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EXPOSICION DE MOTIVOS

DECRETO SUPREMO QUE MODIFICA EL REGLAMENTO DE ADMINISTRACION
DE TRANSPORTE

I ANTECEDENTES ¥ CONTEXTO LEGAL

La actividad econdomica vinculada a la operacion del servicio de transporte terrestre en
el Perd fue sujela a un proceso de camblos estructurales que incidieron tanto en su
prestacion, come en el rol del Estado en materia de transporte

En un inicio, confarme a lo establecido en la Ley General y de Promocion del Servicio
Piblico de Transporte Terrestre, aprobada mediante el Decreto Legislativo N® 329
(actualmente derogado) con fecha 8 de febrero de 19B5, se delimitaron los
lineamientos de politica y las normas basicas que regulan las aclividades del servicio
plblico de transporie terrestre automolor de pasajercs y carga, siendo funcion del
Estado la prestacién de dicho servicio plblice’ & nivel nacional.

Postericrmente, el 25 de junio de 1991 se publicd &l Decreto Legisiativa 640, a traves
del cual se declard la libertad de rutas o permisos de operacidon del servicio de
transporte plblice de transporie terresire interprovincial de pasajeros; asimisme, se
dispuso la eliminacidn de todas las restricciones y obstaculos administrativos y legales
gue impiden el accese da nuevos concesionarios en dicho serviclo. Esta norma la
deroaa el Decreto Legislative 3297 y generd un cambio del rol del Estado en materia
de transporie terrestre, de un rol prestador a un rel regulador y supendsor

En eza misma linea, el B de octubre de 1992, fue publicada la Ley N® 27181, Lay
General de Transporte y Transitc Terrestre (en adelante, la LGTT), gue consofida el rol
regulador del Estado y establece los lineamientos genersles economicos,

! DECRETO LEGISLATIVO 329, LEY GENERAL ¥ DE PROMOCION DEL SERVICIO PUBLICO DE
TRAMNSPORTE TERRESTHE (DEROGADD]
Articula 2.- El presente Decreto Legislative fija los Bneamientos de politica v las normas basicas que
regulan las actividades ded servicia publico de transporte terrestre automotor de pasajeros y canga.
Los servicios deben prestarse de conformidad a @l v a 15 demas disposiciones legales que rijan sobre
el particular,
Articule 3.- E5 luncidn del Estade lz prestacign del servicio piblice de transporie terrestre
automotor de pasajéros y de carga, a nivel nacional. El Estado padri olorgar en concesldn la
prestacidn de tales servicios a personas naturales y juridicas.
* DECRETO LEGISLATIVO 640, ESTABLECEN DISPOSICIONES QUE UBERALIZAN MECANISMOS DE
CONTROL, PERMISOS ¥ OPERACION DEL SERVICIO PUBLICO DE TRANSPORTE INTERPROVINCIAL DE
FASAJERDS
Articulo 1.~ Decldrese i lIbertad de rutas o permisos de operacion del Sendele PUblico e Transporte
Terrestre Interprovincial de Pasajercs, y en consecuencia eliminess [odas las festricclones
obstéculos administrativos v legales gue impiden & libre acceso de nuevos concesionarios en dicho
servicio.
Articule 2.- Derogar el Decreto Legislative M 329 v el Reglamento del Servicio Puilico de Transporie
Terrestre Interprovincial de Pasajeros aprobado por Decreto Seprema N2 034-83-TC de fecha 17 de
Agosio de 1583,
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organizacionales y reglamentarios dal transporie y transito terrestre en el ambito de
toda la Replblica®.

De acuerdo a lo dispuesto en el arlicule 3 de la LGTT, la accion estatal en materia de
transporte y iransito terrestre se crienta a la satisfaccion de las necesidades de los
usuanos y al resguardo de sus condiciones de seguridad y salud, asi como la
proteccidn del ambiente ¥ la comunidad en su conjunto’.

Asimismeo, el articulo 5.3 de la Ley N°® 29370, Ley de Crganizacion y Funciones del
Ministerio de Transportes y Comunicaciones, reconoce como funcidn rectora del
Ministerio da Transportes y Comunicaciones (en adefante, el MTC) la implementacion
de las politicas naclonales en el dmbito de su competencia, asi como de evaluar su
cumplimiento®.

Por su parte, el articulo 12 de la LGTT establece que la competencia de gestion
consiste en «la facultad que tlenen las avloridades compelentes para implementar los
principios rectores y fas disposicionss de transporte y transito ferrestre contenidos en
la presente ley y en los reglamenios nacionaless,

Cabe sefialar que el literal a) del articula 16° de la LGTT, establece gue el MTC como
drgana rectar a nivel nacional en materia de franspornte y transito terrestre, tiene dentro
de sus competencias, el dictar los reglamentos nacionales establecidos an la refenda
Ley, asl como aguellos que ssan necesarios para el desarrolio del transporte &l
ordenamiants dal transito®.

En el mismo sentido, el literal b) del articulo 16 de la LGTT establece una compatencia
expresa y exclusiva del MTC para interprefar los principios de transporte y transito

¥ LEY 27181, LEY GENERAL DE TRANSPORTE ¥ TRANSITO TERRESTRE
Articulo 1.- Del dmbito de aplicacidn
La presente Ley establece los lineamientos generabes econdmicos, erganizacionales ¥ reglamaentarios
def transporte y transito terrestre y rige en todo el territorio de la Repdblica.
f-]
LEY 27181, LEY GENERAL DE TRANSPORTE ¥ TRANSITO TERRESTRE
Articula 3.- Del objativo de la accidn estatal
Li accidn estatal en materia de transporte v trénsito terrestre 3o orienta a la satisfaccidn de las
recesidades de kos usuarios y al resguarda de sus condiciones de seguridad v salud, asi como a la
prateccidn del amblente v la comunidad en su conjunte
' LEY 20370, LEY DE ORGANIZACION ¥ FUNCIONES DEL MTC
Articulo 5.- Funciones rectaras
Las funcionas rectoras son las sigulentes:
1)
3. Coordinar con los gobiernos regianales v locales la implermentacion de las peliticas. nacionalas v
sectoriales, y avaluar su cumplimiania
*  LEY 27181, LEY GENERAL DE TRANSPORTE ¥ TRANSITO TERRESTRE
Articulo 16.- De las competencias del Ministerio de Transportes, Comunicaclonas, Vivienda y
Construccidn
El Ministerio de Transportes, Comunicaciones, Viviendd y Construccldn es el drgano rector a nivel
nacional en materia de transporte y transito terrastre, asumigndd |as Sigubentes competancias:
Campetencias normativas:
g "'t,, a) Dictar los Reglamentos Maclonales establecidos en la presente Ley, asi coma agquellos gus sean
necisarios para ¢l desarralla del transporte v el ordenamients dal transito. |..}
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terrestre definidos en |la Ley y sus reglamentos naclonales, asl como velar porque se
dicten las medidas necesarias para su cumphmiento en todos los nivelas funclonales y
territoriales del pais, tal como se pone en evidencia a confinuacion:

oLEY 27181, LEY GENERAL DE TRANSPORTE Y TRANSITO TERRESTRE

Articelo 16.- De las competenclas del Ministerio de Transportes,
Eﬂmum'n:aﬂmu, Vivienda y Construccidn

El Ministario de Transportes, Comunicaciones, Vivenda y Construccion es af
grgang rector & nivel nacional en maleria de lransporte y lransilo femesire,
asumiendo las sigulentes competencias:

Competencias normalivas:

il

b} fnterpre g y transito terrestre definidos en la
W asl como velar porque se dictan

las medidas necesanas para sy cumplimiento en fodos los nivelez funcionalas y
lermilorales dal pals.s (Subrayado v resaliado agregados)

De acuerdo con o establecide en el articulo 23 de la LGTT, dentro de los reglamentos
necasarios para la implementacién de la lay, el literal d) prevé el Regiamento Nacional
de Administracidn de Transporte, el cual contiene, entre otros, las disposiciones
generales gque ulasifi:an las distintas modalidades del servicio de transporte de
personas y mercancias’, las disposiciones generales que clasifican las distintas

“ LE¥ 27181, LEY GENERAL DE TRANSFORTE ¥ TRANSITO TERRESTRE
Artieuls 23.- Del contenkdo de los reglamentos
Los reglamentos nackanales necesarios gara la implementacon de la presente Lay seran aprobados
por Decrebe Supremo refrendado por el Ministro- de Tramsportes, Comunicaciones, Vivienda ¥
Construceidn y Tigen en todo & terrilonio nacional de la Repdblica. En particular, debera dictar los
siguientes reglamentos; cuva materia de regulacidn podrd, de $er necesario, ser desagregada:
Competencias normativas:
[}
d) Reglamento Naclonal de Administrackdn de Transporte
Contiene las especificacsones de dlaefo v oparacidn de los registros en los gue deberan inscribirsa
tadot lod servicios de pasajeras y de mercancias gue se presten en farma regular.
Contigne tambien las dispesiciones gensrales gue clasifican las distintas modalidades del servicio da
transporte de personas y mercancias, asi come |los roquisites téenices dé idoneidad: caracteristicas
de I3 flota, infraestructura de la empresa v su organizacidn, asf como s condiciones de calidad vy
segurldad de cada una de ellas. Establece |as infracciones y sanciones en la prestacion del servicio de
tramsgorte.
Contiene log erlterios téenicos que determinan la declaracion de dreas o vias saturadas por concepta
de congestion vehicular o contamingcidn y establece el régimen de acceso y operacion de los
servicios de transporte en tales condiciones.
Sefiala gue el acceso v uso de dreas o vias saluradas es administrade mediante procesos periddicos
de licitackdn publica en los cuales todos los oferentes de los servicios concurren compliligndo en
calidad, precio, condiciones de seguridad v contral de‘emisiones, todo o cual se formalize mediants
contralos de concesidn a plaze filo y no renovables de manera automatica.
Asimisrmn contiens ¢l régimen de administracsdn de cada uno de los serviclos especiales o locales v
obras prestaciones no habituales, incluyends lgs requisitos de registro, concesidn, autorizaciones y
permisos de operacion respectivos,
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modalidades del servicio de transporte de personas y mercancias, asi como |os
requisitos técnicos de idoneidad: caracteristicas de la flota, infraestructura de la
Bmpresa y su arganizacion, antre ofros.

En ejercicio de esta competencia normaliva establecida en la precitada ley, el MTC
emitio el Reglamento Nacional de Administracion de Transporne, aprobado por Decreto
Supremo 017-2009-MTC (en adelante, el RMAT)", siendo éste el reglamento
administrative que desarrolla lo dispuesto an el literal d) def articulo 23 de la LGTT

La actividad econdmica involucrada y comprendida en |a requlacion del RNAT es de
suma franscendencia en el Perd, no solo por las externalidades que dicha actividad
genera en el marcade y en la sociedad en su conjunto, sino por la exposicion de
interases publices come la seguridad, |a salud, o el medic ambiente, los cuales puaden
verse afectades con ocasion de la prestacion de dicha actividad; todo ello en la nueva
configuracion del mercado de transporte, su liberalizacion y los principios de indole
econdmico establecidos en la Ley.

Considerande ello, la LGTT ha provisto una serie de principios que rigen (&
competencia rectora del MTC en materia de transporte y transito terresire, dentro de
estos principios se encuentran la garantia de estabilidad de las condiciones de
mercado de los agentes econdmicos y la justficacion para una intervencion reguladora
en dicha materia, condicionada a la existencia de fallas de mercado y la necesidad de
proteccion de los intereses publicos descritos en el parrafo anterior. Cabe sefialar que
dichos principios tienen naturaleza y fundamentos estrictamente econdmicos y
sa ancuentran expresamente previstos en la LGTT.

Asi, sobre la base de la existencia de estos principios y criterios habilitantes para el
ejercicio de la competencia reguladora del MTC, la Direccion General de Transporte
Terrestre (en adelante, DGTT) debe observar los mismos a fin de determinar I&
idoneidad de una intervencién reguladora en esta materia, asi como los mecanismos
lagales aplicables para tales fines.

Al respecto, es preciso indicar gue la Organizacion de las Naciones Unidas (la ONU)
emitid el 11 de maye de 2011 el «Plan Mundial para & Decenio de Accion para la

| Seguridad Vial 2011-2020%; de acuerdo a diche estudio, cada afio, cerca de 1,3

millones de personas fallecen anualmente debido a un accidente de transito y entre 20
y 50 millones de personas sufren lesionas por dichos eventos, siendo que, en ¢aso no
se adopten medidas inmediatas y eficaces, los fraumalismos ocasionades por los
accidentes se convertiran en la quinta causa mundial de muerte, debide al incrememto
del parque automotor sin estrategias adecuadas de seguridad vial®.

Asimisma, dentra de las condiciones de acceso para prestar el servicio de transporte interprovincial
de personas, de dmbitos reglonal v naclonal, deberd considerarse la de contar con un sistema de
comu nicacion en cada una de sus unidades vehiculares.

[}

Publicado en el diario oficial =& Peregnon el 22 de abril de 2008,

PLAM MUNDIAL PARA EL DECENIQ DE ACCION PARA LA SEGURIDAD VIAL, Organizacidn de las
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Ante elle, el Plan Mundial establece 5 pilares, denominados “Actividades”. cuya
gjecucidn cormesponde @ cada uno de los paises en el marco de sus respectivos
ordenamientos, tal como se seftala a continuacion:

«PLAN MUNDIAL PARA EL DECENIC DE ACCION FARA LA SEGURIDAD
VIAL 2011-2020

Las aclividades durante af Decenio debarian lenerlugsr en el plano iocal, nacional
y regignal, pero se hard hincapid principalmente en las medidas e nivel local ¥

racional,

8 a

gobiernos locales y nacionales, ejecuten las actividades e confarmidad con
fos cinco pilares sigiianies.

Aciividades nacionalas
Piiar 1 Filar 2 Pilar 3 “Pilar & Filar 5
Gestlitn de la Vias de Vehiculos Usvarlos do | Respuesta
seguridad trangito y més seguros vias de tras oz
wigl movilidad transito mas | accidentes
y Mg SegUras saguros |

(

Jn {Subrayado vy resaliado agregados)

De acuerdo a lo sefalade en el mencionads documento, las «Aciividades en el plano
nacionals alientan a los paises a que apliguen los mencionados pilares, sobre la baze
de las recomendacionas del «informe mundial sobre prevencion de los traumatismos
causados por el transitos

En ests santide, dentro de los pilares identificados en el Plan Mundial antes citado™,
podemos indicar las siguientes actividades especiales:

Pilar Objetivo Actividad
Pilar 2: Vias | Aurnentar la seguridad intrinseca y la Actividad 3: Fomentar el
de irfinsito y | calidad de proteccion de las redes de funcionamienta saguro, e
mowvilidad carrelaras en baneficio de lodos los mantenimiento y la mejora
méds seguras | usuanios de las vias de fransilo, de la infraesfructura viaria
especiaimente de los mds vulnerables | exislente, exigiendo a las
(por gjiemplo, los pealones, los ciclisias | autondades viales que;
. ¥ los motociclistas). Elfo se fograra {...) realicen evaluacionas
mediante la aplicacion de evaluaciones | de la seguridad de la
de la infraestructura viana v el infraestructura viaria
mejoramiento de fa planificacion, el exisfente y apliquen
disefio, la construccion y ef solucionas de ingemeria
funcionamignio de lag carreleras de eficacia demosirads
feniendo en cuenta la seguridad. para mejorar los resullados
en matera de seguridad,
Salud [OME):

 httpi/fwww who.int/readsafety/decade_of_action/plan/spanish. pdf
. pLAN MUNDIAL PARA EL DECENID DE ACCION PARA LA SEGURIDAD VIAL, E',E- CIt., pags. 13-16.
i
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Pilar 3: Alentar el despliegue universal de Actividad 7: Alentar a los
Vehiculos majores lecnologlas de segundad responsables de la gestion
mas seguros | pasiva y activa de los vehiculos, | de las flolas de vehiculos
combinando la armonizacion de las | de log sectores pablico y
normas mundiales pedinenles, los privado a que compren,
sisfemas de informacion a fos plilicen y mantengan
cansumidares y los incantivos vehiculos que ofrezcan
destinados a acelerar fa introduccidn tecnologias de seguridad
de nuevas tecnologias. - modemas y altos niveles
te proteccidn da los
passjeros.
Pilar 4: Elabarar programas integrales para  Actividad 6 Eslablacer y
Usuarios de | meforar el comporfamiento de los vigilar el cumplimiento de
vias de usuarios de las vias de fransito, las leyas de transporte,
fransito mas | Obssrvancla permanenis o | salud y seguridad laboral,
SOgUrDs pofenciacidn de 1as leyas y normas en | ¥ lag normas y reglas para
combinacion con la educacion o | el funcionamiento segqura
sensibilizacion pablica para aumentar | de los vehiculos
las fasas de wiizacion del cinfurdn de | comerciales de carga y de
I sequridad y del casco, y para reducir la | transporfe, los servicios de
conduccion bajo los efectos del alcohol, | transporte de pasajeros
fa valocidad y ofros factores de fiesgo. | por carrelera i &f reslo del
pargue avtomoior pobiico

¥ privacio, a fin de reducir
los traumatismos
orcasionados por los

| accidentes.

Fuente: PLAN MUNCHAL PARA EL DEGENIO DE AGCION PARA LA SEGURIDAD VIAL, Op.
Cit., pags. 13-18.

De otro lado, el Trbunal Constitucional en la Sentencia recaida en el Expedienta
00034-2004-FITC sefiala que la actividad de transporte reviste de un eespecial inleres
piblicon, por tal motive, a cnterio del tribunal «$e juslifica un deber de proteccion
estalal a los wsuarios del servicio y, con elo, una reglamentacion mas esiricta del
mismo, supervisando que la preslacidn se olorgue en condiciones de adecuada
calidad, seguridad, oportunidad y alcance & la mayoria de ja poblacidns.

Por este mativo, en el presente documento se sustentan lineamientos normativos que
tienen por objetivo implementar modificaclonas a |a regqulacidn existante en materia de
trangporie ¥ transito terrestre, para lo cual se determinara lo sigulents:

{iy si de acuerdo a log principlos econdmicos gue sustentan toda intervencion
regulatoria an materia de transporte justifican dicha intervencidn, es dacir, si
comige las fallas existertes en el mercado y tutela intereses plblicos, en
cumplimiento de los criterios expresamente establecidos en la LGTT, v,
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si, de ser e caso, existen medidas que, de acuerdo al parametro indicade en el
parrafo anterior no encuentren justificacion, motivo por el cual se sugiere su
eliminacién o reduccldn de la carga administrativa o regulatoria sobre el
administrada al minimo estandar de lesividad, sin descuidar |a tutela de los
intereses plublicos del sector.

(il Adicionalments a la evaluacldn antes citada. se incluira analizar la razonabilidad

de las disposiciones incorporadas en |la presente propuesta normativa, siguiendo
los principios de calidad regulatoria enunciados en el articula 2.1 del Decrate
Legislativa 1310", la metodologia establecida por la Organizacidén para la
Cooperacidn y Desarrollo Econémico (OCDE), a traves del deneminado Analisis
de Impacto Regulatoric (RIA por sus siglas en inglés)'®, cuyos criterios
ecanémicos y regulatorios =e han compatibilizade con &l articulo 18 del Decrato
Legislativa 1256 y los criterios de razonabilidad que ha sefialado &l Indecopi.

11
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DECRETO LEGISLATIVO 1310, DECRETD LEGISLATIVO QUE APRUEBA MEDIDAS ADICIOMALES DE
SIMPLIFICACION ADMINISTRATIVA

Articulo 2.- Andlisis de Calidad Regulataria de procedimientos administrathos

2.1. Las entidades del Poder Ejecutivo deben realizar un Anafisis de Calidad Regulatoria de todas las
disposiciones normativas de alcance general, @ excepcion de las contenidas on leyes o normas con
rangs de ey, qus establezcan procedimientos: administrativos, & fin de identificar, reducir wo
elirtinar aguelios que resukten Innecesarios, injustificados, desproporcianados, redurdantes & no e
eaceeEntren adecuadas 8 la Ley del Procedimlento Administrativo General o a las normas con rangs
de ley que les sirven de sustento. El regulsito también es exigibie a las disposiciones gue
reglamenten tramites creados en leyes ¢ normas de rango de ley. Una vez realizada esta evaluacion
deberdn remitir su-analisis a la Comision Multisectorial @ gue de refiere ef numeral 2.3,

2.2, mediante el Andlisis de Calidad Regulatoria se evalian principios como el costo — beneficio,
necesidad, efectividad, proporcionafidad, de las disposiciones normativas sefaladas en el 2.1,
conforme se establecerd en el Reglamenta del presente Decreto Legislatia,

2.3, El andfisis de Calidad Regulatoria sera walldado por una Comisicn Mubtisectorial de Calidad
Regulatoria cuyas conformacion v funciones se aprueba en el marco de lo establecido en la Ley N7
29158, Ley Orgdnica del Poder Ejecutivo, b cusl serd presidida por la Presidencia del Consejo de
Pinistros,

[

Sobre el Andlisis de Impacto Regulatorio [RIA sepdn sus siglas en ingiss) puede consultarse -el
Dacumentn de la DOCE, introductory Handbaok for Undertaking Regulotons Impoct Analyiis, Versien
1, Qetaber 2008, visualizado en la sipulenta direccidn URL: hitesweiew oecd:or i gow/ regalatary -
polloy /42729472 pdl; o Eduardo QLINTANA SAMNCHEZ, Andlisis de Impocto Regulatorio en Jo
Reguiocion Peruano de Servicios Publicos, en Derecho & Socledad M= 36, entre otros.

DECRETO LEGISLATIVO 1256, LEY DE PREVENCION ¥ ELIMINACION DE BARRERAS BURDCRATICAS
Articulo 18.- Andlisls de razonabilidad

18.1, Una vez que la Comisién o la Sala, de ser el caso, considera que han sido presentados indicios
suficlentes sobre la presunts earencia de razonabilidad dela barrera burocratica cuestiondda, analiza
la raronabilidad de la medida, verificando el cumplimiento de los sigulentes elemantos!

g. (e la medida no es arbitraria, lo gue fmplice que la entidad acredite:

1. La existencia del interés piblico que sustentd la medida cuestionada, El Interés piblico alegado
debe encontrarse dentro del 3mbito de atribuciones legales de |a entidad.

Z. La existencla del problema gue se pretendia solucionar con la medida cusstionada,

3. Que 1a medida cuestionada resulta idénea o adecuada para lograr 3 selucion del problema yio
para alcanzar & objetivo de la medida,

b. Que la medida o4 propoceignal a sus fines, lo que Implica que la entidad acredite:
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Al respecto, segun el crterio de valuacian del Interds Pdblico para determinar la
razonabilidad de disposiciones administrativas desarroflado por el Indecopi en la
Resclucian 182-97-TDC y recogido postencrmenta en el arficulo 18 del Decrsto
Legislativo 1256, se verifica: a) la existencia del interés publico que sustentd la
medida, el cual debe encontrarse dentro del Ambite de atribuciones legales de la
entidad, b) la existencia del problema que se pretendia selucienar con la medida;
y. c] que la medida resulta idonea para lograr la solucién del problema yio para
alcanzar el objelive de la medida, los cuales s& desarrollan a el analisis de cada
medida regulatoria presentada en la siguiente seccion.

Cabe resaltar que la implementacidn y pertinencia de las medidas recogidas en el
presente documento, se enmarca dentro de |las Politicas Pablicas del Sector
Transporte, las cuales fueron adoptadas mediante Resolucion Ministenal 817-2006-
MTC/08 del 7 de noviembre de 2006, que aprobd la Politice Nacional del Seclor
Transporte: siendo las bases de las politicas pdblicas def sector, 1as siguientes:

= \ision integral de los servicios e infraestructura de transports.

Gestion integrada del sistema enfocada al usuario para mejorar la eficiencia, |a
saquridad y la calidad.

- Marco Mormativo v organizacion institucional modernas,
- Financiacién adecuada para la sostenibilidad del sisterna.

-  Ceonservacion prioritaria v efectiva de las infraestructuras y su desarrollo de
acuerdo con la demanda y accesibilidad.

= Desarroflo tecnologico y de las competencias del personal.

Como puede apreciarse, el referido documents hace alusién expresa a la visién
integral de los servicios e infraestruciura de transporta, asl come a su desarrollo
espective, lo cual se condice con una vision y gestidn integrada del sistema enfocada
en al usuario para mejorar la eficiencia, seguridad y calidad, con un marco normative 2
ingtitucional moderna,

Esta disposicién establecié como estrategias fundamentales, entre ofros, el
wincrementar sustancialmente los niveles de seguridad de le imfrasslructura da

1. Una evaluacidn de los beneficios y/o el impacts posilivo que generaria la medida y de los costos

yio el impacia negativo de la misma para los agentes econdmicos obligades a cumplirta, asi como

para olros agentes afectadas yfo para la competencia an @l marcado,

2. Qe I referida evaluacién permite concluir que |a medida genera mayores beneficios gue costos,

3, Cue otras medidas alternativas po resultarfan menos costosas o po seran igualmente efectivas,

Oentro de estas medidas aliernativas debe considerarse la posibilidad de nog emitir una nueva

regulacian

18.2. En caso de gue la entidad no acredite alguna de los elementos indicados en los [terales
T . precedentes, la Comisidn o la Sala, de ser el coss, declara |a carencla de razonabilidad de la barrefa

{E %1 burecratica.
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transportes, asi como ef «xestablecer y desarrollar incenlivos para promover la mejora
de log servicios de transporte, en cuanto a su hivel de calidad seguridad, fransparencia
y compelitividad en sus distintos modos v en fos senvicios de logistica wincuwladoss,
cuya pertinencia amerita la adopcion de medificaciones normativas, las cuales,
cuentan con una justificacion previa, desarrollada en el presente documento.

En este sentido, |a presente propuesta normativa versa sobre aspeclos vinculados a
modalidades del servicio de transporte terrestre, |a antigiedad vehicular de acceso, el
servicio de transpore terrestre mixto v el servicio de transporte turistico terrestre, lo
cual involucra una reevalugcion acerca de la naturaleza de cada una de estas
modalidades vy el marce normativo gue las protege y promueve, de ser el caso,

. DIAGNOSTICO

Como se ha sefialada, con fecha 22 de abril de 2009, se publico el Decreto Supremo
N® 017-2009-MTC, mediante el cual se aprobo el RNAT, sin embargo, tomando en
consideracion lo establecide en la LGTT, gue establece log principios econdomicos an
matena de regulacion del sector transporte, asi coma el marco normativo dispuesto en
el Decreto Legislative 1310, es necesario efectuar una nueva evaluacion de agusiios
ingtrumentos regulatorios gue no contarian con una adecuada justificacion, a fin de
implementar clertas medificaciones a8 los lineamientos nomativos  actualmenta
vigentes, con la finalidad de eptimizar el desempefic del sector.

Producto ded analisis realizado por la DGTT se identficaron entre olros, las siguientes
observaciones y contingencias en la regulacion existente en el RNAT:

1. Ellimite de antigledad de tres (3) anos acceso de los vehiculos para la prestacicn
del servicio de transporte terrestre en todas las modafidades en las que es
exigible, constituiria un instrumento regulatorio gue representa una barrera de
entrada legal que limita la competencia en la prestacion del servicio de transpeorte
terrestre, no siendo eficiente para tutelar los intereses plblicos reconocidos en la
LGTT.

2. En atencion a las inconsistencias de la prestacidn del servicio en la modalidad de
transporte mixto, es necesario revisar la clasificacion del serviclo por el tipo de
elemento transportado, siendo gue la aplicacion de dicha regulacion ademas de
no ser compatible con las configuraciones wehiculares reconocidas, genera la
posibilidad de medificaciones que en rigor importan la inobservancia de la
normativa gue regula las caracteristicas y requisitos téenicos relativos a seguridad
de los vehiculos requeridos para el acceso y permanencia en el sistema nacional
de transporte

3. La regulacibn de |a prestacidn del transpore privado de personas habria
desvituado €l concepie de actividad privada y ocasionado una intensa carga
administrativa innecesaria & incompatible, que no estaria en consonancia con la
naturaleza de esta actividad.

i Paor otro lado, también se concluyd gue seria necesaria la implemeantacion de meadidas
4 . extraordinarias de suspension de obligaciones regulatonias seclonales, de naturaleza

a %’5' |
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temporal en materia de transporte, con la finalidad de preservar la continuidad y
permanencia en la prestacién del servicio de transporie regular de personas de ambito
nacicnal y regional, en atencién a gque una gran parte de la red vial nacional ha sido
afectada con ocasion del reciente fendmeno del Nifio Costere v situaciones anomalas
climaticas, con los subsecuentes dafos materiales en la infragstructura vial, entre
otros.

A respecto, de acuerdo al Centro de Operaciones de Emergencia Nacional (COEN),
entre 8,237 y 8477 kidmeatros de carrsteras, asl come entre 10,874 y 30970
kildmetros de caminos rurales, resultaron afectados™

Como se advierte, existen aspectos gue deben mejorarse a fin de generar una
regulacién mas eficiente desde la perspectiva econémica, idonsa para la tutela de los
intereses plblicos establecidos en la LGTT, que justifigue una intervencion regulatona;
as| como, de ser el casa, la reduceidn de cargas administrativas innecesarias, scbrae la
base de la razonabilidad de los instrumentos regulatorics adoptados y les crterios
vinculados a un andlisis de calidad regulatana,

Por lo expuesto, se proponen los siguientes instrumentos regulaterios, cuyo detalle es
expuesto a continuacion:

- Eliminacidn del limite de antigledad de tres (3} afios para el acceso de los
vehiculos para la prestacidn del servicio de transporte de personas y/o de
mercancias.

2 Eliminacién de la regulacidn del servicio de transporie mixto de personas, sin
perjuicio de la implementacién de medidas de garantia y respeto de la validez y
eficacia de los titulos habilitantes emitidos a Ia fecha de entrada en vigencia de
la modificacian.

- Implementacion de modificaciones en la regulacién de la prestacion del
transporte privado de personas, bajo la premisa que esta actividad, que no
constituye un serviclo, no debe ser regulada bajo los parametros del servicio
regular o especial, sino en forma solo excepcional en los casos que por la
naturaleza da lo gue se transporta, si se amerita la intervencion del Estado,

Suspensidn temporal hasta el 1 de julio de 2017 de las obligaciones contenidas
en los articulos 41.1.2.1, 42.1.4 v 42.1.10 del RNAT, referidos al cumplimiento de
los términos de la autorizacidon para prestar el servicio de transporte (rutas,

Bl respecta, puedan consultarse los siguientes repartes pariodistioos:
Agencid Perusna de Moticias — Anding, « COEN, Mo Costero afectd o mas de 17,000 kildmetros de
wigs en el pofse, publicado el 19 de abril de 2017 disponible en la siguiente direccon URL:
http/fwww andina.com.pe/agencis/noticia-cagn-nina-costora-afecto-a-mas-17000-kilomeiros-vias-
el-pais-pG3552 aspx.
Edicién digital de Diario El Comercio, «Nifo costers: 549 pueales y mas de & mil km oe wos
afeciodass publicade el 22 de abril de 2017, disponible en la Siguiente direccidn URL:

hitpfelcomercio pefiociedad/peru/nino-costerg-5459-puentes-y-mas-G-mil-km-viss-afectadas-
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serviclo), asi como a embarque y desembarque de pasajeros, asi como del
incumplimiento derivado de la inebsarvancia de las mencionadas disposiciones.

FPostergacién de la aplicacion de las sanciones derivadas de la infraccidn P5 y
PE del Anexo |V del Reglamento Nacienal de Vehiculos, referidas al control de
PESO pOr &)

Cabe sefalar gue el anadlisis de los presentes instrumentos regulatorios se efectuara
corfarme al criterio de justificacidn regulatoria establecido en la LGTT.

ll. CRITERIO DE JUSTIFICACION DE LA INTERVENCION REGULADORA QUE
IMPLIQUE LA ADOPCION DE UN CAMBIO DE CONDICIONES DE
MERCADO DE TRANSPORTE SEGUN LA LGTT

De acuerdo a lo sefalade en el articulo 5§ de la LGTT, se debe garantizar la estabilidad
de las reglas y un trato equitative a los agentes econdmicos, siendo que no deben
existir modificaciones injustificadas de condiciones de mercado sobre las cuales los
agentes econdmicos toman sus decisiones en materia de inversion y operacidn de
transporte;

el EY 27181, LEY GENERAL DE TRANSPORTE Y TRANSITO TERRESTRE

Articilo 5.- De la promocidn de la fnversldn privada

5.1 El Estado promuweve la inversidn privada en infraesirucivra ¥ servicios de
Irahsporta, en cialesgulers de las formas empresarales ¥ conlfacliales
permitidas por la Conslilicion ¥ 1as leyes.

5.2 El Estado garankiza la esiabiidad de las reglas vy &l lrelo equitaliva & los
agentes privados de manera que no e alleran injustificadamente las condicionss
de mercads sobve la base de las cuales loman sus decisiones sobhre inversicn ¥
aperacidn en maieria oe fransporte.

8.3 Las condichangs oo acceso al mercado so reguian por 1as normas ¥ principios
contenidos en [a presenie Ley ¥ e ardenamienio vigenie. »

Como se aprecia, el prectado articulo establece una garantia de las condiciones de
mercade que molivaron inversiones por parie de los agentes econdmicos en &l seclor
transporte, salvo que exista una justificacidn para |a alteracidn de dichas condiciones
de mercado que debe efactuarse a través de instrumentos regulatonos.

Sin embargo, la actividad economica de transporte, sagun J.M. Thomson constituye,
apor excelencia, una industria de extermalidadess por los efectos que su prestacidn
gcasiona para terceros'®, En el mismo sentida, Ginés de Rus, Campos y Nombela
indican que la actividad de transporte genera importantes externalidades nagativas, [as
cuales son trasladadas al conjunto de la sociedad en caso no existan mecanismos
correctores’™; de acuerdo al citado autor, dichas extemalidades pueden ser

1M, THOMSON, Teorio Econdgmica-del Tronsporte, traduccidn a carge de Fernands Escribang, Allanza
Editorial 5.4, Madrid, 1976, pags. 50-51

DE RUS Gings, CAPMPOS, Javiker ¥ ROMBELA, Gustavo, Sconomic oel Transporte, Antoni Bosh,
Bargelona, 2003, pég. 12, Indican lo sigulente: almg de los carocteristicas gue diferencion of

\
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ocasionadas, entre otras causas, por la prestacidn de servicios de transporte, la cual
ocasiona tres tipos de externalidades, las cuales incluse son mas nocivas que la del
supuesto anterior, la contaminacion atmosférica, contaminacion sonora Y los
accidentes de transito

Para tal efecto, la LGTT preve principios fundamentales en materia de regulacion del
servicio de transporte terrestre.

Para ello no s& debe tener en cuenta la dispuesto en el articulo 5 (norma individual) de
manera aislada o atomizada respecto de ofras disposiciones de la LGTT (grupo
normative)'’; es asi que el Tribunal Congtitucional en su Sentencia recaida en el
Expedianta N® 273-93-AATC sefala que «la aplicacidn e nterprefacion de las nonmas
constitucionales no debe realizarse aisladamente sino debe efectuarse de manara

sistematica’ y teleciogica'»

trensporte de lo produccion de alros bienes es jo existencio de importanies externalidades negatiags,

que son troslodadas of conjunio de fa sociedod s mo se introducen meEcanismos correchorss. s
Y tobre al particular, e profosor Marcial RUBKO CORREA, Op. oit., pags. 266-227, pane coma ejemplo
los problemas y consecuencias genersdas ocasionadas por una lectura aisleda vy atomizada del
priiculo 185 def Codigo Penal, que tipifica el delito de hurto, sin hacer una lectura integral da las
infracciones y principios contenidos en este grupo normatho, en este caso & mencionado cadigo, el
cual distingue por ejemplo entre fa responsabilidad penal por dolo de aguel hacho punible cometido
de manera culpesa, tal como sa describa a continuacion,
ngin ermborgo, ks cosas no estdn reguledos feridicoments sole por aonmas otomizadas. Por fo
controvin, dichas nermas forman clertes grupos gue permiten explicor £l sentide de lo pormative
pora lo mayario de las eircunstencias, Un ejemplo aclarard Jos cosas, Tomemos & orbicwip 185 del
Cadign Penol que dice! wEl que, pora obtener un provecho, se opodera fegitimoments de un bien
muehie, total o parcipimente aiena, sustroyéndalo del lugor donde se encuenio, 3808 regrimida con
peno privetiva de libertad ns menor de uns 0 moyor de tres ofioss,
Lo norma en s mitmo 5 bostante clare: tadas entendemoas gue esto definienda ef delito de Burta. Sin
embargo, wista con un poco mas de profundiaed requiere vonas precisiones. Yeamaoys fas princioales.;
JSiempre que olguien reglizg dicho acto &5 penalmente sonclonalle? De la lectura gdel articulo 185
parecerin gue s pero ello serio pn errar, Por un lode, el articule 12 del Codige Penal dice: nlas
penos estoblecidos por lo fey se oplicon siempre of agente de infrocoidn dolpse. El ogente de
infrecctdn culposa s punible en fos cosos expresoments estabilecidos por la ley,
De 8t manera, queda clars GUE no siempre gue s reolire @ hecho desento en el texto del orticwio
185 hay delita, sing solo cuando se ootda con dolo, No scurre fo prople cusndo solomente se igne
culpe v, menas aun, cuands po hay ni dalo ni cwlpa, (. .l
Comp podemaos derecher, el delito de h 185 del Coddigo Penal

(noyma _individuall, pero su verdoders requlacidn juridica no_estd determinade solo por dicho
articula, sing par un grupge de elios gue contiens, cuando manes y en ;M@,Jﬂs gue hemos
mencionadn o, anteriores. Sin el coRCurso df de wariog
otros), no podemaos dar ung respuesta juridicomente correcta sobre un cose de hurto,n (Subrayado
y resaltado agregados].

] | prafesor Marcial RUBIO CORREA, Op, off, pig. 234, define asie tipo de interpretacion como cef

aporte gue realiza fo corocterstico del Dereche de ger un siitema estructural [descrito en pagings
gnieriores). El andlisls del sentido de ung norme gn funcidn de sus grupos, subconjuntes y
conjuntos, contribuye o ocloror el significodo de las normag. » (Subrayade y resaltzdo agregados).

% p1 profesor Marcial RUBIO CORREA, Op. oft, pag. 235, sefiala que segin este criterto, wel intérprete
gsume gue o interpretocign debe ser realizoda de manera tal que, en fo medide g2 lo poslble, se

chtenga wna finplidad predeterminade de o oplicacidn de la norma juridica. Este crileris SUpane,

noturolmente, que &l propio intdeprete ho estoblecido previomente los objetivas o logror mediante gl
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En este sentido, el articulo & establece un principio rector que justifica la intervencion
reguladora estatal, en particular del MTC, en maleria de transperte, sefialando lo
siguiente:

«LEY 27181, LEY GENERAL DE TRANSPORTE ¥ TRANSITO TERRESTRE

Articulo 6.- De Ia Internalizacién y correccion de costos

61 Ef Estado procura gue todos los agentes gue infervienen en el lransparte ¥ en
¢l trdnsito perciban y asuman log costos folales de sus decisianas, noluidos fos
coslos provocados sobre IBFCEFOS COMD consecuencia oe fales decisiones.
Asimismo, promueve la exislencia de precios redles y compeliivos en 103
marcatos e Insumos y serviclos de fransparie y cormige, mediante el cobro de
tasas u aolfros mecanismos simiares, las distorsiones de cosfos generadas por la
congestidn vehiclar ¥ Ia confaminacidn,

B2 Cwpando la coreccidn de coslos no sea posible, aplica reslriccionas
adminisiralivas para controlar la congestidn vehicilar y garantizar ia proteccion del
ambignte, la salud y Iz segundad de las personas. s

El mencionade articule faculta al Estado, a través de su ente rector en materia de
transporte, que es este Ministerio, a imponer restricciones administrativas cuando la
correccidn de costos no sea posible y cuande se afecte la seguridad y salud de las
personas, supuesto que corresponde al presente caso, donde fos agentes economicos
ne han intemalizado los costos y ello puede tener una incidencia negativa en la
seguridad y salud de las personas, siendo esta disposicidn la gue establece los
criterios que justficacidn la Intervencién regulatoria por parte del Estado

Al respecto, a partir de una interpretacion sistematica de los precitados articulos
podemos conclulr que |08 criterios adoptados por la LGTT para implementar
modificaciones normatives que alteren las condiciones de mercado existentes en el
sactor transporte, requieren del cumplimiento concurrente de los sigulentes aspectos;

al Que la correccion (e internalizacién) de costos generados por las actividades
acondmicas efectuadas por los agentes (privados) no sea posible via acuerdos
contractuales genera la necesidad de la intervencion regulatoria del Estado que
modifigue condiciones de mercado.

b} Que exista un interés plblico gue la regulacion esté destinada a tutelar: control
da congestibn vehicular, garantia de fa proteccion del madio ambiente, salud,
seguridad de las personas (idoneidad de la intervencidn regulatoria del Estado
que modifique condiciones de mercada).

La vinculacién entre los articulos 5 y 6.2 es intrinseca, debido a gue, ante una
gondicion de mercado donde se verifigue una Ineficacia en la corraccién
{internalizacion) de costos a través de mecanismos privados contractuaies, es decir,
ante la existencia de algun tipo de falla de mercade, la intervencion regulatoria permite
corregir dicha falla, mejorar las condiciones de mercado previamente establecidas y
proteger intereses plblicos que puedan verse afectados, constituyéndose en una

Dereche, o gue en fodo coso aicha predetermingcidn haye sido realizado por le persono o outoridad
quese i impone, s (Subravado y resaltado agregados),
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aglleracion justificada de condiciones de mearcados, evitando de eze modo cualquier
tipo de arbitrariedad en las actuaciones del organisme rector al momento de establecer

nusva regulacian en el secior transporte.

Las facultades regulatorias delegadas al Ministerio en caso |a carreccion de Cosl0s no
sea posible a través de sistemas de mercado es equivalente a la solucion del
problema de externalidades negalivas sugerido por la teoria econdmica.

Sobre el paricular, el economista britanico Ronald Coase (1960)"" desarrolld un marco
conceptual para la solucidn del problema de extzmalidades en virlud del cual se
estahlece que en ausencia de costos de transaccion, el reordenamientc de los
derechos legales se dard a través del mercado, siempre que ésie propiciara el
incremento en el valor de la produccién, aun cuando el individuo generador de la
externalidad negativa no se haga responsable por el dafio generado.

Esta pramisa, conocida como e «Teorema de Coases, sl bien es consislenta en
contexios sumamente restrictivos (i.e. competencia perfecta, ausencia de costos de
transaccion, etc), falla en resoclver los problemas de externalidades cuando se
consideran, entre ofros, a; i) &l problema de asignacion (es decir, cuando se afectan a
una gran cantidad de individuos come es el caso de la seguridad vial), ii) la accion
conjunia (debide a que en caso existan derechos compartidos, todos tendrian gue
estar de acuerds con la solucidn «Coasianas), i) el problema del polizonte; ¥, Iv) los
altos costos de negociacion y transaccidn,

Mo obstante lo anterior, en caso el ordenamiento de derechos no es establecido por el
sistema legal, los costos de alcanzar un resultade eficiente alterande y combinando
derechos a través del mercado puede ser muy alto, tal y come sa delalla a
continuacion:

...}

Una vez gue son (ofmados en cuenta los cosfos de Tevar a cabo lransacciones de
mercado, s claro gue tal reardenamiento de los derechos sdio 58 emprenderd
cusnde @l incremento en 8 Walor de la produccidn 4 consecuencia oef
regrdenamiento sea mayor gue s coslos en que se incurmira por este hacho
Cuando @5 menor, la concesidn de un requermignlo judicial {o ef conosimianis
gue se concederd) o la responsabiidad de pager dafos (o pusds evilar que sa
covmance) puede hacer gua se suspenda ung ectividad, que se llevaria a cabo &
las lransacciones de mercado no luviesen costc. En eslas condiciones, la
delimitacidn inicial de los derechos legales fiene un efecto en la eficiencia con que
opera el sistema econdrico. Un ordenamiento de 105 derechog pugds ocasionsr

urt valar mgmg ﬂg ,[E proguctidn gus ﬂarg:u.'er -n»tm Parg sf E.sra arraglo de

wﬂ.{ﬂ&ﬂdﬂ ¥ mmbmanu'u- los n‘amv:hm

fan grandes que esie amegio ﬂpwmmm ¥ gl mapar valer de Ia
ocasinnana L& il " [Subrayado y resalfado

agregadas)

' COASE, Ronald. [1960), "The Problem of Socigi Cost™, The Journel of Low and Economics. Valuma i,
pidgs. 1—44,
Traduccidn libre de Ronald COASE. (1950). *The Problem of Social Cost”, The Jewmal of Low ond

Ecomomics. Walumig L
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De lo anterior se advierte que adn el propio Coase (1860), indica que en presencia de
altos costos de transaccion, la manera adecuada de abordar la problematica derivada
de |la generacion de externalidades negativas scbre agentes economices, radica en la
delimitacidn inicial de log derechos legales y en la forialeza dal arreglo de derechos
establecido por el sistema legal.

Posteriormente, el desamollo de la tecria de juegoes y la economia conductual ha
permitido dilucidar diversos aspectos relevantes para complementar la solucién de
Coase al problema antes planteado; por ejemplo, Arrow (1979) demuestra que en
ausencia de informacién completa, no es posible alcanzar equilibrios competitivos a
través de la mera negociacion de derechos en juegos no cooperativos. asimismo,
Schwab (1987)” demuestran la inaplicabilidad del referido teorema en contextos de
negociacion laboral colectiva

En tal sentide, el prablema econdmico subyacente a |a solucién de los problemas de
gxternalidades radica entonces en determinar la asignacion inicial de los derechos de
propiedad sobre los factores relevantes en el mercade; asi como la organizacidn
econdmica mas eficiente (esfera publica o privada) en funcion de las caracteristicas
propias dael mismo (bien o servicio transado, sfakefolders, quiénes son los agentes
gue generan la externalidad, la posibilidad de realizar contratos, etc).

Por |o tanto, ante las dificultades que enfrenta el mercado para alcanzar niveles de
bienestar optimos™, una solucién alternativa es la regulacion directa por parte del
Gobierno: es decir, en vez de Institulr un sistema legal (privade) que pueda ser
madificado per transacciones de mercado, el Estado puede imponer regulaciones que
establezcan qué es lo que los agentes econdmiccs podrian hacer a fraves de
restricciones administrativas.

Sin embargo, es preciso indicar que la actuacién piblica no se encuentra exenta de
costos regulatorios y no necesariamente preseniard mejores resultados gque la
solucidn de mercade, toda wver gque ésta podra enconfrarse sujeta a presiones
politicas y operando sin los suficientes incentivos a la compatancia.

En el caso concreto relative al sarvicio de transporie terrestre, es preciso indicar que
este mercado tiene como caracteristica importante la existencia de una alta cantidad
de costos de transaccidn, toda ver que tanto los usuarios del servicio como oS
transportistas, por ejemplo, no tienen — necesarlamente — las mismas valoraciones
respecte de variables relevantes como la seguridad vial, la contaminaciin, efc.
dificultandose asi la realizacion de convenlos o el establecimiento de contratos que
delimiten los derechos de propiedad iniciales.

= ARAROW, Kenneth | |1973), ‘The Progesty Rights Ooctrine ond Demand Revelation under (Rcomghete
Informotion’, in Boskin, Michael L. {ed.], Economics and Human Welfare: Essays in Honor of Tibor
Scitovsky, Mew York, Academic Press, 23-39.

SCHWAE, Stewart 1. (1987], ‘Collective Bargaining and the Cowse Theorem', 71 Cornall Law Review,
245-287.

Los niveles de bienestar dptimo desde |3 perspectiva econdmiica, estdn reféridos & los nhveles de
equilibiria de Pareto; es declr, situaciones en las cuabes no es posible mejorar el bienastar de un
agente econgmicg sin empeadar otra,

a1
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Da otro lado, la inexistencia de mercados explicitos (seguros) para el intercambio de
activos valorados por la sociedad, por gjemplo, aquelles que permiten reducir el riesgo
de mortalidad en las vias o agquellas que fomentan el intercambio de |a capacidad
acontarminantes de los vehiculos automotores, limita la posibilidad de que de maneara
inequivoca, se puedan alcanzar mecanismos de coreccién de costos a fraves del
sistema de precios de mercado, ain a través de la intervencion del Estado.

En dicho contexts, la intervencién del Estado que tenga por objetivo propiciar la
proleccién del medio amblente, salud y seguridad de las personas, gera |ustificada en
tanto las condiciones de mercado resultantes sean superiores que las iniciales,
encontrandose asi un vinculo inequivoco entre lo establecide per el ariculo B y el
articulo 5 de la Ley General de Transporte Terresire.

El articule 6.2 de la Ley N° 27181 establece, expresamente, una justificacién para la
intervencién regulatoria del Ministerio, que es el control de congestidn vehicular,
garantia de la proteccidn del medic ambiente, salud, seguridad de las personas,
cuando la correccidn de costos no sea posible,

A mayor abundamiento, respecto de la modificacidn del régimen juridico de una
actividad autorizada, como es el caso del transporte terrestre, es importante resaltar lo
sefialads por autorizada dociring en materia de derecho administrative y litulos
hahbilitantes en un trascendental trabajo sobre tiulos habilitantes como el case de las
aufarizaciones™: an el sentido de que, si bien el ordenamiento favorece la seguridad
juridica y la estabilidad de las situacienes amparadas por una autorizacian, ello no
implica una garantia de su inmutabilidad; siendo gue en caso de cambic normative
puede ocasionar, como regla general un deber de adaptacion, asi como el deber de
faciiitar la adaptacian, v la proteccion de la conflanza legitima como limite a la
alteracion sustancial de condiciones de ejercicio de Ia actividad™.

En este sentido, tal como acertadamente indica el profesor Jose Carles Laguna de
Paz. el Principio de Confianza Legitima, consistente en |a estabilidad de las
resoluciones administrativas. ha implicado inclusive, de acuerdo a la jurisprudencia del
Tribunal Constitucional espafiol que ala confianza legitima no puede recortar la
libertad de configuracion del legisiador, petrificando el ordenamiento juridicos™

Cabe sefialar que la proteccion de la confianza legitima, instaurada por la
|urisprudencia constitucional alemana y desarrollada de manera copiosa en la
jurisprudencia del Tribunal Censtitucional espafiol, en los términos descritos en los
parrafos precadentes, ha sido «frasplantadas™ al erdenamiento juridico administrativo

“ Mos referimos al célebre trabajo del profesor José Carlos LAGUNA DE PAZ, «lg Aclorizockin
Administrativas, Thomson Civitas, Editorial Aranzadi, 54, Mavarra, 2006.

LAGUMA DE PAZ, José Carlos, Op, Oit, pags. 283-287.

LAGLUNA DE PAZ, José Carlos, Op, O, pag. 258,

El térming corresponde al célebre trabajo del profesor Alan WATSON, Legal Transplonts: An
Apgroach ta Comparative Law, Univarsity of Geargia Press, 1974,
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peruano a través del Decreto Legislative 1272, que modifico la Ley del Procedimiento
Administrativo General™,

IV. IDENTIFICACION DE LAS FALLAS DE MERCADO QUE JUSTIFICAN LA
PRESENTE REGULACION

Sin perjuicio de gue este aspecto seré abordado en cada uno de los instrumentos
regulatorios materia de la presente narma, en este punto se planteara de manera
general las externalidades acascidas en el mercade de transporie gue jusfifican la
adopclon yio eliminacion de los instrumentos regulatorios descritos en el acapite
anterior, de las cuales se delimitardn sus alcances desde los aportes de la teoria
econbmica

a) Informacion asimétrica:

La teoria economica neoclisica muestra gue bajo ciertos supuestos los mercadas
resualven todos log problemas de asignacion de recursos escasos. Sin embargo,
existen circunstancias en las cuales los incentivos presentes en el sistema de
mercado no se encusniran alineados entre las partes contratantes v |a infarmacion
relevante para alcanzar situaciones de equilibrio en el mercado es imperfecta

Este contexio, denominado como informacion asimétrica, s& presanta cuando
existe una parte principal que quiere delegar una acciénftrabajo a un agents. Sin
embargo, el agente no tiene las mismas preferencias que la principal (incentivos
no alineados) y tiene informacion privada que no puede ser observada por la
principal

Al respecto, es preciso indicar que & peasar de que la existencia de asimetrias
informativas entre el Estado v los administrados es una condicién inherante a la
intervencion de los Organismos Compelentes en materia regulatonia, en
ereunstancias en las cuales log agentes econdmicos cuentan con incentives que
no se encuentran alineados con los objetivos del Estado, podria existr la
pasibilidad de que éstos adopten cemportamientos oporfiunistas que los desvien
del nivel dptimo deseado por la sociedad (cuyos intereses son representados paor
los Organismos Competentes), generandose distorsiones en los mercados.

En funcidn del momento en el cual los agentes econdmicas toman las decisiones
sobre sus acciones, la literatura econdmica {J. Hirshleifer & John G. Riley, 1879}
define a los problemas en mencion como problemas de informacion asimeéirica en
la modalidad de seleccion adversa o riesgoe moral.

= Aprobada por Ley 27444, el Texto Unice Ordenado de la mencionada ley fue aprobado mediante

Decreto Suprema 00620075,
J. HIRSHLEIFER & Jahn G. RILEY, (1579). The Anaofytics of Uncertainty and fafarmation- An Expository
Sunvey, Journal of Ecanomic Literafure, 137514321,
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El problema de seleccién adversa (Akerlof, 1970)" se presenta cuando el principal
no conoce ex ante de informacidn privada relevante sobre el tipo de agente al que
se enfrenta (por ejemplo, de tipo bueno o malo), De otro lado, el problema de
resgo moral (Laffont, J. and Martimert, D., 2002)" se refiere al problema que se
genera cuando una vez establecido un conirato, ex post el agente decide su
accion, ya sea ésta oporiunista o no.

A fin de faciltar la interpretacidn de tales resultados, las llustraciones 1 y 2
presantan esquematicamente la generacidn de problemas de seleccion adversa o
riesgo moral, segun sea el caso:

llustracion 1
Linea de tiempo seleccion adversa
Haturaleza determing Los agentes reciben
&l tiga de agente ’ ::'IIT?I:IP::F:‘I:D la respectiva
{Bueno o male) COmipenLatin

Principal disefa s

Agante realiza su
contrata g el
EAaboracan propia
lustracion 2
Linea de tiempo riesgo moral
Principal disefia el Agente acepla o La naturaleza
contrats rechaza sl Contrato loterial juega

Principal recomienda fgente realiza su % realizan
una 2ocicn o5 fuerzs los pagos
Elaboracion propia

Es precisa indicar gue &l modele de otorgamiento de autorizaciones radica an |a
habilidad del Organismo Regulador en disefiar un contrato {requisitos de acceso)
gue generen los incentives suficientes para la revelacion de informacion adecuads

¥ AKERLOF, G, &, (19700 The Market of "Llemons": Quality Uncertainty gnd Market Mechanism. The
— Quarterty Jowrnal af Economics, 488-500.
= Twn | AFFONT, L and MARTIMORT, D. {2002). The Theory of Incentives, Princeton: Princeton University
) Press,
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por los operadores gue deseen brindar el servicio de fransporte temrestre de
pasajeros con los mejores niveles de senvicic (operadores «tipo buenos), ¥ asi
dejar fuera de la operacidn aguellos gue no cuentén con incentivos alineados
(operadores alipo malios),

deTranspories

La solucidn al problema de Seleccion Adversa sefialada en el parrafo precedente
cuenta con dos alternativas marcadas en funcion al momento en el cual los
agentes revelan su fipo, a saber: sefializacién (signaling) o screening.

En &l case de la solucién via el modelo de sefializacion, la parte mas informada (el
agente), toma la iniciativa de reducir la asimetria de informacion y emita una sefial
para indicar su afipox a8l Principal. En particular, los agentes tipo bueno cuentan
con fuertes incentivos para sefalizarse de manera previa a la concrecion del
contrato en tanto la sefal se convierte en un signo de alta calidad costoso de
replicar para al agente tipo malo. Un modelo utilizado para explicar este caso es al
de Spence (1873) donde la educacion funciona como sefial gue [os Agentes usan
para distinguiree de otros trabajadores, de alta y baja habildad, Esto no es
congcido por el Principal, por lo gue los Agentes emiten una sefial de modo gue
no existan incentivos para mentir.

Cabe resaltar, entonces, que a fin de gue se opte por la medida de sefializacion,
debe existir indubitablemente un signo confisble de alta calidad que sea muy
costoso o dificil de imitar por parte de los agentes da fipo «malox. Es decir, para
gue un signe pueda constituirse en sefial, debe cumplirse gue sea mas costoso de
adauirir para los agentes de tipe «malos, de modo que astos no tengan interes en

imitarla™.

En &l caso del Scresning, es el Principal guien «fuegays primero. Este decide darle
incentivos al Agente a través del disedo de un contrate gue e pamita
autoseleccionarse, preocupandose por gue el Agente en verdad gquiera participar
en la transaccién ¥y gue no se autoseleccione a un confrato que no ha sido
dizefiadoc para él. Para gue este tipo disefio funcione, sa debe asegurar la
candicion de dnico cruce, gue agequra la estabilidad de las funciocnes de pago de
s Agentes.

En este sentido, la regulacidn en materia de transporte lerrestre ha intentado
importar algunas heramientas propias del mecanismo del Screening a traves de
la elaboracidn de reglamentos (v su consecuente disposicion de condicionas de
acceso) a fin de que log propios operadores se autosalaccionen; imporando para
elio algunos criterios propios de otros tipo de mecanismos de otorgamiento de
titulas habilitantes {patimonios netos minimos, cartas fianza, etc).

ey

%k Mearket Signafing”. En: The guarterly journal of economics, Vol E7, No. 3,
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b) Altas barreras de acceso al mercado:

De acuerdo con Bain® (Bain, 1956), las barreras a la entrada son factores que
permiten que las firmas establecidas puedan elevar persistantemente sus precios
por encima de los niveles gue regirlan en un entorno competitivo, asimisme,
Stigler (Stiglar, 1868)™ sefiala que |as barreras a la entrada son aguellos costos
de produccion soportados por los entrantes pero no por |as empresas
incumbentes.

Sobre la base de estas definiciones, en la Resoclucion N* 045-2009/CLC-
INDECOPI, la Comisidn de Defensa de la Libre Competencia del INDECOPI
clasifica a las barreras a la entrada en tres tipos: estructurales, estrategicas y
legales; las cuales limitan o restringen la intensidad de la competencia en clanos
mercados y en el extremo, degeneran en monopolies.

Una definicién relevante para el desarrollo del prasante informe as el de barrera &
la entrada de tipo legal, la cual es descrita por el INDECOPI conforme al sigulenta
detalle:

wlas barreras a fa entrada legales estdn relacionadas a permisos expedidas por
organiamos gubemamenfaies, fafes como licencias, Aulonzaciones, requisios
madivcambientales wo ffosatinanos, enltre ofros, gue dialan o impidan &l acceso
de polanclales compelidores al mercado. »

En este sentido, el INDECOP] reconoce la posibilidad que se pueda restringir la
competencia, y en el extremo generar monopolios, debido a la existencia de
ciertas barreras @ la entrada en una Iindustria, en particular, debido a la .
implemantacién de barreras a la entrada legales

En este contexto, en los cuales no existen razones estructurales {economias de
escala) y estratégicas (acaparamiento de medics productives) el arganismo
regulador debe promover competencia en el seclor, a fin de incentivar a la
empresa cperadora a realizar el maxime esfuerzo a fin de brindar servicios de
calidad a precios compeiitivos.

Por ejamplo, en el documento denominade sAbogacia de la Competencia en el
mercado de servicio de examen praclico de manejo en la Region Limas, el
INDECOPI concluye gue en la medida gue no se presentan restricciones
tecnolégicas que generen barreras a la entrada estructurales o esiralegicas, es
preciso reducir las barreras a la entrada de tipo legal a fin de promaver la
competencia en dicho senvicio

oA, d {1956} Sarriers to new competifipn; Their Charocter ond consequences in manufpcturing

imausiries. Cambridge: Harvard University Press,
) " ETIGLER, G. [1969). The Orgonization of industry. Irwin: L.
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¢) Competencia desleal:

V.

De acuerdo con o sefialado en las llustraciones 1y 2, paerte sustantiva del analisis
de la solucion de las fallas de mercado generadas por la Informacion Asimetrica,
es el establecimiento de una funcién de pagos gue los agentes podran disfrutar si
legran cumplir el contrato establecide con el principal.

En el caso concreto de la regulacién del servicio de transporte terrestre, dicha
exigencia se traduce en |a necesidad de generar un sistema de incentivos tal que
permita disuadir la entrada — y operacidn- de aguellos operadores que busquen
reallzar un servicio similar al permitido por el marce normativo, sin respetar ni
salvaguardar los criterios y condiciones de legalidad,

De lo anterior s& advierta que la Gnica manera de alcanzar un equilibrio eficlenta
an |a presencia del problema de informacion asimétrica en la modalidad de
seleccion adversa, es la generacidn de un entorno competitive tal que |a estralegia
dominante resultante sea la operacion del servicio en estricto cumplimiento de lo
establecido en el «contraton™.

IDENTIFICACION DEL INTERES PUBLICO A TUTELAR (FINALIDAD)

La existencia de un interés plblico para tutelar sustenta la intervencion regulatoria &n
maleria de transporte temrestre, lo cual junto con la identificacion de problemas
determinados, como aquellos que existen en la prestacion del servicio de transporte
terresire y/u otras actividades relacionadas, afectan ¢ pueden afectar bienes juridicos
de ineludible proteccian; como son la salud, la seguridad y el medio ambiente,

Conforme ha sido safialado previamenta, el MTC cuenta con competencia para tutelar
las intereses pdblicos en la LGTT, dentro de los cuales sa encuentra, por gjemplo, 1a
proteccion de |a salud,

Al respecto, la Organizaciéon Mundial de la Salud - OMS, tomando como raferancia el
Preambulo de la Constitucion de la OMS, define a la salud como «un estado de
completo blenestar fisico, mental y socfal, y no solamente [s ausencia de alecciones o
enfarmadadess” .

Asimismo, & Tribuna! Constitucional en su Sentencia recaida en el Expediente 7231-
2005-PATC, reconoce a la salud como un derecho constitucienal, @l como lo
astablece el articulo 7 de la Constitucion Politica de 1993, el referido tribunal sefiala

L]

17

En términos estrictos, este Lipo de restiicciones & denominan erestricciones de compaiibiided de
incentivoss,

Visualizado en e portal web de Ia OMS, en 3 siguients direcsidn URL:

hitkp: e whoointfsuggestionsfag/es’

CONSTITUCION POLITICA DEL PERU
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gue la proteccion de la salud consiste en la facultad inherente a tedo ser humano de
conservar un estado de normalidad organica funcional, fisica y psiquica, y de
restitucion ante una afectacién, siendo que este derecho se proyecta como la
conservacidn y restablecimiento de este estado, tal coma se detalla a continuacion;

«SENTENCIA DEL TRIBUNAL CONSTITUCIONAL RECAIDA EN EL
EXPEDIENTE T231-2005-PATC

1 El deracho a fa salud constituye un derecho consffucional. Conforme al
articula 7 de la Constitucidn, “Todos lenen derecho & la prodeceidn de su salud, i@
del macio familiar y fa de la comunidad {...), asi como o debar de coniribuir @8 su
promosion ¥ defensa. {...)° £ contenido o ambilo de profeccion de este derecho

consiucional consiste en Ja “facultad inherghte a fodo ser humano de
r un estado de normall nica funcional, tanto fisica comao

psiquica,_asi_como de restituirlo ante una sitvacion de perturbacion del
misma" (5TC 1420.2002-HCTC, FJ 12, ssgundo parrafo). E! derecho a la salud,
enfonces, "se proyecta como la conservacion v el restablecimiento de ese
astado” (STC 1420-2002-HC/TC, FJ 13), Este doble aspecto del derecho a8 fa
salwd 58 orenta cieriamenta a posibiitar w0 esleca pleno de salud » (Subrayado y
resaltado agregados)

Evidentemente, dicho estade de normalidad organica funcional, fisica y psiquica puede
verse afectada con la actividad de transporte, a través de la ocumrencia de accidentes
de fransito, los cuales pueden ocasionar una serie de traumatismos de diversa
gravedad e inclusive la muarte.

Por su parte, la seguridad vial consiste en aun proceso infegral donde se articulan y
gjeculan, politicas, esiralegias, nommas, procedimientos y achvidades, con la finalidad
de profeger a los usuarios del sisfema de Irdnsifo y su medio ambients, &n un marco
de respefo a sus derechos fundamentaiess™.

Asimismo, respecto del medio ambiente, el Tribunal Constitucional en reiterada
jurisprudencia ha definido los alcances de este principio, per ejemplo en la Sentencia
recalda en el Expediente 00470-2013-PA/TC, donde el referido tribunal indicg las
dimensiones del derecho a la proteccidn de un medic ambiente en su fase reaccional,
de abstenerse de efectuar una vulneracion del madio ambiente, y una dimensien
prestacional, que comprende la realizacion de tareas u obligaciones destinadas a
conservar e ambiente equilibrade, lo cual incluye la emisién de disposiciones
leglslativas orientadas a la proteccion del medic amblenie, como es el caso de la
LGTT, &l pronunciamiante del tribunal 2e cita a continuacion

Articula 7- Todos tienen deracho 2 la proteccion de su salud, ta del medio familiar v la de 3
comunigad asi como el deber de contribuir a su promocidn y defensa. Lo persona incapacitada para
velar por 5i misma a causa de una deficlencia fisica o mental tiene derecho Bl respela de su dignidad
¥ & un régimen legal de prateccidn, atencidn, readaptacian y seguridad,
* BAINISTERIC DE SALUD, nPoliticas Municipales porg lo Promocidn de la Segundad Wals, Cuadernas
da Promocidn de la Sslud NE 18, Lima, 2005, visualizado el 26 de abril de 2017 en el portal web del
referido ministerio, en la siguiente direccidn URL:
Y http://bys.minsa.gob.peflocal/promocionf152_polmun.pdf
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«SENTENCIA DEL TRIBUNAL CONSTITUCIONAL RECAIDA EN EL
EXPEDIENTE 00470-2013-PA/TC

12 En ese senfido, en rederada jurisprudencia el Trbungl Constitucionsd ha
esfablecido gue & conlenido del derecho fundamental a un madia ambianta
equiibrado y adecuado para al desarrolo oo fa persona estd delerminado por los
siguienies elementos; 8 saber: 1) el derecho a gozar de ese medio ambiente; y, 2
&l derecho g qua asg madio amblania 5¢ presanie

13, En su primera manifestacion, eslo es, e/ derecho & gozar de un medio
ambignte equilibrado y adecuado, comporta la facullad de (a5 personas de poder
disfrafar de wn medio ambiente en & que sus slemenios s& desafmolan @
intermelacionan de manera nalural yw armanica; ¥, en & caso de que & hombre
intervenga, ho debe suponer Una alferaciin susfantive de la inlerrelacidn que
exisle gnfre los elementas del medio amidente. Esto supone, par fenlo, el disfrule
no de cualguwier enfomo, sino Gnicamente del adecuado para of desarrolio de la
parsona y de su dighidad {articuio 1° de la Constitucidn), De fo contrano, su goce
se varia frusfrado y el derecho quedaria, asi, carenle de conteniad,

14. Con relacikin a la segunda manifastacidn, & derecho en andlisis se concreliza
gn a8l deracho a gue of meaio ambianig 58 pﬂasenre El derl::h-u aia pmse”amﬂn
da un medio ambiente sanc ¥ eguilibrado entris i) BS 3
las los bienes amblientales

w_"mhﬁ_.—m—iﬁ
condiciones adecuadas para su dfsfrute. A fuicio de esle Tribunal, lal chligaeidn

glcanze también & flos parficularas, ¥ con dmayor fazdn & agquelcs cuyas
activdades econdmicas noiden, direcla o indireclamente, en ol medip ambignts.

15 Tal derecho al ambients eguiibrado y adecuado parlicipa lanlo de las
propiedades de los derechos reaccionales como de fog derechos presfacionsles.
En sy faz reaccional, ésie 58 fraduce en la obligacion del Esfado de abslenerse de
realizar cualgwer fipo de acltos gue afeclen & medio ambienie equilibrado y
adecuado para el desarraio de la vwide humana,

16 AMientras que en_su dimension prestacional, impone al Estado fareas u

obligaciones destinadas a conservar el ambiente equilibrado, las cuales se
fraducen, 8 su wez en un haz de posibilidades, enfre lzz cuales cabe

mancionar la de expedir disposiciones legislalivas destinadas a8 gue desde
diversos 5entnm.-: 1) pmmuaua i3 mnsenfacfﬁn n'ﬂ1' &mbuﬁnte .Da-m'e lvego, no
sdlo o :

afecte_a asn ammnﬂtn ﬂum.bud_q. El Tnbunan' cun.sfdara qua. por ia propia
naturaieza del derscho, denfro de las larsas da prestacidn que el Estado esld
ffamado a desarrollar, especial relevancia tiene (8 farea de prevencidn ), desde
lwege, la realizaciin de acciones desfinadas a ese fin. ¥ g3 gue si e Estado no
puada garantizar a fas seres humanos que s exisiencia se desarole e uh media
ambignte sanc, esfos sl pueden exiglr del Esfado que sdople lodes las medidas
macesaras de prevencidn que lo hagan posible. En ese senlido, esle Tribunal
gsfima gue la profeccitn del medio amblente sano ¥ adecusdo mo gdlo &3 Una
cugslian de reparacidn frente & dafios ocasonadas, Sind, | ode manera
especiaimente relevanle, de prevencion de que ellos sucedan.» (Subrayado y
resaltado agregados)

Por tal motivo los instrumentos regulatorios adoptados se sustentan en la dimension
prestacional de la tutela del medio ambiente,
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Vi, METODOLOGIA DE ANALISIS DE CALIDAD REGULATORIA DE LOS
INSTRUMENTOS REGULATORIOS PROPUESTOS (ANALISIS COSTO-
BENEFICIO)

Una vez determinade el marco normative de la justificacion de imervancidn regulatona
establecide en la LGTT, es necssario determinar el marco de calidad regulatoria de
disposiciones administrativas, orentado a la acreditacien de log alcances de una
determinada medida, en funcién de su razonabilidad, proporcionalidad, de ser el caso,

Al respecto, el articulo 2.1 del Decreto Legislative 1310%, establece que las entidades
del Poder Ejecutive deben realizar un Andlisis de Calidad Regulatoria en todas las
disposiciones de alcance de alcance general que establezcan procedimientos
administrativos, a fin de identificar, reducir yo eliminar aguellos que resulten
innecesarios, injustificados, desproporcionados, redundantes o no se encuentran
adecuados a la Ley del Procedimiento Administrative General o lag normas legales
gue le sirven de sustanto.

Por su parte, €l articulo 2.2 del precitada decrato legislativo menciona que mediante &l
Analisis de Calidad Regulatoria se evaluan los principios como el costo - beneficio,
necesidad, efectividad, proporcionalidad, de las disposiciones narmativas, para lo cual
s& debe constituir una Comision Multisectaral con la finalidad de evaluar las
propusastas preseniadas, en los términos descritos por el articula 2.3 de la norma
mancionada®’ De acuerdo al mencionado decreto legislativo, el analisis de calidad
regulatoria debe ser efectuade de acusrdo a los criterios que seran establecidos por
decreto supremo emitide por la Presidencia de Consejo de Ministros, lo cual no ha
ocurrido hasta |a fecha.

“ DECRETO LEGISLATIVO 1310, DECRETO LEGISLATIVO QUE APRUEBA MEDIDAS ADICIONALES DE
SIMPLIFICACION ADRMIMISTRATIVA
Artieula 2.- Andlisis de Calidad Regulatoria do procedimientos administratives
2.1. Las antidades del Poder Ejecutivae deben realizar un Anidlisis de Calidad Regulatoria de todas las
disposiciones normativas de alcance general, a excepcion de las cantenidas en leyes o normas con
rangs dé ley, gue astablezcan procedimientos administratives, a Tin de identificar, reducir y/o
aliminar aquallos gue resulten Innecesarios, Injustificados, desproporcionades, redundantes o no se
encuentren adecuados a la Ley del Procedimiento Administrativo Genaral o a ks nermad con rango
de ley que les sirven d¢ sustento. El requisito también es exigible a las disposiciones gue
reglamentan tramites creados en leyes o normas de rango de ley. Una vez realizada esta evaluacion
deberan remitir su analisis a la Coamision Multisectarial a que se refiere el numeral 2.3,
{-.]

“ DECRETO LEGISLATIVO 1310, DECRETO LEGISLATIVO QUE APRUEBA MEDIDAS ADICIONALES DE
SIMPLIFICACION ADMINISTRATIVA
Articula 2.- Andlisks de Calidad Regulatoria de procedimientos administratives
[
2.2, Mediante el Andlisis de Calidad Regulatoria se evalban principios como el costo - beneficio,
necesidad, efectividad, proporcionalidad, de las disposiciones normalivas sehaladas en el 2.1,
conforme se establecerd en el Reglamento del presente Dacreto Legislativo.

fd
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A falta de este marco regulatorio, es necesario establecer principios de calidad
regulatoria de acuerdo a |la experiencia comparada, aplicadas en ofros paises como
modele para el disefio de instrumentos regulatorios y para justificar la razonabilidad de
una determinada medida,

Por tarto, la metodologia de analisis regulatorio utilizada en el presente informe, sera
la del RIA, recomendada por la Organizacion para la Cooperacidn y Desarrollo
Econdmica {OCDE) en el afio 1995, y adoptada por los palses miembros en 1987 con
la finalidad de eintegrar el andlisis de impacto normalivo en el desarmollo, revision y
reforma de las reguiacioness™

La metodologia del RIA ez una herramienta de politica para examinar las mejores
practicas para la implementacion de estrategias regulatorias en los paises miembros
de la OCDE®,

En particular, tiene por objetive guiar al proceso de decision del policymaker (entidad
reguladora), a través de la implementacion de un marco conceptual racional soportado
en |la evaluacion de variables cualitativas y cuantitativas relevantes para |a evaluacion
de las implicancias de potenciales opcionas regulatorias, a fin de propiciar la mejora en
la eficiencia de las medidas requlatorias implementadas por los paises miembros de la
OCDE.

Al respecto, v de acuerdo a lo mencionado lineas arrba, esta Direccion General
considera gue es de vital impertancia la evaluacion de los efeclos sobre las
condiciones de eficiencia de los mercados que puedan surgir de la implementagién de
tales medidas a fin de identificar aguellos procedimientos gue sean Innecesarios o
desproporcionados.

Los elementos canstitutivos de la Metodologia de Analisis de Impacto Regulatorio
pueden ser descritos de |a siguente manera (OQECD, 2008):

1. Esta el problema correctamente definida.

2. La accion del gobierno se encuentra justificada.

3. La regulacién es la mejor forma de intervencion del gobierno.

4. Existe una base legal para la regulacion

5. Es el nivel de gobierno apropiado para la accidn gubemamental.

6. Los beneficios de la iniciativa superan los costos.

7. Ladistribucion de los costos es transparente

8. Laregulacion es clara, consisiente, comprensible y accesible a los usuarios.
9. Los interesados han tenido la oportunidad de presentar sus puntos de vista,
10, Come se va alcanzar la conformidad.

Asimismo, se ha tomado en consideracion lo dispuesie en el aricule 18 del Decreto
Legislative 1256, gue regula |la razonabilidad de una barrera burocratica, lo cual e ha
compatibilizade con la presente metadslogia en el presente documento.

&3
=1

OCDE, 19597 "Reguigtary impact Analysis: Best proctices in OECD Countries”
Es el caso de Nueva Zelanda: hitp://www. ireasury govt.nz/regulation/regulatorypropesalfria
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En aste sentido, en cumplimienta de |as disposicionas mencionadas, se sefiala que la
presente metodologia serd la empleada como desarrolic del denominads analisis
costo-beneficio, regulado en el articulo 3 del Decreto Supremo 008-2006-JUS,
Reglamento de la Ley Marco para la Produccion y Sistematizacion Legisiativa®

VIl. INSTRUMENTOS REGULATORIOS ADOPTADOS ¥/O ELIMINADOS EN EL
PRESENTE PROYECTO

7.1. ELIMINACION DE LA ANTIGUEDAD VEHICULAR DE ACCESO PARA LA
PRESTACION DEL SERVICIO DE TRANSPORTE TERRESTRE EN TODAS
LAS MODALIDADES EN QUE SEA EXIGIBLE

7.1.1. Antecedentes y marco normativo aplicable

La LGTT no estableciéd restricciones de caracter general gue limitaran el acceso de
yvehiculos & los mercados del servicio de transporte de perscnas y mercandias; sin
embargo, a través de sus articulos 16 y 23, la mencionada ley facultd al MTC para
gue, en su calidad de drgano rector en materia de transporte y transito terresire, entra
otros, emita la regulacidn de condiciones de acceso para la prestacién del servicic de
transporte terrestre de personas y/o de mercancias

En este sentido, la primera intervencidn a ese nivel se matenalizd en el articula 278 del
RMAT, aprobado mediante Decreto Supremo N° 020-2001-MTC (actualmente
derogada), el cual establecia que los vehiculos usados, tanto para el Incremento como
para la sustitucion, no deben tener mas de quince (15) afos de antiguedad,
computada desde el 1 de enero del afo siguiente al de su fabricacién.

Esta situacién se mantuve con el RNAT aprobado mediante Decreto Suprame N° 008-
2004-MTC (actualmente deragado), dicha reglamento establecia expresaments que
los vehfculos para el servicio de transporte de mercancias en general no estan sujetos
a ninguna exigencia de antigliedad, salvo los tomados en arrendamiento operative, los
gue no podran sobrepasar de los dos (2) afos de antigledad, contados desde el 01 de
enero del afio siguiente al de su fabricacian.

* REGLAMENTO DE LA LEY MARCO PARA LA PRODUCCION ¥ SISTEMATIZACION LEGISLATIVA APROBADO POR
DECRETO SUPREMD 008-2006-1U5

Articuls 3.- Andlisis costo beneficio.

1.1 El anlisiz costo beneficio sirve coma matodo de andlisis para condcer én Wemnas cuantitativos
los impactos y efectos gue tiene una propuesta normativa sobre diversas variables que afectan a los
actares, lo sociedad v el biengstar general, de tal forma gua permite cuantificar los coslas y
beneficios o en su delfecto posibllita agreciar anatiticamente beneficios y costos no cueantificables, La
necesidad de la norma debe estar justificada dada la naturaleza de los problemas, los costos
beneficios probables v los mecaniamas alternatives para soludionarios.

3.2, Bl andlisis costo benefido es obligaiorio en los anteproyectos de normas de desarrollo
constitucional, leyes orgdnicas o de reformas del Estado; leves gue incidan en aspectas econdmicos,
financleras, productives o tributarios; y leyes relacionadas con palitica social ¥ amblental.

3.3, Las propuestas gue no estén comprendidas dentro de las précitadas categorias susténtaran los
= e alcances, las implicancias v sus consecuencias, identificando a los petenciales beneficiarios y
{ afectados en farma clara v sencilla,
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Sin embargo, mediante el Decrate Supremao N° 011-2007-MTC, que modifico el RNAT
aprobado por Decreto Supremo 008-2004-MTC (reglamento actualmente derogado),
publicado el 20 de abnl de 2007, se dispuso gue |a antighiedad maxima para el acceso
de los vehlculos al servicio de transporte Interprovincial regular de personas de ambito
nacional y del servicio de transporte de personas y/o mercancias en general serd de
tres (3} afios

Le prectada disposicidn reglamentaria incorpord estas medidas en el ordenamiento
juridico en materia de transporte tefresire.

En este sentido, el RNAT (vigente) ha reiterado la restriccién de un maximo de tres (3)
afios de antigledad de los vehiculos para acceder al servicio de transporte publico de
personas yio mercancias, a la fecha, la antigledad vehicular de acceso para la
prestacién de este servicio se encuenira establecida en el articulo 25.1.1 del RNAT
para el caso de la prestacion del servicio de transporte publico de personas de ambito
nacional, regional y provineial, asl como en el articulo 25.2 1 de la mencianada narma,
para el caso de la prestacion del servicio de transporte publico de mercancias, salvo
los remoigues ¥ samiremalgques, respectivamenta™.

Adicicnalments, el RNAT ha previsie lo siguente:

{il  Antighedad vehicular de acceso de tres (3} afios para el caso de los vehiculos
destinados al servicic de transporte terrestre mixto (pablico y privado) en su
articulo 252, asi como para e tfransporte privado en el ariculo 254,
contemplandose una serie de excepciones a la aplicacion de la antigDedad
vehicular para los vehiculos destinados a la prestacion de este servicio.

(il Por otro lado, las excepciones a8 |a exigibilidad de la antigledad vehicular se
encuentran reguladas en el articulo 25.5 del RNAT; mientras que el arliculs 25.6
de la mencionada norma establece gue la antigledad wvehicular no resulta
exigible a los vehiculos destinados a la prestacion del servicio de transporte
terrestre especial de personas en las modalidades de transporte de estudiantes y

“ REGLAMENTO MACIONAL DE ADMINISTRACKON DE TRANSPORTE APROBADO POR DECRETD SUPREMO
0A7-200r5-MTC
Articulo 25.- Antigledad de los vehiculos de transporte terrestre
25.1 La antigliedad méxima de acceso y permanencia de un vehiculo al senvicio de transporte publica
de personas de dmbito nacional, regional v provincial, es 13 siguiento:
25.1,1 La antigiedad maxima de acceso al servicio serd de tres (3] afios, contades a partir del 1 de
enero del afio siguiente al de su fabricacidn,

fres)
25.2 La antigiiedad mdxima de accesn ¥ permanencia de wn vehiculo al servicio de transporte publico

de mercancias serd |a siguiente:

25.2.1 La antigiedad maxima de accese al servicie para la unidad motriz serd de tras {3} afios,
contados @ partir del 1 de enero del afio siguiente &l de su fabricacidn, Los remolgues v
semirremalques no fienen antigledad méaxima de ingreso. | ..}
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de ftrabajadores de ambitc provincial se encuentran exceptuados de la
antigiedad minima de accesa™.

Por su parte, de |a revision del Texto Unice de Procedimientos Administrativos — TUPA
del MTC. aprobado par Decreto Supremo 008-2002-MTC, se aprecia que en el
precedimienta 31, denominado « Otorgamignto de autorizacion para prestar senvicio de
transporfe de mercancias en generale se establece la restriccidn de antighedad
vehicular de (3) afics de acceso para la prestacion del servicio de transporte tarrestre

¥ REGLAMENTO NACIONAL DE ADMINISTRACKON DE TRANSPORTE APROBADO POR DECRETO SUPREMOD

017 -2009-MTC

Articulo 25.- Antighedad de los vehicubos de transparte terrestre

(4

75.3 Son aplicables al servicio de transporte micto (pablico v privade] las disposiciones sobre
antigiedad de acoeso y pirmanencia aplicables al transparte da personas.

25,4 Lot vehiculos destinados al servicio de transporte privado de personas y mercancias se someten
& lo dispuesto respecto de la gntigledad maxima de acceso, mas no estardn sujetos a una
antigliedad maxima de parmanencia, pudiendo mantener su habilitacion en tanto aprueben la
inspeccson técmica vehicular,

La antigiedad maxima de acceso al servicio de transporte privada, no sera aplicable en kos siguientes
CHLOS"

75.4.1 viehiculos que hayan estado habilitados para ta prestacidn del servicio de transpaorte publico o
privado de personas b mercancias,

25.4.2 Wehiculos que provengan de donaciones, en tanio cumplan con las condioones EECnicas
prEvistas en el K.

25.4.3 Vehicules de propiedad de instituciones educativas de cualquier nivel, de entidades del sactar
publico, fusszas armadas o poficiales,

25.4.4 vehiculos que hayan estado destinados al servicio de trarsporte de personas o mercancias en
vias no abigerkas al piblics, recintos privedos, dentro de asientos mineros, o gue hayan sido
adquirides para sar utilizados en obras de construccion o mantenimisalo de infraestructura pdbllica,
condicidn gue deberd ser acreditada documentalmente por el soficitante.

25.5 La antigiiedad mixima de acceso al servicio de transporte piblico de personas y mercancias,
por el mismo o por otro transportista, no serd aplicable tratandose de:

25.5.1 Vehiculos que hayan estado habilitedos por el misme o por otro transportista para la
practacidn del servicio de transparta plblics, en tanto no hayan sobrepasado k3 antigledad maixima
de permanencia que les corrasponda,

25.5.2 Vehiculos que hayan estado destinados al serviclo de transporte privado, sélo & cuando
fueron habilitados para tal fin, no sobrepasaban la antighedad mixima de access establecida en los
pigirerales 3511 y 25.2.1 del presente articuln, segun corresponda, v no hayan sobrepasado la
antiginedad midkima de permanencia prevista.

75.5.3 Wehiculos que luego de haber sido modificados, dejan de estar habilltados para Ia prestacion
del servicio pubdica de personas, con el fin de obtener habilitacidn pars & la prestacion del servicio de
transporte de mercancias.

25.5.4 Vehiculos que hayan estado destinados al servicio de transporte de persanas o mercancias en
vias no abiartas al publico o recintos privados, siempre que al momento de su inmatriculacidn an el
Registro de Propiedad Vehicular ne hayan excedido los tres (03] afies de antighedad vehicular
contades a partir del 1 de epero dal afio siguiente al de su fabricacidn, condicidn que deberd ser
acreditada por ef solictante.

25.6 Los vehicules destinados al servicio de transporte terrestre especial de persanas en las
modalidades de transporte de estudiantes y de trabajadores de dmbite provindal, estardn sujetos a
la antigiedad de permanencia gue establece el presente Reglaments, exceptudndoseles de la
antigiedad mixima de acceso para su habilitacian
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de mercancias, en consonancla con lo sefialado en el articulo 25.2.1 del RNAT ya
menclonada®

Asimisme, cabe precisar que esta medida pretendia incorporar plazos de antigledad
compatibles con el Decreto Legislativo 843, que restablecs la importacion de vehiculos
automotores usados a partic del 1 de noviembre de 1996% y sus modificatorias,
normas que establecen, entre oiros requisitos, la antigledad maxima requenda para |a
impertacion de vehiculos usados, tal como se expone a centinuacian:

«DECRETOQ LEGISLATIVO 843

Artfewdo 1.- A partir daf 1 de noviembre de 1986, queda restablecida la impariacion
de vehlcwlos aufomoloras usados, de frenspone de PEsSEiercs 0 MErcancias, que
cumpian con log requisitos minimos de cafidad qua se seflalan & continuacian.

a) Que fengan una antigliedad no mayor de cinco (5] afdos, can excepcidn de los
vehiculoz aulomolores con mofor de encendido por compresion (didgsal v
alrog) cuya anfigiedad deberd ser no mayor de dos (2) aflos. Le antigledad
de fos vehicuwlos se confard 8 parfir del afio de su fabricacion. A panir del 01
de snerm del 2008, gueda prohibida fa importacidn de vehfoulos usados con
melor da encendidc por compresian (didsel y olros) de las categorfas LT, L2,
L3 L4 LE M1, M2 NT p N2

bl Que &l kilomelraje de recorrido de os vehlcuios molofizados no axceda de los
limies que se detalan en el sigwente cuadr;

Vﬂhi:r.ﬂmw Vehiculos encendidos
Categona por compresion
por chispa il )
(Kildwmetros)
d 50,000 50,000
ixd 80,000 - 80000

 TuPA del MTC aprobado por Decreéto Supremo D0S-2002-MTC publicado en el portal web
I||'l|_le'cur.:I|:|r|-aI de |a entidad:

ME | DENOMINACION DEL | REQUISITOS
PROCEDIMIENTO

31 | SERVICIOS DE TRANSPORTE DE | a) Solicitud, bajo la forma de declaracidn jurada, en la
MERCANCIAS EM GEMERAL gue conste: |..] [ placa de rodaje de los vehiculos por
habilitar, los que ne deben superar los tres (3} afios de
antigledad, contados a partic del primaso de énero
del afic siguiente al de su fabricacidn, salve fas
exeepciones sefialadas en el numeral 25.5 deél articule
25 del Reglamento;, ndmers de bos cerificadas de
Inspeccién  Técnbca  Wehicular de fos wehicules
ofertadas v &l nombre del Centro de Inspeccion
Técnica Wehicular emitenie. {...)

OTORGAMIENTD BE
AUTORIZACHIN PARA  PRESTAR
SEAVICIO DE TRANSPORTE DE
MERCANCIAS EN GEMERAL

Eﬂmﬁ,mmwﬂm trpmite/platalorma/documentos/ 2006/ DETT/DGTT-
027/PROCEDIMIENTCY pgf

Mediante el cual se restableca la importacian de vehiculos automotores wsados a partir del 1 de
neviembre de 1996,
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e Vehiculas encencidos
Categoria porchispa pafrmupmﬁdn
M2 90,000 60,000
i ﬂ_ﬂl;ﬂ:ﬂ 200000
[F 80 000 B4.000
e | 300,000 200,000
NI | 600,000 400,000

El cumplimiento de este requisito de calided deberé acreditarse anfe SUNAT, para
lo eual deberd consignarse & kKilomalraje real eén los documentos de imporacion,
Asimisme, laz Entidades Verficadoras debergn hacer cansfar gug el vefticlio
mantiens este reguisito &l momento da sU nacionalizacidn en el respeclivo Reporfe
de Inspecciin o Primer Repore de Verificacidn de Vehlewos Usados, segun
correspanda. "

c) Que no haya sufride siniesiro. Para estos efeclos, se considera sinfestrada un
vehicwo cuande he sufride voicaduras o choques fronfales, faferales o
raseros suslancialies

d Que fengan orginaimenfe proyectado & insialade de fdbrica el timdn a (@
izquierda, Na se parmilird. en consecuencia, el ingreso de vehiculas de tmdon
onginal & la derecha que fubieren sido transformacdos & |8 [Zquisrda.

@) Que las emizsiones contaminantes de los vehicuios automotoras no superan los
iimites maximos permisiblies estabiecdos porla normalividad vigenfe. s

Al respecto, es necesario indicar que la medida de resiriccidn de access par
antigiledad superior a los fres afos tuve por objelive, segun lo indicade en la
Expasicién de Motivos del Decreto Suprema N® 011-2007-MTC, disminulr los
accidentes de transito en las carreteras del Pend, mediante la reduccion de los niveles
de obzolescencia del parque vehicular,

Sin embargo, dada gue dicha modificacion supuse una Intervencion regulatoria en
materia de transporte gue implicd una madificacion de [as condiciones de mercado de
transporte existenles. es necesario determmar si dicha modificacién tuve una
justificacidn de acuerdo a lo dispuesio en la LGTT,; asimismo, si es convenients
mantener su vigencia,

7.1.2. Interés publico Subyacente

Sobre el particular, es preciso Indicar que de acuerde con lo establecido en la Ley
General de Transporie Temestre, el Estado en su rol promoter de la inversion privada
debe focalizar su accionar en propiciar |a libre y leal competencia en el transporte, tal y
como s sefala a continuacion:

«LEY 27181, LEY GENERAL DE TRANSPORTE ¥ TRANSITO TERRESTRE
Artlewlo 4 - De fa lthre compelencia y rof del Exfads

4.1 El rol estalal en malera de transporte y tmnsito terrestre proviens de las
definicionss nacionales de poiftica econamica y social El Estado incentiva [a
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libre y leal competencia en el ranspore, cumpiiendo funciones gue, sienda

ILLEr el e il L= o _Ia LY, clor

[ o LA 5 LI

privado,

4,2 E| Estade focaliza su acckn en aquellos mercados de [ranhspoffe que
presenten distorsiones o imitaciones & la libre competencia, En particular difige su
atencién a fos mercados que se desarollan en drgas de baja demanda de
fransparte & fin de meforar fa compatitivided en los mismos ¥ a 105 exislenles &)
ameas wrbanas de alle densided de actividades a fin de comegir las dislorsionss
genaradas por la congestidn vehicwlar y la conlaminacian.

{...)» (Subrayado y resaltada agregados)

Sobre el particular, en el documento denominado «Herramienlas pars svaluar la
compefencias™ de la OECD, se proveen criterios metodoldgicos para identificar
restricclones innecesarias y desarrollar politicas plblicas que tengan comao objetivo
mejorar el desempefio econdmico a través de la promocion de |a compalencia.

Al respecto, se sefala que las regulaciones, a pesar de tener un objetivo social y
econdmico sustertado en el interés publico, puede tener el potencial de™

Imponer bareras a la compelencia, como rastricciones a fa entrada o & o
de bienes y senvicios enfre regiones y estados,

Facilitar la coordinacidn de precios y produccion entre compelidores,

Imponer costos altos 8 los nuevos participantas y las peguenas empresas con
respecte & los gue enfrentan los participantes sctuales o las empresas da
mayar famano;

Protegar parcial o fotalmente a las empresas de las leyes nacionales de
compelfencia.

En este sentido, la evaluacion de las barreras & la entrada generadas por las medidas
regulatorias es elemental para la generacidn de incentivos para la inversion privada en
las actividades de transporie terresire, toda vez gue los principales costos fijos
asumidos por las empresas de transporte de carga™ y pasajeros™ es la inversian
inicial en la flota vehicular, mativa por el cual resulta de principal interes la evaluacian
de los reguisitos de acceso relativos a este active en particular,

7.1.3. Existencia de la Problematica que afecta al Interés Plblico Subyacente

T pECD (2011}, Herromientas parg fa Evaliecidn de lo Competencio. Version 2.0. En;
hitpssfwoww, pecd org/daffcompetition/28765433. pdf Consulta reallzada el 2604 17,

OECD (2011). Herramientas parg fa Evaluocidn de lo Competencio. Version 2.0. En:

higtpss Pweww, pecd. org/daf/competition /98 755433, pdf Consulta realizada ¢l 2604 17. Pagina 19,

L LAOPEZ BETANCOURT, Helga Fany. aESTRUCTURA ¥ ASIGNACION DEL COSTO TOTAL, DEL SERVICIO DE
TRAMSPORTE DE CARGA POR CARRETERA EN LUNA RUTA CORTA, EN LA EMPRESA DE TRANSPORTE
LA MISERICORDNA SACT DEL DEPARTAMENTC DE LAMBAYEQUE. Tesis para optar por el Tiuls de
Contador Fubdico. En

hitpifftesis usat edu,pe/bitstream/usat/206/1/TL_Lopez Sotancohurt Helgafany pdt

CASTROY, Leonarde, s Estructuny de Castos del Tronsperte Pubfiices En:

hitps:/faresep gocrfimages/ Discusiones sepulaionss/ieonarde. Castrg Consulbor pe Consulta
realizada el 26 0417
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Parque Vehicular autorizado para la prestacion del servicio de transporte
de personas.

De acuerdo con la infermacidn presentada en la llustracién 3 el crecimiente anual
de la flota de wehiculos promedio durante el periodo 2008 — 2016 alcanzd el
10.468%, pasando de 4622 wvehiculos hacia el afc 2006 a 12,487 vehiculos
habilitados hacia el afo 2016,

Mo obstante, en el periodo 2010 - 2011 se aprecia una ligera caida en |a fiota
vehicular habilitada para el transporte de personas, la misma que al afio siguents
recupera la tendencia de crecimiento dal parguea vehicular.

Asi, hacia fines del 2018 el Minigterio de Transportes y Comunicaciones cuenta
can el registro de 12.497 vehiculos habiltados pertenecientes a £.181 empresas
de transporte de pasajeros en las modalidades de transporte nacional y transporie

internacional.
llustracidn 3
Parque Vehicular autorizado de empresas de transporte de pasajeros periodo
2006- 2010
T Q00
§ 1000
'._.I.'I|I||
R OO0
B, 000
4,000
== [ 1ad
i
1]
i 207 Z00B FO0e 2010 2D 202 2013 2004 A5 2D

Fuente, MTC - Direccion General de Transporte Terresire

Elaboracidn propia .
En particular, con respecto a la estructura del pargue vehicular autorizado para el

ransporte de pasajeros, la llustracion N® 4 muestra que los omnibus representan

el B5% del total de vehicules autorizados para el fransporte de pasajeros y [os

vehiculos livianes y camionetas rurales representan el 15% restante. Ademas, a

— diciembre del 2015, la cantidad de vehiculos livianos y camionetas rurales; y
ﬂ_ amnibus ascendid a 2067 v a B231 unidades, respectvamenie.
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lustracion 4

Pargue Vehicular Autorizado del Transporte de Pasajeros, segun clase de
vehiculo: 2006 - 2015
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De otro lade, es preciso indicar que el articulo & del Reglamento Nacional de
Administracion del Transporte, aprobado mediante Decreto Suprema N°017-2009-
MTC, establece gue los servicios de transporte terrestre, segun el criterio de
ambifto temitorial, se clasifican en: i) servicio de transporie terestre de ambite
provincial, i) servicio de transporte terrestre de ambito regional, y i) servicio de
transporte ferrestre de ambito nacional.

Respecto de los dos primeros tipos de servicio de lransporie (provincial y
regicnal), es necesario precisar gue las autorizaciones y habitaciones vehiculares
vinculadas a estos servicios son realizadas de manera independiente por |os
Gobiernos Regionales y Provinciales, los cuales actualmente no usan una base de
datos Unica, razon por la cual el MTC, a la fecha, no cuenta con informacion
complata del parque habilitado para el transporie de persanas.

En la Tabla 1 podemos apreciar que el 76% de los vehiculos que e encuentran
habllitades para brindar el servicio de transporte terrestre de personas en al
ambito nacional se concentran en dos tipos de servicios: transpaorte regular (48%)
y trensporie turistice (28%); mientras que el 24% restante se distribuye en los
servicios de transporte de trabajadores y transparie privado, con el 16% y B% del
total de vehiculos habilitados,; respeciivamentes.
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Tabla 1

Poeri: vehiculos con habilitacién vigente para brindar el servicio de
transperte de personas de ambito nacional segun tipo de servicio al ano
2016

Tipo de servicio  Vehiculos

Regular 6,038 48%
Turistico 3,485 28%
Trabajadores 1,851 16%
Privado 1012 B%
Total 12,497 100%

Fuente: Registo nacional de renspone temestre - DGTT - MTC

Al analizar la antigledad del parque vehicular habilitado para el servicio de
transporte de personas, podemos cbservar que el 83% de estos vehiculos
tienen de 3 a 10 afios de antighedad, sin embargo, la mayor cantidad de
vehiculos que se encuentran actualmente brindando este servicio corresponde
a los qus se fabricaron el afie 2012. es decir, agquellos con 4 ancs de
antigladad (ver Tabta 2).

Tabla 2

Peru: vehiculos con habilitacion vigente para brindar el servicio de
transporte de personas de ambito nacional segln antigliedad al afo 2016

Vehiculos

saitgaeled habilitadas
Menos de 3 afios 3,084 25%
De 3 a 10 afos 7878 83%
De 11 a 20 afios 1,301 10%
Mas de 20 afios 233 2%
Total 12,487 100%
Fuente: Registro nacional de Uanspore lemesre — DGTT —MTC
Elaboracion propia

La antigiedad de los vehiculos gue se usan para brindar el servicio de
transporte de personas de ambito nacional tiene un rango que va desda los
vehiculos del afio hasta vehiculos de maximo 30 afios, segun se presenta en la
llustracion 5, Si bien, los vehiculos para e ambite naclonal solo puaden ser
habilitados hasta un maxime de 20 afios, con el actual reglamento (RENAT
2008 hace 10 afios no existia una antigiedad maxma de permanencia.
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De otro lado, cabe precisar gue la anfigledad promedic de les vehiculos que
cuentan con habilitacion para brindar el servicio de transporte terrestre de
perscnas en &l ambito nacional es de 5.87 anos de antigledad,

llustracidn 5

Antlgledad vehicular de los vehiculos del servicio de transporta de
personas de ambito nacional, 2016
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Fuente: Registro nacional de transporte terrestre = DGTT = MTC
Elaboracion propia

Pargque vehicular de las empresas de transporte de mercancias.

Dada la imporiancia transporte de pasajeros por el tema de conectividad, es
preciso indicar ademas gue el transporte de mercancias es vital para la economia
¥ mientras mas eficiente sea este mas competitiva sera la economia de un pals
Por gjermpla, segun estudios realizadas por el Banco Interamericano de Desarrollo
- BID, un ahomo de 1% en costos internos de transporte ad valoram en el Perd
podria  incrementar las exporiaciones agropecuarias ¥y mineras  en
aproximadamente un 4.5%, mieniras que podria incrementar las exportacionas

manufactureras en 4%

El parque automotor habilitado para el servicio de transporte de mercancias en
general es habilitade por el Ministerio de Transportes y Comunicaciones, |a cual,
segin la clasificacion de la carga se puede dividir en: i} Servicio da Transporte de
mercancias en general, vy, ii) Servicio de transporte de mercancias especiales.

#2013, Panco Interamericano de Desarrolle, aMuy lefos pare exportar; los costos intermos de
tronsporte | los disporidades en los exportociones regionales &n Amérea Loting y ef Corfbes, En
htips:/fpublications.iadb.o Ansdl lg-altri

Consulta realizada el 26,04, 2017
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Como podemos apreciar en la llustracion &, la cantidad de vehiculos habilitados
par el MTC para el servicic de transporte terrestre de mercancias ha mostrado
una tendencia creciente en los ditimes 12 afes, habiendose registrado un
incramento anual promedio de 12.1% en esle penodo.

llustracion 6 Perd: vehiculos habilitados por el MTC para el servicio de
transporte terrestre de mercancias (2003-2015)
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Fuante: (1) Ahos 2003 al 2012 QGPP - MTIC, (2) Afcs 2013 al 2015: DETT - MTC

De otro lado, con respecio a la evolucién del parque vehicular autorizade en &l
fransporie de mercancias en general, la llustracién § muestra la desagregacion
del crecimiento del parque automotor en: i) Livianos (N154); i) Camiones (N255 y
N358); i) remeolcadores (N2 y N3). v, ) Remolques y semirremolgues {O57).

La lendencia del pargue automotor habilitado para carga, en los afios bajo
andlisis, muastra un crecimiento sostenido para todas las clases de vehiculos.

Por tal motive, solo el pargque automotor de camiones se ha friplicado en los
ditimos 10 afios, tal como se muestra en la llustracion 7,

i
1]
a6

-]

MN1: vehiculos de pesa bruto vehicular de 3,5 tonelsdas 0 menod

MZ; Vehiculos de pess bruto vehicular mayor a 3,5 toneladas hasta 12 toneladas.
M3; vahdculos de peso bruto vehlcular mayor a 12 toneladas

0 Remolgues  [incluides  semirremolgues] descrito en la Dhrective N°  D02-2006-MTC/ 1S
wlipsificocion wehicwlor y sstondanzacidn de carocterizticos registrobles vehicuiaress.
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llustracion 7

Evolucion del Parque Vehicular Autorizado del Transporte de Carga General
en el ambito Nacional, segun clase de vehiculo: 2006-2015
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Fugnitg: MTC - Direcoan Generalde Trarspoie Temestn
Elabgracin: Ministena de Trargpertes y Comunscaciones - CE0 - Cioma de Estadinica

A fin de identificar |a cantidad de vehiculos de acuerde al tipo de servicio de
transporte de mercancias observemnos |a Tabla 3.

Tabla 3

Peri: vehiculos con habilitacion vigente para brindar el servicio de
transporte de mercancias segin tipo de servicio al 31-dic-2015

Tipo de servicios Vehiculos Ya

Carga nacional general (CNG) 217,749 BS%

Materiales y residuos peligrosos | 2,320 1%
Mateniales vy residuos peligrosos

Total 244,122 | 100%
Fuente: Regstio nacional de fransports femestre— DETT - MTC
Elaboracion propia
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Como wvemos, la cantidad {otal de vehiculos habilitados para este semnvicio s de
217,748, de los cuales el 89% realizan s¢lo el servicio de transporte de carga
general, el 1% solo el servicio de transporte de materiales v residuos peligrosos y
el 10% son vehicules de materiales y residuos peligrosas y CNG

Igual que el caso de los vehicules habilitados para el transporte de personas, |a
Tabla 4 muestra la distribucion por rangos de afios de antighedad de los vehiculos
habilitados para el servicio de transporte terestre de mercancias de ambito
nacional.

Tabla 4

Peri: vehiculos con habilitacién vigente para brindar el servicio de
transporte de mercancias segln antigiedad al 31-dic-2015

Vehiculos habilitados b

Antigliedad

Menos de 3 aios 47,781 19.57%
De 3 a9 anfos 108,107 44 29%
De 10 a 19 afios 27,265 11.17%
De 20 a 29 afios 38,124 15.62%
De 30 a 39 afos 18,022 B8.565%
De 40 a 49 afios 5 TEG 2.37%
De 50 a 59 afios 800 0.37%
De 60 afios a mas 122 0.05%
” Total 244107 100%

Antigiedad promedio

(afios) 11.5 -

Fuents: Reqisiro nackonal de franspors termestre — DETT - MTC
Elaboracicn propia

De la tabla notamos gue los wehiculos con antigledad entre 3 y 10 afos
concentran el 44.29% del total, sin embargo, podemos observar gue existe un
parcentaje considerable de vehiculos con antighedad mayor a 25 afios (13%).

La antigiedad promadio de los vehiculos habiltados para &l servicio de transparie
terrestre de mercancias es de 11.5 anos.

Cabe resaltar que esta antigledad promedio es menor en alredader del 50% gque

el promedio calculado en el afo 2007 (22.5 aftos). Asimismo, es preciso indicar la

antigiledad de los vehiculos que se usan para brindar el servicio de transportie de

mercancias tiene un ranga gue va desde los vehiculos del afo hasta vehiculos de
m maximo B0 afos, segun s2 presenta en |a llustracion 8.

w
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lNustracion 8

Histograma: Antigiiedad vehicular de los vehiculos del servicio de
transporte de mercancias

Pl ti]

s

TiF,
@
¥
H W

24,097

74,190
22,543
19,126 La antigliedad
promedo es de
115 afios

141 e e R

Fuente: Registro nacional de transporte terresire — DGTT - MTC
Elaboracién propla

- Pargue automotor estimado a nivel nacional

De acuerdo con la informacion disponible por el Ministeno de Transportes y
Comunicaciones, a la fecha se cuenta con el registro de |a cantidad de vehiculos
mayores a nivel nacional conforme a la siguiente clasificacon: [) Automévil, i)
Station Wagon; i) Carmioneta Pick up; iv) Camicneta Rural, v} Camioneta FPanel,
vi) Omnibus; vii) Camion; vii) Remoicados; y, viil) Remalgue y semirremolgue.

Consistentements con |o referida anteriormente respecto al crecimiento del parque
vehicular habiliiado para personas y el de mercancias, el parque vehicular
estimado total sigue una tendencia creciente a lo largoe de los afios

En el 2011, al pargue automotor estimado fue de 1.9 millanas de vehlculos, luego,
para el 2015 el pargue ascendit a 2.5 millcnes de vehiculos.

El crecimiento promedio anual del parque vehicular estimado en el pericdo (2011 -
20185) fue de 5%,
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llustracion 8

Parque automotor nacional estimado periodo 2011 al 2015
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Die acuerdo con o presentade en la llustracion 8, destacan las sigulentes clases
de vehiculos: automdviles (44%), Station wagon (14%) y Camionetas rurgles
(14%) explicando de esta manera el 72% del parque autometor nacional. De ofro
lada, a nivel regional la ciudad de Lima concentra el 65% del parque vehicular
estimado dal pais.

- Importacion de vehiculos

Debide a que la industria nacional a excepcion de la produccion de remolques vy
semirremolques (2% de pargue vehicular estimado) no produce vehiculos en el
pais, la fuente mas importante para explicar el crecimiento del parque automolar
viene dada por las importaciones de vehiculos.

Por tal motive, en la llustracién 10 se muesiran las imponacionas da vehiculos
mayores™ para el periodo 2006 al 2015.

En el afin 2006 las importaciones ascendieron a 6 mil vehiculos mayores, luego
de un robusto crecimients, al 2015 la imporiacion de vehiculos ascendidé a 14.7 mil
unidades.

Cabe resaltar que en & perodo 2012 y 2013 se llegd a log record historicos de
importacion de wehiculos con 26 mil y 25 mil vehicules, respectivamenta.

Este incremanto a nivel general significd un crecimiento de las imporiaciones de
vehiculos de 8.3% anual.

=™ yehiculos mayores: Son los vehiculos categorias N2, NI y M3 y una parte da M2 »/= 3.5 toneladas.
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llustracion 10

Importacion de los vehicules automotores mayores® periedo (2006 - 2015)

Imiportacidn de los vehlowlos automotores mayones® peiodo (2006 - 20035
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La ineficacia de la implementacion del limite de antigledad de tres (3)
afos acceso de los vehiculos para la prestacian del servicio de transporte
de personas ylo de mercancias, para |la reduccion de los accidentes de
transito

Las sucesivas modificaciones normativas que motivaron fa implementacion de la
antigledad vehicular de acceso para la prestacion del servicio de iransporie
terrestre de perscnas yo de mercancias, persigulercn como  finalidades
especificas, la renovaclén vehicular orientada a la reduccion de los indices de
accidentabilidad a nive! nacional, asi como de los niveles de obsolescencia del
parque vehicular, es decir, la correccion de fallos de mercade existentes en el
mercado de fransporie (en la modalidad de externalidades), asi como establecer
una regla compatible con la antigledad maxima requerida para la imporacion de
vehiculos usados, establecida en el Decreto Legisiativo N° 843,

¥ wtediante ef cual se restablecid importackin de vehioulos autemotones usades a parlir del 1 de

e P noviembre de 1996.
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Par su parte, los intereses plblicos que el MTC en su calidad de Grganc rector en
materia de transporte pretendia proteger con la imposicion de la medida, se
encuentran en la proteccidn de la seguridad y la salud tanto de los ocupantes de
los wehiculos destinados a la prestacién efectiva del servicio de transpore
especial de perscnas, como por ios peatones y conduclores de olros vehiculos
gue circulen en la infraestruciura vial

Sin embargo, la implementacion de un limite de antigbedad vehicular, si bien
genert una cierta renovacidn del pargque automotor, no fue un instrumento
regulatorio apto para reducir las externalidedes descritas en el parrafo anterior,
asimismo, tampoco proporsiond una solucidén a los problemas ocasionades per la
competencia desleal en la prestacion del servicio por parie de agentes
econémicos que optaron por operar en condiciones de infermalidad, motive por el
cual la medida no se ajusta con los criterios de justificacion normativa establecidos
en los articulos Sy G de la LGTT

En efecto, la medida regulataria materia de analisis ne era apta para la correccion
de costos ocasionados por 1as externalidades de accidentabilidad existentes en el
mercado de franspories en el afio 2008, en cambio, se generd olre tipo de vicio,
mucho mas pemicioso y de mayor gravedad que consiste en la informalidad en la
prestacion de estos servicios

Sobre el particular, es preciso indicar que de acuerdo con la informacion proveida
por la Policia Nacional del Perli, durante el periodo 2013 - 2016 se pradujeron un
total de 9,799 accidentes de transito a nivel nacional.

llustracion 11 Nomero de Accidentes de Transito acaecidos en la red vial
nacional durante al periodo 2013 - 2016
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Fuente: DIRPRCAR - PNF
Elaboracidn: DGTT - MTC

Como se puede apreciar en la llustracion 11, durante el periodo 2013 < 2015 e
observd una disminucidn en el nUmero de accidentes de transito a una lasa
promedio anual del 7%; mientras que durante el ano 2016 sa ha expernmeantado
un crecimiento dal 41% en al nimero de accidentes de transito en las carreteras
% del Pery en comparacion del afio 2015,

.'-'\-\,
il
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Asimismo, de la llustracion 12 se advierte que durante el perfoda 2013 — 2016 el
nimerc promedio de accidentes de transito mensugsles asciende a 204
accidentes, En particular, en el periodo de enero 2013 - diciembre 2015 el
numero de accidentes se encuentra por debajo del promadio de general, salve en
los meses de diciembre y enero de cada afio en los cuales se presenta un numero
de accidentes de transito por encima del promedio anual

Sin embargo, en todos los mesas del ano 2016 el numero de accidentes de
transito se sitian por encima del promedio de lodo el periodo, de lo cual se
advierte un crecimiento general no estacional del nimero de accidentes de
transito acascidos en la red vial nacional durante al afio 2016.

llustracidn 12

Nimero Mensual de Accidentes de Transito durante el periodo enero 2013 -
diciembre 2016
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Elaboracion: DGTT - MTC

Como consecuencia de log accidentes de fransitc antes descrtos, &l numero de
heridos ha expenmentado un crecimiento de 22.68% en el afo 2016 en
comparacion con el afio anterior, pasando de 5,299 heridos por consecuencia de
accidentas de trinsito en 2015 a 6,495 heridas durante el afio 2016.
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lustracion 13

Numero de heridos como consecuencia de Accidentes de Transito
acaecidos en la red vial nacional durante el periodo 2013 - 2016
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Elabaracidn: DIETT - MTC

Asimismo, desde la perspectiva estacicnal, durante los meses de enero Yy
noviembre de 2016 se presentaron la mayor cantidad de herides como
consacuencia de los accidentes de transito con G681 y B06 heridos,

respectivameanie.
llustracién 14

NiGmero Mensual de heridos como consecuancia de Accidentes de Transito
acaecidos en la red vial nacional durante el pericdo enero 2013 - diciembre

2016
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De ofro lado, el numero de personas fallecidas como resultado de los accidentes
de transito se ha mantenide constante durante el periodo bajo analisis, con un
incremento ligero que asciende al 3.08% promedioc anual.

llustracion 15

MNoamero Mensual de fallecidos como consecuencia de Accidentes de
Transito acaecidos en la red vial nacional durante el periodo enero 2013 -
diciembre 2016
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Fuente: DIRFRCAR = PMP
Elaboracion: DGTT —MTC

Asimismo, es preciso indicar que en el periodo 2013 - 2016 se han registrado un
total de 5,184 vehicuios de categoria N1, N2 y N3 Involucrados en los accidentes
de transito en la red vial nacional. De otro lade, en el referido periode s& han
registrado un total de 6,281 vehiculos de categoria M1, M2 y N3 involucrados en
los referidos accidentes de transito.

En el caso de los vehiculos de transporie de carga, los vehiculos automotores
diseflados y construidos para el transporte de mercancias de peso bruto vehicular
mayar de 12 toneladas (N3) estuvieron Involucrados en el 52% (2,708) accidentes
de transito (Ver llustracién 18).

Asimismao, es importante notar gue, tal y como se presenta en |a llustracion 16, la

praporcion de vehiculos de transporte de carga M3 involucrados en accidentes de

transito respecto al nimero de habiltaciones por cada rango de antigledad

vehicular se concentra en los rangos de § - 30 afos de antigliedad vehicular, mas

aun, se advierte que |la proporcién de vehiculos de 3 = 5 afios invelucrades en
T, accidentes de trénsito es menor que la de vehiculos de 0 - 3 afiog,
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lHustracién 16

NOmero de vehiculos disefados para el transporte de carga involucrados en
accidentes de transito en la red vial nacional. Acumulado 2013 - 2016
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Fuente: DIRPRCAR = PNP
Elaboracign: DGTT —MTC

Nustracidn 1T

Proporcién de vehiculos disefiados para el fransporte de carga de mas de 12

toneladas (N3) involucrados en accidentes de transito en la red vial nacional

respecto del total de vehiculos N2 habilitados por cada range de antigiiedad
vehicular. Acumulado 2013 - 2016
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Fuente; DIRFRCAR — FNP
Elaboracion: DGTT = MTC

De otro lado, es preciso indicar gue dal total de vehiculos disefiados para el
transporte de pasajeros (M1, M2 y M3), el 64% (1,362) comesponde a vehiculos
para el transporte de pasajeres de menos de ocho asientos (vehiculos
particulares), tal y como se detalla en la llustracion 18.

llustracion 18

Numero de vehiculos disefados para el transporte de pasajeros
involucrados en accidentes de transito en la red vial nacional. Acumulado

2013 - 20186
4,500
4,044
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2 500
= 2.0
G 1500 1,362
: 1,000 ars

M

Fuente: DIRPRCAR = PNP
Elaboracidn: DGTT —MTC

En el caso de los vehiculos de clases y categorias M2 y M3, que se encuentra en
el 4mbito de la regulacion del RENAT, es preciso indicar que e comportamiento
es los gcciderntes de transito conforme a la antigiedad wehicular se alinea de
manera directa a los reguisitos de permanencia establecidos para ambos casos.

Asi, tal y come se muestra en las llustraciones 19 y 20, Ia propercién de vehiculos
involucrados en los accidentes de irdnsito respecto del total de wehiculos
habiltades para cada rango de antigledad vehicular se concentra principalmente
antre los 10 = 15 afos; es decir, en la etapa final de su vigencia.
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llustracion 18

Proporcién de vehiculos disefiados para el transporte de pasajeros de
menos de 5 toneladas (M2) involucrados en accidentes de transito en la red
vial nacional respecto del total de vehiculos M2 habilitades por cada rango

de antigliedad vehicular.
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Fuente: DIRPRCAR — PHP
Elaboracion: DGTT = MTC

lustracion 20

Proporcion de vehiculos disenados para el transporta de pasajeros de mas
de 5 toneladas (M3} involucrades en accidentes de transito en la red vial
nacional respecto del total de vehiculos M3 habilitados por cada rango de
antigledad vehicular.

D00
} AR
30,005
1500
20 0%
1 5.00r%
1000

2 KT

T

Q.00

-3 @3- 5 o5 -10 [0 1% HS-20 1X0-35 [2%-30 [3)- 35 [35-40 |a0. 44
aliere] afios] Afos> anoe>  anoss Eioss afose Afings afng> afioss



rimsterio

e i
- ; ; CEMNHS T o
O crofseiintion: | iSmna

v Comunic:

Fuente: DIRFRCAR - PNP
Elaboracion: DGTT - MTC
El andlisis conjunto de |a informacion presentada en las |lustraciones 18 = 20,

muestran gue: i} la implementacién de los requisitos de antigledad vehicular
méaxima de permanencia generan sefales importantes en materia de seguridad
vial™ en tanto que incorporan incentives importantes para la renovacion y uso de
vehiculas de menor antigledad a través de mecanismos de mercada, y, i) ne
existen diferencias estadisticamente significativas entre la tasa de accidentes de
vehiculos de menos de fres afios y vehiculos ligeramente mas antiguos,
principalments en los ranges de 3 - 5 afios o de 5 = 10 afos; motivo por el cual el
limite inferior de acceso de 3 afios no refleja una relacion significativa con la
accidentabilidad.

La informalidad comeo consecuencia de la implementacion del limite de
antigliedad de tres (3) afios acceso de los vehiculos para la prestacion del
servicio de transporte de personas y/o de mercancias

La reguiacidn sectorial contenida en el RNAT busca, entre ofros objetivos, reducir
los accidentes de transito por medio del ordenamienta y requisitos minimos para
la prestacidn del servicio de transporie. Sin embargo, un problema ocasicnado
con el intempestiva procesa de liberalizacién y privatizacion del servicic de
transporte terrestre consistié en que diversos egentes econdmicos comenzaran a
brindar &l servicio de transportes de pasajeros sin la habifitacion respectiva, es
decir, decidieron operar en ¢l ambito de la informalidad.

Por lal motivo, temando &n congideracion los principios contenidos en los arliculos
vy 6 delaLGTT, resulta imprescindible recurrir a los conceptos provistos por la
tearia econdmica. a fin de determinar si la medida resulta eficienta para Ia
aolucion de externalidades negativas existentes en el sector, cuyo detalle ha sido
expuesto en loz parrafos precedentes,

En este sentido, tal como sostiena De Soto, «La informalidad esta constituids por
gl confunio de empresas, trabsjadores, y aciividades gue operan fuers de los

marcos legales v normaltivos que rigen la actividad economica Por lo tants,
pertenocar al sector informal supone esfar al margen de las cargas tnbularas y

normas legales, pero tambidn Implica ne contar con la proteccion y los serviclos
gue el eslado puede ofrecers” (Subrayado y resaltado agregades). A mayor
abundamiento, dicho trabajo aborda las causas que generan una situacion de
informalidad, ademas de las consecuencias respectivas gue la misma ocasiona™.

* \er por ejemple, diferencias entre |a cantidad de accidentes de vehiculos de entre 25 - 40 afos de

categoria N3 gue promedin el 7%, respecto a la cantidad de accidentes de vehiculas de categaria M3
en ol mismeo range horario (cerca al 0%,

A mavor abundamianio, respecte de la infermalidad v sus causas puede consuftarse el trabajo de
Hernande GE SOTO, The Other Path The invisible Revalution in the Third Warld, HaperCollins, 1989;
del cual se extrae fa definicidn antes citada.

SCHMEIDER, Friedrich v Dominik ENSTE, Shodow Economics: Sire, Covses ond Congeguences, Journal
of Econgmie Liverature, 38, pags. ¥7-144, 2000.
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En efecto, la imposicién de normas legales puede tentar a los agentes
econcmicos a optar por la informalidad como una opcian viable a evaluar; por tal
motiva, &8 necesario analizar los determinanies de la informalidad, De esta
manera, Norman Loayza®™ en el documento de investigacién titulado «Causas y
Consecuencias de la informalidad en el Perd (BCRP -2007)» analiza los
determinantes principales de la informalidad y plantea que ésta no tiene una
causa Gnica, sino que s el preducts de la combinacion de multiples factores tales
como deficencia en la prestacion de servicios plblicos © que existan
contingencias en el enforcament par parte de los organismes de fiscalizacién yio
supenvision eztatales.

Dicha combinacion resulta especialmente grave cuando el pais se caracteriza por
tener i) bajos niveles educativos; i) fuerles presiocnes demegraficas, y. i)
Estruciuras productivas primarias, tal como sefialan Loayza y Rigolini®™. De esta
manera, el sector transporte terrestre se configura coma un sector economico gue
presenta contingencias en el enforcement de los instrumentos regulatorios del
sector, aunado al bajo nivel educativo adn existente en el pals y las presiones
demograficas, propias del sector transportes™.

Asimismo, Loayza sugiere en el precitado documento que la informalidad puede
ser proeducto de regulacibn que resulte intensamente excesiva que colisiona con al
potencial de crecimiento de una determinada actividad, siendo, en terminos de
teoria econdmica una distorsionada modalidad de respuesta del propio mercado
parque la informalbdad supone una asignacion inadecuada de arecursos de
aficiencian.

En tal sentido, de acuerdo a lo expuesio es necesario cambatir [a informalidad, no
necesariamente, Imponiendo sanciones y con fiscalizacion efectiva para los
rasgresores de la reglamentacién vigente, sino también analizando
comprendiende las causas de la informalidad en el pais; y sl fuera necesario,
realizando los cambios normatives necasarios para el adecuado funcicnamients
del sector transporie,

2y

Disponible en el portal web nslitucional del Banco Central de Reserva del Perd, de acuerdo a
sigulente direccion URL:

http:/ f'www. berp gob.pe/dacs/Publicaciongs/Documentos-de-Trabajo/ 2007 /'Working-Paper-18-
2007 pdf

LOAYZA, Morman and Jamele RIGOLIMI, “Informaiity Trends and Ceeles,” Warld Bank Pollcy Research
Waorking Paper Mo. 4078, 2004,

Disponible en la sigulente direccidn WAL

hitp:/ fdocumentswerldbank. orgfouratedfen/25467 14681 41896260/ Infor mality-trends-and-cyclas
Como prugba de elle podemos citar los resultados del Informe dal Programa Internacional para la
Educacion de Estudiantes, conocida como Informe PISA por sus siglas en inglés [Programnme for
internationgl Student Assesment], de acwerdo al cual en el afie 2014 el Perd sa encontraba en el
ultima lugar (preests 65), mientras que en el afio 2015 ascendhd al puesto 62 respecta da un 1otal de
70 paises, el cual representa un progreso paulating respacto del afo pasado pero gue aln plasma tas
contingencias existentes en la calidad de la prestacién del senviclo educativo. Los resultados de dicha
prueba se encuentran disponibles en el portal web de la Organizacidn para la Cooperacidn v el
Desarrollo Econdmicos, en la siguiente direccion URL: https:/weow oecd org/pisa/pisa-2015-results-
in-fecus-L5P, pdi.
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A modo de llustrar lo expuesto en el parrafo precedente, penemos a modo de
ejemplo, el case de un transportista que se ve impedido de habilitar su vehiculo
para prestar el servicio de transporte (sea de personas o de mercancias) porgue
este no cumple con e parametro de antigledad vehicular de acceso (Segun se
detalla en la Tabla 5). Este transportista, obtiene un vehiculo de carga con mas de
3 afios de antigledad gue no habia sido habiltado para el servicio de transporte
de mercancias.

Viceministerio
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El propietario (puede ser una persona natural ¢ |uridica) del vehiculo tratara de
habilitar al vehiculo; sin embargo dicho pedido es denegado por no cumplir con &l
articulo 25.1 del RENAT.

En este contexto, dado que el transportista ha incurride en gastos para la
adquisicion de este vehiculo cuya habilitacién no es factible de acuerdo a la
normativa vigente, se vera obligado a adoptar |as siguientes decisiones:

i} prescindir de utifizar el vehiculo para el transporte de mercancias;

ii} denunciar al MTC ante el Indecopi por la presunta imposicién de una barrera
burocratica ilegal y/o carente de razonabilidad,

ity vender &l vahiculo para recuperar la inversign; o,

iv) prestar el servicic de transporte de personas ylo mercancias de manera
informail.

El detalle de las decisiones del propietaric y 185 caracteristicas de cada una de
sus altemativas de decisidn empresarial se exponen en el siguiente diagrama:

Tabla §

Matriz de decisiones del propietario de un vehiculo de mas de tres anos de
antigiiedad que no ha sido habilitado previamente

Decisiones del propietario Caracteristicas de la decision

- Mo podra usar el vehiculo para el servicio de transporte. Mo
phstanta, [0 podra utlizar de manera particular, empero, No
Prescindir de utilizar &l podra uilizado para efectuar la actividad econdmica de
vehiculo para i fransporie de | transporte persaonas yi'o mercancias. Estas opciones, parecen
mercancias muy lgfanas al ingreso promedio diano de un vehiculo en &

servicio de transporte de marcancias.

- Después de afo v medio, en prl:l-n'_re-.din. de framitacidn ded
procedimiento en sede administrativa INDECOPI|, debs
Cenunciar al MTC ante esperar k8 culminacion del procedimientc en sus dos
INDECOP! por Bamrera inatancias: Comision de Eliminacion de Bameras Burocraticas

Burocratica y Sala Especslizada en Defensa de la Competencia,
INDECOPI podria emitir un fallo favorable al fransporista y
este finalments E:rdria habiltar &l vehiculo. Asimismo, &

al
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transportista puede pedir una medida cautelar para operar &
vehiculo miertras no dure el proceso  administrativo,
Adicionalmente, esta opcitn involucra una sere de gasios con
ocasion de la tramitacidn del procediméento, que, sl bien
pueden sar reembolsables, implicara un nuevo procedimiento
de Bquidacion de costas y costos de los mismos,

|~ Vender el vehiculo, sera siempre Lna opcdn a tomar en
cuenta. Sin embargo, el vehiculo en cuestion perdera gran
pare de su valor de reverta. Debido a gue ninguna de las
empresas de transporte tendran inferes por un vehiculo que no
| Verderel vehiculs para se puedes ha@lrtar p&‘a el servicio de fransporte de mas
S wo merc.anm& Asimisma, ntra_a SmMpresss que requineran
e camiones para & transporte privado, usualmente preferran
adaquirir tales unidades mediants & Lso de un Lasng cperativo
o un lessing financlerc, gracias a las ganancias provenientss
o los beneficios ributarios™.

- 8 o propetano del vehiclo foma en cuenta las
contingencias exstentes en el enforcement del marco
| regulatoro en materia de transporte v la identificacon de una
probable y accesible fuente de trabaje para un transpodista,
trabajar come una empresa al margen de la Ley se configura
EOMO L@ apcian atamente probable para elegir, scbre todo,

Brindar el servicio de porgue, a dferenca de las allemativas anteriores, no requisre
transporte de mercancias en | de accion adicional alguna para su efecliva ejecucion.
la Informalidad

Sin embarge, &l RNAT la sancidn impuesta por informalidad
(F1""} e una de las mas gravosas, por el lado pecuniario v
que ademds incluye una medida precautona de intemarmianto
del vehiculo, Esta reglamentacién que busca reducr la
informalidad, aparentemente no es disuasiva debido a las
contingencias existanies en |a actividad de supenasion,

Elaboracian propia

De las opciones analizadas, el transporisia puade, de acuerdo a su percepcion de
riesgo y sus retornos esperados elegir la opeion gue mas ke convenga. La principal
contingencia al respecto &s que la mas probable y la opcién mas nociva para el

¥ Dentre de kos Beneficios tibutarios ocaslonados por un feasing podemas citar los siguiantas:

a) Depreciacidn acelsrada de los activos

b} Escudo fiscal

infraccién de quien resliza actividad de transporte sin sutorizacidn, Prestar el servicio de
transporte de personas, de mescancias o mixto, sin contar con autorizacidn otorgada por la
autoridad competente. Se califica como una infraccian muy grave, la cual se complemanta con
i)'\‘)'-., interrupcion del viaje @ internamignts del vehiculo. La multa asciende a 1U1T

L
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sector de transporte terestre es que el duefio del vehiculo opte por brindar dicho
servicio de manera informal,

Cabe precisar que un transportista informal, opera al margen de la ley, y como tal
nao tendra en cuenta ninguna de las exigencias impuestas por el MTC, las cuales
son imprescindibles para |a prestacién adecuada del servicio, asl como para la
tutelar de los intereses publicos del sector, tales come: i) El Seguro Obligatonie de
Accidentes de Transito; i) Cerificado de |nspeccidn técnica vehicular;, i) las
medidas de seguridad propias del servicio de transporte.

Da esta manera. la informalidad en el transporie e configura como una de las
causas prnmarias para los accidentes de ftransito, lo ¢ual como ha side
desarrollado constituye una exiernalidad negativa del mercado de transporie y
ademas vulnera log intereses plblicos de seguridad y salud, cuva tutela se
encuentra a cargo del MTC.

En consecuencia, la intervencion regulatoria destinada a establecer una
prohibicien de un limite de antigledad de accesc de los wvehicules para la
prastacién del servicio de transporte terrestre de personas y/oc mercancias no
resulta una alternativa eficiente para la eliminacion de extemalidedes en
mercado de transporte, asi como no resulta un mecanismo adecuado para |a
tutela de los Intereses plblicos de seguridad y salud, motivo por el cual esta
direccién propone su eliminacidn del ordenamienio juridico, de acuerdo a un
criteric de calidad regulatoria establecide en el pressnte decumento, en
cumplimiento de lo dispuesto en &l Decreto Legislative 1310.

A continuacidn se presentan alunas esbmaciones respeclo a la magnitud de la
informalidad en el servicio de transporte de mercancias™,

De acuerde con lo establecido en numeral 25.2 del Ardiculo 25 del RNAT, la
antigiedad maxima de acceso al servicio se transporte plblico de mercancias es
de tres (3) aflos contados a parfir del 1 de eners del afo siguwente al de su
fabricacion. Para los remolgues y semirremolgues no se ha establecido la
antigiedad maxima de ingresa.

Si bien se ha establecido una condicion para el acceso, en e casg de la
permanencia de los vehiculos de transporte de mercanciag en general no se
precisa una antigledad maxima, pues permaneceran brindando el servicio
siempre que acrediten |a aprobacidn de la respectiva inspaccion técnica vehicular,

& la fecha, v tal come se menciond en pérrafos anteriores, el Minisierio de Transportes y
Comumicaciones [MTC) no cuenta con informacién real del tamafio del parque vehicular habilitado
que ofrece el servicio del transperte de personas en el amblto regional vy provincial, Elle, debido o
gue las autorizaciones y las habilitaciones vehiculares para estos servicios se encuentran o cargo de
los Gobiernos Regionales ¥ Provinciales, respectivamente, los mismas que no cuentan con una base
de datas dnica, Este hecho limita fa estimacién del pargue vehicular infarmal gua presta el servicio
de ransporte de personas,

23
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En ese sentido, a diciembre del 2015 se estima gue existen 181,235 vehiculos
que no cuentan ¢on habilitacién para la prestacién del servicio de transportes de
mercancias. asimisma, el 3% Jde estos vehiculos tiene una anfigliedad supsnor a
los 3 afios, cantidad que asciende a 167,889 vehiculos (ver Tabla B), por lo que
dadas las condiciones establecidas en &l RNAT sdlo pueden escoger entre dos
opcionas: i) operar en la informalidad, o i) no trabajar con dichos vehiculos.

Tabla 6

Peri: vehiculos sin habilitacion para brindar el servicio de transporte de
mercancias en el ambite nacional segun antigiiedad al 31-dic-2015

Antigiedad Vehiculos !

Menas de 3 afos

Entre 3 y 10 afios 22,570 16%

Entre 11 y 20 afios 15,695 11%

Entre 21 y 30 anos 34 499 245

Entra 31 y 40 afios 28,328 20%

Entre 41 y 50 afios 25908 18%

Entre 51 y 60 afos 10,831 8%
Total 141,732 100%

Fuente: Regstno nacional de fransporte emasie - DGTT = MTC

i1) Comesponden & las camocerias Darands volguete,  furgan,
plataforma y remaicador de las categarias N2 y N3 no habiitados
por el MTC.

Para el caso de los vehiculos no habilitadog, la antigliedad promedio es 28 6 afios
{ver Tahla 7), edad gue supera en aproximadamente 50% a la edad de los
vehiculos habilitados para el transporie de mercancias {11.5 anos), demostrando
de msta manera que el pargue vehicular de transporte de mercancias es muy
antiguo y con alta participacion de informalidad (airededor del 37% del total de
parque automotar para &l transparte de marcancias).

Tabla 7

Per(: antigiiedad del parque vehicular de transporte de mercancias segun
condicion del vehiculo al 30-dic-2015

Condicion del Antigledad

vehiculo promeadio

Habilitados 1, 115
Mo habilitados 286
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Total 20.05

Fuente: (1) Registo nacional de franspore iermestre - DGTT - MTC, (2) OTI-MTC
Elaboracidn propia

En esa misma linea, y teniendo en cuenta la aprobacién de |a inspeccidn t&cnica
vehicular como condicidn de parmanencia para prestar el servicio de transporte de
mercancias., en la Tabla 8 observamos gue el 93% de los vehiculos no
habilitades que prestan el servicio de transporte de mercanclas y que han
concurrido a un Centro de Inspeccidn Técnica Vehicular (CITV) han
aprobado su Gltima inspeccién™,

Al desagregar esta infarmacidn segun la antigledad de los vehiculos se puede
observar gue hay una ligera y no significativa tendencla decreciente en el
porcentaje de aprobaciones a medida que los vehiculos son mas antiguos,

Tabla 8

Perd: vehiculos sin habilitaciéon para brindar el servicio de transporte de
mercancias en el ambito nacional que asistieron a la inspeccién técnica
vehicular seglin antigledad y resultado al 30-dic-2015

Antiglledad || TPORAC0 | ooy A
1) (1) 1(2)
=

[Entre 3y 108hes | 10,547 11,134 5%,
[Entre 11 y 20 afos | 6,340 6,700 B4
Entre 21 y 30 afos =il 10,553 52%
Entre 31 v 40 afios 3,251 3,628 B0%
Entre 41 v 50 afos 1,221 1,387 BE%%
Entra 51 v 60 afos 173 202 B %%
Total 31,736 34,184 93%

Fusenie: ﬁegia-tm naciond e transpore tamestre — DGTT - MTC y SUNARP

Analisis de las denuncias interpuestas por el INDECOPI por concepto de
barreras burocraticas relativas a la exigencia de contar con maxzimo tres
{3) afios de antigliedad para acceder al servicio de transporte publico de

¥ Cabe resaitar que en la actualidad sdlo el 90% de los CITY remite su informacidn al MTC, En este

cantexto las cifras estimadas en el pérrafo anterdor presentan lz debilidad de po contar con la
informacion total de los vehiculos gue han pasido por |3 fnspectidn técnica wehicular; sin embargo
puede considerarse como una muestra aleatoria significativa.
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personas y de mercancias, establecida en los articulos 25.1.1 y 25.2.1 del
RNAT.

De otro lade, y producto de |a nueva regulacidn en antigiedad vehicular tuvo
consecuencia la aparicion de denuncias por barreras burccraticas por parte de
empresas ylo personas naturales que no podian habilitar sus vehiculos.

Come consecuancia de la cantidad de denuncias realizadaz al MTC y por otras
instituciones, INDECOPI elabord el astudio titulado eMidiendo e! ahorro econdmico
de los agenles econdmicos por la eliminacidn de barreras burocraticas en el Perd
durante e 2015», estudio donde se sefiala que la inaplicacion de 379 barreras
burocraticas ilegales y/o carentes de racionalidad, ordenada por & INDECOPI, |e
habria generade a los agentes economicos denuncianies una ahorro economico
efectiva de S/ 333.23 millones. Asimismo, en ese mismo estudio se desprende qua
el 71.62% de barreras burocraticas fueron inaplicadas al Ministerio de Transportes y
Comunicaciones.

En este sentido, Ia exigencia de contar con maximao tres (3) afos de antigledad para
acceder al servicio de transporte plblico de personas y de mercanciag, establecida
en los articulos 25.1.1 y 25.2.1 del RNAT, asl como en el procedimiente 31 (sic) del
TUPA del MTC, ha sido declarada como barrera burocratica ilegal por el Instituto
Macicnal de Defensa de la Competencia vy de l@ Profeccion de |a Propiedad
Intelectual — INDECOPI

De acuerdo a la mencionada entidad administrativa, la medida cuestionada deviens
en ilegal, debido a que el Ministeric de Transportes y Comunicaciones no acreditd
haber elaborade un informe previo que justfique la modificacion de las condiciones
de mercado de los agentes econdmicos en el sector transparte,

En consecuencia, de acuerdo a la posicidn del INDECOPI, la medida cusstionada
constituye una contraposicion de lo dispuesto en & numeral 52 de la LGTT,
mediante el cual el Estado debe garantizar la estabilidad de las reglas y el trato
equitative a los agentes privados de manera gue no se alteren injustificadameante las
condiciones de mercado sobre |a base de las cuales se toman decisiones sobre la
inversion y operacion en materia de transporte’.

El Indecopi a través de la Comision da Eliminacién de Bamreras Burocraticas'' y la
Sala Especializada en Defensa de la Competencia™ ha declarado barreras
burccraticas ilegales estas medidas en diversos pronunciamientos.

bl

mn

De acuards a la interpretacién efectuada por el INDECOP! existe wuna garantia de estabididad
normative absoluta de las disposiciones en materia de transporte, bo que en I3 prictics, constituye
en una suerte de winmutabifidod de las dispesiciones del sector transportes.

Viéanse, por djemplo, las Rasolucionas D267-2011/CEB-INDECOR, 0340-2012/CEB-INDBECOPI, 0376-
2013/CEB-INDECOM, 0S10-2054/CER-INDECDP],  0563-2015/CEB-INDECO®S, 0409-2016/CEB
INDECCPI, entre otras.

Véanse, por ejemplo, las Rescluciones 0139-2011/5CI-ANDECOPI, 3410-2012/50CANDECOP], 1647-
I01T/EDC-INDECOR,  QRS3-2014/50C-INDECOP,  O6SE-2015/50C-INDECOR,  0335-2016/5DC-
INDECCPI, entre otras.
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7.1.4. |doneidad de la Medida Regulatoria para reducir la problematica que
afecta al Interés Puablico Subyacente

Come fuera indicado en la seccion 7.1.2. del presenta documente, los principales
costos fijos asumidos por las empresas de transporie de carga” y pasajeros’ es la
inversion inicial en la flota vehicular, motiva por el cual resulta de principal interes |a
evaluacidn de los requisitos de acceso relativos a este activo en particular,

En efecto, conforme a lo evaluade por la Direccidn de Regulacion y Nermatividad se
advierte gque los activos adquiridos en arrendamiento financiero (principalments
adquisiciones de buses en la modalidad de leasing financierc) generan obligaciones
financieras impartantes en las empresas de transporte de pasajeros y mercancias.

lustracién 21

Activos adquiridos en arrendamiento financiero y obligaciones financieras de
una muestra de empresas de transporte de pasajeros de ambito nacional

b T LR L ER Y
S 30,00 0
5% 00,000
520 00 00
5115, M 000
TR IR REE &R
505 006000
o0
Emprosa i Ermresa 2 Empresa 3 Ermipi e £ Empresa s
—— Activos ddguindos =0 Arrendamento Finanoe m —ar—ligacicines firaisCieas

Fuente: Balances Genarales presentados por empresas de transporte al afo 2015, Elaboracion
propia

Adicicnalmente, es precisa indicar que las empresas referidas en la llustracion 25
fienen un ralio de deuda promedio de 64%, asimismo, cuentan con un ratio de
deuda/capital gue asciende, en promedio, a 2.35.

Por otro lado, en la llustracién 26 pusden apreciarse los ratios de apalancamiento
financiero en una muestra de empresas de fransporte terrestre de pasajeros de ambite
nacional:

*  LOPEZ BETANCOURT, Helga Fany. Op. Cit
T TN T FASTRO, Leomardo. O cil.

L > 5?
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lustracion 22

Ratios de Apalancamiento Financiero en una muestra de empresas de transporte
de pasajeros de Ambito nacional

T 0 86%

10

[mpres ] Ermpiresa Ermaresa 3 Empresad Empresa 5 Fromedio

. Hano de Decd e [ A0T0 DAL L AT

Asimisme, an una muestra de 95 empresas de transporte terrestre de pasajeros, se
advierte que el apalancamiente financiera promedio ascienda a 2.98, tal y como se
muastra an la Tabla siguiente:

Tabla 9

Principales ratios financieros de las Empresas de Transporte de Pasajeros de
ambito nacional. Andlisis realizade sobre el Balance General reportado hacia el

afo 2015

RATIO DE DESEMPERC OPERATIVO

Raotacién de ectivos pramedio 1.412567281

RATIO DE APALANCAMIENTO FINANCIERO

Apalancamiento financiero promedio | 2 887887487

RATIO DE LIQUIDEZ

Prueba scida de liquidez promedia | 8. 924957044

INDICADORES DE RENTABILIDAD

Margan bruto promadio 4500%

Margan bruto oparativo promedio B.75%

Margen de utilidad nea promedio 3.84%

ROE promedio 8.89%

ROA pramedio 4.30% e
Fuente: Balances Generales repartadas por las empresas de transpore termesire de pasajeras

al afo 2015, (Muestra: 95 empresas),
Elaboracion propia

-----
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Al respecto, es preciso indicar gue segin el CSi-Markel™, los ratios de
apalancamiente financiera en el mercade de transporie terrestre de los Eslados
Unidos da América ascienden a 2.40, por lo que se infiere que en el Peru se presentan
ciertas vulnerabilidades en cuanto a la independencia financiera de las empresas de
transporte de pasajercs por el alto apalancamiento

Da otro lado, respecto a los indicadores de desempedio operativa, segln Allen, Myers,
& Brealey (2010)™, un valor alto para este indicador se puede interpretar como: o bien
la compafila usa sus activos con eficiencia o bien esta trabajando cerca de su
capacidad total o bien la empresa fabrica productos de alto volumen y de bajo margen
de utilidad.

En particular, al analizar el ratioc de desempefo operativae mediante el indicador de
rotacion de activas’’, se observa gue el valor de rotacion de activos promedio de |as
empresas analizadas es de 1 46 aproximadamente. Asi, al comparar dicho indicador
con el valor referencial de 2,56 obtenido a través del CS-Markst (2012) se advierte
gue las empresas de transporte estudiadas son menos eficientes a comparacion dal
benchmark en el uso de sus actives para la generacidn de ingresos.

Finalmante, respacto a los indicadoras de rentabilidad, se advierte que & margen bruto
promedio’” de las empresas de transporte es de 45%. Sobre el particular, es preciso
indicar que el indicador referencial para dicha variable es presentado por el pertal
BIZSTATS (2012)™ vy estimado sobre la base del desempefio del mismo sector en &l
mercado norteamericano, en donde se estima que el margen bruto promedio asclendea
a B1.34%; asl, en el mercado de transporte terrestra dal Peru se tiene un mener
margen bruto gue el benchmark posiblemente par menoreés costos de venta o menores
niveles de ventas.

De la misma manera, el margen de utiidad netc promedioc™ de las empresas
analizadas es de 3.684%. Al comparar con el valor del benchmark de 7.46% de
BIZSTATS (2012) se encuantra que &l nivel de margen de utilidad neto promedio de
las empresas de transporta locales 8s menos de [a mitad del valor del benchmark,

Asimizmo, es precigo indicar que el indicador financiero referide al retomno sobre el
patrimeonic (ROEY alcanza el valor de 8.88%. Al comparar con el valor del benchmark
de 18.06% se encuenira que |as empresas locales de transporte presentan un menor
retorno @ comparacion del benchmark,

B orcipdarket (20132}, Transportation Sector. Recuperado el 26 de Enero de 2016, de Transportation
Secior: hLI;E'i,.I'."Ii SATIAr l;m_,ggm."lndu:.lr'.-.l'lmiu-;[rl,l Financal Strength ﬁElL-.l:li.;-hp '-'5'1_1(;'!.'}

T ALLEM. F., Mvers, 5., & BREALEY, B, (2010). Princlpios de Finonzos Corporobivas Noveng' Edicidn,

héxbco, DoF.: Mo Graw Hill.

Corsistente en el ratio de ks Ingresos totales dividido entre of activo total,

pefinido come & cociente entre las utibdades brutas v el total de ventas,

BIZSTATS, (2012], industry Income-Expanse Stotements . Recuperado el 26 de Enero de 1016, de

industry  Income-Expense  Statements | httpy/fwww.bizstats comy/corporation-indusiry-

financials/transportatien-warehousing - 48/ ransit-and-ground-passenger-transpartation-

485 showrasset class id=bBsubmit=Apgly

Definido coma el cociente entre las utilidades netas y ef total de ventas,

Definido coma el cociente entre las utifdades netas y i patrimonio neto,

-]
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Adicionalmente, el retorno sobre activos {F!:[J.P-.}“ promeadia de las empresas
analizadas es de 4.3%, mientras que el valer de referencia indicado por el portal de
BIZSTATS (2012} asciende a 7.1%", por lo que se desprende gue las empresas
lacales de transporte presentan un menor retorno a comparacion del benchmark.

En wirtud de o anteriorments expussto se adviere gue las empresas de transporie de
pasajeros en & Perl cuentan con niveles de rentabilidad muy por debajo de empresas
dal mismo rubro en otros paises, principalmente los Estades Unidos de América. En
ese sentido, resulta importante incorporar mecanismas que permilan generar mayor
independencia financiera a las empresas sin perjuicio del resguardo de las condicienes
de seguridad en el transporte terrestre, motivo por e cual se presenta la siguiente
cadena de impacto de la medida regulatoria en cueshon

lNustracidon 23

impacto de la reduccion del limite de antigiiedad de 3 afos en el interés publico
subyacente

Fols] o “Meiar senvicha
ppRErmeio al Lrdnar
HAmI0 g L pHiein,

Rogussnn on
El'mpnbs

ERiminsciin
eled Migiia de
antiyuedad da .

wtmtieri dn minnr
e B presas warsada da:
e i GpoTie prodicn)

T afniscoma
raul o e

FOLesi TR ]

Fuente: MTC
Elaboracidn propia

En consecuencia, han guedado debidamente acreditades los intereses plblicos
subyacentes vinculados con los instrumentos regulatorios objeto de andlisis, como es
el caso de la antigledad vehicular de acceso.

7.1.5. Proporcionalidad de la medida regulatoria

7.1.5.1 Definicion de Opciones Regulatorias

Sobre la base del andlisis de los capitulcs anteriores, en este aparado presentamos
las alternativas regulatorias sobre antigiedad vehicular de acceso los vehiculos que
prestan el servicio de transporte publico de personas y mercancias, las cuales estan
orientadas a contribuir con la reduccidn de la informalidad y la seguridad en =l
transporte.

¥ Elcual s definkdo como el codiente entre las utilidades netas y el activo total,
BIZSTATS: Industry Income-Expense Staterments [2012).
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Lae alternativas identificadas respecto de la regulacion de la antigledad de acceso al
servicio de transporte piblico de personas y mercancias son las siguientes:

- Eliminar la exigencia de anfigiiedad vehicular maxima de tres (3] afos
como condicion de acceso para el servicio de transporte de personas y
servicio de transporte de mercancias.

- Continuar exigiendo la antigiedad vehicular maxima de tres (3) anos
como condicién de acceso para ef servicio de transporte de personas y
servicio de transporte de mercancias.

7.1.5.2 Impacto de las Opciones Regulatorias

Sobre la base del andlisis de |los capltulos anteriores, en este epartado presentamos
las alternativas regulatorias sobre antigledad vehicular de acceso los vehiculos gue
prestan el servicio de transporte plblico de personas y mercancias, las cuales estan
orientadas a confribuir con la reduccion de la informalidad y la seguridad en el
transporte. En el apartado antenor hemaos identificado y analizado dos (02) aternativas
regulatorias para el servicio plblico de transporte temrestre:

instrumentos regulatorios propuestos respecto de la antigiiedad de acceso de
los vehiculos destinados al servicio de transporfe publico de personas y
mercancias

1. Eliminar fa exigencia de antigledad vehicular maxima de tres (3) afios como
condicion de acceso para el servicio de transporte

2. Continuar exigiendo la antigledad vehicular maxima de tres (3) afios como
condicién de accesa para el servicio de transporte

Como resultade de dicho analisis, a continuacién identificaremos los costos v
beneficlos de cada altermativa, lo cual nos permitira seleccionar aguella cuyos
beneficios sean mayores gue los costos de su Implamentacion.

A. Alternativa 1: Eliminar la exigencla de antigledad vehicular maxima de tres
{3) ahos como condicion de acceso para el servicio de transporte

Respecto del servicio de transporte publico de mercancias, se considera que Ia
efiminacién de la restriccion de la antigliedad incentivaria la formalizacién de la
prestacion del servicio, la tasa de informalidad se reduciria como consecuencia
del ingreso de 31,736 vehiculos que actuaimente circulan sin habilitacion pero que
han aprobado la inspeccion técnica vehicular (ver Anexa),

Para estimar la reduccitn de |a tasa de informalidad en el servicio de transporte
plblice de mercancias utilizaremos la informacién presentada en & Anexo
{Parque vehicular habilitado y no habllitado para el transporte de perscnas y
mercancias) relacionadas con la cantidad de vehiculos con habilitacion vigenta,
vehiculos sin habilitacion y vehiculos que han aprobado la Inspeccion Tecnica
vehicular (ITVY, respectivaments.

El resultado de esta estimacién se muestra en la Tabla 10, en el cual se puede
apreciar que ia tasa de informalidad en el servicio de transporie plblico da
mercancias se reduciria de 36.7% a 26.5%.
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Tahbla 10

Reduccion de la tasa de informalidad en el servicio de transporte publico de

mearcancias
Vahiculos Vehiculos lasa de
Con &N Total informali
habilitacion habilitacidn dac
Con restriccion de accesa | 244 108 141,732 385840| 365.73%
|
Imgreso da vehlculos sin
habilitacian Gon ITV] 31,7386 31,736 -
aprobada
Sin restriccidn de acceso 275 844 109,886 385,840 28.51%

Elaboracidn propia

La implementacion de esta medida contribuye a la reduccion de la informalidad,
na permitiendo la renovacion del pargue vehicular debido a que también alrededor
de 31 738 vehiculos antiguos formalicen su circulacion en las vias nacionales. No
obstante, estos tendran que pasar por los centros de Inspeccion téchnica vehicular
a fin de garantizar ia idoneidad de los vehiculos

Tabla 11.

Alternativa 1: costo-beneaficio

Eliminar la exigencia de antigiedad vehicular maxima de tres (3) afos como

condicién de acceso para el servicio de transporte

A Cosios Beneficios
Continuidad en la produccion de las |- Elminacion de denuncias ante el
externalidades negativas generadas INDECOPI por considerarla barrera
por los vehiculos anbiguas, tal coma | burocratica ilegal.

la contaminacidn, que seran |
mitigadas paor los Centros de |
Inspeccion tecnica vehicular,

Reduccion de la infarmalidad por sar

un inceniivo para iIngresar al merceco

formal del s=zervicio de tranzporte

publico de mercancias (de 37 % a |
28%)

Elaboracion propia
Lo sefialado ademds supone un beneficio a los parboipantes en & mercado ce
transporte terresire

Respecto de los agentes econdmicos: permitira una raduccidn de costos de
acceso al mercado formal, toda vez gue podran adguiric vehiculos gue no
necesariamente tengan una antigiiedad de 3 afos de acceso, los cuales son

G
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menos onerosos que los vehiculos materia de habilitacion segin la medida
regulatoria anterior.

- Respecto del mercado: permilird el ingresc de. por lo menos, 31,738
vehiculos, incrementando la oferta formal de la prestacidn del servicio, con lo
cual no existiria una afectacian a la likre v leal competencia en el mercado.

Respecto de los consumidores: el incremento de la oferta formal en la
prestacion del servicio se verla reflajada en la prestacion del senvicio de
transporte en condiciones iddneas previstas en |a regulacién sectorial sobre la
materia, ademas &l empleo de vehiculos menos onerosos No generara un
incremento de precios por parte de! censumidor para la prestacion del
SErICIO.

Para esta altemativa, concluimos que los costos no son mayores que los
beneficios ya que la reduccian de la informalidad (de 38.67% a 28.51%) estara
directamente ligada con la mejora de los estandares de calidad del servicio de
transporte terestre asi como las mejoras en la seguridad en el transporte
garantizado, entre otros, por los centras de inspacciin técnica wehicular. Dado gue
g ha eliminado una medida regulatoria que no se encontraba debidamente
justificada existe una reduccidn considerable de costos a los agentes econdmicos
imvolucrados,

La contaminacidn generada por los vehiculos antigucs pofenciales a habilitar no
impactara directamente scbre la calidad y accesibilidad de los servicios de
transporte. En la medida que muchos de ellos se encontraban de todes modos
brindando 2| servicio de transporie terastre de manera informal.

B. Alternativa 2: Continuar exigiendo la antigiiedad vehicular maxima de tres
{3) aftos como condicién de acceso para el servicio de transporte

Del andlisis de Ia alternativa 2, cbservamos gue los costos de la regulacion an el
gcceso para brindar el servicic de transporte terrestre fue una condicion gque
facilitd el incremento de |a informalidad en el senvicio de transporte de personas y
mercancias {ver |Errorl No se encuentra el origen de la referencia.}, por o que
mantener esta restriccion seguiria gensrando dicho problema, pues el 97% de |os
vehiculos que prestan el servicio de transporte pudblico de mercancias de manera
informal tienen una antigliedad mayor a tres (03) anos. (ver Anexo).

Adicionalmeanie, como podemos ver en la Tabla 12, mantener esta condlcién
traeria como consecuencia el incremento de ndmero de denuncias al Estado por
partea de las empresas que prestan semvicios de transporte terrestre ante el
INDECOPI, 1o cual conllevaria a incremento de los costos administrativos que
destina el Estade en la defensa de una medida que ya ha sido declarada como
barrera burocratica llegal en faver de diversos sfakeholders.

Tabla 12. Alternativa 2: Costo-beneficio

Continuar exigiendo la antigliedad vehicular maxima de tres (3) anos
como condicion de acceso para el servicio de transporte
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Costos

Beneficios

Incrementa de la informalidad en
oz servickos de iranspore
terresire debido al incumpiimiento

No se ha evidenciado ningun
impacto positivo de |la medida en
Ila reduccién de la antighedad del

parque automotor (vehiculos
habilitados y no habilitados).

de la exigencia

Barrera de aentrada al mercado de
transporte

Costos  administratives por el

incremento  de denuncias al
Estado peruano  ante el |
INDECOPI por haber sido
declarada barmera burocratica |
ifegal

Elaboracién propia

Por todo lo sefalade, descarlamos esta alternativa pues no se ha evidenciado
impactos positivos sobre la renovacidn del pamjue automotor, solo se han
evidenciade, los costos descritos en la Tabla 12

MEJOR ALTERNATIVA REGULATORIA: ALTERNATIVA 1

Dal andlisis de ambas alternativas regulatorias propuestas concluimos gue la mejor
medida requlateria es la alternativa 1, pues los beneficios en la sociedad (usuarios,
mercado, poblacion en general y empresas de transporte) son mucho mayores (ver
Tabla 13).

Tabla 13.

Mejor alternativa regulatoria

Eliminar la exigencia de antigiiedad vehicular maxima de tres (3) anos

como condicion de acceso para el servicio de transporte

Beneficios

Costos

Dado gue s& ha eliminado una
medida regulatoria gue no se
encantraba debidamente
justificada existe una reduccidn
congiderable de cosios a los
agentes acondmicos involucrados

Ellm'rnacad'riaa denuncias ante al
INDECCPI por parmaras
burocraticas

Reduccidn de la informalidad por
gar un incentivo para ingresar al
mercado de! sarvicia de fransporie
terrestre (de 35.67% a 28.51%)

Mejora de las condiciones del
gervicio de transporte plblico de
mearcancias asociado al
rendimierto de los vehiculos
imenor probabilidad de sufrir
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Eliminar la exigencia de antigiiedad vehicular maxima de tres (3) anos

como condicion de acceso para el servicio de transporte

Costos i Beneficios

averias).

Respecto de los agentes
econémicos, permitira una
reduccién de costos de acceso al
mercado formal, foda wez gue
podrdn adquinr vehiculos gue no
neceganamente lengan una
antigbedad de 3 afos de acceso,
los cuales soh Menos oNerosos
gque los  wvehiculos materia de
habilitacion segun la medida
regulatoria anteror,

- Respecto del mercado, permitira &l
ingreso de, por lo menos, 31,736
vehicllos, incrementande [a oferta
formal de |a prestacién del servicio,
con o cual no exisliria una
afectacion a la libre y leal
competencia en el mercado

- Respeclo de los consumidores, &l

| incremento de |a oferta formal en |a
prestacitn del servicio se veria

| reflejada en la prestacion  del

| servicio de  ftransporte  en

| condiciones idoneas previstas en |a

| requlacion  sectorial sobre |3
materia, ademas el empleo de
vehiculos menos onerogos  no
generara un incremento de precios
por pane del consumidor para |3
prestacion del servicio.

Para estimar |la reduccidn de la informalidad con la implementacidn de esta medida
referids en la tabla, asumimos que solo los vehiculos no habilitados gue hayan
aprobado la Inspeccion Técnica Vehicular conseguiran la habilitacion en el ambito
nac:onal o regional segun corresponda.

ste supuesto permite identificar el efecto inmeadiato de la implementacion de esta
ropuesta, ya que 31 736 ingresarian a prestar el servicio de transporte plblico de
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mercancias, lo cual implicaria que el total de vehiculos no habilitados se reduciria en |3
misma caniidad.

Los resultados de esta estimacion se muestran en la Tabla 14. Como podemos ver, [a
informalidad en = parque vehicular para el servicic de fransporte publico de
mercancias s2 reduciria luego de la implementacién de estas medidas, pasando de
36.67% a £28.51%.

Tabla 14

Resultados de implementar la mejor alternativa regulatona

i [e]
Total habilitados Total luego de
Descripcidn la

{abr-2015) con ITV  implementacion
y aprobada

Menos de 3 anos 47,781
De 3 a @ anos 108,107 6,567 118,004
De 10 a 10 afios ) 27,265 | 5,625 32.850
" De 20 a 29 afios 38,124 10,598 48,720 ,
“De 30 a 38 afios 18,022 [3.340 19362
Da 40 a 49 afios 5,788 | 1.489 7275 |
De 50 a 59 anos 900 Z19 1118
" De B0 anos a mas | 122 7 | 129
~ Vehiculos Habilitados 344,107 31,736 275,843
Vehiculos No Habilitados | 141,732 31,736 108,006
Parque Vehicular 385,839 ) 385,839
:Tasa De Informalidad | 36.73% - 28.51%

Come conclusion, la Alternativa regulatoria 1 no solo as la que genara mas beneficios
ague costos, sino gue constituye la medida menos gravosa, toda vez que esta consiste
en la eliminacién de una exigencia gue no se enconiraba debidamente justificada, lo
cual supone la eiminacion de una carga administrativa o regulatona a los agentes
econdmicos, motivo por el cual es la alternativa menos gravosa.

Implementacién de la medida regulatoria seleccionada

En el apartado anteror s2 ha identificado y analizado dos (02) afternativas regulatorias
. para el servicio plblico de transporte terrestre: La implementacidn de la medida
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regulatoria elegida se orienta en eliminar la exigencia de antighedad vehicular
maxima de tres (3) aflos como condicldn de acceso para el servicio de lransparte
coma una medida reguenda para la reduccitn de |a informalidad y de los accidentes
de transitc en el seclor transpories. Esta medida debera estar acompafada de
cefificados aprobados en los Centros de Inspeccion técnica vehicular que demuesiren
la idoneidad y el buen funcionamiento de los vehiculos a habilitar,

7.1.6. Evaluacién de las opciones de politica

De acuerdo a lo presentado en la seccidn anterior, la Alternafiva regulatona 1 no selo
es la que genera mas beneficios que costos, sine que conslituye la medida menos
gravosa, toda vez que esta consiste en la eliminacion de una EXigencia que no s
encontraba debidamente justificada, lo cual supone la eliminacién de una carga
administrativa o regulatoria a los agentes economicos.

Al respecte, es preciso indicar que la meadida en cuestidn debera estar acompafiada da
certificados aprobados en los Centros de Inspeccion técnica vehicular gue demuestren
la idoneidad y &l buen funcicnamiento de los vehiculos durante la vigencia de su
habilitacion,

7.1.7. Recomendacion de politica

Por tal mativo, s& propone modificar el articulo 25 del RNAT, derogando los numerales
25.1.1. 25.2.1, referidos a la antigledad de acceso de los vehiculos para la prastacion
del servicio de transporte terrestre de personas y/o mercancias, respectivemente.

Asimismo, como los numerales 253, 254, referidos a la exigibilidad de la antigledad
de acceso de los vehiculos para la prestacion del servicio de transporte terrestre mixto

y el transporte privad o™ las excepciones a la antigledad vehicular previstas en &l
articulo 25.5, asi como toda referencia existente a dicho concepto en &l numeral 25.6,
referido también a supuestos en log cuales no resulta exogible la antigledad vehicular
de acceso, toda vez que se propane |a eliminacién de dicho instrumento regulatorio del
ordenamiento juridico @n materia de transparte

7.2. ELIMINACION DE LA REGULACION DEL SERVICIO DE TRANSPORTE
MIXTO DE PERSOMNAS, SIN PERJUICIO DE LA IMPLEMENTACION DE
MEDIDAS DE GARANTIA ¥ RESPETO DE LA VALIDEZ Y EFICACIA DE
LOS TITULOS HABILITANTES EMITIDOS A LA FECHA DE ENTRADA EN
VIGENCIA DE LA PRESENTE MODIFICACION,

7.2.1. Antecedentes y marco normativo aplicable

De acuerdo al articulo 3,69 del RNAT, el servicio de transporte mixte es definido como
el servicio «de transporfe de personas y og mercancias en un vehicuwio sutonzado para

® Sin perjuicio de la derogacién de la regulacidn del transporte terrestre minto, asl como las
modificaciones a la regulacién de la adtividad privada de transporte, las cuales seran expuestas en el
e presenie documanito.
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este Hpo de lranspore, que se prests en vias de lrocha carrozable o no pavimentada,
sin considerar para el efecto, los lramos de vias urbanas de los centros poblados entre

fos que se prestes.

En este sentido, el precitado articulo sefala que en ¢l mbito nacional, 54/0 se puede
aularizar este servicio en vias que se encuentren en la condicién descrita en el parralo
anterior, que unan & cenlros poblados de dos regiones conliguas localizadas en la
sierra yo selva peruana. En el émbito regional o provincial, se aulorizard en donde
resulle procedente por presentfarse las condiciones anles descriiass, como pueds
apraciarge, la procedencia y aplicacion de esta medalidad de servicio de fransporte es,
estrictamente residual y subsidiaria respecto de otras modalidades de transporte,
e@n consecuencia, su aplicacidn fue muy limitada, sujeta al cumplimiento de
condicionas expresaments pravistas en el RNAT,

Respecto de las condiciones técnicas de los vehiculos destinados a la prestacion de
dicho servicio, &l RNAT establecia en su articulo 221 gque estos se encuentren
especialmente disefiados wio acondicionados por el fabricante del chasis para
transportar personas y mercancias en compartimientos separados, acreditado con un
certificado emitido por el fabricante del vehiculo, asimismo el numeral 22.2 de |a
mencionada norma estipula que deben corresponder a las categorias N1, N2 o M2 de
la clasificacién vehicular del RNV™

Por su parte, el articule 19.4 del RNAT establece que solo se puede destinar al
servicio de transporte vehiculos que cuenten con los siguientes aspectos:

a) Chasis y fdmula rodante original, que no haya sido objetc de modificacion
destinada a aumentar el nimero de ejes. alargarlo o cambiar su forma original; sin
que exista fraciura o debilitamiento,

Carroceria original o meodificada conforme al RNV, con la aprobacion del
fabricante, su representants oficial 0 una entidad certificadera autorizada para elio;
presentande copla del cerificado de conformidad de modificacion expedide por
entidad autorizada, de ser el caso™,

™ REGLAMENTO MACIONAL DE ADMINISTRACON DE TRANSPOATE APROBADO POR DECRETD SUPREMO
0L17-2008-MTC
Artlcule 22.- Condiciones técnicas especificas minimas exigibles a los vehiculos destinados a la
prestacion del servicio de transporta mixto
son condiciones técnicas especificas minimas exigibles a los wehdculos destinados al transporte
mixle:
77.1. Que se encuentren especlalmente disefiados v/o acondicionados per el fabricante dal chasis
para transportar personas ¥ mercancias en compartimientos separados, ko que se acredité con el
certificado del fabricante.”
22.2. Que cofrespondan a cualguiera de las siguientes categorias: M1, M2 o M2 de la clasificacidn
vehicular estailécida an gl RMY.

L.}
T REGLAMENTO NACIONAL GE ADMINISTRACON DE TRANSPORTE APROBADC POR DECRETO SUPREMD

WZ! 017-2009-MTC
&

- L
TR
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Asimisme, de acuerdo al articulo 23 de la LGTT establece que & MTC debera dictar
los reglamentos necesarios para la implementacién de la ley, deniro de los cuales sa
encuentra, en su literal b), ei Decreto Supremoc 058-2003-MTC, gue aprobo el
Reglamento Nacional de Vehiculos (en adelante, el RNVY), el cual contiene. entre otros
y tal como expresamente lo establece la LGTT, «las caracteristicas y requisitos
técnicos relativos a seguridad y emisionas que deben cumplir los vehiculos para
ingresar &l sistema nacional de transporte y aguellos que deben observarse durante la
operacion de los mismoss,

De la revision de Anexo 1; Clasificacion Vehicular del RNV, establece gue los vehiculos
de clase M2, en cualesguiera de sus clases, se encueniran disefados y construidos
para el transporte de pasajercs, mientras que los vehiculos de clase N1 y N2 se
encuentran disefiados y construidos para el transporte de mercancia, tal como se
muesira a continuacian;

«REGLAMENTO NACIONAL DE VEWICULOS, APROBADO POR DECRETO
SUPREMO 058-2003-MTC

ANEXQ I: CLASIFICACION VEHICULAR

Categoria M: Vehicuios astomolares de ctalo riedas o més diseffados
cansiiuidos para el fransporte de pasajeros.

Live]

M Vehlculos de mas de ocho asfentos, sin contar & asiente del
conducior ¥ peso brulo vehicular de 5 ioneladas o menos.

(-

Categorfa N: Vehfoiwlos aulomofores de cualro ruedas o mas disefados y
consiruidos para el ransporte de mercancia

M, Vahiculos de pesgo b vehicular de 3.5 loneladas o
MENos,

Articylo 19.- Condiclones técnicas bdsicas exigibles a los vehiculos destinados al transporte
termestre

)
19.4:1 Cuenten con chasis v farmula rodante original, gue no han sido objets de modificacidn

destinada 3 aumentar el nimero de ejes, alargario o camilar su forma original. Tampoco puede
presentar fractura o debilitamiento.

El wehiculo cuyo chasis vfo carroceria ha sufride dafios como consecuencia de un accidente de
transito, solo poded volver a ser destinado a la prestacion del servicio, siempre y cuando, luego de su
reparacion apruche la inspeceidn bonbca en un CITV.

El certificado de la ITV deberd consignar que se ha inspeccionado la reparacidn a que ha sldo
sometido el chasis v/o carrocers, y gue ésta permite que el vehiculo puede prestar el sefvicio de
transporte mixto sin riesgo para sus coupantes v gue su drevlacian no genera o determing algun tips
de peligre para terceros.

19.4.2 Cuenten con carroceria orighngl o modificada conforme a lo dispuesio por el RNY, gue cuente
con la aprobacidn del fabricante, su representante oficial o una entidad certificadora autorizada para
ello. A efectos de registrar la medificacidn de la formula rodante original, chasis o carraceria en el
registra administrative de transporie, el transportista deberd acompafiar a su solicitud, original o
copla del certificado de conformidad de medificacidn, el gue debe haber sido expedide por una
entidad autorizada. En estos casos, S la autefdad compatente lo considefa necesario, dispondra que
ol vehicubs sea ademds sometde @ una inspaccion tecnica en un CITY,

[
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My Vehiculos de pesc brudo vehicwlar mayor & 3,5 loneladas
hasta 12 tonelades

(... [Subrayada y resaitado agregados)

Dicha clasificacion es reiterada en la Directiva 002-2008-MTC/15, Clasificacion
Vehicular y Estandarizacion de Caracteristicas Registrables \ehiculares, aprobado por
Resalucién Directoral 4848-2006-MTC/15, su respaectiva Tabla de Estandarizacion de
caracteristicas vehiculares, donde recoge en todos sus términos lo dispuesto en el
Anexo | del RNV,

De acuerdo a las disposiciones precitadas se desprende gue el RNAT ha previsto que
los vehiculos destinados a la prestacién del servicio de transporte terrestra mixto sa
encuentren acondicionados para el transporte de pearsonas y mercancias, siendo gue
las categorias vehiculares permitidas para su operacion, &l M2, N1 y N2 sin embarge,
de la revision del RNV y de la Directiva 4848-2008-MTC/15, se aprecia que dichos
vehiculos S8 encuentran disefiados Onica y exclusivamente a transparte de personas o
de mercancias, no asi de ambos madios transportados.

En consecuencia, dado que un mecanismo de acreditacién necesario para la
prestacion del servicio de transporte terresire mixto consiste en una constancia dal
fabricante; en el cual conste el acondicionamiento del vehlculo para el traslade de
personas y carga en términos de clasificacion vehicular, ello implicaria un vehiculo
hibrida con caracteristicas de categoria M (personas) y N {mercancias) a la vez, lo
cual genera dos contingencias en la aplicacién de asta noma,

A la fecha el RNV no contempla dentro de la clasificacion wehicular nacional
requenda para el ingreso de los vehiculos al sistema nacional de transpare que
los vehiculos M2, M1 y NZ estén destinados al transporta de paersonas y
marcancias a la vez.

Como consecuencia de lo anterior, el vehicule destinado a la prestacion del
senvicio de transporte terrestre mixto debera ser modificado, de tal manera gue
ezte pueda ser apio para el transporte de personas y mercancias, lo que se
acreditard con el cerificado del fabricante respectivo, dicha modficacion en la
estructura podra estar vinculada a cualquier aspecto del vehiculo, con excepcion
da aumento de nimero de ejes, alargue o medificacion de su forma original,

Tomande en consideracion gue &l articulo 19.1.2 del RNAT aestablece como una
de las condiciones técnicas basicas exigibles a los vehiculos destinados al
tranzporte terrestre el wcumplir con las caracleristicas y condiciones fécnicas
esfablecidas en o RNVe, el ensamblaje y acondicionamiento de un vehicula
destinado a la prestacién del servicio de transporte terrestre mixto se constituiria
an un incumplimiento de las caracteristicas y condiciones téenicas establecidas en
el RNV,

En este sentido, el ingreso de los vehiculos al sislema nacional de transporte se
m encuentra supeditado al cumplimiento de la clasificacion vehicular establecida en al
(& %W RNV y dicha disposicion no ha recogido un supuesto en el cual un vehiculo modificado
= _;3':,-' M y N pueda pertenecer a dicho sistema; entonces, existiria una contradiceidn entre lo
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dispuesto en el RNAT vy lo sefialado en el RNV, con |lo cual, de una interpretacion
sistematica de estas disposiciones se colige que, debide a las condiciones minimas
vehiculares exigidas para la prestacidn de este servicio, e cumplimienic de la
regulecién del transporte terrestre mixto contlene una inconsistencia juridica y, en
consecuencia, inaplicable en |a practica.

La situacién sefialada; es decir, la inaplicabilidad, en los hechos de una disposicion
normativa, ocasiona lo gue en teoria general del derecho se conoce como
adesueludos.

En su texto «Tearfa General del Derecho y dsl Estadow, Kelsen sefiald que en una
situacién de indefinida inaficacia de una norma juridica, esta gueda privada de su
validez por sdesusos, siendo el edesuefudos el efecte juridice negative de la
gostumbre, siendo que el desuso de unma nomma juridica puede ocasionar su
derogacién, tal como sefialames a centinuacion.

if.,.) Dentro de un orden juridica que, considerado como un fodo, tiene effcacia,
puede haber normas gue sean validas y no sean sin embargo eficaces, es
decir, gue no sean obedecidas ni aplicadas, inclusa cuanda se han Nenado ies

condiciones qua elias mismas seflalen para su aplicacion. Pero aun an esle casa
la eficacia Nene alguna relacidn con Je velidez, 5i /s norma permanece

indafinidamente ineficaz, se dice que ha sido privada de su validez por

“desuso”. "Desveludo” 6% &l efecto furidico negativo de fa costumbre. Lina norma
puede ser derogade consusfudinamaments, es declr, por una cosfumbre contrans

a effa, asf coma puede ser creada por ofra costumbre. El desuso anula una
norma creando otra, idéntice en su caréctar a uha ey cuya onica funcidn fuase
derogar oia dispasicion legal precedentements valida »™ (Subrayado y resaltado

agregadas].

Mo obstante, en nuestro ordenamiento juridico el edesuetudor no fiena asidero como
une causal de ineficacia sobravinienie de una norma juridica, tal como ha reconocido
el Tribunal Constitucional en la Sentencia de Inconstitucionalidad recaida en el
Expediente D47-2004-A1TC; en este sentido, solo la derogacion, expresa o tacita, de
una norma juridica pusde privarla de sus efeclos |urldicos, sin perjuicio de su
declaracién de inconstitucienalidad, tal como se sefiala a continuacion:

«SENTENCIA DEL TRIBUNAL CONSTITUCIONAL RECAIDA EN EL
EXPEDIENTE 047-2004-ALTC

75, La cusstion refaliva a gl la desueiudo (o desusg) de una fey pusda culminar

con su derpgackin @8 wna hipdtesis de ineficacia de las normas juridicas que
an nuastro ardenam/ asidero.

En efecto, &l articule 103° de la Constitucidn, recordado en e fundamento N.° 9 de
asfta sanfenoia, astabiaca enfalicarmeante qua.

La ley sdlo se derogs por otra ley. Tambign guada sin efeclo por senlencia

gue degfara 2w inconeliuvsiofaldad

®T

= KELSEN, Hans aTeorio Genergl del Derecho y del Estodos, traduccidn de Eduardo Garcia Miynez,
m Universidad Nacional Auténoma de Méxica, Méwico, 1995, pig. 140,
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76. En nuastro ordenamiento jurfdico, puss, no es admisible & derogacion de
una fey ya sea por su desuso o, incluse, por la exislencia de prachcas o

casiumbres contre legem,

En I8 sxclusidn de la desualude como criferio para delermingr fa wigencld o
derogacion de [as leyes subyace fa afirmacion de un principio ingito al Estade
Constitucional de Dersecho; e principle uridica, que g5
compiements esencial para el efercicio de fos derechos fundamentales, pars &l
desarrciio de la wida en sociedad i una garantia consustancial de 1a confafmacion
de una sociedad libre y democrafica,

77. Con la proscripcidn de [a desuetuds, en efecto, '@ Consifucidn procura
avitar gue las refaciones del civdedano con e Esfado y o particulares se

quebrante par ura sifuscidn de ncertidumbre sobve fa vigencia de fas normas ai
amparc de ias cuales se realizan determinados aclos. Se busca proleger al
individua de una de fas pasibies manifesfaciones en que puedes lomar clerpo I
arhitrariedad, sfempre lafenfe an ut sistema pormalive an el gue No s sepa cual
as gl drgano competente para deferminar & una norma cayd en desuse, cudndo
dsita 58 habrda producido, o qud canlfidad de sus desltinalarios, que no cumplisron
sUs mandalos, son suficlenies o necesarios para gue ésla se declare El
conocimianta de las normas jurldicas, &3l no sdlo garantiza gue e civdadano
lome consciancia no sdla de lo gque esld permilido o prohibido, sino fambign del
Nempe én gue tal permision o prohibicidn esfd vigente.s™ (Subrayado y resallado
agregados).

En el mismo sentido, se aprecia que en su oportunidad, no se identificd el pardmetro
econdmice de Intervencién regulatoria gue justiigue incorporar al ordenamients
juridico en materia de transporte terrestre |a regulacidn del servicio de transporte
terrestrea mixto, asi como los intereses pablicos que pudieran tutelarse con la
implementacion de estas medidas.

En consecuencia, debido a que, resulta inaplicable par su inconsistancia juridica, la
habilitacion & Ingreso en el sistema nacional de transporte de vehiculos medificades M
y M, supuesto que inclusive represente una contravencidn de la normativa en materia
de caracteristicas técnicas de seguridad de los wvehicules para el acceso y
permanencia en el sistema nacional de transporte, es conveniente declarar gus |a
regulacidn de esta modalidad de transporte ha caida en edesusos o edesuetudos por
lo gue, en cbservancia del ordenamiento juridico actusl, se propone derogar la
regulacion existente en el transpone lermastre mixto,

7.2.2. Interés Plblico Subyacente

Una vez propuesta la eliminacion de la derogacion da la regulacién del servicio de
transporte terrestre mixto, es necesaric determinar si esta intervencidn reguladera se
encuentra justificada al ampare de los parametros econdmicos establecidos en los
arficulos Sy B6dela LGTT

i gy

_;."' =y ¥ RELSEN, Hans sTearla General del Derecho ¥ del Estodon, traduccidn de Eduardo Garcia Maynez,

673 Universidad Macional Autdnarma de México, México, 1995 pag. 140,
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Respecto de la existencia de una falla de mercado que justifique una intervencion
estatal en esta materia toda vez gque, en caso se fuerce |la aplicacion de este lipo de
servicio de transporte, Implicara ocasionar una informacion asimeatrica, consistente en
el emplea de vehiculos que no se encuentren contemplados en el sistema naclonal de
transporte ¥ gue no se encuentren aptos para el transporte de perscnas o de
mercancias, como es el caso de los vehiculos de categoria M y N, asi como el
desconocimiento por parte de los usuarios del servicio de gue su prestacion se efectua
an vehiculos modificados, en los téminoes contemplados en la regulacion en materia
del servicio de transporte v de las caracleristicas vehiculares exigible en virtud de la
LGTT, respectvamenta

Como consecuencia de la informacion asimétrica existente entre el usuario del servicio
y el transporiista, pueden ccasionarse afectaciones a la salud o a la seguridad,
médxime =i el empleo de vehiculos modificados es un supuesto gue ha side proscrita
en nuestro ordenamiento juridico por afectacion a estos intereses plblicos, tal comao
ha sida sefialado por el Tribunal Constilucional en la Sentencia recaida en el
Expediente 07320-2005-AA, la cual identifica los intereses plblicos que se verian
afsctados con la prestacién de servicios de iransporie terrestre en vehiculos
madificados.

En la mencionada sentencia el Tribunal Constitucional proscribib |a prestacion del
servicio de transporte interprovincial de pasejeros en dmnibus ensamblados sobre
chasis de vehiculos de carga, habilitados para dicho servicio, es decir, se acondiciond
el chasis de un vehiculo originalmente destinado al transporte de carga, & un omnibus,
con la finalidad de prestar un servicio de transporte de personas, no existiendo una
clasificacidn vehicular en el RNV para esta medida, asi como fabricantes de esle tipo
de vehiculos, validande |a restriccién en su momento impuesta por el MTC mediante |a
emigidn del Decreto Supremo 006-2004-MTC.

De acuerdo a la mencionada sentencia, &l Trbunal Constitucional indicd como un
criterio vinculante, que los antecedentes normativos en |a regulacion en materia de
transporte, como es el caso del Decreto Supremo (5-85-MTC, Reglamenio del
Servicio Publico de Transpore Terrastre Interprovincial de Pasajeros por Carretera en
Omnibus, actualmente derogade dispenia que la prestacidn del servicio solo podia ser
efectuada mediante vehlculos disefiados v construidos para esa finalidad, no asi para
vehiculos ensamblados, lo cual se condice con el articule 59 de la Constitucién Politica
y lo dispuesto en la LGTT, {al como se detalla a continuacion.

«SENTENCIA DEL TRIBUNAL CONSTITUCIONAL RECAIDA EN EL
EXPEDIENTE 7320-2005-PA/TC

43 En ta! senlido, para este Tribunal queds claro gue, desde ol 16 de abri def
afo 1595 fechs de enfrade en vigencia del deragado Decrela Supremo N° 05-85-
MTC, fa prestacién del serviclo de transporte inlarprovingial de passfsms golo

podia _ser efectvado mediante vehicufos E.I‘Ee.ﬁadus ¥ consiruidos

nhasrs da -:.nrrrhin P::Ir fa! razdn, o alegado pﬂf la acmra- r&ape-:!-u- g Lna

supUesia aplicacidn relroactiva dal impugnado aricuio 2° del decrelo Supramao.
carece de sustento. {,..)
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53 Consagrada por &l arficulo 59° de is Consfifucidn, & derecha a ia liberad de
empresa se define coma la facullad de poder elegiv la organizacidn y efeciuar el
dasarrcllo de una unidad de produccitn de bienes o préstacidn de servicios para
galizfacer la demands do los consumidores o usuaros. La ibefad de ampress
ligne como marco una acluacidn econdmica aulodeferminative, lo cual implica gque
gl modelo scontmico socid da mercado sard el lundamento de sy scluacidn y,
simuftdneaments, le impondrd limites & su accionar. Consecusentemente, dicha
libertad debs cida con sujecidn a la ley =8 limitaciones
bdsicas aguall, e la seqguridad, la higiens

preservacion del medio amblente—. y s ejarcicie deberd respelar los diversas

derechos de cardcler socic-econtimico qua la Consiiusion reconoce.

54 Cormo ya ha sido explicado con anferioridad. s articwios 1° y 2° del decreto
supremo matena de autos rederan las prohibiciones anteriorments establacidas en
af Decreto Suprema N7 05-85-MTC, desde ol 16 de abrl de 1085, ¥ en &l Decralo
Supremo N 022-2002-MTC, desde e 20 de mayo de 2002, respecto dela
prestacién del servicio oe lransporte inferprovincial de parsonas en Omnibus

camozades sobre chasis de camlion, y la actividad industrial de carrozado de
amnibus sobrg almente destinado al Fil
con &l i) ifa { trans da

respectivamente. (... ).

63 En lo guee af caso cancrelo Se rafiers, & ariculo 2° del derogada Codigo de
Transita y Seguridad \Visl, Decreto Legisfativa N.* 420 dei 4 de mayo de 1887,
vigenfe a la fecha de constifucidn de la empresa recurrante, estabiacia que "El
trénsito de personas, animales y vehiculos en las vias de uso poblico es libre,
pero estd sujeto 8 la intervencidn y reglamentacion de las sutoridades
competentes, para garantis y seguridad de los habitantes’

B4 Asimismao, ef articuio 78" de la misma norma disponia gue ‘No deben circular
los wvehiculos cuyas caracteristicas y condiciones atenfen contra la
seguridad oe las personas, bienes y [a propia carga que ransportan’, mientras
que af antlculo 79 precisaba que “Todo wehiculo de transporte de personas y
de carga debe reunir fas condiciones bésicas de seguridad sigulentes: a)
Poseer parachogues delanlero ¥ postenor conforme a las disposiciones gue
gstahiece 8l reglamento, 0 Que su carroceria este construida en funcidn de fa
seguridad”

65, Por su parle, la wigenta Ley General de Transparte Tarresla N.° 27187, del 8
de oofubre de 1999, dispare an su atticalo 3° gue L8 gocltn estatal en materia

da fr a la satisfaccion da las nacasidades
usuarios ¥ al resquarde de sus condiciones de ngguriuar:t y salud, asl coma ia

profeccion del ambiente i la comumidad 8n su conjunto”; asimismo, & numeral 4.3
del arficulo 4°, establece que "El Eslado procura la proleccidn de Ios infereses ge

los usunnos, 8 cuidedo o8 e salud v segurided da las parsonas y o resguarda del
medio ambienls”.» (Subrayado y resaltado agregadaos),

Asimismo, an la mancionada sentencia, el Tribunal Constitucional reitera la tutela de
intereses pablicos como la salud, integridad fisica, segundad y vida de los usuarios,
los cuales pueden estar en peligro por la prestacion del servicio en vehliculos
medificados, 1o cual habilita 1a infervencidn estatal, maxime si no existe en la iIndustna
automalriz quien apruebe, acepte y garantice un producto de un determinade vehiculo
partiendo de la fabricacidn preconcebida para un uso distinto, como es el case de un
. vehiculo modificado, tal como se aprecia a continuacion.
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sSENTENCIA DEL TRIBUNAL CONSTITUCIONAL RECAIDA EN EL
EXPEDIENTE 7320-2005-PA/TC

67 En tal seniido, entiende aste Trnbunal gue resulla valido gue mediante normas
de (nferfor jerarquia a la Ley Genaral de Transporls se disponge de medidas gue

canduzcan o procursn 8 talas tanio m ndo
dichas disposiciones tienden a opfimizar (os derechos a la seguridad &

Integridad fisica de los usuarios. respecto de fos cuales, la referida ley
promueve su proteccion. (...}

73 En tal sentide y, si blen es cierto, los Individuos y las empresas goran de umn
ambito de libertad para actuar en el mercado —recugrdese que canfarme al arliculo
58* dg la Consllucidn, la inlciativa privada es fibre—, sin embargo, eflo no gquiere
decir gue dicha fiberiad sea absolta, pues fambidn exisle la cerera de que dabe
axistir un Estado gue mantiene una funcidn supervisora y correctiva o
reguladora. En lal sentido, este Tribunal esiima gue, —ante los hechos que son de
conogimianio de Ja opimidn piblica, respecto de los peligrog que reprasenta af
safviglo de franspore de pasajeros en dmnibus carozados sobre chasis de
camion, ¥ los innurmeratles accidenfes courmidos— en matecia de transporte ef
Estagdo cuenta con un mayor campo de gctyacion. en /s medida gue de por
medio se encuenfran otros valoras constitucionales superiores como la
seguridad, la integridad y, por bitimo, el derecho a la vida misma & cual
resuila ser de primerisimo ofden € imporfancia. pues es e pnmer derscho de o
persona humana reconocido por la Ley Fundamental

74. Asl en vista de l@ controversia maleria de estos awlos, pars e Trbumal
Constifucional queda absalulamenle clara, y por ello 85 necesanc referar, gua no
g0 ro 58 ha screditado la wviineracidn 'de oerecho constiuciona! alguno, sino
gue, conforme a lo expeesfo en los Fundamentas N™7Tai18 y 69871 supma, &
Esfada puede intervenir de marera excepcional en la wida econdmica o8 1os
particwlares —cuando la colechividad ¥ los grupes sociales, 8 quienas carmesponds
an primer término, 'a lebor de infervencidn, no estan en condiciones de hacerio-, 8
fin_de_garantizar ctros blenes constifucipnales —en el caso, la integridad, la

sequrided y Ja vide— gue pueden ponerse en riesgo -y de hecho, asi ha
sucedido— anfe las | dal mercado to de los ¢

n mandaio constifucional direcio maocian, en tanta activida
ge _profeccidn, en cuanto a la sociedad en general se refiere. No dabe
pordarse de visla, pues, que la aclividad de! Ezfade en malena de lranspore y
frénsifo terraste o angnla a la salisfaccion oe las mecesidades @ inferesas de los
uspanios y procura @ resguardo y culdado de fas condiciones de seguridad y la
wida risma; ...

76, Dicha comigidn determing —segin fluye de s parfe considerativa del decralo
supremo cuestionado— gque fa ufilizacidn de un chasis de cemidn pam la
fabricacitn de un amnibus representa un alfo resgo para la seguridad en penquicio
oe los wsiarias del transporte ¥ los propios fransportisfas, 8 lo gue se agrega gue

no axiste | £ e apruebe, a ta
de dmnibus partiendo de fa fabricacidn preconcebida para un wso distinte.

coincidiends ademds fa mayoria de sus miembros en que fanfo '8 presiacion def
senvicio de transporle de pesajeros en ssle lipo de vehiculos como la aclivided
indusirial del carrozado de oGmnibus en chasis onginaimente deslinado al
transporte de mercanclas se ancuentran prohibidas por las nonmas vigentes. For
talas razones, resulld necesano expadiv las normas conducentes para wighiizar las
recomendacionss de fa Comisidn, a fin de solucionar (3 problematica denvada de
dmnibus ensamblados sobre chasis de vehicwlos de carga sobre la base de las
concliusiones a las gue e ambs,

73



ilrsterio Viceministerio

de Transportes

de Transportes
y Comunicaciones

7B Ei Esfado, pues, no ha actuado ni arbitrana ni injusificadamants, sino que, por
2l conlrario, anle Ja probiematica presentada, que ponla an resge la seguridad y 1a
vida misma de los wswanos, las imperecciones osf mercado y /a falla de
soluciones de parfe de los agentes scondmicos | los QRUDOS SOC/AES, O2signd
previamente una cormisidn en la que incluso participaron los propios gremios de
transpartistas, dispuso la obligacidn de pasar una inspeccidn lécica estructural y
otorgd un plaze prudencial para su permanencia en ef serviclo. Tal actuacién

i u intervencion en la medida n lado, da medio estdn

WMS . por ofro, suw&uﬂ

e misia d-a s ckibaning, ZAGHH las cuales la demanda
pugda sor estimada. » (Subrayado y resaitado agregadaos).

En consecuencia, de acuerdo a lo senalado por el Tribunal Constitucional la
intervencidn estatal en materia de transporte para el resguardo de las condiciones de
sequridad y de la vida misma de las usuarics se encuenira plenamente justificada,
asimisma, dado el uso de vehiculos modificados para la prestacion de un servicio de
transporte distinte al que permite su respactiva configuracidn es un aspeclo que no sa
condice con nuestro ordenamiento juridico, asi comao en la propia industria automotriz,

A mayor abundamiento, indicamos que este criteria habia sido recogide en informes
previos, desde una perspectiva técnica, como es el caso del Informe D13-2015-
MTC/15 jIr del 23 de noviembre de 20135, &l cual efectua un analisis de la factibilidad
de la utilizacion de vehiculos scaroradoss, s decir gue cuente con una carroceria
sobre un chasiz cabinado o motorizada, en este sentido, &l mencionado documento
hace referencia al Informe 1166-2014-DE-DGIEM del 21 de noviembre de 2014,
elaborado por la Direccién General de Infraestructura, Equipamiento y Mantenimianto
del Ministeric de Salud, el cual senala lo siguients:

wI/NFORME 1166-2014-DE-DGIEM DEL 21.11.2014

31 Las ambulancias rurales carrazadas” no son sofuclones mas apropiadas
ara an ficas ::Hmam icas i el estado an

que se encuentran las carreteras por dondi esplazrars sigs wmidades.
3.2 Se ha comprobado en diferentes zonas n'a.r pa.’s con gmgraﬁa muy agresie
gire fos vehicuwlos adguiridos y utilizados sufren daios.

3.3 Existen vehiculas onginales de fabrica con pocas sdaplaciones que se
desempefian mucho meior que los vehfeulos adguirides y wilizados en &/ pais
hasta ia fecha.» {Subrayado y resaltado agregadas).

En este sentido, el Informe 013-2015-MTCM5 jIr concluyd que el empleo de vehiculos
con carrocaria original sufre menos dafios en su estructura y sistemas gue un vehiculo
medificado o ecarfozados, fal como se muestra a continuacion:

eINFORME 013-2015-MTCA 5 fir DEL 23.11.2015

a. B vehiculo puesto a la venfa en ef mercado como chasis cabinado el cual
pps:er.unnente se le monfa una carrocera fcarozada) para ambilancia sin Ja
pravia awlorizacion del fabricanie puede ﬂ[r_r,: severos dafos en su estructura
¥ _sistemas automotrices reduciendo drd.

it proyeclada Esto se agrave por dos facfores: a) Cuando o vehiculo trensita
por rfonas agrestes o camings no pavimeniados y &) Cuando el vehicuio soporta
candiciones climéticas exiremas.» [Subrayado y resaltado agregados)
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En consecuencia gueda acreditada |a justificacion para una intervencion regulatona
en materia de transporte, orlentada a la comeccion de fallas de mercade y tuiela de
interases publicos.

La medida también tiene asiderc en el Principio de Coherencia del Ordenamiento
Juridica: el cual supane un sistema en €l cugl no existen contradicciones, como seria
lo dispuesto entre el RNV y el en RNAT, respectivamente

7.2.3, Analisis de justificacion de intervencion regulatoria orientada a la
derogacion de la regulacidn del servicio de transporte terrestre mixto

La Disposicién Unica Complementaria Derogatora, que deroga expresamente el
numeral 3.69 del articulo 3, el numeral 8.3 del articulo B y los numerales 7.3 y 7.4 del
articulo 7 del RNAT, asl como todas las disposiciones que regulen la prestacion del
servicio de transporte mixto en los &mbitos nacional, regional y provincial asl como las
infracciones o incumplimientos gue se encuentren vinculadas a ella; con la salvedad
de aquellos titulos habilitantes que havan sido expedidos al amparo de la regulacién
anterior, tal como sera expuesto posterormenta.

Finalmente, es nacesario, seflalar, que pese a la minima o ¢asi nula utilizacién de |la
regulacion de la prestacion del servicio de transporte terrestre mixto y pese al
potencial riesgo de lesién de intereses publicos ocasionados por la realizacion de
dicho servicic, existe un nimerg de litulos habilitantes que han sido otorgado por
algunocs gobiernos regionales y locales, motive por el cual, en el presente caso, es
necesaric generar condiciones de respeto a los titulos habilitantes emitidos y vigentes
antes de la vigencia de la presente propuesta normativa.

Lo sefialade se sustenia en la denominada proteccion de la confianza legitima, tal
como ha sido desarrcllada en el presente documento, en este sentido frente a una
alteracion sustancial de las condiciones de prestacion de una determinada actividad,
se propone la estabilidad de las resoluciones administrativas de autorizacion para la
prestacion del servicio emitidas por |las entidades descritas en el parrafo anterior, las
cuales podran mantener su vigencia en los términos, condiciones y marco normativo
al amparo de |as cuales fueron emitidas.

En esle sentido, tal como sefala el profesar José Cados Laguna de Paz scuanio mas
individua! y concretamente incida una norma en ia esfera juridica de fos cludadanos,
méds digna de proteccidn reswltard la conflanza en su estabilidads™, tomando en
consideracion gue la presente medida fiene incidencia en un eximic grupo de agentes
econdmicos.

Por tal motive, se propene la Primera Disposicion Complementaria Final, la cual
establece que la derogacion dispuesta en la Unica Disposicion Complementaria, la
cual se refiera al servicio de transporie terrestre mixto, no alcanza a las empresas de
transporte gue cuenten con Wna autorzacidn a la fecha de entrada en vigencia del

. LAGUNA OF PAZ, José Carlos, Op. Cit., pag. 173,
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presente proyecto, las cuales podran seguir operande segin los términos bajo los
cuales fusran autorizadas, hasta el vencimiento de sus autorizaciones respectivas;
como consecuencia de este aspecto, quadan sujeto al cumplimiento del marco
normativo del transporte terrestre mixto, asl como de las polestades supervisoras,
fiscalizadoras y sancionadoras previstas an &l Anexo | y || del RNAT.

7.2.4. Existencia de la problematica que afecta al interés pablico subyacente

De acuerdo a la regulacién existenta en materia dal servicio de transporte lerresine
mixto, para su prestacién, se requiere de vehiculos que se encuentren acondicionados
para el transporte de personas y mercancias; sin embarge este tipo de vehiculos no se
encuentran contemplados en la normativa sectorial vehicular, asi como en la industria
automotriz existente, los cuales solo contemplan vehiculos destinados al transporta
Unicamente de personas o de mercancias, motive por el cual, para efectuar el referido
servicio, es necesarc «acondicionars un vehiculo, e cual Implica modificar su
carroceria o chasis, para tal efecto

Sin embargo, el empleo de vehiculos modificades @5 un supuesto que ha sido
proscrito en nuestro ordenamiento juridice por afectacion a intereses publicos
esenciales, como es el caso de la salud y la seguridad, tal como ha sido senalado por
gl Tribunal Constitucional en la Sentencia recaida en el Expedienta 07320-2005-
PATC, la cual e referido tribunal identificd la problematica juridica de la prestacion del
servicio de transporte terresire en wvehiculos modificados, asi como los intereses
publicos que se verian afectados con la prestacion de servicios de transporte temestre
en este fipo de vehiculos,

En la precitada sentencia, el Tribunal Constitucional proscribid la prestacion del
servicio de transporie interprovincial de pasajeros en omnibus ensamblados sobre
chasis de vehiculos de carga, habilitados para dicho serviclo, 83 decir, se acondiciong
el chasis de un vehiculo eriginalmente destinado al transporte de carga, a un omnibus,
con la finalidad de prestar un servicia de transporte de personas, no existienda una
clasificacién vehicular en el RNV para esta medida, asi como fabricantes de este tipo
de yvehiculos, validando la restriccidn en su momento impuesta por el MTC mediante |a
emision del Decreto Supremo 006-2004-MTC.

Par ende, esta Direccién ha visto conveniente proponer la deragacion de la regulacion
de la prestacion del servicio de transporte terrestre mixto, tomando en consideracion
log intereses pablicos que podrian verse afectados con la prestacidn del servicio de
transporte terrestre en wvehlculos modificados;, es decir, pese a su casl nula
aplicabilidad y utilizacion, al amparo de los criterios jurisprudenciales establecidos par
el Tribunal Censtitlucional, dicha regulacion podria generar un riesgo potancial de
lesion de la seguridad y |a salud
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7.2.5, ldoneldad de la Medida Regulatoria para reducir la problematica que
afecta al Interés Plblico Subyacente

La medida bajo analisis tiene por objetivo derocgar la habilitacion de vehiculos
para la prestacion del servicio de fransparie mixta, en tanto que e marco
narmative aplicable no permite la modificacion de vehiculos para la prestacion
simultdnea de transporte de carga ¥ mercancias,

La llustracién 36 muestra de manera esquemalica la inconsistencia juridica del
otorgamiento de habilitaciones para la prestacidn del servicio de transporte
terrestre mixto.
llustracion 24
Inconsistencia juridica del otorgamiento de habilitaciones para la
prestacién del servicio de transporte mixto
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7.2.6. Proporcionalidad de la medida regulatoria

Respeclo del interés pdblico lutelado, cabe sefialar que este consiste en la proteccion
de la seguridad y salud de las personas, debido a gue |a prestacion del servicio de
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transporte en vehiculos modificades pone en peligro su integridad fisica, lo cual puede
ser protegido con la prestacion del servicio en vehiculos que cuenten con carroceria
ariginal no modificada y que estos se encuentren integrados en &l sistema nacional de
transporte, que implica que se encuentren destinados al fransporte de personas o de
mercancias, respactivamentea.

Respecto de los costos y beneficios de la medida, se ha tomado en consideracion |a
aplicacién de la medida implica incumplir el ordenamienta normativo vigente en o
relativo a las caracteristicas vehiculares para circular en la red vial, sin ambargo,
dichos coslos generados de la operacidn en el mercade de aquelios agentes
acondmicos que cuenten con titulos habilitantes para la prestacion del servicio se
reducen con |la cbservancia de los efectos y de lag obligaciones contenidas en sus
autorizaciones respactivas

Respecto de los beneficios. la medida reporta beneficios a los usuarios, en los
términos descritos por el Tribunal Constitucional ocasionados con |a prestacion ded
sarvicio en vehiculos especialimente acondicionados para tal fin, sea el lransporte de
personas o de marcancias, asi como para & mercado, toda vez gue permite solucionar
una falla de mercade consistente en asimetria informativa de los usuarios respecto de
los presiadores del seracio.

Por dltime s2 han descartado las siguientes meadidas por ser consideradas altemativas
mas gravosas que las ya existentes:

= Mantener la regulacion existente (no hacer nada): lo cual genera los costos de
lesibn a intereses publicos en el presente documento e implica incluso el
incumplimiento deliberade de la regulacidn existente en materia de caracteristicas
v condiciones de seguridad de los vehiculos de acceso y permanencia en el
sistema nacional de transporte, lo cual supone una afectacion a la seguridad y a la
salud,

= Derogar |a regulacién; lo cual genera mayores beneficios gue costos en su
reguiacion.

El mencionado andlisis puede resumirse en &l prasenta cuadra

 Alternativa Costos Beneficios
regulatoria
"Mantener |a | - Inconsistencia juridica para su | - No se reportan beneficios.
regulacion cumplimiento genera una ineficacia
axistenta de la mencionada regulacian,
- 3u aplicacion implica el

incumplimiento de |as disposicionas
que regulan las caracteristicas
necasarias para que los vehiculos
autcmotores puedan ingresar en el
gistama de transporie nacional (no
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existen vehiculos My Nj.

- Respecto de los agentes
econdmicos, e costo de oblener un
vehicule modificade ylo  un
sobrecosto de acondicionar un
vehiculo, en un fabricanta que
axpida un certificado de
conformidad de las condicicnes de
sequridad, el cual a la fecha, no
existe en la industria automotnz.

- En caso se «fuerces la aplicacion
de la presente regulacion, con
ensamblaje artesanal, sin contar |
con las condiciones de seguridad
cerificadas por un fabricante, se

| puede generar externalidades

| negativas, perjudicando al mercado

y a los usuanos del sarvicio:

- Incremento de accidentabilidad, por
el emplea de vehicules madificados
(criterio del Tribunal Constitucional)
y su circulacian en el sislema
nacional,

- Afectacion al medio ambiente.

Deragacion | - Adguisicion de vehiculos | - Eliminacién  de  sobrecostos
de Ia automotores, disponibles en el Incurridos por el transportista
requlacién mercade automolriz peruanc (la | para  adquinr  vehicules no
del servicio | medida es la menos gravosa) contemplados en el sistema
de nacicnal de fransporte o de
transporie aquellos referidos al
mixto acondicionamiento  de  un

vehiculo para {ales fines

- Reduccion de externalidades
negativas especialmenie en
seguridad y medio ambiente.

Par tal motivo la ALTERNATIVA MENOS GRAVOSA Y QUE GENERA EL MEJOR
BALANCE COSTO-BENEFICIO es la derogacion de la regulacion del transporte
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7.3. SUSPENSION TEMPORAL HASTA EL 1 DE JULIO DE 2017 DE LAS
OBLIGACIONES CONTENIDAS EN LOS ARTICULOS 41.1.2.1, 41.1.2.2, Y
42.1.10 DEL RNAT, REFERIDOS AL CUMPLIMIENTO DE LOS TERMINOS
DE LA AUTORIZACION PARA PRESTAR EL SERVICIO DE TRANSPORTE
(RUTAS, SERVICIO), ASI COMO A EMBARQUE Y DESEMBARQUE DE
PASAJEROS, ASI COMO DEL INCUMPLIMIENTO DERIVADO DE LA
INOBSERVANCIA DE LAS MENCIONADAS DISPOSICIONES Y
POSTERGACION DE LA APLICACION DE LAS SANCIONES DERIVADAS
DE LA INFRACGION P5 Y P6 DEL ANEXO IV DEL REGLAMENTO
NACIONAL DE VEHICULOS, REFERIDAS AL CONTROL DE PESO POR
EJE.

7.2.1. Antecedentes y marco normativeo aplicable

7.5.1.1Condiciones de transportista previstas en los articulos 41.2.1, 4214 y
42,1.10 del RNAT y hoja de ruta

Los articulos 41 y 42 del RNAT, se regulan las denominadas scondiciones de
operacions en materia de transporte terrestre, en este sentido, el articulo 41.1.2.1
establece como condicidn el cumplir con las rutas y frecuencias autonzadas.

Por su parte, el articulo 42.1.4 de la mencionada norma establece como condiciones
especificas de operacién en &l servicio de transparta plblico de personas, el utilizar en
la prestacién del servicio dnicamenie

Asimismo, el aricule 42.1,10 del RNAT establece como este tipe de condicion el
embarcar o desembarcar a los usuanos dentro del area establecida del terminal
terrestra, estacién de ruta v en los paradercs de ruta cuando correspanda,

Como ha sikdo sefialade los articulos precedentes establecen determinadas
condiciones obligatorias al transportistas vy al agente prestador del servicio de
transporte plblice regular de personas una serie de obligaciones vinculadas a |a
observancia de la rufa, frecuencias, asl como a la modalidad de embarque o
desermbarque de pasajeros™,

' REGLAMENTO NACIOMAL DE ADMINISTRACION DE TRANSPORTE APROBADO POR DECRETO SUPREMOD
017-2008-MTC

Articulo 41.- Condiciones generales de aperacidn del transportista

El transportista deberd prestar el sarvicio de transparle resgetande v manteniends las condiciones
bajo las gue fue autorizada. En consecuencia asumd 1as sigulentes obligadones:

41.1 En cuanto al servicio:

(=

41.1.2 Cumplic can los términes de la autorizacidn da 13 que saa titwlar, entre atras:

41.1.2.1 Cumplir con las ruias ¥ frecuencias autorizadas.

fd

Articulp 42.- Condiciones especificas de operacldn gue se deben cumplir para prestar servicio die
transporte publico de personas, bajo la modalldad de transporte regular

42.1 Las condiciones especificas de operacion en el servicie de transporte pablico de personas gue sa
prestz bajo la modalidad de transporbe regular de dmbito naclonal y reglonal son las siguientas:
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Par otro lado de acuerdo al articulo 81 del RNAT la hoja de ruta electronica constituye
un instrumento de use obligaterio en el servicio de transporte publico de personas de
ambita nacional. en la cual el transportista debera consignar, entre ofros aspectos,
cualquier ocurrencia ccurrida durante la prestacién del servicio asi come la hora de
llegada™

Pdinisterio

7.5.1.2 Control de peso por gje

El articulo 3 de la Ley N° 27181 - Ley General de Transporte y Transito Terrestre, en
adelante, la Ley, prescribe que la accién estatal en materia de tfransporte y transito
terrestre se orienta a |a satisfaccion de las necesidades de los usuarnos ¥y al resguardo
de sus condiclones de seguridad y salud, asi como a la proteccion del amblente y la
comunidad en su conjunto.

(]

42.1.4 Utilizar en |a prestacion del servicio, onicaments rutas autarizadas.

Je]

42.1.10 Embarcar o desembarcar 3 los usuarios dentro del drea establecida del terminal terrastre,

estacidn de ruta, ¥ en los paraderss de ruta ceando corresponda,
* REGLAMENTO NACIONAL DE ADMBMISTRACION DE TRANSPORTE APROBADO POR DECRETO SUPREMO
017-2009-MTC
Articulo 81 .- La Hoja de Ruta
E1.1 La hoja de ruta electronica sera de uso obligatorio en el servicio de transporte publico de
personas de dmbite nacional, debiendo el MTC otorgar |08 dccesos cammespandientes para el registro
i la em=idn de la misma a trawvas del sistema quea proporciang para Lal electo,
£1.7 El transportista deberd consignar en la hoja de ruta electronica, antes del inicio del servcio de
ransporte, la siguienie informacidn, segin corresponda de acuerdo al servicio gue prasta; nomers
de placa del vehicula, rita empleada, nombre de los conductores y su programacion de conduccion
durante af sarvicio, tripulantes, la hara de salida, el origen y desting, terminales terresires de arigen
y destino, escalas comerciales v ¢l nomers del sistema de comunicacion asignado al vehiculo. Una
vez ingrasada la informacion, el transportista impeimicd [a hoja de ruta electrénica v la entregard al
canductor, quien la partara durante iz prestacion del sennacio,
Asirmisma, en 18 hoja de ruta electrdnica Impresa seé consignard cualguier ocurrencia durante |a
prestacian del séndclo 83 como @ hora de |legada. Al términe del servicio de transporte; el
transportista debord registrar dicha informacidn en el sistema proporcionado por el T
La hoja de ruta, para su utilitacion, no régulere de habilitacidn o aprobacién previa.
813 El MTC, & traves de su pagina web pondrd a dispesicion del Institute Mackonal de Defensa de la
Competencia y de la Proteccidn de la Propiedad Intelectual, Ministerio de Trabajo y Promocidn del
Emplen, Policfa Macional del Perd, Superintendencia Macional de Aduanas v de Administracidn
Tributaria, Superintendencia de Transporte Terrestre de Personas, Carga y Mercancias v de ofras
autoridades competentes ¢n materla de fiscalizacion, y-a solicitud de las mismas, 3 informadion
contenida en la hoja de ruta elecirdnica, a efectos que wtilicen esta Informacion para el
cumplimiento de sus fines institucionales
B1.4 En el &mbito regional serd de uso cbligatorieo |a hoja da ruta manual, la cual deberd de contener
la infarmacitn sefalada en el numeral 81.2 del presente articulo, hasta la implementacidn de la hoja
de nita electranica,
81.5 Exceptionalmente, en el dmbite nacional y regional se pedrd utilizar 1a hoja de ruta manual
cuanda no se peeda acceder al sistema informdtice por una causa no imputable al transportista que
no permita registrar la informacion de I hojs de ruta electronica, esta situacidn deberd ser
acreditada ante fa SUTRAN dentro de un plaro de (2] diss habiles de ocurrido el evento gue impida
LITRTLL.
El transportista deberd regularizar @ reglstro electrdnico de la hoja de muta manuial en un glazo de
siete (7] dias habiles de superadas las causas que impldieron el registra,
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Asimisma, la Ley indica en su articulo 11, que la competancia normativa en materia de
transporte terrestre consiste en la potestad de dictar los reglamentos que rigen en los
distintos niveles de la organizacion administrativa nacional, siendo gue aguellos de
caracter general que rigen en lodo el femitoro de la Replblica y que son de
observancia obligatoria por todas las entidades y personas de los sectores plblica y
privade, incluyende a las autoridades del Poder Ejecutive, sus distintas entidades y los
gobiernos regionales o locales, seran de competencia exclusiva del Ministerio de
Transportes y Comunicaciones, en adelante, MTC.

De igual modo, el literal a) del articulo 16 da la Ley, sefiala que &l MTC es el drgana
rector @ nivel nacional en materia de transporte y transito terrestre, con facultad para
dictar, entre ctros, los Reglamentos Macionales establecidos en la Ley, asl como
aquellos que sean necesarios para el desarrollo del transporte y el ordenamiento del
transito.

El RNV tiene por objeto establecer los requisitos y caracteristicas #&cnicas gue daben
cumplir los vehiculos para gue ingresen, se registren, operen y sa retiren del Sistema
Macional de Transporte Terrestra

El articule 37 del RNV, concordante con su Anexo |V Paesos y Medidas Vehiculares,
establece el peso bruto vehicular maximo, asi comao los pesos maximos permitidos por
aje o conjunio de ejes, sancionandose |os excesos scbre dichos limites de acuardo al
numaral T del mismo Anexo.

Asimismo, el articulo 46 del RNV, sefiala que la fiscalizacion del cumplimiento de los
pesos y medidas vehiculares comprende la supervision y deteccion de infracciones,
asi como la imposiclén y ejecucién de sanciones, conforme a lo previsto en el RNV,
SUS NOFMas conexas y complamantarias.

Se debe precisar, que las infracciones P4, P.5 v P.6 contenidas en la Tabla de
Infracciones y Sanciones del numeral 7 del Anexo IV de! RNV, se encuentran referidas
al exceso de peso par &j@ o conjunte de ajes.

Na obstante a ello, desde el afo 2005, se ha venido suspendiendo el control de peso
por eje o conjunto de gjes™ hasta gue finaimenie el articulo 1 del Decrete Supremo N°
025-2016-MTC. publicado en el diario oficial «&l Peruanoe &l 3 de enero de 2017,
eslablecid un cronograma de aplicacién progresiva para las sanciones derivadas de
las infracciones P.4, P.5 y P.6 contenidas en la Tabla de Infracciones y Sanciones del
numeral 7 del Anexo IV del RNV, Diche cronograma de aplicacion se inicia & 1 de
mayo del 2017 con la infraccidn P.6 del RNV calificada come muy grave y es aplicada
para los Vehiculos con exceso de peso por ejes desde 3, 001kg.

% articule 1 del Decreto Supremo N* 023-2005-MTC, se dispuso suspender hasta e 31 de marzo del
2006, el control de pesos mdximos permitides pes gje & conjunto de ejes establecidos an el RNV &
tedos los vehiculos que croslan an 2l sistema nacional dis transporte terresire, asi como tambien la
aplicacidn de las sandones correspondientes, manteniendose ¢ contrel del peso bruto vehicular.

" pecreto Supremao N® 023-2006-MTC, Decreto Supremo N® 011-2007-MTC, Decreto Supremo N 04.2-

HOOE-BATE, Decreto Supremo N* 053-2010-8TC, Decreto Supremo N* 040-Z2011-MTC, Dacreto

Supremo N 010-2012-MTC, Decrete Supremo W° 011-2013-MTC, Decreto Suprema N° 006-2014-

v MTC, Decrato Suprema M* 013-2015-MTC y Decrato Supremo N 002-2016-MTC
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7.3.2. Interés Publico Subyacente en ambos casos

Como se ha sefialado en el presente documento, de acuverdo con lo reporado por al
Centro de QOperaciones de Emergencia Nacional (COEN), como resultado del
desarrollo del «Fendmeno el Nifio Costerow y otras anomalias climaticas acaecidos en
territoric peruang entre los mesas de enero y marzo del presente afo, un total de
aproximadamente 6237 - 6477 kilometros de carreteras, asi como entre 10874 y
30,970 kildmetros de caminas rurales han resultado afectados™

Por ofro lado, de acuerdo a lo sefialado por & Trbunal Constitucional en la Sentencia
recaida en el Expedienie 00034-2004-PITC, respecto de las caracteristicas dal
servicio de transporte terrestres es su caracter de actividad de interés publico, en el
cual existe una obligacion de garantizar la prestacion del servicio, por lralarse de
actividades econémicas de especial relevancia para la satisfaccion de necesidades
publicas, a! margen de quien presta la actividad; aspecto que no enerva la naturaleza
agencial v continua de esta actividad ni el deber estatal de garantizar su efectiva
prestacion, tal como se detalla a continuacion:

«SENTENCIA DEL TRIBUNAL CONSTITUCIONAL RECAIDA EN EL EXPEDIENTE
0034-2004-PETC

48, Ahora bien, para e Trbunal Consiilucional, lo sustancial &l evaluar la infanvencion
deil Estado en matera econdmics no a5 s8to identificar las causales habiftanlies, sino
también evaluar los grados de infensidad de esta infervencion,

Deé esia manera, es imporfanie fomar en cuenfa que exishan una sene de elemenios
que an confunto parmilen caractenzar, 8n gQrandes rasgos, 8 un senitio como pablico
¥ an atencidn a los cuales, resulla razronable su proteccidn coma bign consfitucional
de primer orden ¥ achividades econdmicas de especial pramacidn para ef desarmollo
del pals, Estoz son;

a)  Sw naluraleza esencisl para fs comunidad,
i La necesana continuidad de su prestacidn en el fempo

¢)  Su paeturalera regular, es decir, que debe manfener un standar minmo de
calidad.

dl Lanecesidad de que su aGCes0 S8 dé en condicianas de gualdad.

41. Resuita relevante fomar en cuenta gue hoy en dia, lo fundamental an matera de
sarvicios pibficos, no es necesariamente la itwaridad estalsl gino fa obligacion de
garantizar la prestacién del servicio, por relarse de actividades econdmicas de
especial relevancia para la satisfaccion de necesidades pablicas’ y en ese

santiclo, deviena en indistinio 5 la geslidn & Uene un privado O fa gferce &l progio
Eslada

42 Por glfo, aun coanda el Esfado —en gjercicio de su¢ Iibre configuracion palifica-,
haya concedido v autonzado la gesiién del sendcio a fog pariculares, debido a
ohfefives de orden econdmico lales como fograr una mayor eficiencia en la
prestacion, elfa ma le resta capacidad de infervencicn, pues la garanlla de disfrute
efective de los servicios poblicos es una obligacion frente & la cial el Esfada ho
puade verse ajero, de ahbi gue aun subsists el deber estatal de garantizario,
da su naturaleza esencial cantifua Fa_b
Enb.l'a .= [Subravado y resaltade agregados).

Supra, nota al ple 14.
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En censonancia con lo anterior, es preciso indicar que el RNAT define al servicio de
trasporte regular de personas como aguella modalidad de servicio de transporte
publico realizade con regularidad, continuidad, generalidad, obligatoriedad Yy
uniformidad, conforme a lo seflalado a continuacion

aArticulo 3.- Definiciones

(...}

3.62 Servicio de Transporte Regular de Personas: Modalidad del senvicio
fransporte pdbico de ado con regularida 14

generaiidad, obiigatoriedad v uniformidad para satisfacer necesidades
coleclivas de viaje de cardcfer general. a Iraves de una rita deferninada
mediants wia resoluclén de guforzacidn. Se presta bajo las modalidades de
Senvicio Estdndar y Servicio Difserenciado, an vehiculos que cumplan con io
dispueste por e Reglamento Nacional de Vehicwlos y el presenle
Reglamenlo.» (Subrayado y resaltado agregados)

Par tal metive, con la finalidad de salvaguardar la operacion del servicio bajo los
criterios de operacidn antes sefialades, se incorporan como condicionas legales
especificas de acceso y permanencia en |a prestacion del servicio el cumplimiento de
las rutas y frecuencias, asi como la realizacién unica del servicio realizado

Asimismo, can la finalidad de preservar la continuidad y permanencia en la prestacion
del servicio de fransporte regular de personas de ambito nacional y regional, temando
en consideracién que la red vial nacional se encuentra afectada con ocasidn de fos
fanomenos climédticos acaecidos y los subsscusntes dafios materiales en |a
infraestructura publica y privada, interrupcidn de las vias publicas terrestres, resulla
ralevante implementar las siguientes medidas con caractar temnporal:

8) Suspender hasta el 1 de julic de 2017 el cumplimiento de las condicicnes de
transporie de los articulos 41 y 42 del RMAT y descritas en el acapite 7.8.1.1. a fm
de evitar el desabastecimiento en la prestacion del servicio como consecuencia
del bloquen de vias.

b) Postergar hasta el 2 de enero de 2018 la aplicacién de las sanciones derivadas de
las infracciones tipificadas con los codiges P.5 y PG de la Tabla de Infraccienes vy
Sanclones del numeral 7 del Anexo [V del RNV,

Respecto de la medida a), tomando en consideracion que diversas empresas de
transporte deberan realizar una medificacidn en las rutas y frecuencias autorizadas
para atender a la demanda gue podria verse penudicada por la interrupcion de las vias
gue se mantiens hasta la fecha en tante se implementan las medidas de rehabilitacidn
temporal, corresponde suspender temporalment2 la cbligacidn correspondiente al
embargue y desembarque de usuarios an los terminales terrestres, estaciones de ruta
o paraderos autorizados en fanto estos puntos de arigen y destino no configuran la
ruta habitual auterizada por las referidas empresas

Asimismo, cabe sefalar gue la inexigiblidad temporal de las obligaciones regulatorias
descritaz en el presente acapite comprande o8 mecanismos de enforcement
orientados a la fiscalizacién y sancién par incumplimiente de tales disposiciones, per

tal maotive se propone también la suspension de los mecanismos que viabilicen una
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determinada actuacion frente al incumplimientc de las obligaciones descritas en al
presente documento.

Mo obstante, con la finalidad de mitigar en la medida de lo posible, los incentivos de
efectuar acciones que constituyan incumplimientes deliberados de las condiciones de
operacion de transporte descritas en el presente acapite, se propone gue las
empresas de transporte deberan anctar en la hoja de ruta la situacidn que dio merito al
incumplimiznto de obligaciones descritas en el presente acapite

Por ofro lado, de acuerdo a la informacion emitida per el ENFEN, se puede afirmar gue
las condiciones chmaticas asociadas al fenomeno de El Nifio Costero se reconocieron
de manera oficial mediante el Comunicado N® 03-2017 de fecha 2 de febrero del
2017; en funcidn de la opinion del ENFEN, por lo que se puede colegir que desde el
mes de febrero de 2017 se dio inicio al fendmeno climatologico denominada «Nifio
coslerom,

En el mismo sentido, con base en al Oficio 487-2017-INDECIE.0 del 2 de febrero de
2017, se emitid ef Decreto Supremo 011-2017-PCM, que declard e! Estadc de
Emergencia en los departamentos de Tumbes, Piura y Lambayegque, por desasire a
consecuencla de intensas lluvias, publicade en el diario oficial «Ef Peruanao» el 3 de
febrero de 2017,

Por tal motivo, se propone gue los incumplimientos de las obligaciones descritas en &l
presente acapite que hubieren sido detectados desde el 1 de febrero de 2017 hasta la
facha de entrada en vigencla de la presente norma, seran archivados cualquisra sea &l
estado de su tramitacién, por la autondad competente respactiva.

Asimismo, cabe sefialar gue lo dispuesto en la presente propuesta no es dbice para
que el transportista no cumpla con las condiciones de operacién no previstas en el
presente acapite, asi coma las obligaciones exigidas en el RNAT,

Respecto de la medida b) se ha considerade un plazeo prudencial en el cual se llevaria
“in @ cabo las labores de la reconstruccidn, considerando la dacion de la ley que permite
disposiciones de caracter extracrdinario para las Intervenciones del gobierno nacional
frente a desastres y que dispone la Autoridad para la Reconstruccion con Cambios,
tomande en consideracion gue el procest de reconstruccion tomara un plazo de 3
anos, se propone postergar la aplicacién de las infracciones descritas en el acapite
7.6.1.2 hasta el 2 de enero de 2018.

Lo sefialado se sustenta en gue la implementacion del control de pese por &jes o
conjunto de ejes, cuys finalidad de preservar las careteras nacionales se ha visto
menoscabada por la situacidn actual que presentan las vias terrestres, dabe tambien
posponerse a fin de establecer las condiclones necesarias para una implementacian
integral de dicho contral o del contrel gue resulie idoneo a fin de cumplir con el objeto
de la narma

Finalmente, se estima perinente efectuar una evaluacion orientada a aciualizar los
estudios técnicos sobre limites maximaos permisibles de los pesos vehiculares.
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Vill. IMPACTO SOBRE LA NORMATIVIDAD VIGENTE
El presante Decrete Supremo establece lo siguiente:

- Modifica los articulos el numeral 3.61 del arliculo 3, el articulo 25, el articulo 45,
el articulo 51 y el articulo 56 del Reglamento Nacional de Administracion de
Transporie aprobado mediante Decreto Suprema N° 017-2008-MTC.

- Suspende de manera temporal hasta el 17 de julio de 2017, las obligaciones
contenidas en el numeral 41.1.2.1 del articulo 41, y los numerales 42.1.4 y
42110 del articulo 42 del Reglamento Macional de Administracion de
Transporte aprobado mediante Decreto Supremo N* 017-2008-MTC.,

- Posterga  hasta el 2 da enero de 2018, el inicio de la aplicacion de las
sanciones de revidas de las Infracciones tipificadas con los codigo PS5y P.6
de la Tabla de Infracciones y sanciones del numeral 7 del Anexo IV del
Reglamento Nacional de Vehiculos aprobado por el Decreto Suprema N° 058-
2003-MTC, de acuardo a lo dispuesto por el Decreto Suprema N* 025-2016-
MTC,

- Dispone que el Ministerio de Transportes y Comunicaciones a traves de |a
Direccion General de Transporte Terrestre actualice los estudios técnicos
sobre limites maximos parmisibles de los pesos vehiculares, aplicacion del
cantrol de peso por efe o conjuntos de gjes y folerancias del pesaje dinamico
establecidas en el Decreto Supremo N® 058-2003-MTC, a fin de evaluar las
poeibles soluciones a la problematica denvada del control de pesos por gjes o
conjunte de ejes, en concordancia con la politica de rehabllitacién e
infraestructura terrestre dispuesia por el Poder Ejecutivo.

- Deraga el numeral 3.69 del articule 3, e numeral 6.3 del articulo G y los
numerales 7.3 y 7.4 del articulo 7 del Reglamento Nacional de Administracion
da Transporte aprobado mediante Decreto Suprama N* 017-2009-MTC, asi
como lodas las disposiciones que regulen la prestacion del servicio de
transporte mixto en los ambitos nacional, regional y provincial asi coma fos
incumplimientos que se encuentran vinculadas a ella.




