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ANALISIS DE LA ORDENANZA N° 1901-2015, ARTICULO 4°, INCISO C,
VULNERACION DE LA OPERATIVIDAD DE LA FISCALIZACION DEL
TRANSPORTE URBANO EN LA PROVINCIA DE LIMA EN EL ANO 2016

RESUMEN

Juan Jorge Mendoza Barrera

La presente investigacion “Analisis de la Ordenanza N° 1901-2015, articulo 4°,
inciso C, vulneracion de la operatividad de la fiscalizacion del transporte urbano en la
provincia de Lima en el afio 2016”. Cuyo objetivo general es desarrollar la problematica de
la norma identificando sus variables tedricos, normativos y experiencias exitosas, para
proponer recomendaciones que contribuyan gestionar la fiscalizacion del transporte que
incluya nuevas politicas para el cumplimiento de las normas establecidas en la ley General
de Transporte y Trénsito Terrestre N° 27181 con la finalidad que se promueva una eficiente
fiscalizacion del transporte, planteando alternativas de solucion, y disminucién de esta
problematica.

Utilizandose para la presente investigacion, las técnicas de encuesta, anélisis documental de
libros, textos legales nacionales como instrumentos internacionales.

Llegando a la conclusion de proponer el proyecto de Ley: Ley que regula los procedimientos
a las Municipalidades Provinciales competencias exclusivas y normativas de depdsitos
municipales de vehiculos, con la finalidad de tener normas que se ajusten a nuestra realidad
normativa que brinde solucion a corto, mediano y largo plazo, para enfrentar la crisis del
transporte en la actualidad.

Palabras claves: Vulneracién de la operatividad, sometimiento juridico Unico, retroactividad

favorable.



ANALYSIS OF ORDINANCE NO. 1901-2015, ARTICLE 4, PARAGRAPH C,
INFRINGEMENT OF THE OPERATION OF THE URBAN TRANSPORT
INSPECTION IN THE PROVINCE OF LIMA IN 2016

ABSTRACT

Juan Jorge Mendoza Barrera

This investigation "Analysis of Ordinance No. 1901-2015, article 4, paragraph C,
infringement of the operation of the urban transport inspection in the province of Lima in
2016." Its general objective is to develop the problem of the standard by identifying its
theoretical, normative and successful experiences, in order to propose recommendations that
contribute to the management of transportation control, including new policies for
compliance with the rules established in the General Law of Transport and Land Transit No.
27181 with the purpose of promoting efficient transportation control, proposing alternative

solutions, and reducing this problem.

For this research was used variables techniques of survey, documentary analysis of books,

national legal texts as international instruments.

Concluding with proposing the Bill: Law that regulates the procedures to the Provincial
Municipalities exclusive powers and regulations of municipal vehicle deposits, in order to
have norms that fit our normative reality that provides a solution to short, medium and long-

term, to face the transport crisis today.

Keywords: Vulnerability of operability, unique legal submission, favorable retroactivity.
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INTRODUCCION



1. INTRODUCCION

El presente trabajo de investigacion fue denominado: Analisis de la Ordenanza N° 1901-
2015, articulo 4°, inciso C, Vulneracion de la Operatividad de la Fiscalizacion del Transporte
Urbano en la Provincia de Lima en el afio 2016, lo cual se realiz6 una investigacion para el

resultado obtenido.

Durante dicha investigacion, el factor tiempo influye, pero mi afan de brindar una sélida

investigacion de tesis y asi culminar con éxito la misma.
La tesis esta constituida por los siguientes capitulos que a continuacion detallo:

La introduccién, conformado por las situaciones problematicas, formulacion del
problema, donde analizaremos el problema de la investigacion y los antecedentes, tendremos
como referencia investigaciones anteriores, interrogativa del problema con sus respectivas

limitaciones de la investigacion, la hipotesis.

Material y métodos, conformado por el disefio de investigacion y métodos, como las

técnicas e instrumento de recoleccion de informacion.

Resultados, con interpretacion de resultados en orden y coherencias de objetivos de la

investigacion.

Discusion, describir y debatir los hallazgos novedosos estableciendo comparacién con

investigaciones similares.
Conclusiones, ideas esenciales logradas en la investigacion.

Referencias y anexos, donde se incluye tipos de fuentes y documentos que ayuden a

esclarecer mas la investigacion.

1.1. Situacion problemaética

Las normas que regulan el transporte publico en el Pert buscan el orden y seguridad,
gestionado con responsabilidad, eficiencia y competencias definidas. En Lima, la
Municipalidad Metropolitana se encarga de regular mediante Normas legales (Ordenanzas,
Decreto de Alcaldia), el transporte publico urbano de pasajeros, asegurando la prestacion de

un servicio de calidad y saludable a los usuarios.



Pero el panorama es otro. Tenemos un transporte publico caético, inseguro,
ambientalmente peligroso y sobredimensionado. Las competencias entre las
Municipalidades provinciales y distritales con las de Lima generan conflictos y desorden,

cuando se sanciona el abuso e incumplimiento de los transportistas.

La Ordenanza N° 1901-2015 de la Municipalidad Metropolitana, busca efectivizar
las sanciones a los transportistas, internando a los vehiculos infractores en el depésito y
asegurar el pago. Pero no se cumple ya qué interfieren con la aplicacion de la sancion,
liberando al vehiculo y vulnerando la operatividad de la fiscalizacion del transporte urbano

en la provincia de Lima en el afio 2016.

1.2. Seleccion del problema.

El Proyecto de Investigacion: Analisis de la Ordenanza N° 1901-2015,
articulo 4°, Inciso C, Vulneracion de la Operatividad de la Fiscalizacion del Transporte
Urbano en la Provincia de Lima en el aiio 2016, fue seleccionado teniendo en cuenta los
siguientes criterios:

a) Deficiencia de la normativa que ordena el servicio de transporte urbano regular de
pasajeros.

b) El alto indice de mortalidad generado por accidentes de transito (Incidencia social y
juridica).

c) Deficiencia en las funciones de supervisién y fiscalizacion por parte de las autoridades
competentes.

d) Deficiencia de las normas dadas por la Municipalidad Metropolitana de Lima,
consecuentemente, carencia de apoyo logistico, falta de profesionales vinculados a la
gestion del transporte publico.

e) La gestion comin entre provincias colindantes territorialmente (Lima — Callao -
Huarochiri), afecta la calidad de servicio al usuario, haciendo caso omiso de la

normativa que rigen entre si.

1.2.1. Antecedentes del problema.

Desde cuando existen o se tienen referencias sobre este tipo del problema:



En el Mundo, Gakenheimer (1998), sostiene que existen:
Mayores diferencias en el desempefio vehicular. La gran variedad de tipos de vehiculos en
las calles presenta dificiles problemas de eficiencia y seguridad. Muchas ciudades tienen
vehiculos de pasajeros que van desde la traccion humana hasta los automoviles deportivos
de alta velocidad, asi como toda la gama de vehiculos de carga. Gakenheimer, citando a
Darbera y Nicot (1984) hay 16 modalidades de transporte publico en las calles de la India.
En China, si bien evidentemente es esencial garantizar vias adecuadas para las bicicletas, es
sin duda ineficiente dividir las vias entre pistas motorizadas y no motorizadas, especialmente

por la dificultad de movimientos en las intersecciones (p. 38).

En tal sentido, subraya el autor que las ciudades del mundo en desarrollo son
dramaticamente distintas unas de otras, pero comparten ciertas caracteristicas y problemas
que las distinguen de las situaciones de movilidad del mundo desarrollado. La mayoria de
ellas sufre problemas actuales e inminentes mas serios de movilidad que sus contrapartes del
mundo desarrollado (p. 51). Este problema se ha traducido en lo que conocemos como

transporte urbano masivo.

La congestion esta reduciendo la movilidad del usuario del automovil. Es claro que,
por las mediciones disponibles sobre demora en el tréfico, e incluso por evidencia
impresionista, en casi todas las grandes ciudades del mundo en desarrollo (y desarrollado)
la congestién impide cada vez mas la movilidad del usuario del automovil (Thomson & Bull,
2002).

Segun Thomson & Bull, el transporte urbano en su conjunto es una actividad de
importante magnitud en el devenir de un pais. La operacion de los vehiculos que circulan en
las vias de ciudades de méas de 100 000 habitantes consume alrededor de 3.5% del producto
interno bruto (P1B) de América Latinay el Caribe, sin considerar los viajes opcionales, como
los de fines de semana. El valor social del tiempo consumido en los viajes equivale a
aproximadamente otro 3% del PIB. De estas cifras se desprende que los recursos dedicados
al transporte urbano son muy significativos (2002, p. 117).

Muchos paises invierten para dar prioridad al peaton que, al vehiculo de transporte, pero en
nuestra realidad es diferentes a veces lo que funciono en otro pais, no funciona en el otro,

por diferentes factores siendo los principales el social y cultural.



El transporte urbano no solo es un problema inmerso en nuestro pais, sino a nivel
mundial, donde se encuentra transporte publico existe la informalidad, es ahi donde el
gobierno trata de hacer mejoras para poner fin a esta situacion que resulta perjudicial a la

poblacién (Organizacidén Panamericana de la Salud, 2010).

En el Pais, la Defensoria del Pueblo, vio el caso de la Municipalidad Provincial de
Huarochiri mediante la Ordenanza N° 058-2011/CM-MPH-M
(http://www.defensoria.gob.pe/blog/d-p-en-accion/comment-page-1/), respecto al cual
aprueba vy ratifica la facultad de supervisar algunas zonas de la Carreteras central en las
cuales existe poblacion urbana, mediante foto papeletas, donde el ente de fiscalizacion es el
Ministerio de transporte y Comunicaciones (MTC), mediante la Superintendencia de

Transporte Terrestre de personas, Carga y Mercancias (Sutran).

El problema de transporte urbano se agrava en mayor proporcion en la provincia,
donde sus gobernantes no acatan las leyes, y en la intensién de mejorar el transito y
mejoramiento del transporte urbano, las autoridades provinciales formulan normas de
transporte, la cuales en lugar de aportar mejoras desvirtdan la ley, causando confusién a los
administrados quienes se sientes desconcertados y desconocen muchas veces que norma

respectar.

Muchos de nuestros gobernantes no estan preparados o no estan a la altura del cargo,
no son elegidos por sus logros, preparacion nivel educacion, en nuestro pais es la popularidad

que gobierna y la improvisacion es el motivo de quiebra de nuestra situacion actual.

A veces los gobernantes de nuestro territorio por falta de asesoramiento o personal calificado
toma por su lado la ley, y tratan de emitir ordenanza que no se ajusta a la realidad del
verdadero problema que es la informalidad y trata de brindar solucion del problema, por

popularidad u obtencidon de ser reelegido.

Donde los congresistas en su intento de dictar normas para regular y mitigar la
situacion que en otros paises son preocupante, lo cual no es exclusivo en el Perd, segun los
estudios de epidemiologia por la Organizacion Panamericana de la salud. El 90% de las
defunciones por accidentes de transito ocurre en los paises de ingresos bajos y medianos,



donde se halla menos de la mitad de los vehiculos matriculados (informales) en todo el
mundo, Sminkey (2011).

En la institucion, empresa o algo similar: Mendiola, Aguirre, Ayala, Barboza, Bernal
y Pinillos (2014), sostienen que Lima vive una grave crisis de transporte urbano:
Esta crisis no es nueva, tuvo su punto de quiebre en el gobierno de Alberto Fujimori, en
1991, con la aprobacién de normas para facilitar la importacion de unidades usadas y liberar
las rutas de transporte, cuando era alcalde de la Municipalidad Metropolitana de Lima
(MML) Ricardo Belmont Casinelli (p. 11).

Ademas, consideran que el punto de partida del problema tiene que ver con el Decreto
Legislativo 651, promulgado en julio de 1991, permitio el ingreso de camionetas rurales al
servicio de transporte publico con vehiculos en mal estado, a lo que luego se sumd el
incremento sostenido del parque de unidades vehiculares, el cual ha crecido a una tasa de 8

% en los ultimos cinco afios, acompafiando el crecimiento econémico del pais (p. 12).

Desde esa perspectiva, el transporte urbano en Lima se diversifico y masifico
peligrosamente. Ello también dio origen a que desde varios frentes se asumiera el problema,
buscando ordenarlo. Especialmente, el problema empezé con las instituciones
comprometidas y la capacidad de legislar para ordenarlo. Tanto el Ministerio de Transporte
y Comunicaciones como la Municipalidad Metropolitana de Lima, compitieron y crearon un

problema en términos de rangos, competencias y normatividad.

Nuestras autoridades, tratan de dar solucion al problema que es nivel nacional, el
transporte publico teniendo como factores la informalidad que fomenta el caos vehicular de

nuestras vias, poniendo en riesgo la vida de los usuarios.

Barbero (2006) sostiene que Lima tiene problemas serios en lo que se refiere a la
circulacion en general y en el transporte publico en particular. Esta situaciéon afecta
especialmente a los sectores de menores recursos y genera fuertes externalidades negativas.
El area metropolitana de Lima presenta dificultades estructurales en la organizacion de su

transporte y transito: el servicio de transporte publico es deficiente, el transito es caotico, los



tiempos de viaje son elevados, existe un alto nimero de accidentes y una significativa

contaminacion generada por el parque automotor.

Dados el caos vehicular y la ineficiencia del transporte pablico en Lima, la actual
gestion de la MML, a cargo de la alcaldesa Susana Villaran, ha emprendido una reforma del
transporte publico que tiene impacto directo sobre las empresas de transporte publico y su

forma de operar con base en un sistema integrado de transporte (SIT).

Hasta el al afio 2014, el transporte en la ciudad de Lima contaba con 403 rutas activas
que circulan en la provincia de Lima y 156 rutas en la Provincia Constitucional del Callao.
El 80 % de los viajes que se realizan en Lima utilizan el transporte pablico, con un tiempo
promedio de traslado de entre tres y cuatro horas al dia, segun sefiala la Gerencia de
Transporte Urbano de la MML. (Mendiola, A. Aguirre. C. Ayala, E. Barboza, W. Bernal,
C. Pinillos, W. 2014, p.12)

1.2.2. Formulacion del problema
A partir del tema elegido, formulamos el problema en dos partes, teniendo en

cuenta las siguientes preguntas:

Primera parte del problema (Incumplimientos).

¢Las normas fiscalizacion del transporte publico, se incumplen?

¢La aplicacion de la Ordenanza N° 1901-2015, Articulo 4°, Inciso C, viene vulnerando la
operatividad de la fiscalizacion del Transporte Urbano en la Provincia de Lima en el afio
20167

¢Las funciones de supervision y fiscalizacion son deficientes por parte de las autoridades
competentes?

¢La gestion comdn entre provincias colindantes territorialmente (Lima — provincias), afecta

la calidad de servicio al usuario, haciendo caso omiso de la normativa que rigen entre si?

Segunda parte del problema (Discrepancias tedricas)
¢Como gestiona el gobierno central la aplicacion de las leyes de mayor rango, cuando estas

no son respectadas por otras autoridades que emiten ordenanza que tratan de modificarla?



¢Las normas fiscalizacion del transporte, se vulneran entre si respecto a la realidad haciendo
visible la discrepancia tedrica?

¢ Es necesario que dos entidades administrativas del Estado con diferente estatus y normativa
sancionen a un mismo infractor?

¢Como se presenta la discrepancia tedrica, teniendo en cuenta su jerarquia respecto a la
aplicacion en el transporte publico?

¢Los funcionarios de turno conocen las normas e impiden que se vulnere la operatividad y

fiscalizacion del transporte urbano en Lima?

1.3. Hipotesis

1.3.1. Hipétesis global.

El transporte publico urbano de la provincia de Lima (A) es afectado por
incumplimientos y discrepancias teoricas (~X) que afectan negativamente la fiscalizacion, el
orden y la seguridad del trasporte masivo, por desconocer o aplicar inadecuadamente
planteamientos teoricos relacionados al transporte publico, asimismo, no cumplir algunas
disposiciones de las normas necesarias para lograr una eficiente fiscalizaciéon y gestion o

desconocer experiencias exitosas de otros ciudades-paises (~B).

1.3.2. Sub hipotesis.

Las actividades (Al) desarrolladas en la aplicacién de la Ordenanza
Municipal 1901-2015 tienen deficiencias (~X1) debido a que no se han cumplido con algunos
disposiciones de la Ley de Organica de Municipalidades (~B4) 0 que no se aprovechan las
Experiencias exitosas de las ciudades de Bogota (~Bs) y Curitiva (~B9) que permitan
direccionar adecuadamente las actividades mejoras en el transporte publico urbano.
Formula de la sub hipotesis “a”, segun el anexo 4.
“a” = ~X1; A2:~Ba; ~Bs; ~Bo
Donde:
(A1) = Actividades
(~X1) = Deficiencias
(~Ba4) = Ley de Orgénica de Municipalidades
(~Bs) =Bogota



(~Bg) =Curitiva

Arreglo 1: An, ~Xn, ~Bhn.

Los fiscalizadores (A2) dado el nivel de instruccion y preparacion que tienen, encargados de
aplicar la Ordenanza Municipal N° 1901-2015 (~Bs) en Lima Metropolitana (~Bs) muchas
veces incumplen (~X2) con el fin de la norma al no llevar o liberar de los Depositos
Municipales (~B7)a los vehiculos sancionados, con ello mejorar la fiscalizacién al transporte
urbano.

Formula de la sub hipétesis “b”, segun el anexo 4:

b = ~Xo: A1, ~Bs: ~Bs: ~B7

Donde:

(A2) = Actividades

(~X2) = Incumplimientos

(~Bs) = Ordenanza Municipal N° 1901-2015

(~Bs) =Lima Metropolitana

(~B7) =Depositos Municipales

Arreglo 1: ~Bn, ~Xn, ~An.

Los responsables (A2) de la direccion y gestion del transporte urbano en Lima desconocen
los conceptos bésicos (~B1) porque algunas veces o tienen claro sus competencias (~B2) o la
aplicacion de las normas generan contradicciones (~B3) que las entienden como
discrepancias tedricas (~X3).

Formula de la sub hipotesis “c”, seglin el anexo:

€ = ~X3;A3. ~B1; ~B2; ~B3

Donde:

Az = Responsables

~X3 = Discrepancias teoricas.

~B1 = Conceptos basicos

~B>= Competencias

~Bs= Contradicciones.

Arreglo 2: An; ~Xn; ~Bn



1.4. Objetivos

1.4.1. Objetivo general

La presente investigacion analiza el transporte publico urbano en la provincia
de Lima respecto a un Marco Referencial que integra: Planteamientos Tedricos pertinentes
a este tipo de temas; Normas que la rigen; condiciones del entorno local y Experiencias
exitosas; mediante tipos de investigacion: aplicada, descriptiva, explicativa-causal; y el
analisis es predominantemente cualitativo, teniendo en cuenta que lo cuantitativo aporta
datos y estadisticas que necesitan una interpretacion cualitativa, con el propésito de
identificar si el articulo 4°, Inciso C de la Ordenanza N° 1901-2015, vulnera la operatividad
de la fiscalizacion del Transporte Urbano en la Provincia de Lima en el afio 2016, es decir,
las causas de las variables prioritarias del problema, de tal manera que tengamos base o
fundamento para proponer recomendaciones que contribuyan a cumplir y gestionar

eficientemente la fiscalizacion del transporte pablico en Lima.

1.4.2. Objetivos Especificos

Situar, seleccionar y definir a manera de resumen los planteamientos teéricos
(marco tedrico) directamente relacionados con el tema, como: Conceptos tedricos basicos
(~B1), Competencia (~B2)y Contradicciones (~Bs); las Normas a cumplir como: Ley
Orgéanica de Municipalidades (~Bs)y la Ordenanza Municipal 019-2015(~Bs); las
condiciones del entorno local de influencia, como: Lima Metropolitana (~Bs)y los Depoésitos
Municipales (~B7) , y las Experiencias exitosas de las ciudades de Bogota (~Bsg) y Curitiva
(~Bg)cuyos resultado favorables sean aprovechados para Lima.
Todo sera integrado como Marco Referencial, necesario y util que emplearemos como patrén
en el analisis del transporte pablico de Lima en el 2016.

Describir el transporte urbano en la provincia de Lima en sus partes o variables

prioritarias, como: Actividades (Aq), Fiscalizadores (A2) y responsables (As).

Comparar, a través de tipos de investigacion: aplicada, descriptiva, explicativa-causal y un
tipo de analisis predominantemente cualitativo, teniendo en cuenta que lo cuantitativo aporta

datos y estadisticas que necesitan una interpretacion cualitativa, con el apoyo de programas



computarizados —como los aplicativos MS Office y SPSS- cada variable prioritaria del
articulo 4°, Inciso C de la Ordenanza N° 1901-2015, con respecto a cada parte o variable del

Marco Referencial que se relacione directamente.

Identificar las causas o motivos de cada parte o variable del problema, es decir, de
las Deficiencias (~X1), incumplimientos (~X2) y las discrepancias tedricas (~Xs3) en la
aplicacion del articulo 4, inciso C de la Ordenanza N° 1901-2015, Articulo 4°, Inciso C,
respecto a la operatividad de la fiscalizacion del Transporte Urbano en la Provincia de Lima

en el afio 2016.

Proponer recomendaciones que contribuyan a cumplir y gestionar eficientemente la
fiscalizacion del transporte publico en Lima, de tal manera que orienten como se podrian
superar las Deficiencias (~X1), incumplimientos (~X2) y las discrepancias tedricas (~X3) para

lograr orden, seguridad y eficiencia en la gestion

1.5. Justificacion

Esta investigacion es necesaria para los responsables que gestionan el transporte
masivo publico en la capital ya que la incomprensién en la aplicacion de la Ordenanza N°
1901-2015, Articulo 4°, Inciso C, viene vulnerando la operatividad de la fiscalizacion del
Transporte Urbano en la Provincia de Lima en el afio 2016, afectando el cumplimiento de
las sanciones a los infractores y discrepancias entre la Municipalidad de Lima, las

provinciales e instancias judiciales.
Entendemos que nuestra investigacion es necesaria ya que, a partir de los resultados,
permitird viabilizar una adecuada comprension de la aplicacion de la Ordenanza por parte

de instituciones competentes en la gestion del transporte pablico.

Es conveniente ya que permitira gestionar el transporte pablico masivo en la capital,

haciendo que este sea ordenado, seguro y eficiente, beneficiara a los usuarios y a la ciudad.
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Tendremos una vision diferente, como las ordenanzas, se vulneran entre si,
desprotegiendo a los usuarios, dejando la vulnerabilidad de los operativos de control y
fiscalizacion a los vehiculos de transporte publico.

Por ultimo, afianzara a la a la Universidad Sefior de Sipan, especialmente, a la carrera
de Derecho, en el campo de la produccién cientifica, cuyos conocimientos beneficiaran a la

comunidad académica y la comunidad limefia.

1.6. Antecedentes de investigacion.

El transporte pablico dada las dimensiones e importancia que fue adquiriendo en
la sociedad peruana y los problemas que se fueron generando, pronto llamé la atencion de
academicos, estudiosos, politicos y agentes comprometido con proponer alternativas y
soluciones.

Castro (2012) se propuso contribuir en la construccion de un transporte sostenible
para la ciudad de Cordoba a través de la evaluacion de la aplicabilidad de un modelo valorado
desde la Evaluacion, a la vez concluy6 que:

a. El transporte publico urbano y en general los servicios publicos y de infraestructura, son
componentes prioritarios para el funcionamiento de una ciudad. Configuran la estructura
urbana, implican tanto las construcciones materiales que se apoyan en el suelo urbano, como
las acciones que se efecttan por su intermedio y acceso.

b. Un punto importante a tener en cuenta es la institucionalidad del transporte, puesto que la
problematica estudiada trasciende las fronteras politica-administrativas. Se hace necesaria,
entonces, la reforma de la Ley Orgéanica de Municipalidades, basicamente en lo que refiere
a la competencia de los Concejos Deliberantes y a la rigida estructura de municipios en todos
los temas.

c. Actualmente en Cordoba hay algunos emprendimientos de planificacién, con programas
y proyectos de la Municipalidad y la Provincia, la creacion del Consejo de Planificacion
Urbanistico de Cordoba y el avance en el proyecto de Ley de Ordenamiento Territorial del
Ministerio de Planificacion Territorial), que abrigan la esperanza de transformacion de la
ciudad, amparados en el respaldo tedrico. No obstante, la planificacion del transporte de
pasajeros no parece ser tan fuerte para alterar viejas estructuras, menos en la actualidad,
cuando Cordoba ha llegado a niveles de complejidad y dinamismos sin precedentes, en

donde sdlo se prioriza el uso del vehiculo particular. De ahi que el impulso generado por
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propuestas como el subterréneo, aisladas y espasmaodicas permita afirmar que se esta en el
momento de un cambio de enfoque (p. 88).

Bonilla (2006) se plantea como como objetivo conocer la realidad del transporte
publico en la ciudad de Huancayo y concluyo que:
a. El crecimiento de la poblacion de Huancayo del orden del 4.3% tal como lo mostrara el
Plan Director Municipal fue un factor importante en los ultimos 10 afios tanto para la
expansion de la ciudad como para el crecimiento del transporte publico.
b. Desde el afio 1990, la Municipalidad Provincial de Huancayo ha venido expidiendo
normas municipales como decretos de alcaldia y ordenanzas, que ayudaron a solucionar sélo
parcialmente el problema de la parte administrativa.
c. Existe informalidad por parte de los tres componentes del servicio de transporte publico,
por un lado, las empresas de transporte no llevan un control sobre las unidades que
administran; por otro lado, los usuarios, quienes por falta de educacion vial contribuyen con
el desorden imperante al subir y bajar de las unidades de transporte publico donde es méas
conveniente para ellos; y por altimo estd la Municipalidad, quien no cumple propiamente
sus funciones a pesar que es la entidad encargada de regular, administrar y ordenar el servicio
de transporte publico, asi como también es la encargada de impartir la educacion vial entre
los usuarios.
d. El Plan Director Municipal estd claramente definido para un modelo de ciudad
sectorizada, en la cual, el equipamiento urbano y los servicios deben de estar sectorizados y
ubicados a lo largo de la ciudad. Este modelo sectorizado sélo incrementara el problema
latente de transporte publico pues crecerd el numero de viajes y el problema de
contaminacion ambiental y acustica existente.
e. A la fecha de elaboracion de esta tesis, no existe una norma municipal que regule
exclusivamente el transporte pablico orientado a alcanzar los niveles de calidad requeridos

para este servicio (p. 190).

Barbero (2006), incluido en una importante publicacion del Banco Mundial, afirma
que la organizacion del servicio publico de pasajeros incluye diversas modalidades de
transporte automotor. Este se caracteriza por la proliferacion de vehiculos de pequefio
tamafio (la mitad son ‘combis’) y de alta edad promedio. La oferta del servicio publico
comprende quinientas rutas en las que se brinda el servicio de tres modos: las ‘combis’ (49

por ciento de la oferta y 33 por ciento de los viajes), los buses (18 por ciento y 29 por ciento
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respectivamente) y los microbuses (33 por ciento y 38 por ciento respectivamente). Existen,
para el afio 2005, aproximadamente 190 mil taxis en Lima (comparados con 60 mil en
Buenos Aires y 100 mil en Santiago), y numerosas mototaxis (estimadas en 45 mil). La
importacion de vehiculos usados y la desregulacion durante la década de 1990 han
convertido al transporte publico en un refugio ante la falta de empleo. Las empresas
prestadoras del servicio de transporte son en gran medida afiliadoras que obtienen la licencia
que les permite funcionar y subcontratan operadores individuales. El tren eléctrico, cuya
construccién se inicié en la segunda mitad de la década de 1980, quedd inconcluso y no
brinda ningun tipo de servicio publico. La calidad del servicio publico de pasajeros es
percibida como mala por la poblacion, debido al excesivo tiempo que por lo comin toma un
viaje, la incomodidad y la inseguridad. Nueve de cada diez usuarios en Lima opinan que el
servicio de transporte publico de pasajeros es regular, malo o muy malo. Frente a este
panorama, proponia que Para mejorar la calidad de vida en la ciudad se propone fomentar el
desarrollo de servicios de transporte publico masivo, con esquemas de prioridad que

permitan mejorar sensiblemente los tiempos de desplazamiento.

Barbero (2006), ademas sostiene que el desarrollo de sistemas de transporte masivo,
con tecnologias y esquemas operativos adecuados segun el tamafio de la ciudad, requiere
racionalizar la oferta y modernizar la flota de acuerdo con criterios de calidad, eficiencia y
rentabilidad econdmica, garantizando los niveles de cobertura espacial y reduciendo la
contaminacion y el ruido. Agrega gue, este cambio precisa la participacién y capacitacion
de los operadores actuales del servicio de transporte urbano y el fortalecimiento de las
instituciones que tienen que ver con el sector. Finalmente, es muy importante mejorar el
entorno urbano para el peaton, puesto que los mas pobres son los que caminan mas y

constituyen la mayor parte de las victimas de los accidentes.

Quispe (2007) analiza desde el punto de vista geografico el espacio territorial de
Lima-Callao, observando escenarios urbanos poco funcionales y carentes de seguridad fisica
en el transporte vial. Se identifican rutas de transporte urbano muy vulnerables a diversos
peligros, sobre todo de contaminacion, encontrando areas urbanas con alto indice de
densidad poblacional y alto indice de concentracién vehicular, asimismo apreciamos en el
entorno, gran déficit de areas verdes, pérdidas de suelo agricola y la incidencia de un sistema
de transporte muy deteriorado. Concluye que:
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El conocimiento de la realidad geografica de un territorio nos permite conocer y
evaluar la relacion entre la calidad ambiental y la calidad de vida.
La geografia del transporte nos permite comprender la estructura del sistema del transporte
urbano; en la ciudad de Lima tenemos un sistema de transporte muy deficiente, obsoleto,

desordenado, cadtico e informal en su gran mayoria.

Lima y Callao requieren de un transporte urbano moderno, eficiente, con rutas
ordenadas, infraestructura adecuada, semaforos digitales, infraestructura mejorada por los
municipios distritales, sobre todo en el mantenimiento de asfaltado de pistas.

La mejora global del espacio territorial de Lima metropolitana, dependera de la mejora de la
calidad ambiental y la mejora de la calidad de vida de la poblacion que esté en funcion de la
mejora de su renta, de las condiciones de trabajo y reducir la contaminacion ambiental,

adoptando valores de educacion y cultura.

Los indices de calidad de vida obtenidos para Lima Metropolitana, partiendo
de la calidad ambiental, serd un instrumento valido de gestion del territorio en el

reordenamiento del transporte publico.

Los indicadores del deterioro ambiental se dan por los elementos
contaminantes que se encuentran en el aire que respiramos, en los ruidos de los vehiculos,
en los residuos solidos vertidos en las calles y la falta de areas verdes que es muy escaso en

nuestra ciudad capital de Lima Metropolitana (p. 79).

Bielich (2009) se propone como objetivo entender la problematica del transito
limefio desde una perspectiva poco analizada: la de las empresas de transporte publico.
Es comun escuchar calificativos negativos entre los limefios sobre los choferes y cobradores
que participan en el transito. Nosotros queremos dejar de lado dichos calificativos que, a
nuestro entender, se producen sin siquiera conocer la realidad del transito en general. Asi,
buscamos entender por qué los choferes manejan de la manera en que lo hacen.
Consideramos que uno de los factores clave que explica el modo de manejar de los choferes

recae en el sistema laboral en el que se encuentran” (p. 5).

Asimismo, concluye que:
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Lima, en comparacion con el resto del pais, ha tenido una evolucién marcada por un
crecimiento acelerado. Durante las décadas del sesenta y setenta experimentd un “boom
demografico” que provocd que se extendiera geograficamente y que amplio el recorrido de
los desplazamientos. Lima se ha convertido en una ciudad difusa, con diferentes centros en
los que se llevan a cabo actividades importantes en la vida de las personas. Para poder
acceder a la vivienda, trabajo, estudio, entretenimiento, salud y demas, los limefios deben
atravesar la ciudad, viajar de un punto a otro, movilizarse de un distrito a otro. Lima es, pues,
una ciudad difusa, y las necesidades de movilizacion de los limefios estan acorde con ello.

El transporte publico en Lima es un rubro con poca participacion del Estado y con empresas
que laboran en situaciones inestables. Siendo ésta la situacion, no se puede exigir que el
sistema sea eficiente y ordenado. En un sistema precario como el limefio, las empresas de
transporte publico deben sobrevivir, optando por las tacticas que mas les convengan. Lo
mismo ocurre con los choferes y cobradores, quienes estan en un mundo en el que las normas
de transito no se respetan, porque no les conviene. Trabajar respetando el reglamento de
transito seria obtener menos ingresos diarios. En el mundo del transporte cada actor debe
moldear su interaccion de acuerdo con su conveniencia; es decir, en la interaccion se van

construyendo las tacticas.

A partir del analisis de las practicas de manejo de los choferes en Lima podemos
concluir que el sistema laboral influye en gran manera en ellas. Como el ingreso es diario y
se establece de acuerdo al total de la produccién de ese dia, los choferes deben buscar la
mayor cantidad de pasajeros, para asi tener el ingreso mas alto posible. Para poder conseguir
pasajeros optan por una serie de tacticas, que se van modificando de acuerdo al contexto.
Las tacticas, ademas, se eligen seguin una serie de variables que los choferes toman en cuenta,
entre las que se encuentra el respeto por las frecuencias, en los casos en los que las empresas
los obligan a ello. El analisis que hacen los choferes y cobradores, y en general toda su

practica en el transporte publico, se basan en ritmos temporales.

Por lo tanto, para que el transporte publico de Lima Metropolitana sea méas ordenado,
es necesario hacer un cambio en el sistema. No pequefias modificaciones en infraestructura,
sino una reforma total del sistema de transporte publico. Este tipo de reforma debe pasar por
eliminar la tercerizacion. Las empresas deben ser duefias del total de la flota vehicular.

Actualmente ellas no poseen unidades, por lo que no pueden responder por las infracciones
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que cometen los choferes. En cambio, si las empresas tuvieran vehiculos propios, obligarian
a los conductores a manejar mejor, porque en caso el chofer atropellase o chocase a alguien,
esa persona podria pedir una indemnizacion a la empresa, y la empresa si tendria el capital
para cumplir con ella, a diferencia de lo que pasa actualmente. Una empresa con flota propia
seria una empresa con mayores responsabilidades, por lo que se transmitirian mas
obligaciones y exigencias a los choferes, que se verian forzados a manejar de manera méas

tranquila (p. 190).

Borjas (2013) se propuso como objetivo analizar, disefiar e implementar un sistema
de informacién en un entorno Web, que permita la administracion de rutas y la generacion
manual o automatizada de los horarios del sistema de transporte publico por medio de un

algoritmo meta heuristico GRASP Construccion. A la vez concluyo que:

El sistema de informacidn propuesto para implementarse en el sistema de transporte
de Lima metropolitana no supone solucionar los problemas que se presentan en la actualidad
a nivel organizacional. La anarquia y el desorden generalizado (en lo administrativo,
operativo y de control), deben ser solucionados por las autoridades correspondientes, las
cuales deberan de hacer de este servicio publico, un buen servicio de provecho para todos,
con mayor grado de satisfaccion. En la actualidad se esta trabajando con mayor énfasis en

ello, ya que es vital y necesario para el crecimiento sostenido de la ciudad.

La presente solucion tecnologica asume el cumplimiento de la reglamentacion
existente referida al transito vial. Si bien actualmente no se da de manera estricta, ese es un
objetivo pendiente que se debe cumplir. Un ejemplo de que se puede llevar a cabo una mejor
organizacion de las vias y de los paraderos con el fin de un correcto uso del sistema de
transporte publico, es el Metropolitano (inaugurado el 2010), el Metro de Lima (tren
eléctrico, inaugurado el presente afio), las reformas implantadas en las ordenanzas

municipales, el Plan Regulador de Rutas, entre otras.

Las medidas a tomar para obligar al cumplimiento de los horarios, estaran a cargo de
las autoridades respectivas. Estara a cargo también los ajustes necesarios en los tiempos de
demora, ya que el sistema alertard con mensajes de advertencia y de peligro, pero no
cambiara automaticamente los tiempos de demora establecidos para cada tramo, estos deben
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ser cambiados manualmente. El sistema solo recomendara tiempos estimados a partir de los

horarios registrados de dias anteriores.

Con el presente sistema de informacion Web, solo se plantea administrar
optimamente los datos de las rutas y de los horarios, con el fin de poder unificarla y utilizarla
para mejorar el servicio del sistema de transporte en Lima Metropolitana, pero no se busca
implementar infraestructura, o un sistema integral de transporte tal como es el caso del
Metropolitano. El fin de administrar informacion, es permitir facilitar la organizacion, tanto
para los administradores como para los usuarios. La parte de la gestion de los procesos no
estd velados en el sistema, ya que no estd involucrado en lo que se quiere demostrar. El
sistema estd orientado para brindar informacion objetiva a los clientes, para que puedan
informarse con datos correctos, para facilitar el transporte, y va de la mano con la

administracion ordenada y centralizada.

El sistema de transporte podrd estar mas organizado por medio del sistema de
informacion. Pero para mayor eficiencia del mismo es necesaria la administracion
centralizada de los datos que se manejan en todo este ambiente. En el caso de informacion
de mediciones de demanda, trafico, horas de paso de los buses en los distintos paraderos,
entre otros, cuanto mas exacto y mayor sea la cantidad, el sistema podré realizar estimaciones

y calculos més exactos (p. 201).

Mendiola, Aguirre, Ayala, Barboza, Bernal y Pinillos (2014), sostienen que Lima
vive una grave crisis de transporte urbano, de ahi que su “estudio busca analizar este
problema y proponer una alternativa de solucion desde el punto de vista de los actores que
intervienen en este servicio” (p. 11). Concluyen que del analisis realizado se comprueba que,
en el aspecto econdmico, el modelo, manteniendo las condiciones propuestas por la MML
sobre numero de pasajeros a transportar y kilbmetros a recorrer, es rentable para la propuesta
realizada por el consorcio a formarse basado en la empresa de transporte urbano-caso,
considerando las tarifas minimas por pasajero y los costos por kildmetro (p. 35). Agregan
que, este hecho permitiria que el Sistema Integrado de Transporte (SIT) de Lima, como lo
ha propuesto la municipalidad, puede generar problemas en su funcionamiento igual que lo
ocurrido en experiencias de aplicacion de sistemas de transporte similares en Brasil,

Colombia, Chile y Argentina. Mediante el analisis de benchmarking segin el método de
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Caralli, se han identificado en estas experiencias los siguientes Factores Criticos de Exito
(FCE): planeamiento y disefio, entidades y politicas publicas, recursos e infraestructura, y
calidad del servicio. Finalmente, recomiendan que se debe realizar estudios de origen y de
destino para determinar la creacion de las rutas del SIT de Lima, ya que en algunos tramos
se pueden generar problemas de contaminacién acustica, lo cual provocara rechazo de la

poblacion y mayores costos por redisefio de rutas.

Ante los numerosos accidentes de transito defensoria del pueblo recomendé al
Ministerio de Transporte y Comunicaciones, aprobar el Plan Nacional de seguridad vial y
endurecer las sanciones a las empresas de transporte, Nota de prensa N°068/OCI11/DP/2014.
Defensoria del Pueblo (2014).

En el afio 2002, se realiz6 estudios financiados por el Banco Mundial, donde
concluye que se pierden aproximadamente 500 millones de dolares cada afio en
horas/hombre y en costos operativos debido a las ineficiencias del sistema de transporte

urbano.Giugale, Fretes-Cibils, Newman, (2006).

1.7. Marco tedérico

Transporte Urbano como sistema segun la Real Academia Espafiola (2008), el
transporte es el sistema de medios para conducir personas y cosas de un lugar a otro.
Transporte pablico es el servicio de transporte que se realiza por cuenta ajena mediante
contraprestacion econémica. Transporte pablico terrestre es el servicio prestado por medios
de transporte terrestres. Este servicio por tratarse de un servicio a la comunidad es regulado
por entidades normalmente del gobierno. En el Per(, la entidad reguladora del transporte en

general es el Ministerio de Transportes y Comunicaciones.

El sistema de transporte publico de pasajeros es un servicio que se brinda a la
poblacion, el cual le permita desplazarse entre distintos puntos de la ciudad y en el que
confluyen tanto las entidades municipales y regulatorias como las empresas de transportes
particulares. Estas Gltimas son las propietarias de los medios de transporte que llevan a cabo

el servicio propiamente (Borjas, 2013, p.2).
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El sistema de transporte publico tiene como objetivo trasladar a una persona de un
punto a otro con el fin de que el pasajero se beneficie del servicio.
En los dltimos afios con motivo del incremento y el poco control del trafico como del sistema
de transporte en las calles de Lima, la insatisfaccion es alta, ya que los clientes no logran

beneficiarse de la manera que esperan con el servicio (Borjas, 2013, p. 1).

Segun Mendiola, Aguirre, Ayala, Barboza, Bernal. & Pinillos (2014), los sistemas de
transporte son muy complejos y exigen tener en cuenta un gran nimero de variables y la
perspectiva de diferentes sectores, asi como comprender los mdaltiples contextos que
interactian. Ademas, si bien son Utiles y necesarios para la sociedad, pueden ser peligrosos
para la salud humana. Los sistemas de transporte estan conformados por una multiplicidad
de factores que incluyen los medios de transporte (es decir, los medios motorizados y no
motorizados), los caminos y demas infraestructura fisica, y los diferentes tipos de usuarios,
que estan inmersos en un entorno fisico, social y econdmico especifico y tienen
comportamientos y necesidades especificas. Algunas caracteristicas que deben tener los
sistemas de transporte son la eficiencia, la fiabilidad y la cobertura de toda la poblacion, pero

la mas importante es la seguridad.

De otro lado, segin Bielich (2009), dadas las facilidades de importacion tanto de
autos nuevos como usados producidas en el pais los Gltimos 20 afios, el parque automotor se
ha incrementado considerablemente también para las unidades de transporte publico. Este
incremento sumado a la carencia de vias de comunicacion ha provocado una mayor
congestion en las ya existentes, sobre todo en las avenidas y calles principales las cuales ya
desde muchos afios atras se presentaban problemas de exceso de trafico, ya que estas mismas
se deben de compartir con el transporte privado. La mayoria de la poblacion recurre al
servicio de transporte publico, por lo cual es de suma importancia que este servicio pueda
abastecer sus necesidades, ya que es la alternativa mas accesible de transporte en el aspecto

econdémico.

La informacion acerca de los medios de transporte asi como los recorridos de las
distintas lineas existentes en Lima, no es difundida de una manera adecuada. Los pasajeros
suelen conocer sobre los buses y los paraderos que recorren por medio de experiencias

propias o por referencias de personas conocidas (Borjas 2013, p. 2).
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Legislacion y fiscalizacion.

El transporte puablico en varios paises de Latinoameérica presenta una serie de
deficiencias, ya que el sistema no sigue un régimen estricto ni es vigilado de manera eficiente
por instancias publicas (Figueroa, 2005). En ese sentido, existen vehiculos poco adaptados,
suciedad, espacios reducidos para los pasajeros, alta exposicion a ruidos molestos (Moller,
2006) y mala atencion de los transportistas (Landa & Vladez, 2002; Moller, 2006), los cuales
muestran conductas poco responsables y poco respetuosas, poniendo muchas veces en riesgo
la vida de los pasajeros. Estas deficiencias generan inseguridad y molestia en los agentes que

interacttan dentro del sistema de transito (Moller, 2006; Proexpansién, 2008).

En Lima metropolitana habitan alrededor de nueve millones y medio de personas,
segun estadisticas hasta finales del 2015. En él se concentra el 68,5% del parque automotor
nacional, lo que vendria representado aproximadamente 800000 vehiculos. El crecimiento
continuo tanto de la poblacion como del trafico, exige una mayor organizacién, controlada
y dirigida, con el fin de no saturar las vias de comunicacion, si no, no se estar cumpliendo
el objetivo del sistema de transporte que es servir a la ciudadania para favorecerla. ElI 80%
de viajes realizados al dia en Lima se realizan por medio de transporte publico, esto es
aproximadamente 10 millones de viajes en promedio (Municipalidad Metropolitana de
Lima, 2016).

Los motivos para que no se de un nivel de confianza adecuado, se centran en una
serie de deficiencias de gestion y operacion, entre maltiples razones, la falta de control del
crecimiento del parque automotor, el ineficiente marco regulatorio correspondiente, la
informalidad del mercado mismo por parte de las empresas dedicadas al transporte publico,
la escasa cultura de respeto hacia los reglamentos de transito de conductores y peatones, etc.
Segun Borja (2013, p. 5-6), las causas principales de la problematica en el sistema de
transporte se listan las siguientes:

Sobreoferta: Cerca de 31000 vehiculos dedicados al transporte pablico masivo, lo cual
provoca que los conductores traten de ganar la mayor cantidad de pasajeros, lo que conlleva
a observar una actitud agresiva en los conductores y cobradores de las unidades de
transporte.

Alta tasa de accidentes: una consecuencia de la agresividad de los conductores por ganar

mayor cantidad de pasajeros. EI 2009 se registré 54 mil 205 accidentes.
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Congestionamiento en las principales vias de Lima: La excesiva cantidad de medios y la
competitividad de las unidades de transporte, reducen dramaticamente la capacidad de las

principales vias.

Incumplimiento de normas de transito y transporte: Al tratar de ganar mayor cantidad
de pasajeros, establece un entorno que se le denominada “ley de la selva”, donde los mas
atrevidos y fuertes ganan, lo cual obliga a los conductores a infringir las normas de transito
y transporte. Este desorden ha degenerado el objetivo de las empresas de transporte que es
brindar un buen servicio al cliente, tomando como prioridad colocar mayor nimero de

unidades afiliadas, de ese modo la calidad del servicio queda a segundo plano.

Incremento de empresas de transporte: reduccion de la cantidad de empresas
propietarias de los vehiculos, e incremento de empresas afiliadoras. El problema de este
sistema, que llevaba méas de 30 afios y se iba masificando a través del tiempo, es que las
empresas autorizadas tercerizaban el servicio a otras empresas llamadas afiliadoras, con lo
cual podian evadir cualquier responsabilidad. Con la Ordenanza No. 1338, entre varios
puntos tratados, se trata de controlar este tipo de situaciones, ya que establece que las
empresas autorizadas sean las propietarias de los buses o que los contraten directamente

mediante arrendamientos financieros.

El servicio del transporte publico es pésimo, no se respetan los recorridos de origen
a destino, no mantienen su frecuencia, existen correteos, cabeceos, demoras sin motivo, los
conductores y cobradores (operadores) no respetan los reglamentos de transito, las
disposiciones municipales y las normas legales vigentes; la mayoria de los conductores
tienen licencia de conducir fraguados y los cobradores a veces son menores de edad,
ancianos, y muchas personas sin ningun tipo de educacion. Actualmente existen miles de
papeletas de infraccion al transito y transporte urbano que se procesan en las oficinas de la

SAT de los municipios de Lima y Callao. Cornejo (2007).

La Direccion General de Circulacion Terrestre del Ministerio de Transportes y
Comunicaciones tiene una division en el area de la circulacion terrestre, la cual es la
Direccion General de Circulacién Terrestre, que es un érgano de linea del Viceministerio de

Transportes. Tiene como fin normar, autorizar, supervisar, fiscalizar y regular el transporte
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y trénsito terrestre de personas y carga, actividad que realiza de acuerdo a lo dispuesto por

el ordenamiento legal vigente.

La Gerencia de Transporte Urbano, es una gerencia de la Municipalidad
Metropolitana de Lima (GTU) y es la entidad encargada de planificar, regular y gestionar el
transito urbano de pasajeros. Otorga concesiones, autorizaciones y permisos de operacion a
las actividades relacionadas al transporte de pasajeros. Ademas tiene la funcién de fiscalizar

y controlar el cumplimiento de lo establecido en las concesiones otorgadas.

La Oficina de Administracion Tributaria MML era la encargada de la recaudacién de
los ingresos hasta (1996), mediantes los Edictos N° 225 y 227 17-05-1996 fue creada
Servicio de Administracion Tributaria (SAT).

En Lima, la autoridad competente para regular y reglamentar este servicio es la
Municipalidad Metropolitana de Lima y lo hace mediante los siguientes entes:
El Concejo Metropolitano.
La Alcaldia Metropolitana.
La Gerencia de Transporte Urbano.
El Instituto Metropolitano Protransporte de Lima (PROTRANSPORTE).

El Concejo y la Alcaldia tienen las competencias establecidas en la Ley N° 27972,
titulado Ley Organica de Municipalidades. En ella se define principalmente las
competencias, funciones y alcances de los gobiernos locales, ademas de la funcién y los
derechos frente a ellos de los vecinos. En el titulo XIII se definen, mas ampliamente, las
competencias y responsabilidades de la municipalidad de Lima “en las cuales se destacan
las responsabilidades para desarrollar su rol de fiscalizar el correcto funcionamiento de todo

el sistema de transporte” (Borjas 2013, p.1).

La Gerencia de Transporte Urbano de la Municipalidad Metropolitana de Lima tiene
dentro de sus competencias el poder emitir normas complementarias necesarias para la
gestion y fiscalizacion. En cuanto a la gestion, posee la competencia para autorizar las areas
0 vias saturadas, otorgar titulos habilitantes a empresas de transporte, otorgar autorizaciones

para la prestacion de servicios, otorgar concesiones para la prestacion de servicios mediante
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licitacion puablica, administrar los registros, otorgar el certificado para la infraestructura
complementaria de transporte terrestre del servicio de transporte publico, autorizar y
establecer paraderos, entre otros. En la fiscalizacion, debe realizar las acciones fiscalizadoras
del servicio (deteccion de infracciones, imposicion y ejecucion de las sanciones), fiscalizar
a los operadores de infraestructura complementaria de transporte terrestre, y ademas, previo
convenio con la Municipalidad Metropolitana de Lima, se podra delegar la supervision y
deteccion de infracciones y contravenciones a la Ordenanza N° 1599 (2012) con las
Municipalidades Distritales mediante convenios interinstitucionales o tercerizando en

entidades privadas.

a) Otros Planteamientos. Se public6 la ordenanza N° 1901-2015, donde
establece el régimen de administracion de los depdsitos municipales de vehiculos de la

Municipalidad Metropolitana de Lima.

Una norma puede generar externalidades en vez de contribuir para brindar la

operatividad contra la informalidad en Lima Metropolitana.

Los funcionarios publicos no tienen todas las repuestas, necesitamos en invertir mas
personal de fiscalizacion o estructura, analisis de impacto vial, siendo una de las tareas del

estado es maximizar el bienestar del ciudadano.

Todavia estamos donde vemos que la multa pecuniaria para el transportista sea alta

es sinénimo de gran autoridad.

En el pais de Espafia, en Madrid los Policias Municipales del ayuntamiento que son
las autoridades de Transporte, tiene una norma que regula la prestacion de servicio de los
vehiculos por placa par o impar, restringiendo la circulacion de vehiculos por las vias
sancionandolo con la M30, los que ingresa al centro de Madrid, uno seria la congestion
vehicular y el otro punto seria la contaminacién atmosférica. Medidas contra la

contaminacion atmosférica (2016).

b) Otros posibles componentes del marco tedrico

X1 = Discrepancias teoricas.
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Pertenecen al dominio de esta variable, los datos que permiten entender “cuando
algunos conocen y propugnan la aplicacién prioritaria de un planteamiento teorico, tal que
A, y otros hacen lo mismo, pero con otro planteamiento teorico, tal que B” (Caballero, 2014,
p.126). Planteamientos que muchas veces se expresan en la no concordancia de la
legislacion, especialmente, aquella que se da para la gestion y fiscalizacion del transporte

publico urbano en Lima.

~B2 = Normas

Pertenecen al dominio de esta variable, aquello que sirve para regular, fiscalizar y
sancionar el comportamiento de los individuos y la comunidad. En tal sentido, comprende
los datos que en comun tienen el atributo de explicitar “la norma o regla juridica como un
esquema o programa de conducta que disciplina la convivencia social, en lugar y momento
determinados, mediante la prescripcion de derechos y deberes, cuya observancia puede ser

impuesta coactivamente”.

~B3 = Experiencias Exitosas

Tenemos dos grandes ejemplos a seguir ya con la normativa adecuada da el impulso
al estado de seguir para el bien de ellos y la buena voluntad de los ciudadanos puede cambiar
drasticamente la problematica del desorden o caos vehicular tenemos mucho que mejorar,

pero el primer paso es el mas dificil.

El Transporte Publico en Suiza, tiene un sistema de transporte que ofrece un servicio
de calidad, donde llega a casi cualquier parte del pais, brindando un servicio de calidad, facil

acceso y rapido.

La cual se divide en dos redes que se interconectan, la red de transporte nacional que consta
de trenes, teleféricos de montafia incluidos barcos y la red de transporte de cada pueblo o

ciudad principalmente autobuses y tranvia.

Esto lo hace tipo modal, porque es posible hacer combinaciones para llegar a su destino.
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c) Legislacion comparada. Pais de Colombia, en la ciudad de Bogota, como toda parte
del mundo la congestion vehicular era un caos en dicho pais, ya habia sobrepasado los limites
permitido, el caos no solo era en hora puntas, era todo el dia, hasta que definieron la situacion
que estaba pasando y pasar poder corregir la situacion actual debieron dar soluciones primero

lo mediano y luego largo plazo, en movilidad sostenible (Cidatt, 2006).

El alcalde Enrique Pefialosa (1198-2000), propuso como parte de un proyecto siendo
el méas importante para dar solucion al problema de transporte (Lozano, 2004).
Poniendo en vanguardia del Sistema de Transporte Masivo, determinando de infraestructura
exclusiva para dicho sistema, que conlleva estaciones de las cuales estan conectadas por
otros sistemas de transporte externos, dando inicio a Transmilenio, en el afio 1999, teniendo

como meta reducir el caos y el congestionamiento en un 20% (Lozano, 2014, p. 45).

Otro ejemplo lo vemos en Brasil ciudad Curitiba, siendo el més conocido en el
mundo, siendo modelo de sostenibilidad urbana, dejaron atras, las carreteras, puentes, para
pasar en vias peatonales, donde solo dejaron el Sistema Integrado de transporte masivo,
donde dan prioridad a la jerarquizacion de las vias, dando la prioridad al peaton y al ciclista,
dejando en ultimo lugar al vehiculo.

En San Francisco, los vehiculos particulares para circular en algunas vias
determinadas, te condicionan que el vehiculo debe tener minimo cuatro ocupantes, siendo el
motivo que un auto particular ocupa mucho espacio en las vias, teniendo asi un sistema de

transporte comodo y seguro, caso contrario pagas una multa pecuniaria. Sumar (2014).

Se ha planteado que la razén de la problematica del transporte publico en Lima seria
que tiene tendria tres mecanismos de generacion de sefiales que son discordantes entre si: la
normativa, el comportamiento y la infraestructura. Entonces existe un sistema donde hay
normas, que no son acompafiadas de voluntad para cumplir con ellas, y donde las voluntades
o intenciones de cambio, no concuerdan con las posibilidades de actuar. Esto genera malestar
en las personas provocando comportamientos orientados a intereses individuales que no

consideran las consecuencias de los propios actos en los otros (Proexpansion, 2008).
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Parte del problema era la saturacion del parque automotor, por el crecimiento de
autos en la via publica. Mala infraestructura vial. Falta de la entidad encargada de normar y

poner fin a estos dilemas.

Nuestras autoridades se enfocan el problema del transporte en el transporte pablico,
dejando de lado los vehiculos particulares que saturan las vias en horas punta, donde solo va

una persona

1.7.1. Variable 1

Tenemos las siguientes:

A = Variables de la Realidad (variables intervinientes = causas minoritarias)
A1 = Actividades
A = Fiscalizadores

Az = Responsables

1.7.2. Variable 2

Tenemos las siguientes:

~B = Variables del Marco Referencial (variables independientes = causas mayoritarias)
Teoricas:

~B1= Conceptos Basicos

~B>= Competencias

~Bs= Contradicciones

Normativas:

~B4= Ley de Orgéanica de Municipalidades
~Bs= Ordenanza Municipal N° 1901-2015
Entorno:

~Bs= Lima Metropolitana

~B7= Depositos Municipales

Experiencias exitosas:

~Bs= Bogota

~Bg= Curitiva
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1.7.3. Variable 3

Tenemos las siguientes:

~X = Variables del Problema (variables dependientes = efectos o consecuencias)
~X1 = Deficiencias.
~X2 = Incumplimientos.

~X3 = Discrepancias tedricas
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1. MATERIAL Y METODOS

2.1. Tipo y Disefo de la Investigacion

El tipo de Investigacion es Cualitativa, por el alcance temporal: Longitudinal ya
que se obtuvieron datos en diferentes puntos, a través del tiempo, para realizar inferencias

acerca del cambio, sus causas y sus efectos” (Hernandez, et al., (2003, p.278).

2.2. Métodos de Investigacion

El tipo de analisis es mixto, predominantemente cualitativo, teniendo en cuenta

que lo cuantitativo aportd datos y estadisticas que necesitaron una interpretacion cualitativa.

2.3. Poblacién y Muestra

Para nuestro caso la poblacion de informantes para el cuestionario es: Los
Responsables encargados de gestionar y fiscalizar el transporte publico de la capital,
especialmente de la Gerencia de Transporte Publico de la Municipalidad Metropolitana de
Lima.

La poblacion de informantes es de los Responsables: integradas por los Gerentes y
subgerentes de la Gerencia de Transporte Urbano (GTU), Servicio de Administracion
Tributaria (SAT), Inspectores Municipales que son los fiscalizadores del Transporte Publico.

2.4. Variables y Operacionalizacion

Poblacion de informantes: Gerentes y Sub Gerentes del GTU Y SAT. Al respecto
la poblacion es pequefia, pues solo comprende a los Gerentes y subgerentes del Gerencia de
Transporte Urbano (GTU) y el Servicio de Administracion Tributaria (SAT). Los
entrevistamos a todos (8), y como sugiere Caballero (2015, p. 374) ello adquiere caracter

censal y ningun censo requiere muestra.
Poblacion de informantes: Inspectores Fiscalizadores del Transporte de la GTU.

Teniendo en cuenta lo sefialado en el punto anterior, se entrevistd a mas significativos de los

Inspectores de fiscalizacion, es decir, aquellos que tenian mas afios en el cargo, haber
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participado permanentemente en operativos, pero en niumero de (24) inspectores; y, como
también se aplicé la guia a todos, tampoco esta poblacién requiere determinarse muestra.
Poblacion de los ejecutivos: Gerentes y Subgerentes.

Porcentaje de los ejecutivos que ocupan cargos.

Teniendo en cuenta el organigrama de la Municipalidad Metropolitana de Lima,
especialmente de las Gerencias y Subgerencias (8), hemos tomado en cuenta la de la
Gerencia de Transporte Urbano (GTU) y la del Servicio de Administracion Tributaria (SAT).

Poblacion de los Inspectores fiscalizadores de Transporte.
Hemos considerado 24 inspectores, teniendo en cuenta los afios en el cargo, profesion, haber
participado permanentemente en operativos; y, también se aplicé la guia a todos, tampoco

esta poblacidn requiere determinarse muestra.

2.5. Técnicas e instrumentos de recoleccién de informacién

La técnica del andlisis documental, esta técnica de recoleccion de datos, utiliza
como instrumentos: fichas textuales, resumen y comentario. En tal sentido, Leyes, Decretos
Supremos, Ordenanzas Municipales, Decreto de Alcaldia, libros, tesis, articulos de revistas
especializadas y documentos de la institucién (Municipalidad Metropolitana de Lima) sirven
como fuentes que usaremos para obtener datos de los dominios de las variables: conceptos
basicos, normas generales y legislacion comparada; responsables y contextos.

La técnica de la encuesta, para ello, utilizaremos como instrumento un cuestionario que
estara organizado con preguntas que seran respondidas como informantes los Responsables
y miembros de la comunidad juridica sobre la aplicacion de las normas de fiscalizacion y
uso del transporte publico. Dominio de las variables: comunidad juridica responsable.

La técnica de la observacion de campo, utilizando como instrumento de recoleccién de datos
de campo una guia de observacion que permita obtener datos de los dominios de las

variables: incumplimiento y discrepancia teorica.

2.6. Validacién y confiabilidad de instrumentos

Los datos que se obtuvieron mediante la aplicacion de las técnicas e instrumentos

antes indicados, asimismo, aquellas que aportaron los informantes o fuentes también ya
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mencionadas, fueron ingresados al programa computarizado Excel (Microsoft). Los
resultados que arrojaron fue producto de los cruces que consideran las sub-hipétesis;
Entonces, a partir de las precisiones porcentuales, ordenamiento de mayor a menor, y
cronoldgico, fueron presentados como informaciones en forma de cuadros, gréaficos, etc.

Con respecto a las informaciones que se presentaron como resimenes, cuadros, graficos,
etc., se formularon apreciaciones objetivas. Las apreciaciones correspondientes a las
informaciones del dominio de variables que han sido cruzadas en una determinada sub

hipdtesis, estas fueron usadas como premisas para contrastar tal sub hipétesis.

El resultado de la contrastacion de cada sub hipétesis (que pueda ser prueba total,
prueba parcial, disprueba parciales o disprueba total) fue la base para formular una
conclusion parcial (es decir, que tendremos tantas conclusiones, parciales como sub hipétesis
hayamos planteado). Las conclusiones parciales, a su vez, se usaron como premisas para

contrastar la hipdtesis global.

El resultado de la contrastacion de la hipotesis global, (que también puede ser prueba
total, prueba y disprueba parciales o disprueba total) nos dieron base para formular la
conclusién general de la investigacion.

Las apreciaciones y conclusiones resultantes del andlisis, fundamentaron cada parte de la

propuesta de solucién al problema nuevo que dio lugar al inicio de la investigacion.
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I11.  RESULTADOS

3.1. Resultados en Tablas y/ Figuras

3.1.1. Descripcién de los responsables (gerentes y subgerentes) del transporte

publico urbano en la provincia de Lima en el afio 2016.

A partir de la sub hipdtesis “a” (ver anexo 4) que, ademds de cruzar a la

variable responsables con la variable problema = Incumplimientos, solo cruza con las

variables discrepancias tedricas, con respecto a las cuales se tuvieron en cuenta preguntas

de la Guia de entrevista, cuyas respuestas dieron lugar a figuras, graficos o cuadros, con los

que organizamos el presente capitulo.
La Ordenanza N° 1901-2015

Tabla N° 1
Conocimiento SI (%) NO (%)

Conoce la Ordenanza N° 1901-2015 100 0
Conoce los alcances de la Ordenanza 100 0
Conoce a quienes debe aplicarse 100 0
Conoce a quien le compete internar un vehiculo en el

depdsito 100 0
Considera que es efectiva 30 70
Se aplica adecuadamente 100 0

Fuente: elaboracién propia en base a guia de entrevista.
Apreciaciones descriptivas:

a) El promedio de los porcentajes de conocimiento sobre la Ordenanza 1901-2015 por parte

de los responsables es del 90 % vy la prelacién de porcentajes de conocimiento sobre si

conoce la Ordenanza N° 1901-2015 es del 100 %; 100 % conoce los alcances de la

Ordenanza de acciones de fiscalizacion; 100 % conoce a quienes debe aplicarse; 100 %

conoce a quien le compete internar un vehiculo en el depdsito; 100 % considera que se

aplica adecuadamente y el 30 % que es efectiva.

b) ElI promedio de no conocimiento es del 10 % de los ejecutivos y la prelacion de

porcentajes desagregados es de 70 % que considera no es efectiva; en un 0 % no expresa

desconocimiento de la Ordenanza 1901-2015, sus alcances, a quien debe aplicarse, a

quien le compete y que aplica adecuadamente.
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b)

3.1.2. Responsables

Tabla N° 2
Sl (%) NO (%)

Considera que el sancionado conoce los alcances de la Ordenanza 20 80
Considera que la Ordenanza fortalece la fiscalizacion 100 0
Le compete al Servicio de Administracion Tributaria (SAT) internar

vehiculos 100 0
Conoce la Ordenanza N° 1901-2015 tiene como objetivo detectar

infracciones 30 70

Fuente: elaboracion propia en base a guia de entrevista.

Apreciaciones descriptivas:

El promedio de los porcentajes de conocimiento sobre por parte de los responsables es del
70 % y la prelacion de porcentajes es del 100 % que considera que la Ordenanza fortalece la
fiscalizacion; 100 % opina que le compete al Servicio de Administracion Tributaria (SAT)
internar vehiculos; 30 % si conoce la Ordenanza N° 1901-2015 tiene como objetivo detectar

infracciones y el 20 % considera que el sancionado conoce los alcances de la Ordenanza.

El promedio de no conocimiento es del 30 % de los ejecutivos y la prelacién de porcentajes
desagregados es que el 80% no considera que el sancionado conoce los alcances de la
Ordenanza; el 70 % no conoce la Ordenanza N° 1901-2015 tiene como objetivo detectar
infracciones; 0 % expresa no considerar que la Ordenanza fortalece la fiscalizacién y que le

compete al Servicio de Administracion Tributaria (SAT) internar vehiculos.

3.1.3. Incumplimientos

Tabla N° 3
SI (%) NO (%)
Considera que la Ordenanza de aplica en todo su extension 70 30
Considera que la salida de un vehiculo del deposito se debe 20 80

al incumplimiento de la Ordenanza

Considera que el incumplimiento de la Ordenanza se debe a

80 20
los Inspectores.

Fuente: elaboracion propia en base a guia de entrevista.

Apreciaciones descriptivas:
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a) El promedio de los porcentajes de conocimiento sobre los Incumplimientos parte de los
responsables es del 60 % y la prelacion de porcentajes de conocimiento sobre Considera
que el incumplimiento de la Ordenanza se debe a los Inspectores es del 80 %; 70 % que
considera que la Ordenanza de aplica en toda su extension y el 20 % que considera que

la salida de un vehiculo del deposito se debe al incumplimiento de la Ordenanza.

b) ElI promedio de no conocimiento es del 40 % de los ejecutivos y la prelacion de
porcentajes desagregados es del 80 % que no considera que la salida de un vehiculo del
deposito se debe al incumplimiento de la Ordenanza; 30 % que no considera que la
Ordenanza de aplica en toda su extension y del 20 % no considera que el incumplimiento

de la Ordenanza se debe a los Inspectores.

3.1.4. Prelacion de porcentajes de las causas de las discrepancias tedrica.

Consideran que antes de sancionar hay que capacitar: 31%.
No es necesario internalizar un vehiculo a los depdsitos municipales para sancionarlo: 25%.
El SAT sélo ejecuta y no pregunta por otras Ordenanzas referidas a infracciones: 23%.
No tengo mucho tiempo en el cargo y me estoy informando de las formas de sancion e
internamiento de vehiculos infractores: 19%.

No compete a la GTU administrar las infracciones menos internar vehiculos: 17%.

3.2. Descripcion de los fiscalizadores respecto a las concordancias en la
operatividad y fiscalizacion (legislacion sobre el transporte urbano en
la provincia de Lima: Instancias politicas y administrativa).

La sub hipdtesis “b” cruza con la variable Comunidad juridica con la variable
del problema Discrepancias tedricas y con las variables del marco referencial.
Se ha organizado a partir de las respuestas de los informantes que respondieron a las
preguntas consideradas en la Guia de entrevista, mediante la tabulacion, se han convertido
los datos en forma de figuras, graficos y cuadros, acompafiados de las respectivas

apreciaciones descriptivas.
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3.2.1. La Fiscalizacion

Tabla N° 4
SI (%) NO (%)
La ordenanza faculta la fiscalizacién del transporte publico 80 20
Los Inspectores conocen los alcances de la Ordenanza 90 10
La Gerencia de Transporte Urbano ordena la Fiscalizacion 100 0
El Servicio de Administracion Tributaria (SAT) fiscaliza 90
solo lo tributario respecto al vehiculo sancionado 10

Fuente: elaboracion propia en base a guia de entrevista.

a) El promedio de los porcentajes de conocimiento sobre la fiscalizacion parte de los
responsables es del 90 % y la prelacion de porcentajes de conocimiento es que el 100 %
considera que la Gerencia de Transporte Urbano ordena la Fiscalizacién; el 90% que los
Inspectores conocen los alcances de la Ordenanza; el 90 % que el Servicio de
Administracion Tributaria (SAT) fiscaliza solo lo tributario respecto al vehiculo

sancionado y el 80 % que la ordenanza faculta la fiscalizacion del transporte publico.

b) ElI promedio de no conocimiento es del 10 % de los ejecutivos y la prelacion de
porcentajes desagregados es del 20 % considera que la ordenanza no faculta la
fiscalizacion del transporte publico; 10 % que los Inspectores no conocen los alcances de
la Ordenanza y el Servicio de Administracion Tributaria (SAT) no fiscaliza solo lo
tributario respecto al vehiculo sancionado, respectivamente y, 0 % no expresa que la

Gerencia de Transporte Urbano ordena la Fiscalizacion.

3.2.2. Aplicacion y los conceptos

Tabla N° 5
SI (%) NO (%)
La Fiscalizacion es una medida preventiva y medida 80 20
accesoria
Al Internar un vehiculo concluye la accion fiscalizadora 75 25

La Ordenanza ha cumplido con fortalecer la fiscalizacion del

transporte pablico 65 35

Fuente: elaboracion propia en base a guia de entrevista.
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Apreciaciones descriptivas:

a) El promedio de los porcentajes de conocimiento sobre la aplicacion y sus conceptos parte
de los responsables es del 75 % y la prelacion de porcentajes de conocimiento es del 80 %
considera que la Fiscalizacion es una medida preventiva y medida accesoria; el 75 % que
al Internar un vehiculo concluye la accién fiscalizadora y el 65 % que la Ordenanza ha

cumplido con fortalecer la fiscalizacion del transporte publico.

b) ElI promedio de no conocimiento es del 25 % de los ejecutivos y la prelacion de
porcentajes desagregados es del 35 % que considera que la Ordenanza no ha cumplido con
fortalecer la fiscalizacion del transporte pablico; el 20 % que la Fiscalizacion no es una
medida preventiva y medida accesoria y el 15 % considera que al Internar un vehiculo no

concluye la accion fiscalizadora.

3.2.3. Ladiscrepancia teorica

Tabla N° 6

SI(%) NO (%)

Fiscalizacion e internamiento del vehiculo sancionado es el

objetivo de la Ordenanza %0 10
La Ordenanza se contrapone al Reglamento General de

. 10 90
Transito
La Ordenanza posibilita la operatividad del SAT respecto a

85 15

la labor del Inspector.
La Ordenanza busca resolver el problema del transporte 5

publico 95
Fuente: elaboracion propia en base a guia de entrevista.

Apreciaciones descriptivas:

a) El promedio de los porcentajes de conocimiento sobre la discrepancia tedrica parte de los
responsables es del 70 % y la prelacion de porcentajes de conocimiento es del 95 % que
considera que la Ordenanza busca resolver el problema del transporte pablico; 90 % que
la fiscalizacion e internamiento del vehiculo sancionado es el objetivo de la Ordenanza;
el 85 % que la Ordenanza posibilita la operatividad del SAT respecto a la labor del

Inspector y el 10 % que la Ordenanza se contrapone al Reglamento General de Transito.
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b) El promedio de no conocimiento es del 30 % de los ejecutivos y la prelaciéon de

porcentajes desagregados es del 90 % que considera que la Ordenanza no se contrapone
al Reglamento General de Transito; el 15 % que la Ordenanza no posibilita la operatividad
del SAT respecto a la labor del Inspector; 10 % que la Fiscalizacién e internamiento del
vehiculo sancionado no es el objetivo de la Ordenanzay el5 % que la Ordenanza no busca

resolver el problema del transporte pablico.

3.2.4. Prelacion de porcentaje de las causas de las discrepancias teorica.

a)
b)

c)
d)

e)
f)
9)

Consideran que antes de sancionar hay que capacitar: 65%.

No es necesario internalizar un vehiculo a los depositos municipales para sancionarlo:
60%.

El SAT sélo ejecuta y no pregunta por otras Ordenanzas referidas a infracciones: 57%.
No tengo mucho tiempo en el cargo y me estoy informando de las formas de sancion e
internamiento de vehiculos infractores: 48%.

No compete a la GTU administrar las infracciones menos internar vehiculos: 45%.

No preste atencion a la capacitacién e induccion cuando ingrese a trabajar: 38%

Otra: en la practica aprenderé los alcances de las Ordenanzas aplicadas a sancionar y

enviar al deposito a los vehiculos: 25%.

3.2.5. Los responsables respecto a las normas.

Tedricamente nos da entender que las normas basicas, deben conocer el

personal (gerentes, subgerentes, inspectores de transporte), que labora en la institucion y

aplicar de una manera correcta lo siguiente:

Segun la Ley General de Transporte y Transito Terrestre 27181 (1999).

Articulo 9.- De la supervision y fiscalizacion

Es responsabilidad prioritaria del Estado garantizar la vigencia de reglas claras, eficaces,

transparentes y estables en la actividad del transporte. Por tal motivo procura la existencia

de una fiscalizacién eficiente, autbnoma, tecnificada y protectora de los intereses de los

usuarios.

Articulo 17.- De las competencias de las Municipalidades Provinciales:
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17.1 Las Municipalidades Provinciales, en su respectiva jurisdiccion y de conformidad con
las leyes y los reglamentos nacionales, tienen las siguientes competencias en materia de
transporte y transito terrestre:

Competencias normativas:

a) Emitir normas y disposiciones, asi como realizar los actos necesarios para la aplicacion
de los reglamentos nacionales dentro de su respectivo ambito territorial.

b) Jerarquizar la red vial de su jurisdiccion y administrar los procesos que de ellos deriven,
en concordancia con los reglamentos nacionales correspondientes.

c) Declarar, en el &mbito de su jurisdiccion, las areas o vias saturadas por concepto de
congestion vehicular o contaminacién, en el marco de los criterios que determine el
reglamento nacional correspondiente

Competencias de gestion:

d) Implementar y administrar los registros que los reglamentos nacionales establezcan.

e) Dar en concesion, en el &mbito de su jurisdiccion, los servicios de transporte terrestre en
areas o vias que declaren saturadas; asi como otorgar permisos o autorizaciones en areas o
vias no saturadas, de conformidad con los reglamentos nacionales respectivos.

f) Dar en concesion la infraestructura vial nueva y existente, dentro de su jurisdiccién, en el
marco de lo establecido por la normatividad sobre la materia.

Competencias de fiscalizacion:

b) Supervisar, detectar infracciones e importar sanciones por incumplimiento de los
dispositivos legales vinculados al transporte y al transito terrestre.

m) Fiscalizar las concesiones de infraestructura vial que otorgue la municipalidad provincial
en su respectiva jurisdiccion, en concordancia con los reglamentos nacionales.

Segun el Reglamento Nacional de Transporte D.S. N° 017 (2009).

Articulo 3.- Definiciones

Para efectos de la aplicacion de las disposiciones contenidas en el presente Reglamento, se
entiende por

3.40 Inspector de Transporte: Persona acreditada u homologada como tal por la autoridad
competente, mediante resolucion, para la realizacion de acciones de control, supervision y

deteccion de incumplimientos o infracciones a las normas del servicio de transporte terrestre.

Articulo 12.- Competencia exclusiva de la fiscalizacion
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12.1 La fiscalizacion del servicio de transporte, de acuerdo a la Ley, es funcién exclusiva
de la autoridad competente en el ambito de su jurisdiccion, salvo que por otra norma con el
mismo rango disponga lo contrario. Es posible delegar la supervision del servicio de
transporte a entidades privadas debidamente autorizadas.

12.2 A la autoridad policial le compete prestar la colaboracion y auxilio a la funcion
fiscalizadora que desarrolla la autoridad competente, ademéas de ejercer las funciones en

materia de transito que por la normatividad vigente le corresponden.

Segun la Ordenanza Municipal N° 1974 (2016), que modifica el Régimen
Sancionador regulado por la Ordenanza N° 1599 y disposiciones de las Ordenanzas Nos
1599, 1681, 1682, 1684 y 1693.

Articulo N° 63. Competencia de la fiscalizacién

63.1 La fiscalizacion del servicio de transporte publico regular de personas seré realizado
por la GTU, drgano que podrd detectar infracciones, imponer medidas preventivas y
sanciones por contravenciones a lo establecido en la presente ordenanza.

Resolucion de Gerencia N° 455 -2016-MML-GTU.

Articulo 1°, APROBAR el Instructivo N° 001-2016-MML/GTU denominado "Manual del
inspector municipal de transporte, para la fiscalizacién del transporte en todas sus
modalidades, en lima metropolitana”, el cual forma parte de la presente Resolucion.

Tabla N° 7
Conocimientos de las normas SI (%) NO (%)
Gerentes y Subgerentes 100 00
Fiscalizadores 30 70

Fuente: elaboracion propia en base a guia de entrevista.
El conocimiento es basico para la escala de todos los niveles, tenemos un 100% que si conoce

la norma para los encargados, y 30% de los Fiscalizadores que conoce y el 70% los cuales

desconocen las normas que rigen el Transporte.
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3.2.6. Respecto a la Legislacion comparada

Se considera que los responsables deben conocer la Legislacion

comparada, pues es como cultura general para poder desempefiar el cargo que desempefia.

TABLA N° 8

LEGISLACION

ARTICULOS

Colombia, EI DECRETO N° 348 DE
2015 Reglamenta el Servicio puablico
de Transporte terrestre Automotor

Chile, Ley de Transito N° 18290-
2009

Autoridades competentes

Articulo 6°. Autoridad de transporte.
Para todos los efectos a que haya lugar,
el Servicio Publico de Transporte
Terrestre  Automotor Especial sera
regulado y autorizado por el Ministerio
de Transporte.

Articulo 4°, Carabineros de Chile y los
Inspectores Fiscales y Municipales seran
los encargados LEY 19171 de super
vigilar el cumplimiento de las
disposiciones a Art.2° a) que se refiere la
presente ley, sus reglamentos y las de
D.O. 13.12.1993 transporte y transito
terrestre que dicte el Ministerio de
Transportes y Telecomunicaciones o las
Municipalidades, debiendo denunciar, al
Juzgado  que  corresponda, las
infracciones 0 contravenciones que se
cometan. Asimismo, fiscalizaran el
cumplimiento de las LEY 19495 normas
sobre jornada de trabajo de los
conductores de Art. 1° N° 2 vehiculos
destinados al servicio publico de

41



Venezuela, Decreto con fuerza de
Ley de Transito y Transporte
Terrestre (2001)

pasajeros D.0.08.03.1997 o de carga,
contenidas en el Codigo del Trabajo, y
denunciaran su incumplimiento a la
Inspeccion del LEY 20068

Trabajo correspondiente al domicilio del

empleador.

Organos de Ejecucion

Articulo 7°. Las autoridades encargadas
de controlar y hacer cumplir la
regulacion del trénsito y transporte
terrestre son:

El Cuerpo Técnico de Vigilancia de
Transito y Transporte Terrestre.

Las policias estadales de circulacion.
Las policias municipales de circulacion.
Y otras autoridades competentes de

conformidad con la ley.

Fuente: elaboracion propia en base a guia de entrevista

3.2.7. Lacomunidad juridica respecto a las normas

TABLA N° 9
SI (%) NO (%)
Derogando la
Ordenanza 1901-2015,
articulo 4, los 10 90

conductores tomarian

conciencia 'y no
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reincidirian en la

infraccion.

Tenemos el mismo
nivel de Educacion 5 95

Vial que otros Paises.

Adecuando las
Normas de otro pais, 20 80
solucionaremos el

Transporte.

Poniendo Normas mas
drésticas, dejaria de 30 70

cometer infracciones.

La falta de empleo es
consecuencia de la 80 20
Informalidad en el

Pais.

Fuente: elaboracion propia en base a guia de entrevista

Apreciaciones descriptivas:

De acuerdos a los datos se detalla:
Si se deroga la Ordenanza N° 1901-2015, el personal indica que solo el 10%, cambiaria la
actitud los conductores, y el 90% no lo cree.
Sobre tenemos el mismo nivel de educacion vial, el promedio integrado de los porcentajes
(Ejecutivos y fiscalizadores) el personal indica que solo el 5% que si, y el 95% que estamos
lejos de esa cultura vial.
Adecuando las normas de otro pais solucionaremos, el promedio integrado de los porcentajes

(Ejecutivos y fiscalizadores) el 20% cree que si, contra el 80% que no.
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El promedio integrado de los porcentajes (Ejecutivos y fiscalizadores) Poniendo Normas
mas drésticas, dejaria de cometer infracciones, el 30% cree si cambiaria, contra el 70% que
no.

La falta de empleo es consecuencia de la Informalidad en el Pais, el promedio integrado de

los porcentajes (Ejecutivos y fiscalizadores) el 80% cree que si, y el 30% que no.

3.3. Descripcion de las actividades en la Ordenanza N° 1901-2015, articulo
4°,inciso C: Vulneracion de la operatividad de la fiscalizacion del
transporte Urbano en la provincia de Lima en el afio 2016.

Para la presente investigacion, Actividades es una variable de la realidad que en
el anexo 4 “Matriz para plantear hipdtesis” es cruzada con la sub hipdtesis “a”.
La sub hipoétesis “a”, la cruza con la variable del problema ~X; = deficiencias: y con las
variables del marco referencial: ~B4 = Ley de Organica de Municipalidades, ~Bs = Bogota
y Curitiva = (~Bo).
Tales cruces se consideran en las preguntas de la guia de entrevista y permiten elaborar las

siguientes figuras.

3.3.1. Porcentaje de calificaciones de eficiencia de las actividades con respecto a la
Ordenanza N° 1901-2015, articulo 4°, inciso C, que vulneran la operatividad
de la fiscalizacion del transporte urbano en la provincia de Lima.

Tabla N° 10

Ejecutivos Fiscalizadores Responsables juntos

Las actividades con
respecto a la
Ordenanza N° 1901-
2015, articulo 4°,
inciso ¢ que vulneran
la operatividad de la
fiscalizacion del
transporte urbano en
la provincia de Lima.

Eficiencia Deficiencias Eficiencia Deficiencias Eficiencia Deficiencias

Planificacion Aprovechan No Aprovechan No Aprovechan No
aprovecha aprovecha aprovecha

Capacitacion 30 70 20 80 25 75

Adiestramiento 10 90 80 20 30 70
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Equipamiento 100 100 100

Fiscalizacion Aprovechan No Aprovechan No Aprovechan No
aprovecha aprovecha aprovecha

Administracion 40 60 40 60 40 60

supervision 40 60 40 60 40 60

Control 40 60 40 60 40 60

Acciones Aprovechan No Aprovechan No Aprovechan No
aprovecha aprovecha aprovecha

Deteccion 80 20 80 20 20 80

Sancion 80 20 80 20 30 70

Internamiento 60 40 70 30 35 65

Promedios en % 60 40 60 40 35 65

Fuente: Elaboracion propia a partir de la guia de entrevista.

Apreciaciones descriptivas:

a) El promedio integrado de porcentajes de las calificaciones como deficiencias (no
aprovechadas) con respecto a las actividades de ejecucion de la Ordenanza 019-2015 es del
60%; y la prelacién de porcentajes del no aprovechamiento es: 75% para capacitacion, 70%
para adestramiento y 100% de equipamiento; 60% para administracién, supervision y
control; y 80% para deteccion, 70% de sancion y 65% para internamiento.

La calificacion de los representantes (ejecutivos) puede entenderse como la mas exigente.

b) El promedio integrado de los porcentajes (Ejecutivos y fiscalizadores) de las
calificaciones como eficientes de las actividades es del 35%; y la prelacion de los porcentajes
de calificacion eficientes es: 20% para deteccion, 30% para sancion y 35% para
internamiento; las correspondientes a la Planificacion es: 25% para capacitacion, 30% para
adestramiento y 0% de equipamiento; la de Fiscalizacion es: 40% para administracion,

supervision y control.
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3.3.2. Porcentajes en que aprovechar las experiencias exitosas de las ciudades de
Bogota (Colombia) y Curitiva (Brasil) constituyen referentes para la
aplicacion de actividades de la ordenanza para ordenar el transporte publico

urbano.
Tabla N° 11
Ejecutivos Fiscalizadores Responsables juntos
Experiencias Exitosas
de ciudades como Insatisfac Satisfac Insatisfac Satisfac Insatisfac Satisfac
Bogota (Colombia) y P i6n % i6n Of cion % i6n Of cién %
Curitiva (Brasil)y G0N % () gy Clon% () Ty cion% () Ty
BOGOTA (COLOMBIA)
Operatividad 60 40 40 60 60 40
Integrado 65 35 30 70 65 35
Ordenamiento 30 70 30 70 65 35
CURITIVA (BRASIL)
Municipalizacion 60 40 60 40 65 35
Sistematizado 30 70 20 80 75 25
Fiscalizacion 30 70 60 40 60 40
TOTAL 65 35

Fuente: Elaboracion propia a partir de la guia de entrevista.

Apreciaciones descriptivas:

a) El promedio integrado de los porcentajes en que el no aprovechar las experiencias
exitosas de BOGOTA y CURITIBA se han expresado en insatisfacciones (-) el del 65%; y
la prelacion de porcentajes individuales es de: 75% para el sistematizado, 65% para el

Integrado, Ordenamiento, Municipalizacién y 60% para Operatividad y fiscalizacion.

El promedio de los porcentajes en que el aprovechar las experiencias exitosas de BOGOTA
y CURITIBA han constituido satisfacciones del 35%, y la prelacion de porcentajes
individuales de satisfaccion es de: 40% para operatividad y fiscalizacion en el transporte
publico; 35% para integrado, ordenamiento y municipalizacion en la gestion del transporte

segun sus normas; 25% para sistematizado, es decir, planificado.
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3.3.3. Prelacion de porcentajes del desarrollo deficientes de las actividades en la
aplicacion de la Ordenanza Municipal N° 1901-2015, articulo 4°, inciso C,
vulneracion de la operatividad de la fiscalizacion del transporte urbano en la
provincia de Lima.

El 23% la falta de planificacion en las acciones que conllevan a la
aplicacion de la Ordenanza Municipal N°1901-2015.
-27%, predisposicion en la vulneracion de la operatividad de la fiscalizacion por el inciso ¢
de la Ordenanza Municipal N°1901-2015.

-25%, la falta de criterios unificados para la deteccion, sancion e internamiento.
-25%, escasa difusion de los beneficios de la Ordenanza Municipal N°1901-2015.
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IV. DISCUSION

Para el presente analisis se emplea como patron comparativo, a manera de modelo, el marco
referencial elaborado en esta tesis, y que comprende planteamientos tedricos que los responsables
(gerentes y subgerentes y representantes de la comunidad) deberian conocer o aplicar bien, las
normas cuyas disposiciones deberian cumplir, las condiciones del ambito-entorno dela Ordenanza

1901-2015 a las que deberian adecuarse y las experiencias exitosas que deberian aprovechar.

Este andlisis sobre la Ordenanza N° 1901-2015, articulo 4°, inciso ¢ tiene como parte o variables
aanalizar: A = Realidad, A; = Responsables, A, -Comunidad Juridica; en ese orden porque se prioriza
a las personas (responsables), luego se considera lo que hacen esas personas (actividades) y como en
esta investigacion no se han considerado variables que dan cuenta de las ayudas para hacer lo que se

hace (técnicas empleadas o procedimientos seguidos), al final se considera con que lo hacen (orden).

4.1 Discusion de Resultados

4.1.1. Andlisis de los resultados de los responsables del transporte publico
urbano en la provincia de Lima en el afio 2016.

Dado que el proposito central de la tesis es contrastar las subhipotesis y luego
la hipotesis global, el analisis debe orientarse a analizar las apreciaciones sobre la realidad
con respecto al marco referencial, pero centrando dichos analisis en los cruces considerados,

precisamente, en cada subhipotesis.

Responsables, en esta investigacion, es una variable de la realidad: A1, Esta variable
ha sido cruzada en la sub hipdtesis “c” (ver anexo 4 de la tesis).
La variable Responsables se cruza en la sub hipdtesis “c”, en el subnumeral 1.3.2. ¢), en el

que se plantea, mediante el siguiente enunciado:

[...] Elincumplimientos (~X1) de los responsables (A1) de la aplicacion de la norma
(~B2), es decir, de la Ordenanza N° 1901, articulo 4, inciso C, vulnera la operatividad de la
fiscalizacion del transporte urbano en la provincia de Lima basicamente por una cuestion

conceptual tedrica (~B1). Hecho que propicia el desorden y la informalidad.
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Como podemos ver, esta sub hipotesis cruza la variable A1 = Responsables con la
variable ~X1 = Incumplimientos y con las variables tedricas del marco referencial ~B1 =

Conceptos teodricos basicos, ~B. = Normas y~B: -Legislacion comparada.

Asimismo, en el capitulo: “Marco referencial”, “Planteamientos teoéricos”, se
considerd que:
Los conceptos basicos seleccionados son: a) Transporte publico, b) legislacion vy, c)
fiscalizacion. Los cuales aparecen fueron definidos respectivamente, a partir de la una fuente

citada.

En todos los casos, en la guia de entrevistas se mencionaron cuatro para que
confirmaran y se dejé un quinto [“otro ()] libre para proponer o agregar por los responsables

(ejecutivos o responsables de la comunidad).

Aplicando la Guia de Entrevistas 1 a los responsables, se obtienen respuestas en
forma de datos sobre la realidad. La tabulacion de los datos permitid convertirlos en figuras

(acerca de la descripcion de la realidad).

Las apreciaciones descriptivas se retoman en el presente capitulo, en variables del
problema: ~X; = Actividades, ~X>= Incumplimientos, ~X3 = Discrepancias tedricas,
agregandoseles sus respectivas causas y calificando los porcentajes de desconocimiento
como negativos y luego interpretandolos como empirismos aplicativos; o bien, por el
contrario, son calificados como positivas e interpretadas como logros que complementan

porcentualmente a cada una de las variables del problema.
Calificamos los porcentajes de conocimiento o aplicacion de cada uno de ellos como

positivos y los interpretamos como logros, porque coinciden con lo identificado y priorizado

para esas variables en el “Marco referencial”.
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4.1.2. Anélisis de los responsables (gerentes y subgerentes) con respecto los
conceptos basicos de la Ordenanza N° 1901-2015.

A continuacién citamos las apreciaciones descriptivas de los gerentes y

subgerentes con respecto a la Ordenanza N° 1901-2015.

[...] @)El promedio de los porcentajes de conocimiento sobre la Ordenanza 1901-
2015 por parte de los responsables es del 90 % y la prelacion de porcentajes de conocimiento
sobre si conoce la Ordenanza N° 1901-2015 es del 100 %; 100 % conoce los alcances de la
Ordenanza de acciones de fiscalizacién; 100 % conoce a quienes debe aplicarse; 100 %
conoce a quien le compete internar un vehiculo en el depdsito; 100 % considera que se aplica

adecuadamente y el 30 % que es efectiva.

Porcentajes que los calificamos como positivos y gque los interpretamos como logros

del conocimiento.

b) ElI promedio de no conocimiento es del 10 % de los ejecutivos y la prelacion de
porcentajes desagregados es de 70 % que considera no es efectiva; en un 0 % no expresa
desconocimiento de la Ordenanza 1901-2015, sus alcances, a quien debe aplicarse, a quien
le compete y que aplica adecuadamente.

A los que calificamos como negativos y los interpretamos como incumplimientos.

4.1.3. Anadlisis de los responsables con respecto a competencias (alcances) de
las ordenanzas N° 1901-2015.

A continuacion citamos las apreciaciones descriptivas de los responsables con

respecto a los alcances de la Ordenanza N° 1901-2015:

a) El promedio de los porcentajes de conocimiento sobre por parte de los responsables
es del 70 % vy la prelacion de porcentajes es del 100 % que considera que la Ordenanza
fortalece la fiscalizacion; 100 % opina que le compete al Servicio de Administracion
Tributaria (SAT) internar vehiculos; 30 % si conoce la Ordenanza N° 1901-2015 tiene como
objetivo detectar infracciones y el 20 % considera que el sancionado conoce los alcances de
la Ordenanza.
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A los que calificamos como positivos y lo interpretamos como como logros del
conocimiento.

b) El promedio de no conocimiento es del 30 % de los ejecutivos y la prelacion de
porcentajes desagregados es que el 80% no considera que el sancionado conoce los alcances
de la Ordenanza; el 70 % no conoce la Ordenanza N° 1901-2015 tiene como objetivo detectar
infracciones; 0 % expresa no considerar que la Ordenanza fortalece la fiscalizacion y que le

compete al Servicio de Administracion Tributaria (SAT) internar vehiculos.

A los que calificamos como negativos y los interpretamos como incumplimientos

4.1.4. Andlisis de los responsables con respecto a los incumplimientos.

A continuacién citamos las apreciaciones descriptivas de los responsables con

respecto a los incumplimientos de la Ordenanza N° 1901-2015:

a) El promedio de los porcentajes de conocimiento sobre los Incumplimientos parte de
los responsables es del 60 % y la prelacion de porcentajes de conocimiento sobre Considera
que el incumplimiento de la Ordenanza se debe a los Inspectores es del 80 %; 70 % que
considera que la Ordenanza de aplica en todo su extension y el 20 % que considera que la
salida de un vehiculo del depdsito se debe al incumplimiento de la Ordenanza.

A los que calificamos como positivos y lo interpretamos como logros del conocimiento.

b) El promedio de no conocimiento es del 40 % de los ejecutivos y la prelacion de
porcentajes desagregados es del 80 % que no considera que la salida de un vehiculo del
depdsito se debe al incumplimiento de la Ordenanza; 30 % que no considera que la
Ordenanza de aplica en todo su extension y del 20 % no considera que el incumplimiento de

la Ordenanza se debe a los Inspectores.

A los que calificamos como negativos y los interpretamos como como incumplimientos.
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4.1.5. Anadlisis de los responsables con respecto a las discrepancias teoricas.

A continuacidn citamos las apreciaciones descriptivas de los responsables con
respecto a las discrepancias tedricas de la Ordenanza N° 1901-2015:
a) Consideran que antes de sancionar hay que capacitar: 31%.
b) No es necesario internalizar un vehiculo a los depdsitos municipales para
sancionarlo: 25%.
C) El SAT solo ejecuta y no pregunta por otras Ordenanzas referidas a infracciones:
23%.
d) No tengo mucho tiempo en el cargo y me estoy informando de las formas de sancion
e internamiento de vehiculos infractores: 19%.

e) No compete a la GTU administrar las infracciones menos internar vehiculos: 17%.

4.1.6. Apreciaciones resultantes del andlisis de los responsables con respecto a
las discrepancias teoricas

a) El promedio de promedios integrados de conocimiento de los tres planteamientos
tedricos por los responsables (ejecutivos) es de 70%; 65% conceptos basicos, 55%
competencias y 60% contradicciones.

El conocimiento de conceptos basicos por los fiscalizadores es de 75% y por los ejecutivos
es de 90%.

El conocimiento delas competencias por los fiscalizadores es de 90% y por los ejecutivos es
de 70%.

El conocimiento delas Contradicciones por los fiscalizadores es de 70% y por los ejecutivos
es de 85%.

En general, los ejecutivos tienen mayor promedio de conocimientos de los planteamientos

teoricos que los fiscalizadores.

b) El promedio de promedios integrados de conocimiento de los tres planteamientos
tedricos por los responsables (ejecutivos) es de 30%; 35% conceptos basicos, 65%
competencias y 40% contradicciones.

El desconocimiento de conceptos bésicos por los fiscalizadores es de 25% y por los
ejecutivos es de 10%.
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El desconocimiento delas competencias por los fiscalizadores es de 10% y por los ejecutivos
es de 30%.
El desconocimiento delas Contradicciones por los fiscalizadores es de 30% y por los

ejecutivos es de 15%.

En general, el promedio porcentual de desconocimiento de planteamientos teéricos es mayor

para los fiscalizadores en cuanto a Contradicciones (30%) y Conceptos basicos (25%).

c) La relacién de las causas de discrepancias de planteamientos tedricos para los

responsables y fiscalizadores es:

Para los fiscalizadores:
a) Consideran que antes de sancionar hay que capacitar: 65%.
b) No es necesario internalizar un vehiculo a los depdsitos municipales para

sancionarlo: 60%.

c) El SAT soélo ejecuta y no pregunta por otras Ordenanzas referidas a infracciones:
57%.
d) No tengo mucho tiempo en el cargo y me estoy informando de las formas de sancion

e internamiento de vehiculos infractores: 48%.

e) No compete a la GTU administrar las infracciones menos internar vehiculos: 45%.
f) No preste atencion a la capacitacién e induccion cuando ingrese a trabajar: 38%.

9) Otra: en la préactica aprenderé los alcances de las Ordenanzas aplicadas a sancionar y
enviar al deposito a los vehiculos: 25%.

Para los ejecutivos:

a) Consideran que antes de sancionar hay que capacitar: 31%.

b) No es necesario internalizar un vehiculo a los depositos municipales para sancionarlo:
25%.

c) EI SAT solo ejecuta y no pregunta por otras Ordenanzas referidas a infracciones: 23%.
d) No tengo mucho tiempo en el cargo y me estoy informando de las formas de sancion e
internamiento de vehiculos infractores: 19%.

e) No compete a la GTU administrar las infracciones menos internar vehiculos: 17%.
Como podemos apreciar, en general los porcentajes de respuestas, 10s ejecutivos son mas

discretos en mencionar las causas de sus discrepancias tedricas.
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4.2. Analisis de los inspectores fiscalizacion de transporte respecto a los
incumplimientos en la operatividad y fiscalizacion (legislacion sobre
el transporte urbano en la provincia de Lima: Instancias politicas y
administrativas)

4.2.1. Anélisis de los inspectores de fiscalizacion al respecto a la competencia
(fiscalizacion).
A continuacion citamos las apreciaciones descriptivas de los responsables con

respecto a las concordancias en la operatividad y fiscalizacion:

a) El promedio de los porcentajes de conocimiento sobre la fiscalizacion parte de los
responsables es del 90 % y la prelacion de porcentajes de conocimiento es que el 100 %
considera que la Gerencia de Transporte Urbano ordena la Fiscalizacion; el 90% que los
Inspectores conocen los alcances de la Ordenanza; el 90 % que el Servicio de Administracion
Tributaria (SAT) fiscaliza solo lo tributario respecto al vehiculo sancionado y el 80 % que
la ordenanza faculta la fiscalizacion del transporte publico.

A los que calificamos como positivos y lo interpretamos como logros en el conocimiento.

b) El promedio de no conocimiento es del 10 % de los ejecutivos y la prelacion de
porcentajes desagregados es del 20 % considera que la ordenanza no faculta la fiscalizacion
del transporte pablico; 10 % que los Inspectores no conocen los alcances de la Ordenanza y
el Servicio de Administracion Tributaria (SAT) no fiscaliza solo lo tributario respecto al
vehiculo sancionado, respectivamente y, 0 % no expresa que la Gerencia de Transporte
Urbano ordena la Fiscalizacion.

A los que calificamos como negativos y los interpretamos como discrepancias tedricas.

4.2.2. Andlisis de los fiscalizadores respecto a la aplicacion y los conceptos.

A continuacion citamos las apreciaciones descriptivas de los responsables con
respecto a la aplicacion y los conceptos:
a)  El promedio de los porcentajes de conocimiento sobre la aplicacion y sus conceptos
parte de los responsables es del 75 % y la prelacion de porcentajes de conocimiento es del
80 % considera que la Fiscalizacion es una medida preventiva y medida accesoria; el 75 %
que al Internar un vehiculo concluye la accion fiscalizadora y el 65 % que la Ordenanza ha

cumplido con fortalecer la fiscalizacion del transporte publico.
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A los que calificamos como positivos y lo interpretamos como logros en el conocimiento.

b) El promedio de no conocimiento es del 25 % de los ejecutivos y la prelacién de
porcentajes desagregados es del 35 % que considera que la Ordenanza no ha cumplido con
fortalecer la fiscalizacion del transporte publico; el 20 %que la Fiscalizacion no es una
medida preventiva y medida accesoria y el 15 % considera que al Internar un vehiculo no

concluye la accion fiscalizadora.

A los que calificamos como negativos y los interpretamos como discrepancias tedricas.

4.2.3. Anadlisis de los fiscalizadores respecto a las contradicciones
(discrepancias teoricas).

A continuacién citamos las apreciaciones descriptivas de los responsables con

respecto a la discrepancia tedrica:

a) El promedio de los porcentajes de conocimiento sobre la discrepancia tedrica parte
de los responsables es del 70 % y la prelacion de porcentajes de conocimiento es del 95 %
que considera que la Ordenanza busca resolver el problema del transporte publico; 90 % que
la fiscalizacién e internamiento del vehiculo sancionado es el objetivo de la Ordenanza; el
85 % que la Ordenanza posibilita la operatividad del SAT respecto a la labor del Inspector y

el 10 % que la Ordenanza se contrapone al Reglamento General de Transito.

A los que calificamos como positivos y lo interpretamos como logros en el conocimiento.

b) El promedio de no conocimiento es del 30 % de los ejecutivos y la prelacion de
porcentajes desagregados es del 90 % que considera que la Ordenanza no se contrapone al
Reglamento General de Transito; el15 % que la Ordenanza no posibilita la operatividad del
SAT respecto a la labor del Inspector; 10 % que la Fiscalizacion e internamiento del vehiculo
sancionado no es el objetivo de la Ordenanza y el 5 % que la Ordenanza no busca resolver
el problema del transporte publico.

A los que calificamos como negativos y los interpretamos como discrepancias teoricas.
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4.2.4. Prelacion de porcentaje de las causas de las discrepancias tedricas

A continuacidn citamos las apreciaciones descriptivas de los responsables con
respecto a la discrepancia tedrica:

a) Consideran que antes de sancionar hay que capacitar: 65%.

b) No es necesario internalizar un vehiculo a los depdsitos municipales para

sancionarlo: 60%.

C) El SAT solo ejecuta y no pregunta por otras Ordenanzas referidas a infracciones:
57%.

d) No tengo mucho tiempo en el cargo y me estoy informando de las formas de sancion

e internamiento de vehiculos infractores: 48%.
e) No compete a la GTU administrar las infracciones menos internar vehiculos: 45%.
f) No preste atencion a la capacitacion e induccion cuando ingrese a trabajar: 38%

9) Otra: en la préactica aprenderé los alcances de las Ordenanzas aplicadas a sancionar y
enviar al deposito a los vehiculos: 25%.

4.2.5. Apreciaciones resultantes del analisis de los incumplimientos por parte
de los responsables (ejecutivos y fiscalizadores)

[...] a) El promedio de promedios integrados de conocimiento de
incumplimientos en la aplicacion de la Ordenanza Municipal N° 1901-2015, es de 65%;
60% con respecto a la Ordenanza Municipal N° 1901-2015, 58% con respecto a Lima
Metropolitana y 55% con respecto a los Depdsitos Municipales.

La prelacion de los porcentajes individuales sobre los Incumplimientos parte de los
responsables (ejecutivos) es del 60 %; 80 % considera que el incumplimiento de la
Ordenanza se debe a los Inspectores; 70 % que considera que la Ordenanza de aplica en todo
su extension y el 20 % que considera que la salida de un vehiculo del deposito se debe al

incumplimiento de la Ordenanza.

Todas las demas se ven afectadas por lo menos del 60% de incumplimientos.
[...] b) El promedio de promedios integrados de conocimiento de incumplimientos en la

aplicacion de la Ordenanza Municipal N° 1901-2015, es de 35%; 40% con respecto a la
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Ordenanza Municipal N° 1901-2015, 42% con respecto a Lima Metropolitana y 45% con

respecto a los Dep6sitos Municipales.

La prelacion de porcentajes individuales de las calificaciones como de cumplimientos es: de
40 % de los ejecutivos y la prelacion de porcentajes desagregados es del 80 % que no
considera que la salida de un vehiculo del depdsito se debe al incumplimiento de la
Ordenanza; 30 % que no considera que la Ordenanza de aplica en todo su extension y del 20

% no considera que el incumplimiento de la Ordenanza se debe a los Inspectores.

Las demés se ven afectadas por lo menos del 40% de cumplimientos.

c) La prelacién de porcentajes de causas de incumplimientos en la aplicacién de la
Ordenanza Municipal N° 1901-2015 es:

-27%, predisposicion en la vulneracion de la operatividad de la fiscalizacion por el inciso ¢
de la Ordenanza Municipal N°1901-2015.

-25%, la falta de criterios unificados para la deteccion, sancion e internamiento.

-25%, escasa difusion de los beneficios de la Ordenanza Municipal N°1901-2015.

-23% la falta de planificacion en las acciones que con llevan a la aplicacién de la Ordenanza
Municipal N°1901-2015.

4.3. Descripcion de las actividades en la ordenanza N° 1901-2015, articulo
4°,inciso C: vulneracién de la operatividad de la fiscalizacion del
transporte urbano en la provincia de Lima en el afio 2016

4.3.1. Porcentaje de calificaciones de eficiencias de las actividades con respecto
a la Ordenanza N° 1901-2015, articulo 4°, inciso C, que vulnera la
operatividad de la fiscalizacion del transporte urbano en la provincia de
Lima.

A continuacién citamos las apreciaciones descriptivas de los responsables con
respecto a las actividades:
[...] a) El promedio integrado de porcentajes de las calificaciones como deficiencias (no
aprovechadas) con respecto a las actividades de ejecucion de la Ordenanza 1901-2015 es del

60%; y la prelacion de porcentajes del no aprovechamiento es: 75% para capacitacion, 70%

58



para adestramiento y 100% de equipamiento; 60% para administracion, supervision y
control; y 80% para deteccién, 70% de sancién y 65% para internamiento.

La calificacion de los representantes (ejecutivos) puede entenderse como la mas
exigente. Porcentajes a los que calificamos como negativos y lo interpretamos como
deficiencias. [...] b) El promedio integrado de los porcentajes (Ejecutivos y fiscalizadores)
de las calificaciones como eficientes de las actividades es del 35%; y la prelacion de los
porcentajes de calificacion eficientes es: 20% para deteccidn, 30% para sancién y 35% para
internamiento; las correspondientes a la Planificacion es: 25% para capacitacion, 30% para
adestramiento y 0% de equipamiento; la de Fiscalizacion es: 40% para administracion,

supervision y control.

Porcentajes a los que calificamos como positivos y lo interpretamos como logros de

eficiencia.

4.3.2. Porcentaje en que aprovechar las experiencias exitosas de las ciudades
de Bogota (Colombia) y Curitiva (Brasil) constituyen referentes para la
aplicaciéon de actividades de la ordenanza para ordenar el transporte
publico urbano.

A continuacién citamos las apreciaciones descriptivas de los responsables con
respecto a las actividades:
[...] a) El promedio integrado de los porcentajes en que el no aprovechar las experiencias
exitosas de BOGOTA y CURITIBA se han expresado en insatisfacciones (-) el del 65%; y
la prelacion de porcentajes individuales es de: 75% para el sistematizado, 65% para el
Integrado, Ordenamiento, Municipalizacion y 60% para Operatividad y fiscalizacion.

Porcentajes a los que calificamos como negativos y lo interpretamos como no satisfactorios.

[...] b) El promedio de los porcentajes en que el aprovechar las experiencias exitosas de
BOGOTA y CURITIBA han constituido satisfacciones del 35%, y la prelacion de
porcentajes individuales de satisfaccion es de: 40% para operatividad y fiscalizacion en el
transporte publico; 35% para integrado, ordenamiento y municipalizacion en la gestion del

transporte segun sus normas; 25% para sistematizado, es decir, planificado.
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Porcentajes a los que calificamos como positivos y lo interpretamos como logros de
satisfaccion.

4.3.3. Apreciaciones resultantes del analisis de la eficiencia de la satisfaccion o
insatisfaccion (actividades) en la aplicacion de la Ordenanza Municipal
N° 1901-2015, articulo 4°, inciso C, vulneracion de la operatividad de la
fiscalizacion del transporte urbano en la provincia de Lima.

El promedio de los promedios integrados de las deficiencias en las actividades
es del 65%; 60% con respecto a las actividades de ejecucién de la Ordenanza Municipal N°
1901-2015; 65% por no aprovechar las experiencias exitosas de BOGOTA y CURITIBA. Y
la prelacién de porcentajes individuales de eficiencias es: satisfacciones del 35%, y la
prelacion de porcentajes individuales de satisfaccion es de: 40% para operatividad y
fiscalizacion en el transporte publico; 35% para integrado, ordenamiento y municipalizacion
en la gestion del transporte segln sus normas; 25% para sistematizado, es decir, planificado.

El promedio de los promedios de porcentajes de logros para mejorar las actividades
y superar las deficiencias en la aplicacién de la Ordenanza N° 019-2015 es de la 35%; 35%
para el aprovechamiento de las experiencias exitosa de BOGOTA y CURITIBA y 35% como
eficientes de las actividades. Y, la prelacion de porcentajes individuales de logros es: 40%
para operatividad y fiscalizacion en el transporte publico, 20% para deteccion, 35% para
integrado, ordenamiento y municipalizacién en la gestién del transporte seglin sus normas,

25% para sistematizado, es decir, planificado y 65% para internamiento.

La prelacion de los porcentajes de las causas de las deficiencias para la aplicacién de
Ordenanza Municipal 019-2015 es:
80%, la falta de criterios unificados para la deteccidn, sancion e internamiento.
75%, escasa difusion de los beneficios de la Ordenanza Municipal N°1901-2015.
70%, predisposicion en la vulneracion de la operatividad de la fiscalizacion por el inciso ¢
de la Ordenanza Municipal N°1901-2015.
65% la falta de planificacion en las acciones que conllevan a la aplicacion de la Ordenanza
Municipal N°1901-2015.
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V. CONCLUSIONES

En el presente capitulo abordamos las conclusiones del trabajo y los hemos dividido
en tres partes con sus respectivos numerales:

(5.1) Resumen de las apreciaciones resultantes del anélisis.
(5.2) Conclusiones parciales
(5.3) Conclusion general.

En el apartado(5.1) se presentan los resumenes, por separado, de las apreciaciones
resultantes del analisis con respecto a las variables del problema y sus causas, a las que
calificamos como negativas e interpretamos segun el tipo de problema a que correspondan;
y por otro lado, las apreciaciones resultantes del analisis que sintetizan los resultados
favorables, a los que calificamos como positivos y los interpretamos como logros que
complementan los porcentajes asignados a las variables del problema.

En el apartado (5.2.) se formulan las conclusiones parciales, a partir de la
contrastacion de cada sub hipdtesis, tomando como premisas para contrastarlas las
apreciaciones resultantes del analisis, pero solo aquellas que han resultado del andlisis de
apreciaciones descriptivas directamente relacionadas con esa sub hipétesis, porque
corresponden a los dominios de variables que, precisamente, esa sub hipétesis cruza.

En el apartado (5.3) se formula la conclusion general, a partir del resultado de la
contrastacion de la hipotesis global, tomando como premisas los resultados de las
contrastaciones de las sub hipotesis; la conclusién general integra a las conclusiones

parciales con una redaccién que une a cada una de ellas.

5.1. Resumen de las apreciaciones resultantes del analisis

Las apreciaciones resultantes del analisis se citan textualmente, pero separando en
cada una de ellas con precisiones porcentuales: por un lado, las relacionadas con el problema
Yy sus causas Y, por otro lado, los logros que porcentualmente complementan a los porcentajes
de las variables del problema.

Las apreciaciones con respecto a las variables del problema, en los porcentajes que
se precisan, prueban la sub hipotesis; y los logros, en sus correspondientes porcentajes, las

disprueban.
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5.1.1. Resumen de las apreciaciones con respecto a las partes o variables del
problema y sus causas

Se citan, con precisiones porcentuales, las apreciaciones resultantes del

analisis con respecto a las partes o variables del problema y las causas de cada una de ellas.

5.1.1.1.  Con respecto a las discrepancias tedricas. Citamos:

[...] b) El promedio de promedios integrados de conocimiento de los tres planteamientos
tedricos por los responsables (ejecutivos) es de 30%; 35% conceptos bésicos, 65%
competencias y 40% contradicciones.

El desconocimiento de conceptos béasicos por los fiscalizadores es de 25% y por los
ejecutivos es de 10%.

El desconocimiento delas competencias por los fiscalizadores es de 10% y por los ejecutivos
es de 30%.

El desconocimiento delas Contradicciones por los fiscalizadores es de 30% y por los

ejecutivos es de 15%.

En general, el promedio porcentual de desconocimiento de planteamientos tedricos es mayor

para los fiscalizadores en cuanto a Contradicciones (30%) y Conceptos basicos (25%).

[...] ¢) La relacion de las causas de discrepancias de planteamientos teoricos para los

responsables y fiscalizadores es:

Para los Fiscalizadores:
a) Consideran que antes de sancionar hay que capacitar: 65%.
b) No es necesario internalizar un vehiculo a los depositos municipales para

sancionarlo: 60%.

C) El SAT sélo ejecuta y no pregunta por otras Ordenanzas referidas a infracciones:
57%.
d) No tengo mucho tiempo en el cargo y me estoy informando de las formas de sancion

e internamiento de vehiculos infractores: 48%.
e) No compete a la GTU administrar las infracciones menos internar vehiculos: 45%.

f) No preste atencion a la capacitacion e induccion cuando ingrese a trabajar: 38%.
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9) Otra: en la préactica aprenderé los alcances de las Ordenanzas aplicadas a sancionar y
enviar al deposito a los vehiculos: 25%.

Para los ejecutivos:

a) Consideran que antes de sancionar hay que capacitar: 31%.

b) No es necesario internalizar un vehiculo a los depdsitos municipales para sancionarlo:
25%.

c) EI SAT solo ejecuta y no pregunta por otras Ordenanzas referidas a infracciones: 23%.
d) No tengo mucho tiempo en el cargo y me estoy informando de las formas de sancion e
internamiento de vehiculos infractores: 19%.

e) No compete a la GTU administrar las infracciones menos internar vehiculos: 17%.
Como podemos apreciar, en general los porcentajes de respuestas, 10s ejecutivos son mas

discretos en mencionar las causas de sus discrepancias teoricas.

5.1.1.2.  Con respecto a los incumplimientos. Citamos:
[...] a) El promedio de promedios integrados de conocimiento de incumplimientos en la
aplicacion de la Ordenanza Municipal N° 1901-2015, es de 65%; 60% con respecto a la
Ordenanza Municipal N° 1901-2015, 58% con respecto a Lima Metropolitana y 55% con
respecto a los Dep6sitos Municipales.

La prelacion de los porcentajes individuales sobre los Incumplimientos parte de los
responsables (ejecutivos) es del 60 %; 80 % considera que el incumplimiento de la
Ordenanza se debe a los Inspectores; 70 % que considera que la Ordenanza de aplica en todo
su extension y el 20 % que considera que la salida de un vehiculo del depoésito se debe al

incumplimiento de la Ordenanza.
Todas las demas se ven afectadas por lo menos del 60% de incumplimientos.

[...] ¢) La prelacion de porcentajes de causas de incumplimientos en la aplicacion de la
Ordenanza Municipal N° 1901-2015 es:

-27%, predisposicién en la vulneracion de la operatividad de la fiscalizacion por el inciso ¢
de la Ordenanza Municipal N°1901-2015.

-25%, la falta de criterios unificados para la deteccion, sancion e internamiento.

-25%, escasa difusion de los beneficios de la Ordenanza Municipal N°1901-2015.
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-23% la falta de planificacion en las acciones que conllevan a la aplicacion de la Ordenanza
Municipal N°1901-2015.

5.1.1.3.  Con respecto a las deficiencias. Citamos:

[...]a) El promedio de los promedios integrados de las deficiencias en las actividades es del
65%; 60% con respecto a las actividades de ejecucion de la Ordenanza 0

1901-2015; 65% por no aprovechar las experiencias exitosas de BOGOTA y CURITIBA. Y
la prelacién de porcentajes individuales de eficiencias es: satisfacciones del 35%, y la
prelacion de porcentajes individuales de satisfaccion es de: 40% para operatividad y
fiscalizacion en el transporte publico; 35% para integrado, ordenamiento y municipalizacion
en la gestion del transporte segln sus normas; 25% para sistematizado, es decir, planificado.

Y la prelacién de porcentajes individuales de deficiencias es: 35%; 35% para el
aprovechamiento de las experiencias exitosa de BOGOTA y CURITIBA y 35% como
eficientes de las actividades. Y, la prelacion de porcentajes individuales de logros es: 40%
para operatividad y fiscalizacion en el transporte publico, 20% para deteccion, 35% para
integrado, ordenamiento y municipalizacion en la gestion del transporte seglin sus normas,

25% para sistematizado, es decir, planificado y 65% para internamiento.

[...] ¢) La prelacion de los porcentajes de las causas de las deficiencias para la aplicacion de
Ordenanza Municipal 1901-2015 es:

80%, la falta de criterios unificados para la deteccidn, sancion e internamiento.

75%, escasa difusion de los beneficios de la Ordenanza Municipal N°1901-2015.

70%, predisposicion en la vulneracion de la operatividad de la fiscalizacion por el inciso ¢
de la Ordenanza Municipal N°1901-2015.

65% la falta de planificacion en las acciones que conllevan a la aplicacion de la Ordenanza
Municipal N°1901-2015.

5.1.2. Resumen de las apreciaciones con respecto a los logros.

Los porcentajes de estos logros complementan los porcentajes de sus

opuestos, las partes o variables del problema.
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5.1.2.1. Logros en el conocimiento o aplicacion de los planteamientos
tedricos para reducir las discrepancias tedricas. Citamos:

[...] a)El promedio de promedios integrados de conocimiento de los tres planteamientos
tedricos por los responsables (ejecutivos) es de 70%; 65% conceptos bésicos, 55%
competencias y 60% contradicciones.
El conocimiento de conceptos bésicos por los fiscalizadores es de 75% y por los ejecutivos
es de 90%.
El conocimiento delas competencias por los fiscalizadores es de 90% Y por los ejecutivos es
de 70%.
El conocimiento delas Contradicciones por los fiscalizadores es de 70% y por los ejecutivos
es de 85%.

5.1.2.2. Logros con respecto al cumplimientos de la Ordenanza N°
1901-2015, por parte de los ejecutivos y fiscalizadores. Citamos:
[...]b) El promedio de promedios integrados de conocimiento de incumplimientos en la
aplicacion de la Ordenanza Municipal N° 1901-2015, es de 35%; 40% con respecto a la
Ordenanza Municipal N° 1901-2015, 42% con respecto a Lima Metropolitana y 45% con
respecto a los Dep6sitos Municipales.

La prelacion de porcentajes individuales de las calificaciones como de cumplimientos es:
de 40 % de los ejecutivos y la prelacidon de porcentajes desagregados es del 80 % que no
considera que la salida de un vehiculo del deposito se debe al incumplimiento de la
Ordenanza; 30 % que no considera que la Ordenanza de aplica en todo su extension y del 20

% no considera que el incumplimiento de la Ordenanza se debe a los Inspectores.

5.1.2.3. Logros con respecto a la eficiencia de las actividades en la

aplicacion de la Ordenanza N° 1901-2015, por parte de los fiscalizadores. Citamos:
[...] b) El promedio de los promedios de porcentajes de logros para mejorar las actividades
y superar las deficiencias en la aplicacién de la Ordenanza N° 019-2015 es de la 35%; 35%
para el aprovechamiento de las experiencias exitosa de BOGOTA y CURITIBA y 35% como
eficientes de las actividades. Y, la prelacion de porcentajes individuales de logros es: 40%

para operatividad y fiscalizacion en el transporte publico, 20% para deteccion, 35% para
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integrado, ordenamiento y municipalizacion en la gestion del transporte segin sus normas,

25% para sistematizado, es decir, planificado y 65% para internamiento.

5.2. Conclusiones parciales.

Cada conclusion parcial se basa en el resultado de la contrastacion de una
subhipdtesis: para cada contrastacion, citamos textualmente el enunciado de la subhipétesis
respectiva retomdndola del capitulo (1): “Planteamiento de la Investigaciéon™ subnumeral
(1.3.2) con la letra correspondiente.

Como en esta investigacion tenemos tres subhipotesis, tendremos también tres conclusiones
parciales, y para ordenarlas nos guiamos por las variables de la realidad: Responsables,
Actividades y Fiscalizadores, con los cuales somos consecuentes con el objetivo especifico
“b”.

A la variable Responsable la cruza la subhipdtesis “c”, por lo que la conclusion parcial 1 se
derivara de la contrastacion de la subhipoétesis “c”.

A la variable Actividades solo lo cruza la subhipdtesis “a” por lo que la conclusion parcial 2
se derivara de la contrastacion de la subhipdtesis.

A la variable Fiscalizadores la cruza la subhipotesis “b” por lo que la conclusion parcial 3 se

derivara de la contrastacion de la subhipotesis “b”.

5.2.1. Conclusion parcial 1.

({2l

La conclusion parcial 1 se obtiene de la contrastacion de la subhipdtesis “c
con respecto a las apreciaciones resultantes del analisis directamente relacionadas con esta
subhipotesis, porque se refieren a variables que ella cruza, y se retoman en el numeral (5.1.)
de este mismo capitulo tanto las apreciaciones resultantes del analisis con respecto a la

variable de problema /Discrepancias tedricas) y sus causas, como respecto a los logros.

Con las otras conclusiones parciales se procede con la misma logica.

5.2.1.1. Constratacion de la subhipotesis “c” (responsables), en la presente

tesis, planteamos la subhipoétesis “c” mediante el siguiente enunciado:
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Los responsables de la direccion y gestion del transporte urbano en Lima desconocen los
conceptos bésicos porque algunas veces o tienen claro sus competencias o la aplicacion de
las normas generan contradicciones que las entienden como discrepancias teoricas.

Para contrarrestar esta subhipotesis “c”, usamos como premisas las apreciaciones
resultantes del analisis directamente relacionadas con ella, porque sean han formulado de
datos, informaciones y apreciaciones con respecto al do minio de variables que ella cruza,
tomando como premisas (considerandolas verdaderas) las siguientes apreciaciones del
subnumeral (5.1.1.1.) (Con respecto a las discrepancias tedricas y sus causas).

[...] b) El promedio de promedios integrados de conocimiento de 10s tres planteamientos
tedricos por los responsables (ejecutivos) es de 30%; 35% conceptos basicos, 65%
competencias y 40% contradicciones.

El desconocimiento de conceptos basicos por los fiscalizadores es de 25% y por los
ejecutivos es de 10%.

El desconocimiento delas competencias por los fiscalizadores es de 10% y por los ejecutivos
es de 30%.

El desconocimiento delas Contradicciones por los fiscalizadores es de 30% y por los
ejecutivos es de 15%.

En general, el promedio porcentual de desconocimiento de planteamientos tedricos es mayor
para los fiscalizadores en cuanto a Contradicciones (30%) y Conceptos basicos (25%).

[...] ¢) La relacién de las causas de discrepancias de planteamientos tedricos para los
responsables y fiscalizadores es:

Para los fiscalizadores:

a) Consideran que antes de sancionar hay que capacitar: 65%.

b) No es necesario internalizar un vehiculo a los depdsitos municipales para
sancionarlo: 60%.

C) El SAT solo ejecuta y no pregunta por otras Ordenanzas referidas a infracciones:
57%.

d) No tengo mucho tiempo en el cargo y me estoy informando de las formas de sancion
e internamiento de vehiculos infractores: 48%.

e) No compete a la GTU administrar las infracciones menos internar vehiculos: 45%.
f) No preste atencion a la capacitacion e induccion cuando ingrese a trabajar: 38%.

0) Otra: en la préactica aprenderé los alcances de las Ordenanzas aplicadas a sancionar y

enviar al deposito a los vehiculos: 25%.
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Para los ejecutivos:

a) Consideran que antes de sancionar hay que capacitar: 31%.

b) No es necesario internalizar un vehiculo a los depositos municipales para sancionarlo:
25%.

c) ElI SAT solo ejecuta y no pregunta por otras Ordenanzas referidas a infracciones: 23%.
d) No tengo mucho tiempo en el cargo y me estoy informando de las formas de sanciéon e
internamiento de vehiculos infractores: 19%.

e) No compete a la GTU administrar las infracciones menos internar vehiculos: 17%.
Como podemos apreciar, en general los porcentajes de respuestas, los ejecutivos son méas
discretos en mencionar las causas de sus discrepancias tedricas.

Del subnumeral (5.1.2.1.), de este capitulo, con respecto a los logros de conocimientos de
planteamientos teoricos, considerandolas también como premisas (verdaderas), citamos:
[...]a) El promedio de promedios integrados de conocimiento de los tres planteamientos
tedricos por los responsables (ejecutivos) es de 70%; 65% conceptos basicos, 55%
competencias y 60% contradicciones.

El conocimiento de conceptos basicos por los fiscalizadores es de 75% y por los ejecutivos
es de 90%.

El conocimiento delas competencias por los fiscalizadores es de 90% y por los ejecutivos es
de 70%.

El conocimiento delas Contradicciones por los fiscalizadores es de 70% y por los ejecutivos
es de 85%.

5.2.1.2. Enunciado de la conclusion parcial 1, El resultado de la
contrastacion de la subhipdtesis “c” nos da base para formular la conclusion parcial 1
mediante el siguiente enunciado:
Los ejecutivos de la Municipalidad Metropolitana de Lima que tiene responsabilidad sobre
la gestion del transporte publico en Lima tienen un conocimiento promedio de promedios
integrados de los tres planteamientos tedricos por los responsables (ejecutivos) es de 70%;
65% conceptos basicos, 55% competencias y 60% contradicciones.
El conocimiento de conceptos basicos por los fiscalizadores mayor: de conceptos es de 75%,
competencias 90% y de contradicciones es de 70%; el conocimiento por parte de los

ejecutivos en general es menor: de concepto 90%, competencias 70% y contradicciones85%.
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El promedio de promedios integrados de discrepancias tedricas con respecto a los tres
planteamientos tedricos por los responsables (ejecutivos) es de 30%; 35% conceptos basicos,
65% competencias y 40% contradicciones.

El desconocimiento de los ejecutivos es del 25% con respecto a los conceptos basicos, 15%
en contradicciones y 10% de competencias; el desconocimiento de los fiscalizadores es: 30%
en contradicciones, 25% conceptos basicos y 10% en competencias.

Segun los ejecutivos: la prelacion de las causa de sus discrepancias tedricas son: a)
Consideran que antes de sancionar hay que capacitar: 31%.

b) No es necesario internalizar un vehiculo a los depdsitos municipales para

sancionarlo: 25%.

c) El SAT soélo ejecuta y no pregunta por otras Ordenanzas referidas a infracciones:

23%.

d) No tengo mucho tiempo en el cargo y me estoy informando de las formas de sancion

e internamiento de vehiculos infractores: 19%.

e) No compete a la GTU administrar las infracciones menos internar vehiculos: 17%.

Segun los fiscalizadores: la prelacion de las causa de sus discrepancias tedricas son:

a) Consideran que antes de sancionar hay que capacitar: 65%.

b) No es necesario internalizar un vehiculo a los depdsitos municipales para

sancionarlo: 60%.

c) El SAT sblo ejecuta y no pregunta por otras Ordenanzas referidas a infracciones:

57%.

d) No tengo mucho tiempo en el cargo y me estoy informando de las formas de sancion

e internamiento de vehiculos infractores: 48%.

e) No compete a la GTU administrar las infracciones menos internar vehiculos: 45%.

f) No preste atencion a la capacitacion e induccion cuando ingrese a trabajar: 38%.

9) Otra: en la préactica aprenderé los alcances de las Ordenanzas aplicadas a sancionar y

enviar al deposito a los vehiculos: 25%.

5.2.2. Conclusion parcial 2

& 9

5.2.2.1. Contrastacion de la subhipotesis “a” (actividades), de la

resente tesis, planteamos la sub hipdtesis “a” mediante el siguiente enunciado:
9
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Las actividades desarrolladas en la aplicacion de la Ordenanza Municipal 019-2015 tienen
deficiencias debido a que no se han cumplido con algunas disposiciones de la Ley de
Organica de Municipalidades o que no se aprovechan las Experiencias exitosas de las
ciudades de Bogota y Curitiva que permitan direccionar adecuadamente las actividades
mejoras en el transporte publico urbano.

Del mismo capitulo (5), en el subnumeral (5.1.1.2.), citamos:

[...] a) El promedio de los promedios integrados de las deficiencias en las actividades es del
65%; 60% con respecto a las actividades de ejecucién de la Ordenanza 019-2015; 65% por
no aprovechar las experiencias exitosas de BOGOTA y CURITIBA. Y la prelacion de
porcentajes individuales de eficiencias es: satisfacciones del 35%, y la prelacion de
porcentajes individuales de satisfaccion es de: 40% para operatividad y fiscalizacion en el
transporte publico; 35% para integrado, ordenamiento y municipalizacién en la gestion del
transporte segln sus normas; 25% para sistematizado, es decir, planificado.

Y la prelacion de porcentajes individuales de deficiencias es: 35%; 35% para el
aprovechamiento de las experiencias exitosa de BOGOTA y CURITIBA y 35% como
eficientes de las actividades. Y, la prelacion de porcentajes individuales de logros es: 40%
para operatividad y fiscalizacién en el transporte publico, 20% para deteccion, 35% para
integrado, ordenamiento y municipalizacién en la gestién del transporte seglin sus normas,
25% para sistematizado, es decir, planificado y 65% para internamiento.

[...] ¢) La prelacion de los porcentajes de las causas de las deficiencias para la aplicacion de
Ordenanza Municipal 019-2015 es:

80%, la falta de criterios unificados para la deteccidn, sancion e internamiento.

75%, escasa difusion de los beneficios de la Ordenanza Municipal N°1901-2015.

70%, predisposicion en la vulneracion de la operatividad de la fiscalizacion por el inciso ¢
de la Ordenanza Municipal N°1901-2015.

65% la falta de planificacion en las acciones que conllevan a la aplicacion de la Ordenanza
Municipal N°1901-2015.

Igualmente del subnumeral (5.1.2.3.) con respecto a los logros de satisfaccion de las
actividades considerandolas como (verdaderas), citamos:

[...] b) El promedio de los promedios de porcentajes de logros para mejorar las actividades
y superar las deficiencias en la aplicacion de la Ordenanza N° 1901-2015 es de la 35%; 35%
para el aprovechamiento de las experiencias exitosa de BOGOTA y CURITIBA y 35% como
eficientes de las actividades. Y, la prelacion de porcentajes individuales de logros es: 40%
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para operatividad y fiscalizacién en el transporte publico, 20% para deteccion, 35% para
integrado, ordenamiento y municipalizacion en la gestion del transporte segin sus normas,
25% para sistematizado, es decir, planificado y 65% para internamiento.

5.2.2.2. Enunciado de la conclusion parcial 2. El resultado de

la Constratacion de la subhipotesis “a” nos da base para formular la conclusion parcial2

mediante el siguiente enunciado.

En la aplicacion de la Ordenanza Municipal N° 1901-2015 que dispone el régimen
de administracion de los depdsitos municipales de vehiculos sancionados por infracciones
al transito, predominan las deficiencia porque el promedio integrado de porcentajes de las
calificaciones como deficiencias (no aprovechadas) con respecto a las actividades de
ejecucion de la Ordenanza 1901-2015 es del 60%; y la prelacién de porcentajes del no
aprovechamiento es: 75% para capacitacion, 70% para adestramiento y 100% de
equipamiento; 60% para administracion, supervision y control; y 80% para deteccion, 70%
de sancién y 65% para internamiento.

El promedio integrado de los porcentajes (Ejecutivos y fiscalizadores) de las
calificaciones como eficientes de las actividades es del 35%; y la prelacion de los porcentajes
de calificacion eficientes es: 20% para deteccion, 30% para sancion y 35% para
internamiento; las correspondientes a la Planificacion es: 25% para capacitacion, 30% para
adestramiento y 0% de equipamiento; la de Fiscalizacion es: 40% para administracion,

supervision y control.

El promedio de los promedios de porcentajes de logros para mejorar las actividades
y superar las deficiencias en la aplicacién de la Ordenanza N° 1901-2015 es de la 35%; 35%
para el aprovechamiento de las experiencias exitosa de BOGOTA y CURITIBA y 35% como
eficientes de las actividades. Y, la prelacion de porcentajes individuales de logros es: 40%
para operatividad y fiscalizacion en el transporte pablico, 20% para deteccion, 35% para
integrado, ordenamiento y municipalizacion en la gestion del transporte segun sus normas,

25% para sistematizado, es decir, planificado y 65% para internamiento.

La prelacion de los porcentajes de las causas de las deficiencias para la aplicacion de
Ordenanza Municipal 1901-2015 es:
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80%, la falta de criterios unificados para la deteccidn, sancion e internamiento.

75%, escasa difusion de los beneficios de la Ordenanza Municipal N°1901-2015.

70%, predisposicion en la vulneracion de la operatividad de la fiscalizacion por el inciso ¢
de la Ordenanza Municipal N°1901-2015.

65% la falta de planificacion en las acciones que conllevan a la aplicacion de la Ordenanza
Municipal N°1901-2015.

5.2.3. Conclusion parcial 3

5.2.3.1. Contrastacion de la subhipotesis “b” (inspectores de
fiscalizacidn de transporte). De la presente tesis planteamos la subhipotesis “b” mediante el
siguiente enunciado:
Los fiscalizadores dado el nivel de instruccion y preparacion que tienen, encargados de
aplicar la Ordenanza Municipal N° 1901-2015 en Lima Metropolitana muchas veces
incumplen con el fin de la norma al no llevar los vehiculos al Dep6sitos Municipales a los
vehiculos sancionados, con ello mejorar el transporte urbano.
Del mismo capitulo (5), en el subnumeral (5.1.1.3.), citamos:
[...] a) El promedio de promedios integrados de conocimiento de incumplimientos en la
aplicacion de la Ordenanza Municipal N° 1901-2015, es de 65%); 60% con respecto a la
Ordenanza Municipal N° 1901-2015, 58% con respecto a Lima Metropolitana y 55% con

respecto a los Depdsitos Municipales.

La prelacion de los porcentajes individuales sobre los Incumplimientos parte de los
responsables (ejecutivos) es del 60 %; 80 % considera que el incumplimiento de la
Ordenanza se debe a los Inspectores; 70 % que considera que la Ordenanza de aplica en todo
su extension y el 20 % que considera que la salida de un vehiculo del depoésito se debe al

incumplimiento de la Ordenanza.

Todas las demas se ven afectadas por lo menos del 60% de incumplimientos.

[...] ¢) La prelacion de porcentajes de causas de incumplimientos en la aplicacion de la
Ordenanza Municipal N° 1901-2015 es:

-27%, predisposicion en la vulneracion de la operatividad de la fiscalizacién por el inciso ¢
de la Ordenanza Municipal N°1901-2015.
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-25%, la falta de criterios unificados para la deteccion, sancion e internamiento.

-25%, escasa difusion de los beneficios de la Ordenanza Municipal N°1901-2015.

-23% la falta de planificacion en las acciones que conllevan a la aplicacion de la Ordenanza
Municipal N°1901-2015.

5.2.3.2. Enunciado de la conclusion parcial 3. El resultado de la
Constratacion de la subhipotesis “b” nos da base para formular la conclusion parcial 3

mediante el siguiente enunciado:

El resultado de la contrastacion de la subhipotesis “b” nos da base para formular la
conclusion parcial 3 mediante el siguiente enunciado:
En cuanto a las competencias de los fiscalizadores y en la aplicacion de la Ordenanza
Municipal N° 019-2015, se ve afectada por el incumplimiento, dado que el promedio de
promedios integrados de conocimiento de incumplimientos en la aplicacion de la Ordenanza
Municipal N° 1901-2015, es de 65%; 60% con respecto a la Ordenanza Municipal N° 1901-
2015, 58% con respecto a Lima Metropolitana y 55% con respecto a los Depdsitos

Municipales.

La prelacion de porcentajes individuales de las calificaciones como de
cumplimientos es: de 40 % de los ejecutivos y la prelacion de porcentajes desagregados es
del 80 % que no considera que la salida de un vehiculo del deposito se debe al
incumplimiento de la Ordenanza; 30 % que no considera que la Ordenanza de aplica en todo
su extension y del 20 % no considera que el incumplimiento de la Ordenanza se debe a los

Inspectores.

La prelacion de los porcentajes individuales sobre los Incumplimientos parte de los
responsables (ejecutivos) es del 60 %; 80 % considera que el incumplimiento de la
Ordenanza se debe a los Inspectores; 70 % que considera que la Ordenanza de aplica en todo
su extension y el 20 % que considera que la salida de un vehiculo del depdsito se debe al

incumplimiento de la Ordenanza.

La prelacion de los porcentajes de causas de incumplimientos en la aplicacion de la
Ordenanza Municipal N° 019-2015 es:
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-27%, predisposicion en la vulneracion de la operatividad de la fiscalizacion por el inciso ¢
de la Ordenanza Municipal N°1901-2015.

-25%, la falta de criterios unificados para la deteccion, sancion e internamiento.

-25%, escasa difusion de los beneficios de la Ordenanza Municipal N°1901-2015.

-23% la falta de planificacion en las acciones que conllevan a la aplicacion de la Ordenanza
Municipal N°1901-2015.

5.3. Conclusiones General

5.3.1. Contrastacion de la hipotesis global (resultados de la contrastacién de
la subhipotesis).

Planteamos la hipdtesis global de esta investigacion, mediante el siguiente

enunciado:

[...] El transporte publico urbano de la provincia de Lima es afectado por incumplimientos
y discrepancias tedricas que afectan negativamente la fiscalizacion, el orden y la seguridad
del trasporte masivo, por desconocer o aplicar inadecuadamente planteamientos tedricos
relacionados al transporte publico, asimismo, no cumplir algunas disposiciones de las
normas necesarias para lograr una eficiente fiscalizacion y gestién o desconocer experiencias

exitosas de otros ciudades-paises.

Tabla N° 9:

Prueba y disprueba de la hipdtesis global

Porcentaje de prueba Porcentaje de

(lo negativo disprueba (lo positivo
Subhipétesis relacionado con la pru P
. relacionado con los
variables del logros)
problema) g
0,
. 70% 30%
c . . - Planteamientos
Discrepancias tedricas .
teoricos
llall 65% 35%
Deficiencias Eficiencias
n n 65% 35%
b . S
Incumplimientos Cumplimientos
66% 34%
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Prueba y disprueba de
la hipotesis global

Para contrarrestar esta hipotesis global, se toman como premisas los resultados de las
contrastaciones de la subhipdtesis “c”, “a” y “b” que tuvieron los siguientes porcentajes de
prueba y disprueba
El promedio de las contrastaciones de las subhipdtesis nos permiten establecer que la
hipotesis global se prueba en un 66% porque eses es el promedio de discrepancias teoricas,
deficiencias e incumplimientos; y simultaneamente, se disprueba en un 34%, porque ese es

el promedio de logros que complementan a los de las variables del problema.

5.3.2. Enunciado de la conclusion general (integracion de las conclusiones
parciales).

De manera general esta tesis concluye en que la aplicacion de la
Ordenanza Municipal N° 1901-2015 sobre administracion de los depositos municipales de
vehiculos infractores en un 66% es negativa, porque ese es el promedio integral de resultados
de las calificaciones negativas que comprende a las discrepancias tedricas de los ejecutivos,
a las deficiencias de las actividades y a los incumplimientos de los fiscalizadores.

a) Con respecto a los responsables.
Los ejecutivos de la Municipalidad Metropolitana de Lima que tiene responsabilidad sobre
la gestion del transporte publico en Lima tienen un conocimiento promedio de promedios
integrados de los tres planteamientos tedricos por los responsables (ejecutivos) es de 70%;
65% conceptos basicos, 55% competencias y 60% contradicciones.
El conocimiento de conceptos basicos por los fiscalizadores mayor: de conceptos es de 75%,
competencias 90% y de contradicciones es de 70%; el conocimiento por parte de los
ejecutivos en general es menor: de concepto 90%, competencias 70% Yy contradicciones
85%.

El promedio de promedios integrados de discrepancias tedricas con respecto a los
tres planteamientos tedricos por los responsables (ejecutivos) es de 30%; 35% conceptos

basicos, 65% competencias y 40% contradicciones.
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El desconocimiento de los ejecutivos es del 25% con respecto a los conceptos basicos, 15%
en contradicciones y 10% de competencias; el desconocimiento de los fiscalizadores es: 30%

en contradicciones, 25% conceptos basicos y 10% en competencias.

Segun los ejecutivos: la prelacidn de las causa de sus discrepancias tedricas son:

a) Consideran que antes de sancionar hay que capacitar: 31%.

b) No es necesario internalizar un vehiculo a los depdsitos municipales para
sancionarlo: 25%.

C) El SAT solo ejecuta y no pregunta por otras Ordenanzas referidas a infracciones:
23%.

d) No tengo mucho tiempo en el cargo y me estoy informando de las formas de sancion
e internamiento de vehiculos infractores: 19%.

e) No compete a la GTU administrar las infracciones menos internar vehiculos: 17%.

Segun los fiscalizadores: la prelacion de las causa de sus discrepancias tedricas son:

a) Consideran que antes de sancionar hay que capacitar: 65%.

b) No es necesario internalizar un vehiculo a los depdsitos municipales para
sancionarlo: 60%.

C) El SAT so6lo ejecuta y no pregunta por otras Ordenanzas referidas a infracciones:
57%.

d) No tengo mucho tiempo en el cargo y me estoy informando de las formas de sancion
e internamiento de vehiculos infractores: 48%.

e) No compete a la GTU administrar las infracciones menos internar vehiculos: 45%.
) No preste atencion a la capacitacién e induccion cuando ingrese a trabajar: 38%.

0) Otra: en la préactica aprenderé los alcances de las Ordenanzas aplicadas a sancionar y

enviar al deposito a los vehiculos: 25%.

b) Con respecto a las actividades.

En la aplicacion de la Ordenanza Municipal N° 1901-2015 que dispone el régimen
de administracion de los depdsitos municipales de vehiculos sancionados por infracciones
al trénsito, predominan las deficiencia porque el promedio integrado de porcentajes de las
calificaciones como deficiencias (no aprovechadas) con respecto a las actividades de
ejecucion de la Ordenanza Municipal N° 1901-2015 es del 60%; y la prelacion de
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porcentajes del no aprovechamiento es: 75% para capacitacion, 70% para adestramiento y
100% de equipamiento; 60% para administracion, supervision y control; y 80% para

deteccion, 70% de sancion y 65% para internamiento.

El promedio integrado de los porcentajes (Ejecutivos y fiscalizadores) de las
calificaciones como eficientes de las actividades es del 35%; y la prelacidn de los porcentajes
de calificacion eficientes es: 20% para deteccion, 30% para sancion y 35% para
internamiento; las correspondientes a la Planificacion es: 25% para capacitacion, 30% para
adestramiento y 0% de equipamiento; la de Fiscalizacion es: 40% para administracion,

supervision y control.

El promedio de los promedios de porcentajes de logros para mejorar las actividades
y superar las deficiencias en la aplicacién de la Ordenanza N° 1901-2015 es de la 35%; 35%
para el aprovechamiento de las experiencias exitosa de BOGOTA y CURITIBA y 35% como
eficientes de las actividades. Y, la prelacion de porcentajes individuales de logros es: 40%
para operatividad y fiscalizacion en el transporte publico, 20% para deteccién, 35% para
integrado, ordenamiento y municipalizacién en la gestién del transporte seglin sus normas,

25% para sistematizado, es decir, planificado y 65% para internamiento.

La prelacion de los porcentajes de las causas de las deficiencias para la aplicacién de
Ordenanza Municipal 1901-2015 es:

. 80%, la falta de criterios unificados para la deteccidn, sancion e internamiento.

. 75%, escasa difusion de los beneficios de la Ordenanza Municipal N°1901-2015.

. 70%, predisposicion en la vulneracion de la operatividad de la fiscalizacién por el
inciso ¢ de la Ordenanza Municipal N°1901-2015.

. 65% la falta de planificacion en las acciones que conllevan a la aplicacion de la

Ordenanza Municipal N°1901-2015.

C) Con respecto a los fiscalizadores.

En cuanto a las competencias de los fiscalizadores y en la aplicacion de la Ordenanza
Municipal N° 1901-2015, se ve afectada por el incumplimiento, dado que el promedio de
promedios integrados de conocimiento de incumplimientos en la aplicacion de la Ordenanza
Municipal N° 1901-2015, es de 65%; 60% con respecto a la Ordenanza Municipal N° 1901-
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2015, 58% con respecto a Lima Metropolitana y 55% con respecto a los Depdsitos
Municipales.

La prelacion de porcentajes individuales de las calificaciones como de
cumplimientos es: de 40 % de los ejecutivos y la prelacidn de porcentajes desagregados es
del 80 % que no considera que la salida de un vehiculo del depdsito se debe al
incumplimiento de la Ordenanza; 30 % que no considera que la Ordenanza de aplica en todo
su extension y del 20 % no considera que el incumplimiento de la Ordenanza se debe a los

Inspectores.

La prelacion de los porcentajes individuales sobre los Incumplimientos parte de los
responsables (ejecutivos) es del 60 %; 80 % considera que el incumplimiento de la
Ordenanza se debe a los Inspectores; 70 % que considera que la Ordenanza de aplica en todo
su extension y el 20 % que considera que la salida de un vehiculo del deposito se debe al

incumplimiento de la Ordenanza.

La prelacion de los porcentajes de causas de incumplimientos en la aplicacion de la
Ordenanza Municipal N° 1901-2015 es:
-27%, predisposicion en la vulneracion de la operatividad de la fiscalizacion por el inciso ¢
de la Ordenanza Municipal N°1901-2015.
-25%, la falta de criterios unificados para la deteccion, sancion e internamiento.
-25%, escasa difusion de los beneficios de la Ordenanza Municipal N°1901-2015.
-23% la falta de planificacion en las acciones que conllevan a la aplicacion de la Ordenanza
Municipal N°1901-2015.
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5.4. Propuesta Legislativa
5.4.1. Titulo del proyecto de Ley
PROYECTO DE LEY QUE REGULA LOS PROCEDIMIENTOS A LAS
MUNICIPALIDADES PROVINCIALES COMPETENTES EXCLUSIVAS Y
NORMATIVAS DE DEPOSITOS MUNICIPALES DE VEHICULOS.

5.4.2. Exposicion de motivos

FUNDAMENTOS DE LA PROPUESTA

En la actualidad, las Municipalidades Provinciales buscan la manera de mejorar el sistema
de transporte urbano a nivel nacional, con la finalidad de unificar los procedimientos
administrativos, teniendo conocimiento que las leyes son de mayor orden jerarquico que las

ordenanzas, las cuales son normas complementarias.

Basados a esos principios (basandose en los principios de la ley de procedimientos
administrativos Ley N°27444) se busca implementar una Ley para establecer un sistema
integrado para el control de las unidades de transporte publico que ingresan a los depdsitos
por diversos procedimientos administrativos, con el fin de conservar mayor operatividad en

la fiscalizacion.

Segun funcionario de la OMS (Organizacion Mundial de la Salud), un promedio de
7 millones de muertes al afio producto de la contaminacion del aire, por la elevada
concentracion de particulas pequefias que provocan enfermedades como el cancer al pulmon

0 molestias respiratorias, 1o que se incrementa la tension por el caos vehicular.

En el Pais, aproximadamente el 30% de los vehiculos del parque automotor son
usados, y cuentan con una antigliedad mayor de 25 afos, presentando deficiencias de control

y calidad de sus servicios.

Para ser efectivo la fiscalizacion del transporte publico urbano, no es endureciendo
las multas, si no la medida accesoria, donde los vehiculos que cometan infracciones muy
graves, debe permanecer un mes en el depdsito los vehiculos para que no vuelva reincidir

nuevamente la misma infraccion.

Dado el caso de los vehiculos de servicios de transporte urbano, los cuales son
internados mediante una medida accesoria, con mas de 20 afios de antigiiedad, reincidente

ingresado por la misma infraccion, se le incluye de modo directo al programa chatarreo, sin
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oportunidad de liberar el vehiculo, donde la municipalidad le asigna un monto pecuniario a

cuenta de la infraccion.

Estos vehiculos estaran impedidos de circular en las vias, automaticamente son
considerados vehiculos en estado de abandono, las placas de rodaje se dan de baja y se deriva
de manera directa (0 de manera inmediata) a los centros de chatarreo.

El motivo seria reducir los vehiculos informales, sacando de circulacion de vehiculos
de transporte publicos informales, que contaminan el medio ambiente, congestién de la via

publica, competencia desleal a los formales.

Ya ha dado resultado, segun Protransporte informa que unos 80 vehiculos de
transporte publico, con méas de 20 afios de antigiiedad, fueron dados de baja durante el primer
proceso de chatarreo del presente afio, lo que significa una reduccion de 2,500 toneladas de

contaminacion por diéxido de carbono (CO2).

5.4.3. Texto normativo

LEY QUE REGULA LOS PROCEDIMIENTOS A LAS MUNICIPALIDADES
PROVINCIALES COMPETENCIAS EXCLUSIVAS Y NORMATIVAS DE
DEPOSITOS MUNICIPALES DE VEHICULOS

TITULO I

DISPOSICIONES GENERALES

Articulol  Objeto

El presente proyecto de Ley tiene como objetivo homologar los procedimientos
administrativos competentes a las municipalidades provinciales en materia de fiscalizacion
correspondiente al internamiento de vehiculos.

Articulo2  Alcance del Reglamento

Es a nivel nacional, pero no comprende los vehiculos de Transporte en vehiculos menores
(mototaxis), se rigen por sus leyes y reglamentos.

Articulo 3  Definiciones

Abreviaturas: son usadas en el presente reglamento:
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Municipalidad : Es la que se encarga de la administracion local de una provincia,
distrito o pueblo, compuesta por un Alcalde y varios regidores para la administracion de los
intereses de un municipio

SAT :  Organismo publico descentralizado de la Municipalidad
Metropolitana de Lima con autonomia administrativa, econdmica, presupuestaria y
financiera que tiene por finalidad organizar y ejecutar la administracion, fiscalizacion y
recaudacion de todos los conceptos tributarios y no tributarios de la municipalidad,
encargados de los dep6sitos municipales.

Inspector Municipal de Transporte (I.M.T.): Es la persona responsable de verificar el
cumplimiento de las normas de transito, vialidad y transporte, incluyendo los términos,
condiciones, deberes y obligaciones de la prestacion del servicio de transporte publico de
personas y carga en Lima Metropolitana.

Inspector del SAT : Es la persona autorizada para verificar si los vehiculos
cuentan con orden de captura mediante aparatos electronicos, no puede intervenir vehiculos.
Deposito Municipal Vehicular : Es el local autorizado por la autoridad competente
destinado para el internamiento de vehiculos, de acuerdo con lo establecido en las normas
municipales vigentes y el Reglamento Nacional de Transito.

Internamiento del vehiculo . Consiste en el acto mediante el cual se procede a
ingresar un vehiculo a un Deposito, por la comision de una infraccién, sobre la que
expresamente recaiga aplicar esta medida.

Conductor : Persona natural, titular de una licencia de conducir
vigente, que de acuerdo a las normas establecidas en el presente reglamento y a las
relacionadas al transito, se encuentra habilitado para conducir un vehiculo destinado al

servicio de transporte terrestre de personas, mercancias 0 ambos.

Procedimiento Sancionador: Procedimiento administrativo que tiene como objetivo
determinar la existencia de incumplimientos de las condiciones de acceso y permanencia o

infracciones a las disposiciones de transporte.
Articulo4  Competencia Exclusiva de las Municipalidades Provinciales

Son las encargadas de coordinar con las Municipalidades distritales para la implementacion

de depdsitos en sus distritos, pero con los lineamientos de la referente Ley.
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Articulo5  Clasificacion de los Inspectores por las actividades realizadas:

Se clasifican por las actividades que realizan:

Inspectores de Transporte de la SUTRAN, es la persona con competencia de intervenir y
verificar el transporte a nivel Nacional (dentro de las vias Nacionales), de acuerdo a Ley.
Inspectores de Transporte de las Municipalidades Provinciales, es la persona con
competencia de intervenir y verificar el transporte a nivel Provincial de acuerdo a las
Ordenanzas Municipales.

Inspectores de Transporte de los Distritos, es la persona con competencia de intervenir y
verificar el transporte dentro de su jurisdiccién y con su respectivo convenio con la
Municipalidad Provincial.

Inspectores del SAT, son personas que digitan a los vehiculos que tiene orden captura,
mediante los aparatos electronicos, no tiene competencia de intervenir,

Articulo6  Determinar los procedimientos individualizados, en materia de
internamientos de vehiculos por el personal del SAT, Inspectores de Transportes de la

Municipalidad Provincial y convenio interinstitucionales con Municipalidades Distritales.

CAPITULO I

INCORPORACION EN LA LEY GENERAL DE TRANSPORTE Y TRANSITO N°
27181

Incorporacion del Articulo referente Exclusividad de Depositos Municipales.
Articulo7  El SAT, seria encargada de la competencia exclusivas de los depositos y
normar los lineamientos teniendo un solo criterio no pudiendo las distritales contravenir
dicha ordenanza.
Articulo 8  Definir los Procedimientos de los vehiculos declarados en estado de abandono

en los depositos, con una antigtiedad de 20 afios desde su fabricacion.

MODIFICACION DE LA LEY PROCEDIMIENTO ADMINISTRATIVO N°27444

Articulo9  Maodificar el subcapitulo I, de la potestad sancionadora, articulo 230, inciso
6.
Una conducta califique mas de una infraccion, no se puede hacer concurso de infracciones

si no sancionar todas las que cometen el infractor y debe exigir que cumplan con las demas.
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Articulo 10 Modificar el subcapitulo I, de la potestad sancionadora, articulo 230, inciso
7.
Si el infractor vuelve a reincidir en la misma conducta se vuelve a sancionar, no dejandolo

después de 30 dias.

Articulo 11  Modificar el subcapitulo I, de la potestad sancionadora, articulo 230, inciso
10.
Non bis in idem., no debe regir en materia de Transporte, si cometié una sancion

administrativa y sancion penal los dos lo llevan en paralelo.

TITULO II
ORGANOS Y COMPETENCIAS
Articulo 12  Autoridades competentes
Son las autoridades competentes en materia de transporte:
a) El Ministerio de Transporte y Comunicaciones.
b) Los Gobiernos Regionales.
C) Municipalidades Provinciales
d) Municipalidades Distritales
e) La Policia Nacional del Peru
f) El Instituto Nacional de Defensa de la Competencia y de la Proteccion de la

Propiedad Privada — Indecopi.

Articulo 13 Competencia exclusiva de la Fiscalizacion
La fiscalizacion del servicio de transporte, de acuerdo a la Ley, es funcion exclusiva de la
autoridad competente en el &mbito de su jurisdiccion, que son los Inspectores Municipales

de Transporte.

Articulo 14 Transgresion de Normas

En caso de la autoridades Provinciales o locales, no pueden emitir normas que desconozcan
o traten de desnaturalizar dicha norma en materia de los depositos, se podra iniciar las
acciones penales o administrativas a los funcionarios o servidores publicos por la aprobacién

de la norma.
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TITULO Il

PROCEDIMIENTOS DE MEDIDA ACCESORIA POR COMISION DE UNA
INFRACCION

Articulo 15 Por Primera Vez comete la Infraccion

Cuando el infractor infringe el reglamento de transporte y tenga como medida accesoria
depdsito, siendo la primera tendrd un descuento del 50% de la multa, podra liberar su

vehiculo cuando cancele la infraccion. Previo oficio de liberacion.

Articulo 16 Por reincidencia por la misma Infraccion

Siendo la segunda vez el infractor persiste en cometer dicha infraccién teniendo medida
accesoria deposito, no cuenta con el descuento y queda internado 30 dias en el depdsito.
Previo oficio de liberacion.

Articulo 17  Continuidad de la misma infraccion.

Teniendo mas tres veces el infractor derivado al depésito, si cumple los siguientes requisitos:
El vehiculo tiene més de 20 afios de antigiiedad.

No cuenta con el permiso correspondiente de la autoridad competente.

Pasa automaticamente al chatarreo el vehiculo donde el tasador, dara la diferencia.

Articulo 18 Los vehiculos que ocasionan accidentes
Que cometan accidentes con consecuencias fatales, seran internados en el depdsito y se
determina fue a consecuencia de un desperfecto mecanico el vehiculo pasa a chatarreo,

donde el tasador fijara y dar la diferencia.

Articulo 19 Los vehiculos que son internados en el deposito.
Los vehiculos que son internados en diferentes procedimientos administrativos teniendo de
antigiiedad de 20 afios, no podran ser considerados para remate, y seran derivados a

chatarreo.
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Articulo 20 Los vehiculos son liberados del deposito
Con acta de compromiso que sera firmado por el infractor que reincidira en volver cometer

dicha infraccién y su oficio de liberacidn, previo pago del depdsito.
TITULO IV
DISPOSICIONES FINALES
PRIMERA: La presente es dar lineamientos, sobre los depoésitos y si cometen los
conductores infracciones con medidas accesorias.

SEGUNDA: Reducir los vehiculos informales y la contaminacién ambiental.

TERCERA: La presente norma entrara en vigencia, al dia siguiente de su publicacién
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ANEXO N°1
SELECCION DEL PROBLEMA A INVESTIGAR

CRITERIOS DE SELECCION

En su solucidn :
Su solucién estan :
Contribuiriaa | Esunodelos Afecta interesados los 0
Se tiene solucién de que mas tiene | Negativamente | responsables de R
acceso a los otros incidencia a la seguridad dos o mads IIJ
datos problemas social. juridica sector TOTAL DE A
PROBLEMATICA a) b) c) d) e) CRITERIOS D
Deficiencia de la normativa que regula
el servicio de transporte urbano Sl Sl Sl Sl Sl 5 1
regular de personas.
El alto indice de mortalidad generado
; [andade SI SI SI NO Sl 4 2
por accidentes de transito.
El transporte urbano es un problema
en el cual todavia no se encuentra la
formula adecuada para erradicar la
. ) P ! SI SI SI NO Sl 4 3
informalidad en nuestro pais,
principalmente, en la provincia de
Lima.
Deficiencia en las funciones de S| S| NO S| NO 3 4
supervision y fiscalizacién por parte de
las autoridades competentes.
La gestion comun entre provincias
& o prov Sl Sl Sl S| NO 4 5
colindantes territorialmente (Lima —
Provincias), afecta la calidad de servicio




al usuario, haciendo caso omiso de la
normativa que rigen entre si.




ANEXO N° 2

IDENTIFICACION DEL NUMERO DE PARTES DE UN PROBLEMA

“ANALISIS DE
LA ORDENANZA
N° 1901,
ARTICULO 4°,
INCISO C,
VULNERACION
DE LA
OPERATIVIDAD
DE LA
FISCALIZACION
DEL
TRANSPORTE
URBANO EN LA
PROVINCIA DE
LIMA EN EL ANO
2016”.

¢ALGUNA PARTE DE ESTE PROBLEMA TIENE RELACION CON ESTE CRITERIO?

CRITERIOS DE
IDENTIFICACION DE LAS
PARTES DEL PROBLEMA
SELECCIONADO

1

= 5

(PT=R?
SI() NO(X)
(¢ Empirismos aplicativos?)

¢PT(A) =PT (B): R?
SI(X) NO()
(¢ Discrepancias tedricas?)

¢PT=N.?
SI() NO (X)
(¢ Empirismos normativos?)

¢N=RO p?
SI(X) NO()
(¢ Incumplimientos?)

¢N(A) =N (B): R?
SI() NO(X)
(¢ Discordancias normativas?)

6¢,0Dbj. # R (DEF) Deficiencias
SI(X) NOJ()




ANEXO N° 3
PRIORIZACION DE LAS PARTES DE UN PROBLEMA

CRITERIOS DE SELECCION USADOS COMO CRITERIOS DE

PRIORIZACION
Su PRIORIDAD
solucion Afecta En su DE LAS
Se tiene contribuir | Es uno de sianificati solucion SUMA PARTES DEL
aala los que g estan PARCIAL PROBLEMA
acceso a . s . vamente a | .
solucion mas tuvo . interesados
los datos L . la imagen .
de otros incidencia , dos o mas
del pais
problemas sectores

({Discrepancias
tedricas?) 3 3 3 3 3 15 3
¢PT(A) = PT (B): R?

({Incumplimientos?)
éN = RO p?

Deficiencias
¢ Obj. # R (DEF)?

“ANALISIS DE LA ORDENANZA N° 1901, ARTICULO 4°, INCISO C, VULNERACION DE LA OPERATIVIDAD DE LA
FISCALIZACION DEL TRANSPORTE URBANO EN LA PROVINCIA DE LIMA EN EL ANO 2016”.




MATRIZ PARA PLANTEAR LAS SUB - HIPOTESIS Y LA HIPOTESIS GLOBAL

ANEXO N° 4

FACTOR ~X PROBLEMA

FACTOR A REALIDAD

FACTOR ~B: Marco Referencial

Planteamientos tedricos

Normas que la rigen

Entorno local

Experiencias exitosas

@B; [6]27) (B3 B4 [Bs [EBs @87 [Bs By
o
™~
o
™~
o
“Anélisis de la Ordenanza N° Ef g
1901, articulo 4°, inciso c, 5 g 2
. . . .. © _—
Deficiencias, vulneracion de la § ¢ § b= < s ;g © FORMULA, DE LAS
incumplimientos y operatividad de la @ 3 < ° E = S & 2 SUBHIPOTESIS
. A . e k] c =]
discrepancias tedricas fiscalizacién del transporte 2 § 8 8 S 3 S @ 5
urbano en la provincia de g_ 8 2 = S 2 % 2 :
Lima en el afio 2016” g % = § = = S g @
c o o © S © 38 3 o
S o - < £ Qo ©
© s} []
8 & o
S =
& ¢
o
>
g
ngn
~X1 = Deficiencias A1 = Actividades X X X
~X1; Az~Bas; ~Bs;~Bg
o o "
~X2 =Incumplimientos A: = Fiscalizadores X X X
~X2; A1;~Bs;~Bs; ~B7
. . -~ nen
~Xs = Discrepancias tedricas As = Responsables X X X
~X3; A3 ~B1;~Bj; ~B3
Total de cruces por cada ! ! ! ! ! ! ! ! !
variable de ~B
Total de cruces por cada 3 2 2 2
subfactor de ~B
1 3 2 4

Prioridad de los subfactores
~B







MENU DE TECNICAS, INSTRUMENTOS, INFORMANTES O FUENTES Y SUS

ANEXO N°5

PRINCIPALES VENTAJAS Y DESVENTAJAS

INFORMANTE O FUENTE

observacion

personas implicadas en
el tema de estudio

TECNICAS INSTRUMENTOS sz oL VENTAIJAS DESVENTAIAS
INSTRUMENTO DE CADA
TECNICA
Fuente: libros, tesis, Registra
Fichaje textos de normas informacion.
juridicas, entre otros. Acumula datos
Fuente: libros, tesis, Sesubrayan mas
Resalta aspectos
Subrayado textos de normas ) palabras delas
o importantes _
Documental juridicas, entre otros. necesarias
Permite obtener
) ) sintesis.
Fuente: libros, tesis,
. Desarrolla
Resumen analltico textos de normas -
S habilidad para
juridicas, entre otros. i ]
sintetizar y
analizar
Informantes: personas L La falta de
) ) ) i Recopilacidon de ) _
Cuestionario implicadas en el tema de ) . sinceridad en las
) informacion
estudio respuestas
Adquirir
Informantes: personas _ . .
) ) ) informacion Es aplicada a
Entrevista implicadas en el tema de
) acerca de lo que se| pocas personas
estudio ) )
investiga
o Nose garantiza
Adquisicion de g. o
. ., la aplicacion
Informantes: personas informacion de )
. . . , orque requieres
Encuesta implicadas en el tema de interés porq 4 Iq
. .. ela
De Campo estudio Estructura logicay| . .
. intervencion de
rigida
muchas personas
inf : Seajusta ala
nformantes: personas _ . )
) ) P necesidad u Aplicadas mas en
Test implicadas en el tema de o o )
) objetivos del Ciencias Sociales
estudio ) )
investigador
Permite diferenciar
Informantes: | ) las caracteristicas
. [ mar luga R
Ficha de gary y comportamiento |Objetividad delo

dentro del medio
endondese

observado

desenvuelven




ANEXO N° 6

MATRIZ PARA LA SELECCION DE TECNICAS, INSTRUMENTOS E
INFORMANTES O FUENTES PARA RECOLECTAR DATOS



TECNICAS DE
RECOLECCION

INSTRUMENTO DE

NOMBRE DE LAS VARIABLES CON MAS RECOLECCI ON CON INFORMANTE O FUENTE
FORMULAS DE SUB CONSIDERADAS EN CADA VENTAJAS Y MAS VENTAJAS QUE CORRESPONDE AL
HIPOTESIS FORMULA (SIN REPETICION Y MENOS AR CADA INSTRUMENTO DE
SOLD LAS DEAY B) DESVENTAJAS VARIABLE CADA TECNICA
PARA CADA
VARIABLE
Informantes: Gerentes,
A, = Responsables Encuesta Cuestionario fiscalizadores,
abogados y jueces
S . Fuente: Libros,
. o Andlisis Fichas textuales _' ! ) _'_
a) ¥ Ay By vBs By = Planteamientos tedricos . revistas juridicas,
Documental Fichas Resumen ) . .
dicccionarios, etc.
S . Fuente: Libros, Leyes,
Andlisis Fichas textuales el ! ) _\'
B; = Normas . Ordenanza Municipal,
Documental Fichas Resumen . o
Codigo Civil.
Informantes: Gerentes,
A; = Comunidad Juridica Encuesta Cuestionario fiscalizadores,
abogados y jueces
S . Fuente: Libros,
) . Analisis Fichas textuales . .
By = Planteamientos tedricos . revistas juridicas,
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ANEXOS DE LA TESIS



ANALISIS DE LA ORDENANZA N° 1901-2015, ARTICULO 4°, INCISO C,
VULNERACION DE LA OPERATIVIDAD DE LA FISCALIZACION DEL
TRANSPORTE URBANO EN LA PROVINCIA DE LIMA EN EL ANO 2016

ENCUESTA
1. Datos generales:
Edad: Sexo:
Profesion: Especialidad:
Cargo en: Antigledad:

NOTA: Marque con una X la respuesta que considere, en algunos casos mas de 2.

1. Tiene conocimientos de las Normas que rigen el transporte a continuacion
detalla:

Ley General de Transporte N°

Decreto Supremo N°

Ordenanza Municipal N°

Resolucion de Gerencia N°

2. Basado a su conocimiento responda:

Derogando la Ordenanza 1901-2015, articulo 4, los conductores tomarian

conciencia y no reincidirian en la infraccion. SI( )NO( )

Tenemos el mismo nivel de Educacion Vial que otros Paises. SI( ) NO( )

Adecuando las Normas de otro pais, solucionaremos el Transporte. SI( )NO ()

Poniendo Normas mas drasticas, dejarian de cometer infracciones. SI( )NO ()

La falta de empleo es consecuencia de la Informalidad en el Pais. SI ( ) NO( )



3. Sobre la Ordenanza Municipal N° 1901-2015 que establece el régimen de
administracion de los depositos municipales de vehiculos de la Municipalidad
Metropolitana de Lima (MML).

¢ Conoce la ordenanza N° 1901-2015?
Si No

Conoce los alcances de la Ordenanza N° 1901-2015.
Si No

¢ Conoce a quienes debe aplicarse la citada Ordenanza?

Si No
4. ¢ Conoce a quien le compete el internamiento de vehiculos a los depositos
municipales?
. El Servicio de Administracion Tributaria (SAT)
. La Gerencia de Transporte Urbano (GTU)
. Ambas instancias
5. ¢Cuéndo se interna al depdsito a un vehiculo de transporte publico?
Infraccion Deuda coactiva

Medida cautelar

6. ¢Considera que es efectiva?

Si No
Por qué:
7. ¢ Se aplica adecuadamente?

Si No



4. Alcances, aplicaciones, contradicciones y limitaciones de la Ordenanza 1901-
2015

8. ¢En general, considera que la Ordenanza Municipal N° 1901-2015 tiene como

objetivo la deteccion de infracciones de transito y facilitar la fiscalizacion del transporte

publico?
Si No
9. En el levantamiento de la medida accesoria o preventiva de internamiento del

vehiculo, tal como dispone el inciso C del articulo 4° de la citada ordenanza, interviene:
. El Servicio de Administracion Tributaria (SAT)

. La Gerencia de Transporte Urbano (GTU)

. Ambas instancias

10.  ¢Especificamente, considera que el inciso C del articulo 4° de la cita ordenanza
vulnera la operatividad de la fiscalizacion del transporte urbano?

Si No

Por qué:

11.  ¢Qué contradicciones observa usted en la aplicacion del inciso C del articulo 4°

de la citada ordenanza?

Administrativas Legales

De ser una de ellas, puede especificarnos:




12.  ¢Considera que la salida de un vehiculo de transporte publico del depdsito
municipal se debe al incumplimiento de la Ordenanza N° 1901-2015?
Si No

13.  El incumplimiento en la aplicaciéon de inciso C del articulo 4° de la citada
ordenanza, se debe a:

. Una discrepancia conceptual:

. Prioridad de normas:

14.  Considera que el sancionado o infractor tiene conocimiento de los alcances de la
Ordenanza Municipal N° 1901-2015.
Si No

15.  Considera que la Ordenanza N° ° 1901-2015 ha contribuido:

. Fortalecer la fiscalizacion del transporte publico.

. Recaudar y administrar los recursos provenientes del pago de multas por
infracciones de transito.

. Cambiar la operatividad del SAT y de la GTU.



