendo la misma ruta
o si las tarifas son adecuadas. Sin embargo, también existe la posibilidad de integracién con
medidas regulatorias dirigidas a asegurar el cumplimiento de determinados requisitos de
competencia, tarifas o idoneidad, por lo que la regulaciéon puede ser tan restrictiva que no
favorezca la libre entrada. A pesar de ello, la iniciativa se encuentra fundamentalmente en los

operadores privados (van de Velde, 2010).

En nuestro pais, en el caso particular del servicio de transporte de larga distancia en bus se sigue
un esquema organizacional que se puede denominar de autorizaciones (de iniciativa del
mercado), por cuanto el establecimiento del servicio de transporte en una ruta determinada
depende de la iniciativa de los operadores, quienes tienen que solicitar una autorizacion para la
realizacion del transporte de ambito nacional, esto es, de aquél que se realiza entre dos regiones

distintas.

3.2 Marco regulatorio del servicio de transporte terrestre de larga distancia en
bus en el Pert

En lo que se refiere a la clasificaciéon de los servicios de transporte, se puede distinguir al
transporte urbano de personas, el mismo que se desarrolla fundamentalmente dentro de cada

ciudad, del transporte de personas por carretera, que es realizado entre ciudades y es algunas
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veces denominado como transporte interprovincial.’ La prestacion del servicio de transporte se
realiza fundamentalmente en vehiculos automotores especialmente disefiados para el servicio de
transporte de personas, teniendo el transporte en ferrocarril de larga distancia muy poco

desarrollo.

En el caso particular del transporte urbano de personas, recién en los ultimos afios se vienen
dando impulso a sistemas especializados de gran volumen de procesamiento de pasajeros, como
por ejemplo la construccién de lineas de metro. En el caso del transporte interprovincial de
personas, el sustituto intermodal consiste en los denominados trenes de cercanias, no
desarrollados en el pafis, y los vuelos de bajo costo, cuyo desarrollo se encuentra limitado en vista
de los retrasos que viene teniendo el desarrollo de la infraestructura de soporte al transporte

aéreo en el pais.

Histéricamente, en el caso particular del servicio de transporte de personas de larga distancia,
también denominado servicio de transporte interprovincial, mediante Decreto Legislativo N°
640 se liberalizaron los mecanismos de control, permisos y operaciéon del Servicio Publico de

Transporte Terrestre Interprovincial de Pasajeros (Aleman, 1992).

En la actualidad, en nuestro pais el marco regulatorio de la prestacion del servicio de transporte
interprovincial esta constituido por la Ley N° 27181, Ley General de Transporte y Transito
Terrestre, promulgada el 7 de octubre de 1999, y por diferentes reglamentos, entre los que
destacan el Reglamento Nacional de Transito (cuyo TUO fue aprobado mediante Decreto
Supremo N° 016-2009-MTC), que establece las reglas generales de citculacion vehicular en el
pais, el Reglamento Nacional de Administracién de Transporte (aprobado mediante Decreto
Supremo N° 017-2009-MTC), que establece las condiciones de acceso y permanencia relevantes

para la prestacion del servicio de transporte en todos los niveles de gobierno, y el Reglamento

3 Respecto a la definicién del servicio interprovincial, se puede sefialar que el inciso d) del articulo 23 de la Ley
N° 27181, Ley General de Transporte y Transito Tertestre, que determina el contenido de Reglamento Nacional de
Administracién de Transporte, subordina el término “transporte interprovincial” de pasajeros a los ambitos de
autorizacion, los que pueden ser nacionales, cuando la autoridad administrativa es el MTC, y regionales cuando la
autoridad administrativa es el gobierno regional correspondiente. En tal sentido, el Reglamento Nacional de
Administraciéon del Transporte (RENAT) divide los ambitos de autorizaciéon en cuatro niveles: internacional,
nacional, regional y provincial, de acuerdo a la autoridad que emite la habilitacién correspondiente, por lo que el
término “transporte interprovincial” necesariamente debe precisarse de acuerdo a los parametros sefialados por el
RENAT.
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Nacional de Vehiculos (aprobado mediante Decreto Supremo N°© 058-2003-MTC) que
especifica las caracteristicas técnicas de los vehiculos que pueden circular por las infraestructura

vial de la nacién.

La Ley N° 27181 establece una necesidad general de que la accién estatal en lo relacionado al
transporte y transito terrestre se oriente a la “satisfaccion de las necesidades de los usuarios y al
resguardo de sus condiciones de seguridad y salud, asi como a la proteccién del medio ambiente
y de la comunidad en su conjunto” (art. 3). Asimismo, establece la preeminencia de la libre
competencia y de la inversion privada en la prestacién de servicios de transporte, garantizandose
la estabilidad de reglas y el trato equitativo a los prestadores del servicio, y asimismo reduciendo
la posibilidad de alteraciones injustificadas en el ordenamiento que sirve de marco para la toma

de decisiones de inversion y operacion (arts. 4 y 5).

De acuerdo con el vigente Reglamento Nacional de Administraciéon del Transporte, aprobado
mediante Decreto Supremo N° 017-2009-2017-MTC, los dos principales tipos de servicios de
transporte para los que se requiere poseer una autorizacion se denominan servicio de transporte
regular y servicio de transporte especial. El servicio de transporte regular corresponde al servicio
prestado con determinadas obligaciones de regularidad, continuidad, generalidad, obligatoriedad
y uniformidad, con el objetivo de satisfacer necesidades colectivas de viaje de caracter general,
siendo el elemento mas importante de este servicio la especificacion de rutas y frecuencias a ser
servidas. En contraposicién, el servicio de transporte especial constituye una modalidad del
servicio de transporte publico de personas que no necesariamente tiene requisitos de
especificacién de rutas. Dentro del servicio de transporte especial, el servicio de transporte
turistico constituye una de las principales modalidades bajo las que se autoriza el transporte
terrestre de personas, siendo la otra modalidad de importancia en el ambito urbano el servicio

de transporte en taxi.

De manera general, se puede distinguir tres tipos de permisos para la prestacion del servicio de
transporte terrestre de personas de ambito nacional, siendo autorizada la empresa de transporte,
la unidad vehicular y el conductor de las unidades para la prestacion del servicio. La autorizacion
de la empresa tiene una vigencia de 10 afios, mientras que la autorizacién para el vehiculo,

denominada habilitaciéon vehicular, esta condicionada a la vigencia del certificado de inspeccion
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técnica vehicular, teniéndose un limite de 15 afios para la antigiiedad del vehiculo que presta el
servicio de transporte. Por ultimo, la habilitacién del conductor se renueva automaticamente

cada afio con la acreditacion del mantenimiento de la licencia de conducir correspondiente.

En el caso del servicio de transporte de personas, el RENAT dispone que la solicitud de
autorizacion debe especificar el destino al que se pretende prestar el servicio de transporte y el
itinerario a recorrerse, lo que implica determinar las vias por las que transitara el bus y las escalas
comerciales que se realizaran. Asimismo, existe la obligacién de especificar las frecuencias y
horarios de prestaciéon del servicio. En consecuencia, la autorizaciéon para la prestacion del
servicio de transporte de personas especifica rutas y frecuencias, parametros fundamentales a

efectos de determinar los costos operativos de la prestacion del servicio.

Por otra parte, la asignacion geografica de las rutas en la prestacion de los servicios de transporte
sigue el patron de las divisiones administrativas. Si bien esto es consistente con el proceso de
delegacion de potestades a los gobiernos regionales y locales, dado que administran los servicios
de transporte dentro de su territorio, esta forma de organizacién del transporte omite
consideraciones de naturaleza técnica, como por ejemplo un umbral de distancia a partir del cual
la prestacion del servicio en determinada ruta se considere de competencia de la autoridad

nacional.

En la Tabla 1 se presentan los requisitos técnicos necesarios que deben cumplir los vehiculos
que ingresan a prestar el servicio de transporte de personas. Se puede observar que para el caso
del servicio de transporte regular que se presta entre regiones contiguas, se requiere de vehiculos
de categoria M3, vehiculos de peso seco minimo de 8.5 toneladas, vehiculos de gran tamafio. Sin
embargo, se han presentado casos de ciudades pertenecientes a regiones distintas, como por
ejemplo Tarapoto (~120,000 hab.) y Yurimaguas (~75,000 hab. distante 120 km de Tarapoto),
que a pesar de la corta distancia (alrededor de dos horas de viaje), requerirfan de autorizaciones
solamente a vehiculos de tipo M3, cuando la demanda de servicios de transporte de personas no
justificarfa la existencia de dichos vehiculos. En efecto, el transporte entre dichas localidades se
realiza fundamentalmente en vehiculos de tipo M1 (autos ligeros), fuera del marco normativo
nacional, cuyos conductores algunas veces se agrupan en asociaciones y operan utilizando

autorizaciones de tipo turistico, de manera completamente irregular.
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El marco legal vigente permite de manera excepcional la prestacion del servicio de transporte
entre dos regiones en vehiculos que no son de categoria M3. Sin embargo, se requieren dos
condiciones previas a la autorizacion: i) que no exista oferta efectiva del servicio de transporte
en vehiculos de categoria M3, y ii) que existan limitaciones geograficas y del tipo de via que
impidan prestar el servicio de transporte en vehiculos de la categoria M3. En la practica, estas
condiciones obedecen a casos extremadamente aislados que no necesariamente corresponden a

la situacion que se observa en determinadas regiones del pafs.*

A diferencia del marco legal vigente, el derogado Reglamento Nacional de Administraciéon de
Transporte aprobado por Decreto Supremo N° 009-2004-MTC contemplaba la posibilidad de
establecer permisos excepcionales para la prestacion del servicio de transporte de personas en el
caso de centros poblados limitrofes pertenecientes a dos regiones distintas y especificaba con
mayor detalle sus limitaciones. En la Tabla 2 se analiza la evolucién del marco normativo
referente a la autorizacion excepcional para la prestaciéon del servicio de transporte en la

normativa vigente, asi como en la derogada.

En ese contexto, se puede observar que el proceso de adaptacion de la norma a las condiciones
especiales suscitadas por los centros poblados en cuestion fue gradual. Por ejemplo, se destaca
que recién tres anos después de aprobado el RENAT del 2004, se introduce una modificatoria
que especifica el requerimiento de la acreditacién de oferta insuficiente como prerrequisito para

la obtencién de una autorizacion excepcional.

Por otra parte, en el caso particular del RENAT vigente, que fue aprobado en el ano 2009, se
puede apreciar que si bien en el dispositivo aprobado originalmente se permite la autorizacion
excepcional de vehiculos de transporte de personas entre regiones distintas en vehiculos distintos
a la categoria M3, se realiz6 una modificatoria a la normativa dos meses luego de su emision,
teniendo como resultado la prohibicién de la referida autorizacién en caso exista oferta del

servicio.

4 Recientemente el Poder Legislativo ha aprobado una Ley que establece la formalizacion del servicio de transporte
en vehiculos de categorfas M1 y M2. Dicha Ley no ha sido promulgada por el Poder Ejecutivo y se espera su
observacién, segun lo anunciado por el Poder Ejecutivo.

21



Tabla 1: Categoria y peso minimo exigibles a los vehiculos destinados a la prestacion del servicio de transporte publico de personas.

Ambito y definicion

Transporte regular

Transporte especial turistico

Transporte de ambito
provincial

Traslado de personas
exclusivamente al interior
de una provincia. 3.66.

- M3 clases I, IT o III de cinco o mis toneladas. 20.4.1.

- Por ordenanza provincial también se puede autorizar
M2 en caso de que no haya vehiculos M3 que circulen
por una ruta. 20.4.2.

- M3 clase III de cinco o mas toneladas, o M2 clase III. 23.1.2.

- M1, siempre y cuando tengan instalado de fabrica el sistema de direccién al lado
izquierdo del mismo, cuenten con un peso neto igual o superior a una (1) tonelada,
una cilindrada minima de 1450 cm3, bolsas de aire de seguridad, como minimo
para el piloto y copiloto y las demds comodidades y/o condiciones adicionales
exigibles de acuerdo al reglamento. 23.1.2.

Se acepta categoria M y N en el caso de turismo de aventura. 23.1.5.

Transporte de ambito
regional

Traslado de personas
entre ciudades o centros
poblados de provincias
diferentes, exclusivamente
en una misma region.

3.67.

- M3 clase III con peso neto minimo de 8.5 toneladas, y
peso minimo de 5.7 toneladas en caso no haya
vehiculos de 8.5 toneladas. 20.3.1.

- Por ordenanza regional también se puede autorizar M3
Clase III con peso neto menor a 5.7 toneladas y M2
Clase III. 20.3.2.

M3 clase III de cinco o mas toneladas, o M2, clase III. 23.1.2.
M1, siempre y cuando tengan instalado de fabrica el sistema de direccién al lado
izquierdo del mismo, cuenten con un peso neto igual o superior a una (1) tonelada,

una cilindrada minima de 1450 cm3, bolsas de aire de seguridad, como minimo
para el piloto y copiloto y las demis comodidades y/o condiciones adicionales
exigibles de acuerdo al reglamento. 23.1.2.

- Se acepta categoria M y N en el caso de turismo de aventura. 23.1.5.

Transporte de ambito
nacional

Traslado de personas
entre ciudades o centro
poblados de provincias

pertenecientes a regiones
diferentes. 3.68.

- M3 clase III con peso neto minimo de 8.5 toneladas.
20.1.1y 20.1.2.

- Como excepcién, en 2 regiones limitrofes se pueden
autorizar M2 cuando los M3 no puedan circular por
motivos geograficos o de tipo de via. De existir oferta
en vehiculos de la categoria M3 clase I1I no se
permitird la prestacioén del servicio en vehiculos de
menor categoria 20.2.

- M3 clase III de cinco o mas toneladas, o M2 clase 111 de 3.5 o mas toneladas de
peso bruto vehicular. 23.1.1.
- Se acepta categoria M y N en el caso de turismo de aventura. 23.1.5.

Nota: Se presenta el articulo relevante en negritas.
Fuente: RENAT aprobado por D.S. N° 017-2009-MTC. Elaboracién propia.
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Tabla 2: Régimen de permisos excepcionales para servicio regular de transporte del RENAT
aprobado en el 2004 y del RENAT aprobado en el 2009.

Art. 75: Alcance
de los permisos

RENAT del 2004 | D.S. N° 009-2004- D.S. N° 031-2004- D.S. N° 004-2007- | D.S. N° 037-
MTC MTC MTC 2007-MTC
03/03/2004 14/08/2004 10/02/2007 14/10/2007

Cuando no exista
oferta con vehiculos

Cuando no exista
oferta con vehiculos

Cuando no exista
oferta con vehiculos

No hay cambios
con respecto a

excepcional en el
ambito nacional

M1 con cilindrada
minima de 1750
cc, peso neto de
mas de 1.1
toneladas y ruta
maxima de 50 km.

- M1 con cilindrada
minima de 1450
cc, peso neto de
mas de 1 tonelada
y ruta maxima de
100 km.

- M2 con cilindrada
minima de 2400
cc, peso neto de
mas de 1.5
toneladas y ruta
maxima de 100
km.

-M2yM3:Del15a
3 afios.

excepcionales autorizados de autorizados de autorizados. los aspectos
manera regular. menor capacidad y considerados.
peso. La escasez de oferta
debe sustentarse con
informe técnico.
D.S. N° 009-2004- | D.S. N° 023-2004- | D.S. N° 011-2007-
MTC MTC MTC
03/03/2004 17/05/2004 20/04/2007
Art. 78: - M2yM3declase | - M2y M3declase | Cambiosenla
Caracteristicas IIT con peso III con peso antigliedad de
técnicas de los mayor a 3 mayor a 3 acceso:
vehiculos para el toneladas y ruta toneladas y ruta
otorgamiento de maxima de 200 maxima de 200 -M1:De 1026
permiso km. km. anos.

transporte entre
dos regiones en
vehiculos que no
son de categoria
M3

vehiculos de
categoria M2, por
condiciones de
geografia, tipo de via
o justificado por la
demanda de
servicios.

RENAT vigente | D.S. N° 017-2009- D.S. N° 023-2009-
MTC MTC
21/04/2009 28/06/2009
Art. 20.2: De manera De manera
Permisos para excepcional se excepcional se
realizar podran autorizar podran autorizar

vehiculos de
categoria M2, por
condiciones de
geografia o tipo de
via. No se permite
en caso exista oferta
en vehiculos de clase

M3.

Fuente: Sistema Peruano de Informacién Juridica. Elaboracién propia.
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En consecuencia, de lo expuesto queda claro que: i) el servicio de transporte de personas entre
centros poblados ubicados en regiones distintas debe realizarse en vehiculos de la categoria M3,
salvo supuestos de autorizacion excepcional; ii) la autorizacion excepcional para realizar el
servicio de transporte entre regiones distintas en vehiculos que no son de la categorfa M3 tiene
como requisitos concurrentes la existencia de condiciones especiales de geografia y tipo de via,
as{ como la verificaciéon de la ausencia de oferta de transporte en vehiculos de la categoria M3
en la ruta en la que regira el permiso excepcional, y iii) la revisiéon de la evolucién normativa
permite sefialar que anteriores versiones del reglamento nacional de administraciéon de transporte
contemplaban la figura del permiso excepcional, permitiendo que incluso se realice el servicio

de transporte en vehiculos de la categoria M1.

3.3 Literatura internacional sobre servicios de transporte terrestre de larga
distancia en bus

La investigacion sobre la evolucion de los servicios de transporte de larga distancia en bus es
escasa, y se tiene conocimiento de experiencias en paises europeos. Se reseflan las experiencias
mas importantes, en el entendido que dichas experiencias no necesariamente se corresponden
con el caso peruano, dado que los paises europeos tienen sistemas e infraestructura mas
desarrollados. Con todo, el analisis de estas experiencias permitira comparar la conformacion del

servicio de transporte en bus de larga distancia en otros pafses con nuestra experiencia local.

A continuacién se realiza una revisién de los diferentes esquemas de provision del servicio de
transporte de larga distancia en bus en diferentes paises, con el objetivo de comparar la
regulacion extranjera con la vigente en nuestro pafs. En particular, se busca determinar cuales
son las caracteristicas de las rutas de los buses que implican una autorizacién o concesion
otorgada por la autoridad con jurisdiccién nacional, en comparaciéon con aquella otorgada por

una autoridad local. Se presenta mayor detalle en el Anexo A.

Noruega

De acuerdo con Aarhaug & Fearnley (2016), este pals representa un caso interesante dado que

tiene baja densidad poblacional y existen grandes distancias entre sus centros poblados. En
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efecto la geografia noruega es tnica, con muchos pueblos y comunidades de pequefio tamafio,
la mayor parte localizados a lo largo de la costa, en combinacién con un paisaje montafioso en

el interior del territorio.

En particular, la definicion oficial del servicio de transporte de larga distancia en Noruega es de
tipo administrativa, tal como sucede en nuestro pais. Efectivamente, se considera como servicio
de transporte “expreso”, a aquel cuya ruta cruza dos o mas de los 19 condados noruegos’ (Leiren
& Fearnley, 2008). Esta definicion de servicio de transporte en bus de larga distancia corresponde

a la adoptada en nuestro pafs.

Rusia

En Rusia, de acuerdo con Ryzhkov (2018), el servicio de transporte en bus de larga distancia se
encuentra liberalizado bajo un régimen de iniciativa del mercado desde 1991, aunque recién con
la Ley Federal 220-FZ del afio 2015 se formalizé y reglamenté con mas precision dicho régimen.
Bajo la referida Ley, las rutas se abren mediante la iniciativa comercial de un operador, quien
define las tarifas, los tipos de vehiculos y la tabla de frecuencias del servicio. Se han autorizado
alrededor de 1,300 empresas que sirven 3,700 rutas con una flota de alrededor de 15,000

vehiculos.

Para iniciar un determinado setvicio, se requiere remitir una propuesta de rutas al Ministerio de
Transportes de la Federacion Rusa, cuya autorizacion que esta sujeta a determinados requisitos,
entre los que se incluyen los siguientes: las vias de transito deben tener niveles de servicio
normales, el estandar de emision de los vehiculos debe cumplir con la politica ambiental regional,
las estaciones de buses deben tener la capacidad suficiente, y debe realizarse un control de las

frecuencias en caso haya segmentos de rutas paralelos.

De acuerdo con la legislacion rusa, se define como servicio de transporte en bus de larga distancia
(transporte interregional) a aquél que se realiza entre dos “sujetos” de la federacion rusa. El

concepto de “sujeto” en la division administrativa rusa es una division de primer nivel, similar a

5> Los condados noruegos conforman las divisiones administrativas de primer nivel, esto es tienen la misma jerarquia
geografica que las regiones en nuestro pafs.
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la division de nuestro pafs en regiones. En consecuencia, se puede concluir que el criterio de
asignacion de rutas del servicio de bus de larga distancia en Rusia sigue un criterio semejante al

utilizado en nuestro pais.

Italia

De acuerdo con Beria, Grimaldi & Laurino (2013), en Italia los servicios de transporte de larga
distancia en bus representan aproximadamente el 12% del total de servicios de larga distancia en
Italia, llevando 10 millones de pasajeros en el afio 2016, mientras que el 88% restante se realiza
en lineas ferroviarias. Eso sucede porque el servicio de larga distancia en bus ha unido
histéricamente areas con baja poblacion y escaso nivel de infraestructura. En tal sentido, el
servicio de transporte de larga distancia en bus ha sido un complemento de los servicios

ferroviarios de transporte de personas.

En Italia, la definicién oficial del servicio de transporte de larga distancia en bus es la de
“servicios de transporte interregional bajo la competencia del estado”, para distinguirlo del
servicio de transporte regional y local que a la fecha esta bajo la responsabilidad de los gobiernos
regionales. En efecto, los servicios de transporte de larga distancia en bus son los operados en
rutas que unen a mas de dos regiones. Esto implica que los servicios que unen solamente dos
regiones adyacentes, asi tengan cientos de kilémetros, permanecen como responsabilidad de los

gobiernos regionales y por tanto son reguladas de diferente manera.
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Capitulo IV
Las externalidades de los servicios de transporte terrestre
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En la prestacion de los servicios de transporte terrestre se presentan externalidades, definidas
como los efectos a otros agentes econémicos derivados de la referida prestaciéon. En este marco,
la revision de las referidas externalidades reviste importancia por cuanto es preciso identificar
cuales son las externalidades relevantes al funcionamiento del sistema de transporte entre los

centros poblados adyacentes entre dos ciudades.

4.1 Definicién de las externalidades en el transporte terrestre

Las externalidades son los efectos externos de las acciones de los agentes econdémicos que no se
reflejan en el precio pagado por el bien o servicio. En la literatura econémica se identifican como

dos grandes tipos las externalidades tecnoldgicas y las externalidades pecuniarias (Laffont, 2008).

Las externalidades tecnologicas se refieren a los efectos indirectos de una actividad de consumo
o productiva sobre otros agentes econémicos. Por ejemplo, cuando una persona utiliza un
vehiculo para desplazarse, la contaminacién y el ruido que genera provocan efectos sobre el
bienestar de las personas cercanas. Dicho efecto es indirecto y no se refleja en el precio que dicha
persona paga por el combustible que utiliza para mover el vehiculo. En otras palabras, el costo
privado no refleja el costo social de utilizar el vehiculo. Una forma de corregir la distorsion es la
aplicacion de un impuesto que permita igualar el costo privado y el costo social de dicha
actividad. Noétese que ello no implica que el nivel 6ptimo de realizacién de la actividad sea de
cero, sino que se llegue a un 6ptimo en el sentido de Pareto, lo que quiere decir que no se pueda

incrementar el bienestar de ningin agente sin disminuir el de otro (Laffont, 2008).

Las externalidades pecuniarias se refieren a los efectos de las actividades de los agentes
econémicos que se transmiten por el sistema de precios. Se esperatia que dichas externalidades
fueran completamente internalizadas por los agentes econémicos, sin embargo, en presencia de
mercados incompletos o de asimetria de informacion, un cambio de precios tiene efectos sobre
el bienestar de algunos agentes econémicos. Por ejemplo, en el caso de los mercados financieros,
la reduccién de precios de algun activo financiero causado por su venta por parte de un gran
agente podria generar problemas de liquidez en pequefos portafolios que dependen de dicho

activo (Laffont, 2008).
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Para efectos practicos, en el caso del sector transporte las externalidades mas importantes son
las de tipo tecnolégico. Asi, se puede decir que las actividades de transporte terrestre generan
externalidades positivas y negativas (De Rus, Campos, & Nombela, 2003). Sin embargo, son las
externalidades negativas las que han llamado la atencién de los hacedores de politica. Entre las
principales externalidades negativas del transporte se encuentran la congestion, los accidentes, el
dano ambiental, el dafio a los caminos y la dependencia del petréleo (Santos, Behrendt, Maconi,

Shirvani & Teytelboym, 2010). Estas externalidades se detallan en el Anexo B.

4.2 El efecto Mohring

Considerando que en la decision de la persona de elegir un determinado servicio de transporte
no solamente se considera el valor del boleto de viaje, sino que también se evalia el tiempo de
viaje y otros factores, se puede plantear la existencia de un precio generalizado del servicio de
transporte, conformado por el precio del boleto del servicio de transporte, el tiempo de viaje en
el modo de transporte elegido multiplicado por la valoracién del tiempo de la persona, y las
externalidades generadas, como por ejemplo polucién y congestion. En efecto, de acuerdo con
algunos autores, como De Rus, Campos & Nombela (2003, pp. 132), se puede formular el

tiempo generalizado como compuesto de los siguientes factores:

g=p+tvt+ 6 ..(D

Donde g representa el precio generalizado del viaje, siendo conformado por la suma del valor
del boleto de viaje (p), el tiempo de viaje multiplicado por la valoracién del tiempo (Vt), y una
valoracion de las externalidades generadas (8). Esta formulacion es conveniente, en la medida
en que permite simplificar la mirfada de factores que influyen en la decisiéon de viaje, facilitando
la medicién del coste de oportunidad que representa la eleccion de determinado modo de
transporte para el individuo. Se destaca que el término vt de la ecuacion (1), que representa el
tiempo total invertido en cualquier desplazamiento, se puede descomponer en la suma del
producto de tres componentes multiplicados por sus respectivas valoraciones: i) el tiempo de
espera en el paradero, ii) el tiempo de viaje dentro del vehiculo, y iii) el tiempo de desplazamiento

desde el origen del viaje hasta el paradero de destino.

En el caso particular del servicio de transporte terrestre de pasajeros en bus, es relevante

considerar que la frecuencia de salida de los servicios de transporte tiene un fuerte impacto en

29



el tiempo total del viaje, sobre todo en trayectos que tienen poca duraciéon. Por ejemplo, en el
caso del servicio de transporte de personas que se presta entre dos localidades que estan
separadas una hora, en caso la oferta sea tal que el tiempo de espera sea de media hora
(frecuencias de dos vehiculos por hora), ello representa un incremento del tiempo de viaje de
una 50%. En comparacion, si el servicio se presta entre localidades que distan 4 horas, el tiempo

adicional por la espera solo representa un 12.5% adicional.

En efecto, la importancia del tiempo de espera en los paraderos es un factor importante en la
demanda del servicio publico de transporte. Por ejemplo, Mohring (1972) sefiala que, tomando
como referencia una ruta determinada de transporte puiblico urbano, el incremento de la
frecuencia de los servicios causado por un incremento de la demanda de los servicios de
transporte reduce el tiempo de viaje promedio de los usuarios, lo que se puede interpretar como

la presencia de economias de escala en la provision del servicio de transporte publico.

Este fenémeno se puede comprender de otra manera, desde el punto de vista de planificacién
del transporte. Un modelo de transporte colectivo con demandas independientes, basado en el
presentado por los autores Daganzo & Ouyang (2019) permite comprender mejor la importancia
del tiempo de espera. Por ejemplo, considérese la prestacion del servicio de transporte en bus
entre dos puntos, desde un origen hasta un destino determinado, donde se debe determinar la
frecuencia del servicio, o equivalentemente, el tiempo promedio entre dos buses. Se asume que
los vehiculos pueden cargar los pasajeros que se presenten. Sea H el tiempo promedio entre dos
despachos, ¢y el costo del capital de la infraestructura, ¢5 el costo de capital y operativo de los
buses por cada despacho, y 4 (lambda) la demanda. Entonces, el costo promedio por cada viaje,

$, resulta de la division del costo por hora, cg + ¢ /H entre la demanda, esto es, el nimero de

viajes servidos en una hora, A:

§="0rM o
A
No se considera como variable de decision el tiempo de viaje, porque este es idéntico entre todos
los usuarios. El tiempo de espera promedio en los paraderos, T, se evalia asumiendo que el
servicio es confiable, lo que es comin de esperarse en sistemas de transporte que no tienen
congestién y estan operando lejos de su capacidad. El tiempo de espera promedio es

propotcional al tiempo entre despachos, en la medida en que se asume que el usuatrio no tiene
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necesidad de llegar a una hora exacta al lugar de destino y que no conoce los horarios de salida
de las unidades. En consecuencia, el tiempo de espera promedio es de T = H /2 unidades para

un usuario promedio, y de T = H en el peor de los casos.

Con estos supuestos, se puede formular una ecuacion que determina el costo por viaje
generalizado, el mismo que esta conformado del costo de provisiéon del servicio, asi como del

costo del tiempo de espera para el usuario:

_aw, @),
z(H)—/1+ o+ .3

Se ha utilizado B para convertir el tiempo en unidades de dinero. La funcién z(H)se maximiza

para el valor de H 6ptimo resultante de resolver las condiciones de primer orden:

H* = (%)1/2 ()

En consecuencia, reemplazando el valor é6ptimo en la funcién objetivo, se obtiene un valor de

z(H), el coste generalizado, minimizado:

=24 (%)1/2 . ()

En esta ecuacién se puede apreciar que el costo generalizado minimo por pasajero toma un valor
decreciente respecto de la demanda. En otras palabras, si la demanda (4) se incrementa, el costo
por pasajero disminuye. Esto implica que en el modelo analizado existen economias de escala
causadas por externalidades positivas de demanda en la provision del servicio de transporte, por

cuanto a mayor demanda se reducen los costos generalizados del servicio.

El modelo presentado describe un fenémeno particular del analisis econémico de los servicios
de transporte, donde un determinado nivel de demanda, constatado de manera empirica,
determina un costo generalizado minimo, para distintos valores del costo operativo cf,
determinado por el tipo de vehiculo utilizado en la prestacion del servicio de transporte en una
ruta en particular. En la siguiente seccién se presenta la metodologia para estimar el costo
generalizado del transporte en el caso particular de la ruta Tarapoto — Yurimaguas, en base a la

informacién de registros administrativos y de otras fuentes disponibles.
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Capitulo V

Metodologia de calculo de costos
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5.1 Fuentes de informacion sobre el transporte

Para efectos de la determinacion de los patrones de viaje de los vehiculos que circulan en una
determinada ruta, es necesaria la determinacién de sus patrones de viaje, para lo que resulta de
fundamental importancia evaluar las fuentes de informacién disponible. A continuacion, se
enumeran algunos ejemplos de las fuentes disponibles en nuestro pais, mostrando las ventajas y

desventajas de cada aproximacion:

- Informaciéon de encuestas y conteos. Con fines de recolectar informacién para la
planificacion del transporte, son instrumentos la realizaciéon de encuestas de origen
destino, asi como la realizaciéon de operaciones de conteo vehicular. Estas formas de
recoleccion de informacion de los usuarios se pueden clasificar en dos tipos: i) encuestas
de preferencia reveladas, donde se observan las preferencias de los usuarios respecto de
la eleccion de los modos de transporte de acuerdo con lo efectivamente realizado, y ii)
encuestas de preferencias declarada, donde los usuarios responden preguntas sobre
situaciones hipotéticas relacionadas con la eleccion de los medios de transporte.

- Informacién de geoposicionamiento satelital. En nuestro pafs, algunas empresas que
realizan servicio de transporte publico de pasajeros estan obligadas a realizar la
transmision de informaciéon de geoposicionamiento satelital con fines de control de
velocidad.

- Informacion de peajes. En la mayor parte de las vias de la red vial nacional, se realiza
el registro de las placas de los vehiculos que transitan por los peajes, asi como incluso la
razo6n social de las empresas que operan los vehiculos. Esta informacién permite
individualizar al vehiculo, analisis que permite detectar patrones de comportamiento, por
ejemplo, a través de la deteccion de viajes de manera regular que pasan por un
determinado punto de peaje ubicado entre dos centros poblados de gran importancia,
permite estimar las magnitudes de flujo de los pasajeros, asi como la periodicidad de los

viajes.

El presente trabajo realizara un analisis de los registros administrativos de peaje, los que permiten
extraer informacién sobre los patrones de desplazamiento de los vehiculos, debido a que con
fines de recoleccion del peaje se anotan las placas de los vehiculos, lo que permite

individualizarlos. En tal sentido, un problema a resolver en relacién con la determinacion de los
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vehiculos que realizan servicio de transporte publico es el de vincular la informacién de los
peajes, donde habitualmente se registra la placa del vehiculo, con la informacién proveniente de

los registros administrativos de la autoridad competente.

Siendo el objetivo del presente estudio examinar un caso particular de los servicios de transporte
de personas en el pafs, especificamente el prestado entre localidades cercanas situadas en dos
regiones diferentes, se da el caso muchas veces que los vehiculos de categoria M2, que realizan
el servicio de transporte entre dos regiones distintas (servicio de ambito nacional solo permitido
en vehiculos de la categorfa M3) tienen autorizaciones dobles para la prestacion tnicamente del
servicio de transporte regular, tramitadas ante la direcciéon de transporte de cada region, o
alternativamente, tienen autorizacion para la prestacioén del servicio de transporte turistico pero
realizan un servicio de transporte regular, practica prohibida por el actual marco administrativo,
o incluso puede darse el caso de que el servicio de transporte se realice en vehiculos de menor
tamafo, especificamente en aquellos de categoria M1, que de acuerdo a la reglamentacion actual
solamente pueden hacer transporte dentro de una provincia, lo que constituye un claro caso de

transporte informal.

En ese contexto, queda claro que la identificacién no solamente puede realizarse en base al cotejo
de los registros administrativos de cada empresa con la informacién de los peajes, sino que se
requiere realizar un andlisis de los patrones de viaje de los vehiculos a efectos de detectar el grado
en el que existen empresas no registradas que realizan el servicio de transporte informal. En tal
contexto, la identificacién realizada permitira establecer parametros para la demanda y la

frecuencia promedio.

5.2 Modelo de costos

El modelo operativo de determinacién de costos de los servicios de transporte es una adaptacion
de un modelo aprobado por el Ministerio de Transportes y Comunicaciones mediante Decreto
Supremo N° 049-2002-MTC. Operativamente, el modelo representa una empresa de transporte
a través de la suma de diferentes factores de operacion, los mismos que distinguen entre costos
fijos, para una flota de tamafio determinado, asi como costos variables, que dependen de los

kilbmetros recorridos.
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La Tabla 3 presenta una esquematizacién del modelo utilizado. En particular, el modelo opera

a través de la agregacion de distintos factores de costo, los mismos que se describen a

continuacion, delimitandose los supuestos requeridos para su efectiva utilizacion.

Tabla 3: Representacion esquematica del modelo de costos utilizado.

Inputs

Administracion

Operacion

Formula Output
Gastos generales y
administrativos
Flota vehicular
Depfeclaclon Costos fijos .
Gastos Costos fijos
Vehiculo financieros al mes / Costo total
Seguros y km por
certificados recorridos kilbmetro
Combustible al mes
Lubricantes Costos
Llantas variables
Repuestos por km
Peajes

Elaboracién propia.

Gastos generales y administrativos y flota vehicular. En este rubro se incluyen los
gastos que son comunes a toda la flota vehicular, donde un supuesto critico es el del
tamafio de la flota que es administrada por la unidad empresarial objeto de
modelamiento. En la versién del modelo que fue aprobado por Decreto Supremo
N° 049-2002-MTC se asumi6 que las empresas de transporte de personas administraban

una flota de 18 vehiculos.

Vehiculo. Se consideran tres variables de costo relacionadas con la operatividad del
vehiculo. En primer lugar, la depreciacion del vehiculo es el principal factor relacionado
con la continuidad del negocio, en tanto representa el valor del capital empleado en la
operacion de prestacion del servicio de transporte. En segundo lugar, los gastos
financieros recogen el hecho de que la adquisicion del capital usualmente se realiza por
medio de financiamiento, el mismo que no necesariamente se realiza a través de los
canales formales, pero que sin embargo debe ser tomado en cuenta en virtud de su
magnitud. Finalmente, el componente de seguros y certificados recoge aquellos
requeridos por la ley, de los cuales los mas importantes son el Seguro Obligatorio de
Accidentes de Transito y el Certificado de Inspecciéon Técnica Vehicular, requeridos por
ley en todos los vehiculos que circulan en las vias, bajo pena de una sancién

administrativa.
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Combustible. El rendimiento del combustible por unidad representa un parametro de
importancia, en tanto los gastos en combustible por lo general representan la mayor parte
de los gastos operativos de las empresas que realizan la actividad de transporte de
personas. El combustible utilizado por las unidades vehiculares de clasificacion M2 y M3
es principalmente el diésel. En el caso de las unidades vehiculares M1, el combustible es
principalmente gasolina, aunque en el pais se viene realizando un proceso de cambio de

la matriz energética hacia el gas licuado de petrdleo (GLP) y el gas natural vehicular

(GNV).

- Lubricantes, llantas y repuestos. El rendimiento de dichos factores de costo depende
en gran medida del estado de la via, asi como de la antigiiedad de la unidad vehicular. En
general, los costos de mantenimiento se incrementan a medida que la antigiiedad de la

unidad vehicular se incrementa.

- Peajes. En los ultimos afos, el costo de los peajes se viene incrementando en vias
concesionadas, en virtud de que los contratos de concesion firmados entre el Estado
Peruano contienen clausulas de actualizacion de los peajes de manera anual. En el caso
de las vias no concesionadas, el ultimo incremento de los peajes se realiz6 mediante
Decteto Supremo N° 027-2005-MTC, siendo que dicha cantidad no se ha actualizado

hasta la fecha.

Una vez determinados los principales componentes de los costos de una empresa de transporte
de personas, se pueden calcular los costos por ruta, con el objetivo de estimar un costo por
kilémetro por cada pasajero transportado. En la Tabla 4 se muestra una representacion

esquematica de la forma de calculo del costo del pasajero transportado por una determinada ruta.

Con el fin de establecer el costo por pasajero de la ruta se aplica un factor de ocupacion de cada
vehiculo, que refleja el hecho consistente en que cada vehiculo no necesariamente esta ocupado
al total de su capacidad, factor que habitualmente se considera ascendiente a 75%. Por ejemplo,
si la capacidad de la unidad de transporte utilizada en el modelo es de 16 pasajeros, aplicando el
referido factor de ocupacion se tiene que el costo de la ruta por pasajero debe calcularse como

si la unidad transportase efectivamente 12 pasajeros.
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Tabla 4: Representacion esquematica de la forma de calculo del costo de la ruta por kilémetro.

Costo total por
kilémetro / Costo por pasajero “ Distancia virtual Costo de la ruta

numero de pasajeros

Distancia real * Tipo
de carretera y/o
region

Capacidad * Factor de
ocupacion

Elaboracién propia.

Asimismo, el modelo considera un concepto denominado “kilémetro virtual”, que consiste en
un multiplicador dependiente de las caracteristicas de la via, se una distancia que depende de las

condiciones de la via, que se incluye en el concepto denominado “distancia virtual”.

Respecto de la estimacion del coste del usuario, corresponde sefialar que se toma en cuenta el
tiempo de espera promedio por el usuario del servicio de transporte, que depende de la
programaciéon de los servicios en vehiculos de distintas capacidades, el mismo que es
multiplicado por los parametros aplicables del valor del tiempo establecidos por el Ministerio de

Economia y Finanzas mediante Resolucién Directoral N° 001-2019-EF/63.01.

5.3 Modelo de planificacion del transporte

El costo operativo del pasajero por km es el componente fundamental de un modelo simple de
planificacién del servicio de transporte, que permite determinar rutas y conceptos de demanda
En esta seccion se definen algunos indicadores del servicio de transporte correspondientes a un

modelo de planificacién del servicio de transporte de acuerdo con lo sefialado por Vuchic (2005).

De acuerdo con Vuchic (2005), la mayor parte de los servicios de transito son provistos por
vehiculos o trenes viajando a través de lineas fijas y con horarios predeterminados. En este
contexto se pueden definir una serie de indicadores ttiles para resumir el funcionamiento de un
sistema de transporte. Como primera pieza fundamental, la longitud de la ruta, usualmente
expresada en kilometros, representa el elemento basico del sistema, entendiéndose como esta a

la distancia entre dos terminales ubicados en los extremos de la ruta.
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Siendo que el transporte por bus opera en su mayor parte vehiculos individuales con muy raras
excepciones, al total de vehiculos disponibles para la operacién de un sistema de transporte se le
denomina flota vehicular, siendo el tamafio de la flota Ny, el total del nimero de vehiculos que
se requieren para la operacion de una ruta determinada. La flota vehicular consiste en el nimero
de vehiculos requeridos para prestar el servicio regular (N), el cual es determinado por el
volumen de operacién en hora punta, los vehiculos requeridos para la reserva (N;.) y os vehiculos
en mantenimiento y reparacion (N,). La utilizacion de la flota, que depende de su condicion
fisica y de la eficiencia de su programacion, se mide por el factor de utilizaciéon de la flota (F),

definido como el porcentaje de la flota disponible para la prestacion del servicio de transporte.

_ N+N,

F==0t

El servicio de transporte se basa en la demanda por el transporte a lo largo de la ruta, asi como
por el nivel de servicio requerido. L.a demanda se expresa como un volumen de personas que
requieren ser transportadas por unidad de tiempo, por ejemplo, el nimero de pasajeros que se
requiere transportar cada hora. El volumen maximo de pasajeros para cualquier seccion a lo
largo de la linea es el factor mas importante para planificar la capacidad de transporte requerida

en determinada ruta.

Siendo que el proceso basico de transporte se puede definir como el movimiento de un cierto
numero de personas (1) a través de una determinada distancia (d) en un determinado tiempo
(1), las diferentes relaciones entre esos elementos constituyen los elementos de operacion basicos
de los sistemas de transporte. Los elementos mas utilizados son los de: headway, frecuencia,

capacidad, tiempo de viaje y velocidad.

El headway (h) se define como el intervalo de tiempo entre los momentos en que dos unidades
de transporte pasan por un punto fijo en una determinada linea de transporte en una direccion
determinada, siendo que habitualmente se expresa en minutos. En general, los pasajeros estan
interesados en tener headways cortos para minimizar su tiempo de espera total en los paraderos.
Asimismo, el nimero de unidades de transporte que pasan por un punto de la ruta en una

direccion en un determinado intervalo de tiempo, por ejemplo una hora, se denomina frecuencia
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del servicio (f). Matematicamente, la frecuencia del servicio es la inversa del headway, y es uno de

los componentes de la cantidad de servicio ofrecido.

La capacidad de un sistema se refiere en un sentido lato a su maxima habilidad para
desempenarse bajo las condiciones predominantes. Para el caso del sistema de transporte publico
en buses, se destaca la capacidad vehicular, definida como el maximo nimero de personas que
determinado bus puede acomodar, la cual se expresa como el nimero de asientos que tiene
determinado vehiculo. En esa linea, el nimero de pasajeros que son efectivamente transportados
representa la demanda o capacidad utilizada. El cociente entre la capacidad ofertada y la

capacidad utilizada se denomina factor de carga.

Respecto de los tiempos de viaje, se pueden definir como la duracién de los intervalos de tiempo
individuales en el sistema de transporte o en el viaje del pasajero. Asi, se pueden definir varios
intervalos diferentes. Desde el punto de vista del sistema de transporte nos interesa el tiempo de
vuelta, definido como el intervalo en el que un determinado bus sale de un terminal definido,
este consiste en el tiempo de viaje en las dos direcciones de la ruta mas el tiempo que la unidad

de transporte permanece en el terminal.

Desde el punto de vista del pasajero, corresponde destacar el tiempo de acceso, el tiempo que el
pasajero requiere para aproximarse hacia un paradero o terminal hasta su destino o viceversa,
dado un viaje determinado; el tiempo de espera, definido como aquel entre transcurre entre la
llegada del pasajero al paradero y el tiempo en que efectivamente es recogido por una unidad de
transporte; y el tiempo de viaje, que constituye la duracién de la permanencia del pasajero en el
bus. Los tiempos sefialados conjuntamente constituyen el tiempo total entre el origen y el destino

del viajero.

En relaciéon con las velocidades de viaje, se puede sefialar que desde el punto de vista del
operador, la velocidad operativa constituye un parametro de importancia, puesto que se define
como la velocidad promedio del bus a lo largo de la ruta. La velocidad operativa es la velocidad
ofrecida al publico, por lo que representa uno de los elementos basicos en la medicién del
desempeno de la ruta. Las relaciones entre las variables de un sistema de transporte se presentan

de manera simplificada en la Ilustracién 5.
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Una vez definidas las principales variables de un sistema de transporte se puede plantear un
modelo de transporte simplificado, que capture los principales rasgos de un sistema de transporte
entre dos centros poblados ubicados en regiones distintas entre si. El modelo de transporte es
una representacion simplificada de la operacién de un servicio de transporte entre dos puntos.
Las variables enddgenas son la cantidad de kilometros recorridos en un determinado periodo y
el numero maximo de vehiculos necesarios para la operacién del sistema, variables que dependen
de otras exogenas tales como la distancia, la velocidad del recorrido, la capacidad de las unidades

vehiculares, y algunas otras derivadas como la frecuencia y el headway.

Ilustracion 5: Relaciones entre las principales variables dentro de un sistema de transporte.

Headway h = t/u Espaciamiento s =s/u
Vehiculos (u) Tiempo (t) Distancia (s)
Frecuencia f = u/t Velocidad v = s/t

Basado en Vuchic (2005).

Se transportan pasajeros desde un origen A hacia un destino B, siendo la distancia entre ambos
centros poblados representada por la variable s, existiendo un intervalo de tiempo de viaje entre
los centros poblados representado por la variable t, constante a lo largo del dia, lo que implica
una situacion donde la red de transporte no se encuentra congestionada. Asi, se puede definir la

velocidad de desplazamiento (V) como s/t.

Asimismo, la cantidad de vehiculos que inician su viaje cada hora se representa por una funcion

u(i), donde el parametro i representa la hora del dia en la que se inicia el viaje. Utilizando las
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identidades de la operacion de un sistema de transporte descritas en la seccion anterior, se
pueden calcular variables de interés. En efecto, la frecuencia vehicular se define como f(i) =

u(i)/t, y por consiguiente el headway es igual a la inversa de la frecuencia, h(i) = t/u(i).

El nimero de personas transportadas depende de la capacidad vehicular, que depende de la
categoria de los vehiculos utilizados en el servicio de transporte. En efecto, se puede utilizar una
capacidad promedio de acuerdo con las diferentes categorfas vehiculares para el servicio de
transporte de personas permitidas por el Reglamento Nacional de Vehiculos. Matematicamente
el nimero de personas transportadas en un determinado dia es equivalente a la sumatoria, para
cada hora del difa, del numero de vehiculos multiplicado por la capacidad de los vehiculos y por

el factor de utilizacién de capacidad.

El nimero de vehiculos necesarios corresponde a la necesidad de asegurar la prestaciéon del
servicio de transporte en el periodo de mayor demanda, requiriéndose el nimero de vehiculos
necesarios para ofrecer la prestacion del servicio con las frecuencias observadas en el horario de
mas alta demanda. Sin embargo, para el calculo de los kilémetros recorridos por las unidades de
transporte se puede utilizar el nimero de vehiculos en cada hora multiplicado por la distancia

recorrida, sumado a lo largo de las horas del dia.

En resumen, el modelo de programacion de transporte define, para las caracteristicas técnicas
de la ruta, de la demanda y las frecuencias observadas con informaciéon de los registros
administrativos del servicio de transporte, y del tipo de vehiculo en el que se busca prestar el
servicio de transporte, cual es el recorrido total realizado por los vehiculos y cual es el nimero

de vehiculos requeridos para atender la demanda de transporte.

5.4 Verificacion de la hipotesis

Las variables descritas definen los parametros operativos del modelo de transporte, que tienen
incidencia en la comprobacién de la hipétesis planteada en el presente trabajo de investigacion.

En efecto, se mantiene como una de las hipotesis que entre determinados centros poblados

ubicados en regiones contiguas, que existen razones de costos para preferir el servicio de
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transporte en vehiculos menores, dada una frecuencia preferida de provision en los servicios de

transporte.

Una variable fundamental para la comprobacién de la hipdtesis es el costo por kilbmetro
pasajero, que representa una medida del costo técnico de establecer el servicio de transporte en
determinada ruta. En efecto, el costo técnico se deriva del modelo de costos de prestacion del
servicio de transporte, donde los parametros técnicos son aquellos determinados por la

operacion del modelo simple de programacion de transporte descrito en la presente seccion.

Ilustracion 6: Secuencia de verificacién de la hipotesis.

Elaboracion propia.

En caso se pueda validar que la organizacién del servicio de transporte en vehiculos de mayor
capacidad se puede realizar de una manera mas eficiente que la prestacion del servicio de
transporte en vehiculos de reducida capacidad, lo que implica que el modelo tenga menores
costos por kilémetro pasajeros transportado para las frecuencias preferidas, se puede concluir
que el incumplimiento de la normativa nacional en el servicio no tiene su razén de ser en
consideraciones de costos. La interrelacion de los diferentes componentes del modelo se puede

apreciar en la Ilustracién 6.
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Capitulo VI
Aplicacién de la metodologia desarrollada al servicio de transporte
entre Tarapoto y Yurimaguas
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6.1 Descripcion de las localidades objeto del estudio

Los centros poblados de Tarapoto y Yurimaguas se encuentran en la regiéon de la selva, siendo
que Tarapoto pertenece a la regiéon de San Martin y Yurimaguas a la region de Loreto. De
acuerdo con el censo nacional del afio 2017, Tarapoto tiene una poblacién de 180,073 habitantes,
mientras que Yurimaguas tiene una poblacion de 62,903 habitantes. Ambas localidades estan
unidas por la Ruta Nacional PE-5NB, via de dos carriles sin separador central, la misma que se
forma parte de la Concesion del Eje Multimodal del Amazonas Norte (IIRSA Norte), que
comprende el tramo Yurimaguas-Tarapoto-Rioja-Corral Quemado-Olmos-Piura-Paita. FEl
diagrama de ubicacién de los centros poblados en el sistema vial de interés peaje se muestra en
la Ilustracion 7. Noétese que la distancia que separa a Tarapoto de Yurimaguas es de 131
kilémetros, y que a 64 km de Tarapoto se encuentra la unidad de peaje de Pongo, parte de la

concesion.

Ilustracion 7: Esquema vial de las localidades de Tarapoto, Yurimaguas y aledafas.

Moyobamba Lamas Yurimaguas
50,073 hab. 14,497 hab. Peaje Pongo 62,903 hab.

O Tarapoto km 64 --" 'O

180,073 hab. __

-
-

112 km -7 131 km

62 km

Picota
10,203 hab.
PE-5NB: —-------
Bellavista PE-SN:
16,894 hab. (Y Y- FE—

Elaboracién propia.

Con el fin de caracterizar los principales parametros de la demanda de transporte se realiza el
analisis de la informacién disponible, que consta de los registros vehiculares en el punto de peaje

de Pongo en el periodo de enero a junio de 2016, de acuerdo a la informacién provista por la
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concesionaria IIRSA Norte. I.a base de datos de registros vehiculares permite identificar la

categoria de los vehiculos que transitaron por el punto de peaje de Pongo en el periodo sefialado.

Las estadisticas relevantes se presentan en la Tabla 5.

Tabla 5: Caracteristicas del transito vehicular por el peaje de Pongo en el primer semestre del

afio 2016.
Categoria Asientos Ao de Sentido Sentido Porcentaje
Promedio | fabricacién | Yurimaguas Tarapoto

M1 5 2010 38,205 38,154 43

M2 17 2009 4,379 4,379 5

M3 54 2008 736 740 1

N1 5 2007 25,230 25,151 28

N2 3 2005 4,019 4,014 5

N3 2 2006 14,831 14,746 17

Otros 13 2006 1,271 1,251 1
Total general 5 2008 88,671 88,435 100

Fuente: Registros del peaje de Pongo. Concesionaria IIRSA Norte. Periodo 2016-1. Elaboracién propia.

El flujo vehicular en el punto de peaje de Pongo es balanceado, no registrandose diferencias
apreciables entre el flujo vehicular en el sentido de Tarapoto a Yurimaguas en comparacion al
flujo vehicular de Yurimaguas a Tarapoto. El transito de los vehiculos de pasajeros (categoria
M) representa alrededor del 49% del total de unidades vehiculares que transitan por el peaje de
Pongo, siendo los vehiculos destinados al transporte de carga (categoria N) y otros vehiculos el

51% restante.

Se destaca que las unidades de categoria M1 representan el 43% del total de flujos vehiculares
por el punto de peaje de Pongo. Asimismo, las unidades de categoria M2 representan el 5% del
total de flujos, mientras que las unidades de categorfa M3 representan el 1% del total de
vehiculos. Asimismo, la antigliedad promedio de los vehiculos de categorfa M1 es de 10 afios,

ligeramente menor que las antigliedades de los vehiculos con categorias M2 y M3.

Respecto de la oferta de asientos disponibles para pasajeros, presentada en la Tabla 6 de manera
diaria se tienen aproximadamente 2,885 asientos disponibles para pasajeros, siendo que 1,682
asientos diarios (58% del total) pertenecen a vehiculos de la categoria M1, 770 asientos, (27%
del total) pertenecen vehiculos de categorfa M2, y solamente 433 asientos (el 15% del total)

pertenecen a vehiculos de la categoria M3.
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Tabla 6: Oferta bruta de asientos en los vehiculos destinados al servicio de transporte, expresada

en indices diarios promedios.

. Unidades . Unidades . Total
. Asientos . Asientos . Asientos .
Categoria . hacia . hacia Asientos
Promedio . Yurimaguas Tarapoto
Yurimaguas Tarapoto
M1 4 210 841 210 840 1,682
M2 16 24 385 24 385 770
M3 53 4 216 4 217 433
Total M n. a. 238 1,442 238 1,442 2,885

Fuente: Registros del peaje de Pongo. Concesionaria IIRSA Norte. Periodo 2016-1. Elaboracién propia.

En este contexto, es preciso mencionar que del total de vehiculos destinados al servicio de
transporte, no necesariamente la totalidad de los que transitan con relativa regularidad por el
peaje de Pongo realizan el transito con la finalidad de prestar el servicio de transporte de
personas. En efecto, es posible que los vehiculos estén siendo utilizados por parte de privados.
Este fenémeno se da especialmente cuando se considera a los vehiculos de categoria M1, los que
por lo general son utilizados por particulares y cuyo uso para la prestacion del servicio de
transporte de personas entre dos regiones diferentes se encuentra proscrito por la normativa

vigente.

6.2 Determinacion de la demanda de transporte

Como criterio operativo para determinar el tipo de vehiculos utilizados para prestar el servicio
de transporte se toma uno relacionado con la frecuencia de viaje semanal. Esto quiere decir que
se asume un umbral por encima del cual se asume que determinado vehiculo presta un servicio
de transporte. Esto es natural puesto que es razonable asegurar que los vehiculos que realizan
por encima de un determinado nimero de “vueltas” semanales consistentemente se encuentran
prestando el servicio de transporte publico de personas. Debe destacarse que la presente
constatacion se distingue del calculo de frecuencias horarias resultante de la aplicacion del
modelo de transporte, por cuanto se esta identificando a los vehiculos que prestan el servicio de
transporte, para posteriormente calcular un modelo 6ptimo de provision del servicio, utilizando

como informacién de demanda los vehiculos ya identificados.

En la Ilustracién 8 se presenta un grafico que explica el criterio utilizado para la determinacién

de la prestacion del servicio de transporte de personas en base al numero de viajes realizados.
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En efecto, en la informacion del punto de peaje de Pongo, se identifican 86,593 transitos
vehiculares en ambos sentidos durante el periodo de 6 meses con los que se cuenta informacion,

realizados por 3,000 vehiculos unicos.

Ilustracion 8: Definicion del umbral de corte para la identificaciéon de los vehiculos utilizados
en la provision del servicio de transporte entre Tarapoto y Yurimaguas.
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Fuente: Registros del peaje de Pongo. Concesionaria IIRSA Norte. Periodo 2016-1. Elaboracién propia.

La linea gruesa de la Ilustraciéon 8 muestra al percentil acumulado (eje izquierdo) de los
vehiculos que han realizado un mayor nimero de idas y vueltas por el punto de Peaje. Por
ejemplo, solamente el 7% de los vehiculos tnicos con mayor recorrido realizan cerca del 60%
de viajes registrados de los vehiculos de categoria M. La linea delgada (eje derecho) representa el
namero de transitos registrados de manera semanal por el peaje de Pongo. Siendo que se ha
demostrado que el transito es balanceado en el sentido de Tarapoto a Yurimaguas como en el
sentido contrario, resulta natural establecer que la mitad del indicador constituye el nimero de

“vueltas” semanales realizadas por determinada unidad del servicio de transporte.
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Se ha determinado que la realizaciéon de cinco “vueltas” semanales representa un umbral minimo
que permite identificar al vehiculo prestador del servicio de transporte de personas. Esto es
razonable por cuanto la prestacion del servicio con esa frecuencia puede acomodar la realizacion
de servicios de transporte de hasta 8 a 10 horas de duracién por vuelta, esto es, de aquellos que
provendrian de la ciudad de Moyobamba, que dista aproximadamente 112 kilémetros de
Tarapoto. Esto quiere decir que el umbral de 5 vueltas semanales en promedio representa un
indicador que aproxima adecuadamente las posibilidades de realizacion del servicio de transporte

por parte de cada unidad vehicular.

En consecuencia, en lo que sigue se trabaja sobre la base de datos de registros perteneciente a
los vehiculos de categoria M que se encuentran en el 3% superior, esto es 89 vehiculos que
realizan el 37.52% (32,492) del total de viajes realizados por vehiculos en la categoria M

registrados por el punto de peaje de Pongo.

El modelamiento del sistema de transporte requiere de la distribucién de frecuencias observada
por los vehiculos que superan el umbral para ser considerados como aquellos que prestan el
servicio de transporte de personas, a efectos de determinar las dos principales variables que
tendran impacto en el modelo de costos, a saber, el nimero de unidades requeridas para realizar

la prestacion del servicio y el nimero total de kilémetros recorridos.

En la Ilustracion 9 se presentan los resultados del modelo de programacién de transporte
alimentado con informacién del peaje existente entre las ciudades de Tarapoto y Yurimaguas.
En primer lugar, se puede observar que la prestacion del servicio de transporte entre las referidas
localidades se presta entre las 05:00 y las 20:00 horas, un periodo de 15 horas. En dicho periodo,
se realiza un 93.4% del total de los viajes realizados por los vehiculos que prestan el servicio de

transporte de personas entre Tarapoto y Yurimaguas.

Respecto de la demanda en hora punta, esta alcanza los 129 asientos al medio dia, siendo que la
frecuencia horaria ponderada en el periodo efectivo de prestacion del servicio (de 05:00 a 17:00
horas) es de 5.2 vehiculos de categorfa M1 en sentido hacia Yurimaguas y de 5.3 vehiculos M1
en el sentido hacia Tarapoto. Esto quiere decir que se han registrado en promedio un headway de

11.5 minutos en sentido ascendente y de 10.9 minutos en sentido descendente. En otras palabras,

48



el usuario enfrenta una demora de aproximadamente 11 minutos para conseguir una unidad de

transporte en promedio.

Ilustracion 9: Estimaciéon de la demanda maxima requerida en el sistema de transporte.
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Fuente: Registros del peaje de Pongo. Concesionaria IIRSA Norte. Periodo 2016-1. Elaboracién propia.

6.3 Modelo de programacion de transporte

El calculo de los kilémetros recorridos se realiza mediante la sumatoria de los transitos totales
registrados, donde cada transito total se multiplica por la distancia entre las localidades objeto

del estudio. La forma de calculo se presenta en la Ilustracién 9, siendo que diariamente se deben
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recorrer 23,315 km en caso se utilicen vehiculos de categoria M1, que tienen espacio para cuatro
pasajeros. En la Tabla 7 se presentan los resultados del modelo de programacién del transporte,
que establece requerimientos de flota (costos fijos) y requerimientos de recorrido (costos
variables) en la prestacién del servicio de transporte, de acuerdo a las distintas categorias

vehiculares consideradas.

Se puede observar que se requieren 33 unidades del servicio de transporte M1 para absorber la
demanda de 129 asientos ocupados en hora punta, siendo que se requieren menores unidades
en caso se utilicen vehiculos de mayor capacidad, por ejemplo, solamente se requieren 3 unidades
vehiculares para la prestacion del servicio de transporte en unidades vehiculares de transporte de

vehiculos de tipo M3, en vista de su mayor capacidad.

Tabla 7: Resultados del modelo de programacion del servicio de transporte.

Cat ; Asient Headway Unidades Recorrido
ategoria Stentos (min/veh.) requeridas!/ mensual (km)
M1 4 9.3 33 23315
M2 16 37.2 9 5,829
M3 53 123.3 3 1,760

1/ Numeros redondeados al entero supetior.

Elaboracién propia.

Sin embargo, una utilizaciéon eficiente de vehiculos de menor capacidad esta asociada con una
menor frecuencia de servicio y por ende con un mayor intervalo de tiempo entre transitos
consecutivos del mismo bus (beadway). En efecto, si bien se requieren solamente tres unidades
vehiculares de tipo M3 para cubrir la demanda de transporte en el sistema analizado, la frecuencia
es de 0.5 vehiculos por hora, lo que quiere decir que circula un vehiculo cada dos horas. En otras
palabras, un pasajero que viaje en un sistema de transporte donde dominen los vehiculos de tipo
M1 espera en promedio 4 minutos para la salida de cada vehiculo en hora punta, mientras que
la misma persona espera un promedio de una hora en caso el servicio de transporte se preste en

vehiculos de categoria M3.
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6.4 Resultados de la aplicacion del modelo de costos

En la Ilustraciéon 10 se presentan los resultados del modelo de costos del servicio de transporte
entre Tarapoto y Yurimaguas, el mismo que considera el costo por pasajero derivado del traslado
en vehiculos de categorias M1, M2 y M3. El costo total se compone de dos componentes, siendo
el primero el costo técnico de prestacion del servicio, y el segundo componente el coste
enfrentado por el usuario derivado del tiempo de espera promedio en el paradero. Se ha
verificado la consistencia de los resultados en comparacion con las tarifas del servicio de
transporte en condiciones regulares para la ruta analizada. En efecto, las tarifas del servicio en
vehiculos de categorfa M1 oscilan entre 15 y 20 soles, mientras que las tarifas en unidades de
categorfa M2 oscilan entre 20 y 25 soles. Esta informacién permite validar los costos técnicos
obtenidos, en la medida en que estos no son superiores a las tarifas efectivamente cobradas al

publico en general por el servicio en condiciones regulares.

Ilustracion 10: Resultados del modelo de costos del servicio de transporte.
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Elaboracién propia.

Se puede observar que en el caso del transporte en vehiculos de categoria M1, vehiculos que de
acuerdo a la informacién disponible prestan el servicio de transporte de personas entre Tarapoto

y Yurimaguas, el costo técnico es elevado, llegando a mas de 18 soles por viaje, mientras que el
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costo de la espera es reducido, de 0.3 soles por viaje, dado el reducido intervalo entre dos
vehiculos sucesivos. En contraste, en el caso de la prestacion del servicio de transporte en
vehiculos de la categoria M3, los costos técnicos alcanzan los 6.8 soles por viaje, siendo que los
costos de espera, en vista del elevado intervalo de tiempo entre dos vehiculos sucesivos, alcanzan
un valor de 4.5 soles por viaje. En resumen, el costo generalizado de la prestacion del servicio
de transporte en vehiculos de la categoria M1 es de 18.6 soles por viaje, mientras que el costo
generalizado en vehiculos de la categoria M3 es de 11.3 soles por viaje. Se destaca asimismo que
en el caso del servicio en vehiculos de la categorfa M2 se tiene un costo generalizado del
transporte de 12 soles por viaje, consistente en un aporte del costo técnico de 10.6 soles por

viaje y de 1.4 soles considerando el tiempo de espera promedio modelado.

Los valores presentados en la Ilustracion 10 permiten sefialar lo siguiente en relacién a la

hipétesis del presente trabajo:

- Se rechaza la hipétesis de que la obligacién de prestar el servicio de transporte entre
Tarapoto y Yurimaguas en vehiculos de categoria M3 de acuerdo a la normativa vigente

es econdmicamente ineficiente.

- En efecto, bajo el criterio del valor generalizado del tiempo, el mismo que incluye los
costos técnicos y los costos de espera del usuario, la prestacion del servicio de transporte
entre Tarapoto y Yurimaguas en vehiculos de categorfa M3 presenta un costo
generalizado menor en comparacioén con la prestacion del servicio en vehiculos de la

categoria M1, bajo un servicio modelado de manera eficiente.

- Los resultados se explican por el hecho de que, con respecto al nivel de demanda
observado de manera empirica en el servicio de transporte entre Tarapoto y Yurimaguas,
los ahorros en el costo técnico por la mayor capacidad de la unidad mas que compensan
el incremento en costo del tiempo causado por la menor frecuencia de paso de la unidad
M3, por lo que el costo generalizado de la prestacion del servicio en vehiculos de dicha

categoria es mas bajo en comparacion con la del vehiculo de tipo M1.
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6.5 Discusion e interpretacion

Al respecto, debe destacarse que la especificacion del valor del tiempo seguida en este estudio es
robusta, por cuanto especificaciones alternativas del valor del tiempo no cambian el valor
utilizado en el presente trabajo. En efecto, utilizando los lineamientos para calcular el valor del
tiempo elaborados por el Departamento de Transporte de Estados Unidos, consistentes en el
70% del valor de los ingresos de las personas que utilizan el servicio, aplicados a la informacion
de los ingresos por trabajo publicada por el INEI para las regiones de San Martin y Loreto,
permite calcular un valor del tiempo cercano a los 5 soles por hora de viaje, tal como se presenta
en la Ilustracion 11. Este valor es cercano a la estimacion realizada por Seminario en el afio 2012,

lo que no cambia cualitativamente los resultados.

Ilustracion 11: Estimacién alternativa del valor del tiempo.

Ingreso por Ingreso por 70% del

trabajo trabajo ingreso
mensual (soles por (soles por
(en soles) hora) hora)
San Martin 1,176 7.26 5.08
Loreto 1,166 7.20 5.04

Fuente de las cifras de ingreso: INEI (2019)

Fuente: U.S. Department of Transportation (2014)

En efecto, la observacion de la presencia de transporte en vehiculos de tipo M1, que incumple
lo previsto por la normativa, requiere de otras explicaciones fuera del marco de la planificacién

técnica del servicio de transporte. Se pueden plantear varias hipotesis alternativas:

- Elhecho de que se observe la prestacion del servicio en unidades de categoria M1 podria

tener su explicacion en las condiciones particulares de la organizaciéon del servicio de
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transporte entre las localidades de Tarapoto y Yurimaguas. En efecto, es posible que los
propios transportistas vean la prestacion del servicio de transporte como un negocio
particular, y que por tanto existan escasos incentivos para que exista inversion
empresarial en un mercado de transporte ya cubierto por los servicios de transporte en
pequena escala, a pesar de que este no es necesariamente eficiente. Este hecho esta
relacionado con aspectos laborales del servicio de transporte, por cuanto es claro que el

servicio de transporte provisto por vehiculos de categoria M1 genera un mayor empleo.

Por otra parte, es importante sefialar que las necesidades de financiamiento de las
unidades de categoria M3 podrian ser un factor que explique la prestacion de los servicios
de transporte en vehiculos de la categoria M1, teniendo en cuenta que el costo de un
vehiculo de transporte de categoria M3 de acuerdo a lo requerido por la normativa es de
aproximadamente 450,000 soles, muy por encima del costo asumido para la prestacion
de un servicio de categorfa M1, de alrededor de 50,000 soles. En efecto, el limitado
acceso al crédito en las regiones de San Martin y Loreto dificultaria que los transportistas
que prestan el servicio entre Tarapoto y Yurimaguas tengan acceso a préstamos con tasas
de interés bajas que representen oportunidades efectivas de financiamiento. En efecto,
en la Ilustracion 12 se puede apreciar que tanto San Martin como Loreto presentan tasas
de penetracion financiera inferiores a la mediana nacional, evidencia de un limitado

acceso al crédito.

Ilustracion 12: Porcentaje de personas con informacion crediticia en el periodo 2013-2017.

Fuente: Equifax (2017)
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Las hipétesis alternativas se encuentran dentro de una perspectiva que ha sido discutida por la
literatura denominada “racionalista”, ideas que han sido expresadas por el autor Yudkowsky
(2017) . De acuerdo al autor, los sistemas administrativos de la sociedad (dentro de los cuales se
pueden incluir los estandares de provision del servicio de transporte de personas) pueden ser
“inadecuados”, en el sentido en el que tienen tres tipos de fallas: en primer lugar, algunos sistemas
no se adectan porque los tomadores de decisiones no se benefician directamente del
mejoramiento de dichos estandares, en segundo término, porque existe una asimetria de
informacién permanente donde no se puede obtener confiablemente la informacion necesaria
para tomar decisiones; y tercero, sistemas que no funcionan efectivamente y que ningun actor
puede individualmente mejorar, pero en los que por ejemplo una accién coordinada podria

mover el sistema a un nuevo estado mas beneficioso para la sociedad.

En tal sentido, se interpreta que el esquema “clasico” regulatorio (Breyer 1979, Ogus 2002 y
Baldwin, Cave & Lodge 2012), describe situaciones que podrian clasificarse en los dos primeros
tipos de fallas de los sistemas administrativos sociales que describe Yudkowsky. Como ejemplo
del primer tipo de falla regulatoria, considérese el caso de la emisiéon de los lineamientos
sectoriales para la prevencion del COVID-19 en el servicio de transporte terrestre regular de
personas en los ambitos nacional y regional, los que incluyen la limpieza y desinfeccion de las
unidades vehiculares, por parte del Ministerio de Transportes y Comunicaciones (Resolucion
Ministerial N° 0386-2020-MTC/01), dispositivo que se emitié recién como resultado de la
pandemia del COVID-19. En este caso, antes de la pandemia no habfa interés por parte de los
tomadores de decisiones por mejorar los estandares de limpieza y desinfeccion de las unidades
vehiculares. Como muestra del segundo tipo de falla regulatoria, se puede dar el ejemplo de la
regulaciéon del sistema de inspecciones técnicas vehiculares, siendo que muchas veces el
Ministerio de Transportes y Comunicaciones, emisor de la normativa especifica, no conoce
exactamente cudles los patrones de incumplimiento ni el estado de calibracion de los equipos
utilizados en la inspeccién vehicular, por lo que es posible que existan fallas de mercado en
relacién al funcionamiento del referido mercado, por ejemplo, a través de la realizacion de

revisiones técnicas vehiculares de baja calidad.

En nuestro caso, tendriamos fallas regulatorias del tercer tipo. Siendo que la actual especificacion

de los criterios administrativos para la asignacion de rutas en el actual Reglamento Nacional de
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Administracion de Transporte requiere de la acreditaciéon de buses grandes en rutas cortas con
baja demanda, se ha permitido el desarrollo de transporte en vehiculos de menor capacidad (M1),
que vienen siendo fiscalizados pero que representan el unico medio de transporte publico
disponible en dichas zonas. En efecto, el transporte en buses de mayor capacidad y eficiencia
podria lograrse mediante contratos de obligacién de servicio publico (que el marco normativo
no permite), siendo que operar buses grandes resulta econémicamente eficiente. El cambio hacia
medios de transporte mas eficientes requerirfa retirar dichos servicios de transporte informales
y reemplazarlos por buses M3 al mismo tiempo. En tal sentido, se requerirfa de la ejecucion de
medidas drasticas, que establezcan el retiro de las unidades poco eficientes a la vez que se

establecen rutas bajo licitaciones de servicio publico.
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Conclusiones

El trabajo descrito permite sefalar las siguientes conclusiones respecto del servicio de transporte

entre Tarapoto y Yurimaguas:

- El servicio de transporte terrestre de personas entre las localidades de Tarapoto y
Yurimaguas, localidades cercanas entre si pero ubicadas en regiones distintas se presta
en vehiculos de poca capacidad (M1), no cumpliéndose lo prescrito por la normativa,
que exige que el transporte se realice en vehiculos de mayor capacidad (M3). En tal
sentido, corresponde determinar si las razones de ello tienen su fundamentacion en
consideraciones de costos generalizados, variable de importancia desde el campo de la
planificacion del servicio de transporte, lo que permite formular la hipétesis del presente
trabajo: la regulacién que exige el transporte en vehiculos de tipo M3 entre Tarapoto y
Yurimaguas no minimiza el costo generalizado de transporte en comparaciéon con el

servicio de transporte observado, vehiculos M1.

- El marco regulatorio peruano se rige bajo un esquema de autorizaciones regladas bajo
un esquema de libre entrada, requiriéndose que el servicio de transporte regular de
personas con ruta e itinerarios fijos entre distintas regiones se realice en vehiculos de
categoria M3, salvo excepciones muy especificas. La libre entrada en el mercado de
transporte tiene como consecuencia que el costo técnico del servicio siga la misma

evolucion que el coste al usuario.

- Se ha ido abandonando el concepto de ruta corta en la provision del servicio de
transporte regular, siendo que el servicio de transporte entre regiones distintas es
autorizado por la entidad administrativa de rango nacional en las experiencias

internacionales analizadas.

- La externalidad propia del mercado de servicios de transporte en bus, denominada
“Efecto Mohring”, reduce los costos medios del servicio de transporte cuando se
incrementa la frecuencia del servicio de transporte. En un sistema de transporte

modelado con una demanda constante determinada de manera empirica, el efecto de
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reducciéon de costos causado por la mayor frecuencia requiere del uso de vehiculos de
menor capacidad, lo que causa deseconomias por la mayor presencia de costos técnicos
de operar vehiculos de menor capacidad. La cuantificaciéon del “trade off” entre

capacidad y frecuencia se debe realizar empiricamente.

La informacién de los peajes permite caracterizar la informacion de demanda de los
servicios de transporte, a efectos de obtener los perfiles de demanda durante el dia, asi
como la determinacién de los vehiculos que prestan el servicio de transporte con
determinada regularidad. El modelo de programacion del transporte permite calcular
nimero de vehiculos requeridos y distancia recorrida para la prestacion del servicio, para
cada categoria de vehiculo. El modelo de costos permite calcular el costo técnico del
transporte y el costo de la espera del usuario en base a la frecuencia modelada,
obteniendo como resultado final el costo generalizado del transporte en determinada

categoria vehicular.

La regulaciéon actual de la prestacion del servicio de transporte entre Tarapoto y
Yurimaguas, que requiere del uso de vehiculos de categorfa M3, minimiza el coste
generalizado del transporte (11.3 soles por viaje), que comprende el costo técnico del
servicio de transporte, el mismo que captura las economias de la utilizacién vehiculos de
mayor capacidad, y el costo de la espera promedio, que captura el beneficio de la mayor
frecuencia derivado del “Efecto Mohring”. En contraposicion, el coste generalizado de
viaje en vehiculos M1 (18.6 soles por viaje), los que se ha observado que prestan el
servicio en la ruta de interés, resulta el mas elevado para el nivel de demanda existente.
En consecuencia, la hipdtesis de que la regulaciéon vigente no minimiza el costo
generalizado de transporte se rechaza, incluso bajo especificaciones alternativas del valor

del tiempo de las personas.

Hipétesis alternativas que explican la prestacion del servicio de transporte en vehiculos
que son, desde el punto de vista de la planificacion del transporte “ineficientes” podtian
deberse a la conformaciéon empresarial de la prestacion del servicio de transporte en
vehiculos de capacidad reducida, que no ofrece incentivos para emplear vehiculos de

mayor capacidad por cuanto esta actividad resulta generadora de empleo, o por

58



restricciones financieras considerando el gran costo de las unidades vehiculares M3, que
en un contexto de bajo acceso al crédito como el de las regiones estudiadas dificulta su
adquisicion. Se puede interpretar estos factores como un equilibrio “malo” en la
provision del servicio de transporte entre Tarapoto y Yurimaguas, que perpetua una falla

de mercado identificada en la prestacion del servicio de transporte.

59



Recomendaciones

Se ofrecen las siguientes recomendaciones de politica regulatoria en lo relacionado con la
regulaciéon de la prestacion del servicio de transporte de personas entre centros poblados

cercanos entre si ubicados en regiones distintas.

- Basado en la experiencia analizada del servicio de transporte entre Tarapoto y
Yurimaguas, el esquema actual de regulacion de los servicios de transporte de ambito
regular entre centros poblados ubicados en regiones distintas debe considerar un
esquema de promocioén de la asociatividad entre los transportistas, a efectos de
permitirles adquirir nuevas unidades de mayor capacidad superando las restricciones
financieras enfrentadas, asi como ofreciendo programas de reconversion laboral que
permitan migrar hacia servicios de transporte mas eficientes desde el punto de vista de

la planificacién del transporte.

- Se debe realizar una mayor investigacion sobre el caso de los centros poblados ubicados
en regiones contiguas, siendo que este hecho no es propio de los centros poblados
analizados, sino que se extiende por todo el pais, siendo que se pueden considerar por
ejemplo los casos de Tacna-llo, Arequipa-Juliaca, entre muchos otros. La aplicacion de
la metodologia para el modelamiento de un sistema de transporte descrita en el presente
trabajo permite determinar en cuales localidades tiene sentido desde un punto de vista
de planificacion del servicio de transporte permitir el servicio de transporte regular de

personas en vehiculos que no son de la categoria M3, como excepcion de la regla general.

- Finalmente, se puede sefialar que es preciso considerar desde un enfoque mds
comprensivo de la planificacion de los servicios de transporte en general, hipotesis de
tipo mas general que abarquen la cuantificacion de otras externalidades que se presentan
en la prestacion del servicio de transporte y su relacion con las exigencias técnicas de la
prestacion del servicio en la forma de categoria vehicular utilizada, siendo de especial
relevancia las relacionadas con la contaminacién ambiental, tanto local causada por las
emisiones de materiales particulados y compuestos azufrosos y global por la emision de

gases de invernadero, as{ como las consideraciones de seguridad vial en el transporte de
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personas, a través de la utilizacion de nuevas fuentes de informacién, como por ejemplo
el procesamiento de la informacién proveniente de los sistemas de geoposicionamiento

satelital.
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Anexos

Anexo A. Regulacion del servicio de transporte terrestre en bus en otros paises

Noruega

De acuerdo con Aarhaug & Fearnley (2016), este pals representa un caso interesante dado que
tiene baja densidad poblacional y existen grandes distancias entre sus centros poblados. En
efecto la geografia noruega es tnica, con muchos pueblos y comunidades de pequefio tamafio,
la mayor parte localizados a lo largo de la costa, en combinacién con un paisaje montafioso en

el interior del territorio.

En este contexto, el mercado de transporte en bus noruego de larga distancia se caracteriza por
haberse liberalizado en dos fases, la primera de ellas ocurrida en 1998 y la segunda de ellas
ocurrida en el afo 2003. Las reformas liberalizadoras incluyeron la remocion de restricciones
para que los servicios de transporte en bus de larga distancia compitieran con las lineas de tren,

as{ como la remocién de las potestades de los gobiernos locales para denegar autorizaciones.

Asimismo, Aarhaug & Fearnley (2016) analizan la desregulaciéon del mercado de transporte en
buses de larga distancia en Noruega, el mismo que ocurrié de manera gradual entre 1998 y 2003.
En este caso particular, la desregulacion opera sobre un mercado inicialmente restringido por la
necesidad de proteger al transporte por via férrea. Existen dos factores resaltantes en el caso
noruego: en primer lugar, las empresas que realizan el servicio de transporte en bus de larga
distancia usualmente son subsidiarias de las empresas que tienen concesiones en zonas urbanas,
en segundo lugar, la competencia intra-modal se presenta solamente en algunas rutas, siendo la

mayoria de pares origen destino asignados a un solo operador.

Los referidos autores identifican dos aspectos resaltantes de la problematica regulatoria del
servicio de transporte en bus noruego. El primer aspecto tiene que ver con la determinacion
legal del grado de cooperacion permitido entre las empresas que prestan el servicio de transporte,
considerando posibles ventajas en la mejor utilizacion de los recursos disponibles en términos

de buses disponibles y fuerza de trabajo. El segundo aspecto tiene que ver con la aplicacion de
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la Regulacion N° 1370/2007 de la Comunidad Europea, respecto de los impactos de las rutas
locales asignadas mediante contratos de obligaciones de servicio publico, que podrian afectar a

la prestacion del servicio de larga distancia no subsidiado.

Se sostiene que la liberalizacién ha tenido un resultado positivo desde la perspectiva del nimero
de pasajeros transportados, sin que se haya afectado el crecimiento del transporte de personas
ferroviario. Asimismo, se destaca el hecho de que el transporte en bus compite directamente con
el mercado de transporte aéreo de bajo costo en rutas de entre 200 y 300 kilémetros de longitud.
De acuerdo con los autores, la experiencia desregulatoria noruega ofrece varias lecciones de
validez internacional: i) el servicio de transporte en bus ofrece alternativas de servicio que no
son provistas por el servicio en ferrocarril, dada su mayor flexibilidad; ii) el mercado desregulado
puede crecer rapidamente a medida que se abren nuevos mercados; y iii) el mercado de buses de
larga distancia esta fuertemente influenciado por lo que sucede en el mercado de buses local

(intraurbano).

En particular, la definicién oficial del servicio de transporte de larga distancia en Noruega es de
tipo administrativa, tal como sucede en nuestro pais. Efectivamente, se considera como servicio
de transporte “expreso”, a aquel cuya ruta cruza dos o mas de los 19 condados noruegos® (Leiren
& Fearnley, 2008). Esta definicién de servicio de transporte en bus de larga distancia corresponde

a la adoptada en nuestro pafs.

Rusia

En Rusia, de acuerdo con Ryzhkov (2018), el servicio de transporte en bus de larga distancia se
encuentra liberalizado bajo un régimen de iniciativa del mercado desde 1991, aunque recién con
la Ley Federal 220-FZ del afio 2015 se formalizé y reglamenté con mas precision dicho régimen.
Bajo la referida Ley, las rutas se abren mediante la iniciativa comercial de un operador, quien
define las tarifas, los tipos de vehiculos y la tabla de frecuencias del servicio. Se han autorizado
alrededor de 1,300 empresas que sirven 3,700 rutas con una flota de alrededor de 15,000

vehiculos.

¢ Los condados noruegos conforman las divisiones administrativas de primer nivel, esto es tienen la misma jerarquia
geografica que las regiones en nuestro pafs.
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Para iniciar un determinado servicio, se requiere remitir una propuesta de rutas al Ministerio de
Transportes de la Federacion Rusa, cuya autorizacion que esta sujeta a determinados requisitos,
entre los que se incluyen los siguientes: las vias de transito deben tener niveles de servicio
normales, el estandar de emision de los vehiculos debe cumplir con la politica ambiental regional,
las estaciones de buses deben tener la capacidad suficiente, y debe realizarse un control de las

frecuencias en caso haya segmentos de rutas paralelos.

De acuerdo con la legislacion rusa, se define como servicio de transporte en bus de larga distancia

13

(transporte interregional) a aquél que se realiza entre dos “sujetos” de la federacion rusa. El
concepto de “sujeto” en la divisiéon administrativa rusa es una divisiéon de primer nivel, similar a
la divisién de nuestro pais en regiones. En consecuencia, se puede concluir que el criterio de
asignacion de rutas del servicio de bus de larga distancia en Rusia sigue un criterio semejante al

utilizado en nuestro pais.

Italia

De acuerdo con Beria, Grimaldi & Laurino (2013), en Italia los servicios de transporte de larga
distancia en bus representan aproximadamente el 12% del total de servicios de larga distancia en
Italia, llevando 10 millones de pasajeros en el afio 2016, mientras que el 88% restante se realiza
en lineas ferroviarias. Eso sucede porque el servicio de larga distancia en bus ha unido
histéricamente areas con baja poblacion y escaso nivel de infraestructura. En tal sentido, el
servicio de transporte de larga distancia en bus ha sido un complemento de los servicios

ferroviarios de transporte de personas.

El ingreso al mercado de servicios de transporte de larga distancia en bus se ha liberalizado desde
el afio 2007, mediante el Decreto Ley N° 7/2007 (convertido en Ley N° 40/2007), si bien la
liberalizaciéon no se implementé efectivamente hasta el 2014. Bajo el nuevo régimen de
autorizacion, los operadores deciden las rutas y las tarifas a aplicarse, sin las restricciones que
aplicaban antes de la liberalizacion. La autorizacion busca verificar que los operadores cumplen

con requerimientos técnicos, financieros y legales. De acuerdo con la autoridad de transporte
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italiana, en el ano 2016 existfan 145 empresas principalmente de mediano y pequefio tamafo,

sirviendo un total de 145 rutas.

Asimismo, Grimaldi, Augustin & Beria (2017) realizan una evaluacién comparativa de los efectos
de la liberalizacion en la prestacion de los servicios de transporte de larga distancia en bus
(intercity coach services) en Alemania e Italia. En el caso aleman, la liberalizaciéon tuvo como
punto de partida la nueva ley de transporte publico del afio 2013, que pone fin a una prohibicién
del establecimiento de nuevas rutas de transporte en bus que regia desde 1934. En el caso
italiano, el proceso liberalizador tuvo una gradualidad mayor, pasando desde un esquema de
concesiones exclusivas para pares origen-destino hacia un esquema basado en autorizaciones sin

exclusividad en el periodo comprendido entre los afios 2007 y 2014.

Los resultados del proceso de liberalizacion son disimiles en ambos paises. En primer lugar, se
ha observado un fuerte crecimiento del mercado post liberalizacion tanto en Alemania como en
Italia, si bien en el caso aleman el crecimiento es relativamente mayor. Asimismo, mientras que
en Alemania se ha observado un proceso de consolidacién en la estructura del mercado luego
de un periodo inicial de fragmentacion, en Italia no se ha llevado a cabo un proceso de
consolidaciéon de participantes en el mercado. Destaca también que en Alemania se vienen
aplicando técnicas de discriminaciéon de precios (politica comercial denominada “yield
management”), por ejemplo, descuentos a los viajeros que compran con anticipacion los boletos

de viaje, mientras que en Italia no es extendido el uso de tales esquemas.

La evolucién dispar de la estructura del mercado en Alemania e Italia serfa explicada por las
diferentes condiciones iniciales antes de la liberalizaciéon. En efecto, mientras que en Alemania
la estructura de las ciudades sigue un patrén mas o menos uniforme, consistente en nucleos
urbanos de importancia unidos por la red nacional de carreteras del pais, en Italia la distribucion
de rutas es distinta en tanto une a centros poblados de distinto tamafio, servidos por una mirfada
de empresas. Ademas, la liberalizaciéon en Italia fue progresiva, teniéndose antes de la
liberalizacién un mayor desarrollo de los servicios de transporte en comparacion con el caso
aleman. Es preciso sefialar que estas diferencias podrian deberse a distintos procesos de

urbanizacion, pero Grimaldi ef a/. (2017) no ahondan al respecto.
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En Italia, la definicién oficial del servicio de transporte de larga distancia en bus es la de
“servicios de transporte interregional bajo la competencia del estado”, para distinguirlo del
servicio de transporte regional y local que a la fecha esta bajo la responsabilidad de los gobiernos
regionales. En efecto, los servicios de transporte de larga distancia en bus son los operados en
rutas que unen a mas de dos regiones. Esto implica que los servicios que unen solamente dos
regiones adyacentes, asi tengan cientos de kilémetros, permanecen como responsabilidad de los

gobiernos regionales y por tanto son reguladas de diferente manera.

Anexo B. Externalidades negativas en el servicio de transporte terrestre

La congestion vehicular

La congestién es una situacién determinada por bajas velocidades de transito en la via, que es
causada cuando la demanda por el espacio vial es superior a la capacidad vial. Los impactos son
relativamente bien conocidos: tiempos de viaje mas largos y altamente variables, en resumen,
efectos econémicos negativos como resultado de una distribucion ineficiente de bienes, servicios
y recursos. Operativamente, la congestion vehicular genera varios tipos de costos directos al
agente econémico. Los costos mas importantes dependen del tiempo perdido por el agente y
pot el combustible adicional que debe desperdiciar para mantener encendido el motor. En
consecuencia, flujos de trafico mas grandes tienen como resultado velocidades de transito
promedio mas lentas y costos de viaje mas altos por kilémetro recorrido. Asimismo, el trafico

adicional impone un costo externo en todos los demas usuarios del sistema (Santos ez a/., 2010).

En la Ilustracion 13 se presenta un modelo econémico de congestion vehicular. Se asume una
via con una cantidad fija de carriles. Asimismo, los usuarios se asumen idénticos excepto por su
disposicién marginal a pagar por un viaje. En el eje vertical se cuentan los costos medios y
marginales de los agentes econémicos y en el eje horizontal se expresa una medida del flujo de
trafico. En la “demanda”, representada por la curva D, estan representados los beneficios
marginales sociales y privados que en el caso de los agentes econémicos coinciden, lo que quiere

decir que las consideraciones distributivas estan siendo ignoradas (Santos ef al., 2010).
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Ilustracion 13: Modelo econémico de la congestion.

Tomado de Santos ez a/. 2010, pagina 0.

La curva de demanda expresa el hecho de que a un menor costo de viaje los agentes tenderan a
viajar mas, lo que incrementa el flujo de trafico en la via considerada. Respecto a la curva de
oferta, cada vehiculo adicional en la via empeora la congestién vehicular a tasas cada vez
mayores, en otras palabras, el costo marginal de agregar un vehiculo es superior al costo
promedio soportado por los agentes, lo que se representa en la curva de costo marginal social
(marginal social cost, MSC). Sin embargo, debido a que no hay coordinacioén entre los agentes
econémicos, el costo enfrentado por cada agente econémico es el costo privado marginal
(marginal private cost, MPC), que es igual al costo social promedio (average social cost, ASC)

(Santos et al., 2010).

En consecuencia, el equilibrio de mercado se da en el punto C, donde el costo promedio es igual
al beneficio marginal social (marginal social benefit, MSB). La distancia vertical entre las curvas
MSC y ASC es el costo marginal externo de la congestion y captura los costos que cada usuario

de la via impone en los demas al incrementar el flujo de trafico y por tanto retrasarlos. Sin
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embargo, el equilibrio 6ptimo desde el punto de vista social se da en el punto en el que la curva
de costos marginales sociales se interseca con la curva de demanda, es decir, en el punto H. Se
debe notar que en el equilibrio éptimo el costo marginal externo de la congestion, medido por
la distancia entre los puntos H y E, es positivo, lo que quiere decir que el nivel éptimo de
congestion no es de cero, sino que se tolera una cierta cantidad de ella en el equilibrio buscado

(Carmona, 2010).

Se puede llegar al nuevo nivel de equilibrio mediante la aplicaciéon de un “peaje” que eleve los
costos promedios sociales de manera que se obtenga el equilibrio 6ptimo. Sin embargo, en caso
lo recaudado por el gobierno por medio de los peajes no se redistribuya, todos los agentes estan
peor: los usuarios situados entre los puntos q* y q™ son sacados del mercado y tienen que elegir
una opcion que es inferior, mientras que los usuarios contados hasta el punto q°, permanecen en
la via pero disminuyen su excedente por la distancia vertical entre los puntos H y B. Dicha
pérdida de excedente se puede descomponer en dos factores, el primero la ventaja derivada de
la reduccién de la congestion, medida por la distancia entre los puntos B y E, al que se le tiene
que restar el costo del peaje que es medido por la distancia vertical entre los puntos H y E

(Carmona, 2010).

Sin embargo, en la realidad se observa heterogeneidad en los usuarios, de manera que valoran
de manera diferente la demora en los tiempos de viaje. Por otra parte, en el modelo basico no se
recoge el concepto de confiabilidad, referido a la menor predictibilidad de los tiempos de viaje.
La heterogeneidad de las preferencias por los tiempos de viaje y por la predictibilidad del tiempo
de viaje depende de varios factores, y entre los mas importantes se sefialan los niveles de ingreso
y el proposito de los viajes. En general, se espera que un mayor ingreso esté relacionado por una
valuacién mayor del tiempo de viaje; y ademas que a medida que el propésito del viaje sea mas
importante (por ejemplo, viaje de trabajo en comparacion con un viaje de ocio), la valuacién del

tiempo también sea mayor (Santos ez al., 2010).

La contaminacion ambiental

Las externalidades ambientales del transporte terrestre incluyen los impactos de las emisiones, el

ruido y la vibracion, los cambios en el paisaje natural y urbano, los impactos en la biodiversidad
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y los impactos en los atractivos naturales y turisticos. De todas las externalidades mencionadas,
las que han sido cuantificadas y monetizadas con mayor precisiéon son las emisiones y el ruido.
En otros casos, se hace un estudio descriptivo del recurso afectado, una evaluacién de su
importancia y una valuacién preliminar de acuerdo con alguna escala predeterminada (Santos ef

al,, 2010).

El ruido dafia la salud e interfiere con las actividades diarias de las personas. L