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Temprana del Ministerio de Transportes y Comunicaciones \ o FEI}"IE: Hum‘lﬂuzﬁ 12 '46' 19_”5["]
La Agenda Temprana tiene como objefivo informar a las partes interesadas y a 1os ciudadanos en general sobre la evaluacion prefiminar de problemas pblicos que seran materia del Analisis de Impacto Regulatorio Ex Ante (AIR Ex Ante). Esta Agenda les permite G paripar més en futuras consultas publicas relacionadas con un AIR Ex Ante. EI publico en general se encuentra invitado a
proveer puntos de vista respecto aa vision preliminar delproblema por parte de la enidad pabica. Asimismo, pocrén aportar sugerencias sobre posibles soluciones o impactos, asi como compartir informacion pertinente y refevante e relacion con el problema pablico para robustecer un futuro AIR Ex Ante
El contenido de esta Agenda podria cambiar. Asimismo, Io expuesto en esta Agenda no determina la final que se le dard al del problema piblico 0 a la solucion
Entidad: Ministerio de Transportes y Comunicaciones
- 7o soTCT -
Unidad Mat . ) Identificacion del Fechatentativade | po:p.s tentativa para de suge{enc\as e D CRICERERES o
N 2 Problema publico Sustento del problema descrito elaboracion del AIR Ex @ « € sugerencias y/o Informacion adicional
responsable eria grupo objetivo emitir una solucién informaci6n a las !
Ante inf nalas informacién
1. | Direccion Generalde | Conectividad delos | Bajo acceso a los senvicios | El acceso a los servicios moviles y fjos de internet permite dotar de comunicacién y conocimiento a la poblacion. No obstante, de acuerdo con la informacién que reportan| Poblacién no conectada 30.06.2025 31.12.0025 Enviar aportes y sugerencias al 30.03.2025 Se mantiene problema
Politicas y Regulacion de | servicios publicos de |pblicos de las empresas de a la Direccion General de Politicas y Regulacion en Comunicaciones (DGPRC) al segundo semestre del afio 2024, el siguiente correo: air- piblico de la Agenda
c icaci que afectaa 6.7y 1.9 millones |5.17% y 22.4% de la poblacion a nivel nacional no dispone de la cobertura de los servicios de internet mévil e internet fijo, respectivamente. Empresas operadoras vme@mtc.gob.pe Temprana 2024
de peruanos, que no cuentan
Direccién General de on coberur d senicios . fala e accesoa s referidos senos, afeia negevamerte o desaolo ccondmicoy soial d la poblacicn, en la mecida gue 1o les pemite st de us Sociedad
Programas y Proyectos internet filo e internet movil, | beneficios (por cjemplo, el ahorro en costos  tiempo para acceder a la de cativas, etc.). Segin De
en Comunicaciones rospesamonte, oacinti |Ios Fics RL0) o Lo 66 o Por o i omies o 1 Pgar procont. L s ST ¥ posiD S0 01 o e 100 maresse or 5bokdo I Estado
negativamente en el desarrollo|hogares.
Pograma Nacional de econdmico y social de la
Telecomunicaciones poblacién, durane el segundo | Adicionalmente, se cuenta con las siguientes evidencias:
semestre del afio 2024.
1. htps: /i gob. 4 . " y-medidas-de-regul teligente-para-educir-a-brecha-digial
2. https:/fwww.gob. P ivas-para-l I~ I I-p
3. htpss io.esan.edu.pelvp 1.pdf?
4. https:/www.up.ed! fin-egp!
5. https://cdn.www.gob. TRUCTU 'ONECTAR%20-
%20 05%620m06C: 3%BA.pdf
6. https://cdn. .gob. 1635730/MTC pdf
7. hitps:/Awww.gob. 1350614-imp: del Jos-hogares-pe
Nota:
1/'Se considera la data de centros poblados (https://www.osiptel.gob.pe/n-147-2023-cd-osiptel)
2/ Se utiliza los reportes de manchas de cobertura en marco de la Resoluciones de Consejo Directivo N° 151-2023-CD/OSIPTEL, donde la cobertura de servicios méviles:
utliza el concepto de:
Cobertura garantizada, donde la empresa garantiza el cumplimiento de los |nd|canures de ca\ldad dE servicio.
Capacidad adicional de red, existe cobertura del sevicio debido a las de de las sefiales indicadas por Osiptel.
3/ Se considera un centro poblado con cobertura garantizada si la mancha de cobertura garantizada alumbra igual o mayor al 50% del poligono del centro poblado (Centro|
poblado urbano cuenta con poligono de area (Osiptel) y para la centros poblados rurales se ha supuesto un drea de poligono de 200mt a Ia redonda de Ia coordenadal
geografica del centro poblado).
4/ Se considera un centro poblado con cobertura de capacidad adicional, si la mancha de cobertura garantizada alumbra igual o mayor al 95% del poligono del centro
poblado (Centro poblado urbano cuenta con poligono de area (Osiptel) y para la centros poblados rurales se ha supuesto un area de poligono de 200mt a la redonda de la|
coordenada geogrélica del centro poblado).
5/ Para la cobertura de internet fijo no se considera la tecnologia satelital , debido a que esta tecnologia abarca todo el territorio nacional y para saber con exactitud la brechal
de cobertura en internet fifo no se considera esta tecnologia.
6/ Un centro poblado con cobertura de servicio mévi, es cuando cuente con cobertura garantizada y/o capacidad adicional.
7/ Internet Movil (2G), no se considera a pesar de que tedricamente Ia tecnologa acepta datos.
8/ Servicio mévil al segundo trimestre 2024,
Fuente: Empresas Operadoras.
Elaboracion: DGPRC-MTC.
2. Direccion General de Servicio Postal Baja accesibilidad al servicio [Se ha identificado baja accesibilidad de la poblacién a los servicios postales prestados por el operador designado nacional (Serpost S.A.) y los concesionarios postales, Sociedad 30.09.2025 31.12.2025 Enviar aportes y sugerencias al 28.02.2025 ‘Se mantiene problema
Politicas y Regulacion de postal por parte de la poblacin |conforme s detallan los indicadores a continuacion: siguiente correo: air- publico de la Agenda.
Comunicaciones anivel nacional, que afecta al Concesionarios vmc@mt.gob.pe Temprana 2024
39.5% de habitantes en zonas | Cobertura geografica: Al Ler semestre de 2024, solo el 21.3% del total de 1,891 distrtos a nivel nacional cuentan con al menos n punto de atencién de Serpost S.A. o de. postales
Direccién General de urbanas (11.2 millones) y el |los concesionarios postales, es decir, més de 1,400 distritos no cuentan con presencia de Serpost S.A. o de los concesionarios postales, Io cual impacta negativamente en
Programas y Proyectos 76.99% de habitantes en zonas |el acceso alos servicios postales de la poblacion que reside en dichos distitos. Operador designado
en Comunicaciones rurales (4.4 millones), durante el nacional (Serpost S.A)
primer semestre del afio 2024. | Cobertura poblacional: Al 1er semesire de 2024, solo el 54.3% del total de 34.0 millones de habitantes a nivel nacional cuenta con acceso al menos a un punto de atencion
Direccién General de abierto al piblico de Serpost S.A., es decir, alrededor de 15.6 millones de habitantes, que representa el 45.7%, no cuenta con cobertura de los servicios postales por parte Estado
Fiscalizaciones y de Serpost S.A. De manera desagregada, 11.2 millones de habitantes en zonas urbanas (39.5% del total rbano) y 4.4 millones en zonas rurales (76.9% del total rural) no|
Sanciones en cuenta con cobertura de los servicios postales por parte de Serpost S.A.
‘Comunicaciones
Lo anterior demuestra la baja accesibilidad a los servicios postales por parte de la poblacién, sobre todo en las zonas rurales del pais.
3| Direccion General de | Seguridad enlas | Elevado uso e 5 Servicios Ge [N Ios GIUmos aos, s 1a producido Una expansion Gé 1a cabertura de 105 senicios publicos de [elecomunicaciones, 10 Gue ha (raldo consigo na sefe e beneficios a Sociedad 30.06.2025 3122025 Enviar aportes y sugerencias al 30.03.2025 Se mantiene problema
Politicas y Reg en con fines |sociedad, impulsando el desarrollo social, educativo y econémico; sin embargo, también se viene generando una serie de que pueden siguiente correo: air- piiblico de la Agenda
Comunicaciones flegales /o licitos, que afecta a |afectar la seguridad y bienestar de las personas. Empresas operadoras vmc@mc.gob.pe Temprana 2024
los usuarios de telefonia movil
que, al afio 2023, representan el | Dicha situacion viene siendo aprovechada para la comisicn de actividades ilegales yio lfcitas tales como las llamadas o mensajes de texto (SMS) con fines extorsivos, Estado
98.8% de la poblacion que corre |fraude, el robo o suplantacién de identidad de personas o empresas, entre otros. Entre los distintos tipos de afectaciones tenemos al uso ilegal /o licito de los servicios
el riesgo de recibir llamadas | pablicos de desde y centros juveniles y también fuera de estos Ambitos.
categorizadas como fraude,
estafa, extorsion U otros. | En ese contexto, como ejemplo de las comunicaciones con fines ilegales /o iicitos tenemos el "vishing” y el “smishing’, cuyos mecanismos emplean, entre otros, el
enmascaramiento del nimero de origen, tanto en llamadas como en mensajes de texto, para cometer engafios y/o fraudes a través de la obtencién de informacién o el
(Considerando informacicn de|acceso a un enlace peligroso, vulnerando con elo, las redes de telecomunicaciones.
ERESTEL 2023)
Sobre el particular, el “Informe Final del Grupo de trabajo multisectorial de naturaleza temporal denominado mesa técnica para proponer acciones y medidas para fortalecer
Ja confianza digital en el pais" indica que "Segtin una publicacién de Fortinet, América Latina y el Caribe sufrieron mas de 269 mil millones de intentos de ciberataques en
2021, un aumento del 600% con respecto a 2020 (...); Perd recibié 156 mil millones intentos de ataques, después de México (11,5 mil millones), Brasil (88,5 mil
millones) y Colombia (11,2 mil millones)” (Pag, 30)
Por su parte, el problema de las y otras delictivas desde Y, a su vez, desde centros juveniles,
representan una amenaza creciente para la seguridad piblica. Las investigaciones(1) , tanto periodisticas como policiales han revelado que algunos internos contintian
participando en redes criminales desde el nterior de estos centros, utiizando no para coordinar fraude y otros delitos que afectan a
Ia poblacion. De esta forma, estas actividades iliitas se han vueto especialmente complejas de manejar debido al fécil acceso a dispositivos moviles y SIM Cards, los
cuales permiten a los internos mantener un flujo constante de comunicaciones hacia el exterior, incluso con restricciones fisicas de seguridad.(2)
(1) Quinteros, V. M. (2023, 12 de noviembre). Tren de Aragua, cérceles y expansion del crimen transnacional. jo Pibico. hitps:/jo-publico com/47Solren-aragua-
(2) Acorde a la dentificacién del problema piblico del Decreto Legislativo N° 1688

Firnado digitalmente por:

Firmado digitalmente por:
OTERO TELLD Gaston Cesar

Fimnade digitalmente por:

Firmado digitalmente por:
WERASTEGLUI SALAZAR

FAL 20131379944 hard

CASTILLD GALLEGOS Donald
Hildebranda lvan FAL 20131379944 hard

Iilagras Del Pilar FAL 20131370944

DOOR SALAS harelle FAL
20131379944 hard

hdotivo: Doy W B®

Fecha: 20/01/2025 13:06:27-0500

hard
hdativa: Doy W™ B®
Fecha: 30/01/2025 11:47:08-0500

Iativo: Doy W™ B®
Fecha: 2800172025 16:31:28-0500

Wiativo: Doy W° B®

Fecha: 30/01/2025 11:22:18-0500



Direccion General de
Politicas y Regulacion en
Comunicaciones

Direccion General de
Fiscalzacionesy
Sanciones el
Comunicasiones

Ambiental

‘Altas limitaciones para el
despliegue de infraestructura
parala prestacion de servicios
piiblicos de

[El despliegue de infraestructura de telecomunicaciones ha mantenido una tendencia creciente del incremento de Estaciones Base Celular (EBC), para la prestacion de]
servicios méviles. De acuerdo con More & Gavilano (2020) para una provision idénea de servicios moviles en el Per, se necesitarian 60,771 EBC para el afio 2025. En
este contexto, considerando que hasta el segundo trimestre de 2024 se han reportado 27,836 EBC, se estima que la brecha de EBC asciende a 32,935. Ademés, de|

que afecta a 1.8 millones de
habitantes a nivel nacional que

no cuentan con estaciones base | De acuerdo con el Instituto Nacional de Estadistica e Informética (INEI, 2023), para el 2023, solo el 42.3% de los hogares urbanos a nivel nacional est4 de acuerdo con lal

celular(1) para hacer uso de los
senvicios publicos de
telecomunicaciones, segin
informacin reportada por las
empresas operadoras al
Mmusteno de Transportes y

acuerdo ala reportada por las empresas operadoras al Ministerio de Transportes y Comunicaciones, Ia tasa de crecimiento anual de EBC para el periodo 2015 -
2017 superan el 12.8%; sin embargo, para el periodo 2019 - 2024 dicho crecimiento no supera el 5%.

instalacion de antenas de telefonia mévil en su zona o barrio, este indicador representa 3.2 puntos porcentuales menos a lo registrado en el 2022; situacion que impide un
despliegue ordenado de la infraestructura para la prestacion de los servicios publicos de telecomunicaciones, poniendo en riesgo el medio ambiente.

A la fecha, la Defensoria del Pueblo ha emitido recomendaciones en el Informe Defensorial N* 006-2016- DP/AMASPPI MA, respecto a la necesidad de contar con un
balance entre la evaluacion de impacto ambiental e el Perd y los proyectos de inversion sostenibles:

ante el

segundo trimestre 2024, debido

aque solo el 42.3% de hogares

aprueba la instalacién de EBC,
de acuerdo al INEI (2023)

Nota:
(1) Se considera la data de centros
poblados

(https:/iwww.osiptel. gob.pe/n-147-
2023-cd-osiptell)

(1) Se considera un centro
poblado con presencia de EBC si el
radio de 3.2km (Carta 0326-
DGPRC/2023-Osiptel) alumbra el
poligono del centro poblado (Centro
poblado urbano cuenta con poligono
de drea (Osiptel) y para los centros
poblados rurales se ha supuesto un
area de poligono de 200mt ala
redonda de la coordenada
geografica del centro poblado)
(1***) EBC al segundo trimestre

Fuente: Empresas Operadoras
Elaboracién: DGPRC-MTC

https://www. defensoria.gob. de-Adjuntia-00

116-DP-AMASPPI.MA-f.pdf
https://www.inei. gob. o
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Direccién General de
Autorizaciones en
Telecomunicaciones

Mejora de calidad
regulatoria de los
servicios de
comunicaciones

Elevado avance tecnologico del
sector frente a

‘Al respecto, la Comision Economica para América Latina y el Caribe (CEPAL) destacé en un documento fitulado “Las tecnologias digitales abren un nuevo futuro” que fal

Ia regulacion impidiendo el

desarrollo del sector, que afecta

al 99.4% de los hogares del

Per(i que cuentan con algin
senvicio pablico de

en las

6n digital ha la economia y la sociedad desde finales de los afios 80. En primer lugar, se ha desarrollado la economia de Internet, caracterizada por el

uso genevahzado de Internet y la expansion de las redes de banda ancha. En segundo lugar, se ha desarrollado la economia digital, con un uso mas amplio de las
gital acia una economia digital basada en modelos de produccion y consumo basados en la integracion de las tecnologias

digitales en mdus s aspectos de la economia, la sociedad y el medio ambiente.

Sin embargo, el dinamismo tecnologico en el que se sustenta el sector Comunicaciones evidencia, en mayor medida, el desface existente entre la regulacion y el cambio

dltimas décadas.

situacion que limita el desarrollo eficiente y tecnolégico del sector, impactando de forma negativa sobre los ala
prestacion de los servicios de comunicaciones /o la promocion de la formalizacion de los servicios; tales como: el 6ny 6n de

y/o registros, asi como también Ia asignacion, administracion, gestion, supervision de 05 recursos escasos, y otros que, permita su adecuada aplicacién. Asf, por cjemplo, si
bien para promover el uso de tecnologias es necesario ordenar el espectro para su debida y gestion, la normativa vigente limita su
implementacién

El Pert ha 6 comolla Ia expansién del acceso a internet y la adopcion de nuevas tecnologias méviles como el
4G y el 5G. Sin embargo, han surgido desalion y avances como son la regulacin de servicios OTT (Over The Top), la gestion eficiente del espectro radioeléctrico para la)
implementacion de la tecnologia 5G, la proteccion de los usuarios y los derechos digitales, los cuales presentan importantes vacios legales, particularmente en lo
relacionado con el consumo digital. Ademés, la prestacion de servicios piblicos de telecomunicaciones se encuentra Sujeta a constante innovacion tanto en productos,
servicios o procesos, sobre todo por su importancia para el uso de tecologias digitales avanzadas, Internet de las cosas (IoT), computacion en la nube, inteligencia artficial,
analisis de grandes datos (big data), y asf sucesivamente de acuerdo a la evolucion tecnologica.

El desface de la regulacion y las tecnologias se evidencia como ejemplo en la evolucion de la tecnologia con la que se prestan los servicios piblicos moviles de
telecomunicaciones, la cual ha sido muy rapida y significativa. Asi se pas6 de la primera generacion de redes moviles celulares (1G) (1983-1992) que se caracteriz por los
grandes y pesados celulares con una calidad de llamadas limitada, a la segunda generacion (2G) (1992-1998) que mejor6 significativamente la calidad de las llamadas y
permiti6 el envio de mensajes de texto (SMS), con la tercera generaci6n (3G) (1998-2008) en la que se introdujo la capacidad de acceso a intemet y la mensajeria de redes
sociales; y en la cuarta generacion (4G) (2008-presente) se mejor6 significativamente la velocidad de acceso a internet y la calidad de las llamadas, encontrandonos ahora
en pleno desarrollo Ia quinta generacion (5G) que permitira usos innovadores en précticamente todas las industrias, sin mencionar que la Unidn Intemacional de
Telecomunicaciones (UIT) ha publicado el marco aplicable a la formulacion de normas y el desarrollo de de interfaz para la sexta de
sistemas maviles, conocida generaimente como 6G.

Estos desfaces pueden generar dos efectos negativos. Por un lado, es probable que los administrados que deseen fecutar proyectos no regulados se abstengan de
llevarlos a cabo debido a que la normativa vigente dificulte su implementacion, la encarece o exste que acarrea dicha
ejecucion, afectando a los usuarios de los servicios publicos de telecomunicaciones que no podran ser bencficiados 7 por el uso de dicha evolucion tecnologica; y, por otro|
lado, es probable que un concesionario implemente sin una regulacion actualizada, generando un riesgo de afectacion a bienes juridicos relevantes que el Estado protege,
como los derechos de los usuarios, la correcta 6n del espectro olalibre
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Direccion General de
Aeronautica Civil

Operaciones de los
istemas de
Aeronaves Pilotadas a
Distancia (RPAS)

Inseguridad en el desarrollo de
operaciones con sistemas de
aeronaves pilotadas a distancia
(RPAS), que afecta a los
usuarios del espacio aéreo
(aeronaves tripuladas) y a la
poblacion en general, a través
de su exposicion ante el
incremento de los riesgos de
ocurrencia de accidentes aéreos

[En la actualidad se vienen desarrollando actividades con RPAS de manera informal sin que cuenten con autorizacion alguna de la DGAC ni de la operacion en si misma ni
del personal que la conduce, sin cumplir ningun estandar de seguridad y sin que haya posibilidad de impedirlo en la medida que no existe una regulacion vigente y exigible al
respecto.

Las aeronaves pilotadas a distancia son un nuevo tipo de aeronaves, no tripuladas que son pilotadas desde una estacion de pilotaje a distancia y que vienen siendo
utilizados cada vez con mayor frecuencia en diversos ambitos para usos civiles y comevclales

En la medida que no existe marco legal actualizado, vigente y exigible para este tipo d sulta exigible ningn

el desarrollo de actividades con RPAS que permita la verificacion por parte de la BGAC.do tag condiciones en que se realizara la operacion ni las competencias del pnmo
remoto que la conduzca.

Tal situacion genera que en la actualidad se realicen operaciones con RPAS de manera informal, sin cumpli ningdn tipo de requerimiento, sin control, sin verificacion del

yla de sus derech

lo que hace inseguras las operaciones con este tipo de aeronaves, constituyendo un riesgo tanto para la operacion de otros usuarios del espacio aéreol

alaintimidady
propiedad, durante el periodo del
2023 - 202

tripuladas) como para la poblacion en general que puede ver afectados sus derechos fundamentales con su uso (violacion a su intimidad, dafios a la propiedad)

En la medlda que la operacion |r\segura con RPAS puede afectar las operaciones aéreas con aeronaves tripuladas, el problema afecta a los explotadores de dichas
de de servicios de aéreayala en general.

Lo cludadania puede verse afectada tambien por las operaciones con RPAS pues pueden causarle dafios personales y patrimoniales.

En enero del 2015, un dron impactd en el césped de la Casa Blanca en Washington, D.C. La investigacién mostré que antes del impacto, el dron se encontraba en un
welo descontrolado, por lo que la fiscalia no presento cargos contra el piloto. No obstante, el incidente destapé un problema de seguridad en la Casa Blanca.
com. I I Bl; 20150126-0158.html).

- En diciembre del 2018 hubo un incidente grave provocado por un dron que paralizo el Aeropuerto de Gatwick en Londres cuando una aeronave no tripulada accedio
sin autorizacion al recinto del aeropuerto y ocup6 una trayectoria de vuelo. El incidente alterd durante 3 dias el funcionamiento del aeropuerto y afectd a miles de personas
generando costos. (interpol.int. Documento 9COM0433-26-DFL_Dronelncident_Cover_SP.indd)

- Enjunio de 2019, en el aeropuerto Changi de Singapur hubo dos incidentes con drones que interrumpieron el tréfico aéreo durante varias horas, obligaron a cancelar

65 vuelos y afectaron a numerosos pasajeros. Teniendo en cuenta tan solo las noticias publicadas en el primer semestre de 2019, pueden citarse casos en los siguientes

lugares: En aeropuertos: + Singapur, Inglaterra, Irlanda, Escocia, Canada, Alemania, Italia, Dubdi, Estados Unidos de América, México, Nueva Zelanda y Noruega.

(interpol.int. Documento 9COM0433-26-DFL_Dronelncident_Cover_SP.indd)

- En el 2017 tuvo lugar otro incidente en la provincia canadiense de Quebec. De vuelta a la tierra, una aeronave colisiono con una dron. Por fortuna, la aeronave, que

transportaba 8 personas a bordo, solo sufri6 dafios leves y consigui aterrizar de forma segura. (ttps:/fwww.kaspersky.es/blog/drone-incidents/19492/)

- EnlaNochevieja del 2016, casi tiene lugar una tragedia cuando un dron impacté contra la torre de observacion Space Needle en Seattle, en la que unos pirotécnicos

estaban preparando un espectaculo de fuegos artifciales. Las aspas del helicdptero, que continuaron rotando un tiempo después del accidente, quedaron muy cerca de un

cable que activaba el sistema de los pudieron inmovilizar el dron. (https:/fwww.kaspersky.es/blog/drone-incidents/19492/)

- Elfamoso Flying Scotsman, un tren de pasajeros que recorre las capitales de Inglaterra y Escocia también tuvo un encuentro intimo con un dron. En el 2016, un mes

después de una larga restauracion, el tren resulté dafiado por una aeronave no tripulada. Un dron que filmaba el tren se chocé con un &rbol y su camara vol6 hasta uno de

los vagones. Nadie sali6 herido, pero los pasajeros se sobresaltaron ante el estruendo. (https://www.kaspersk idents/19492/)

- En el 2017, un dron que grababa el Golden State Race Series en Rancho Cordova, California, \mpactu contra un &rbol y cay6 a la carretera. Un fragmento del dron

queds atrapado en la rueda delantera de uno de los ciclistas, que suffi6 una dura caida. ka 9492/)

- Enlaciudad de West Hollywood, cerca de Los Angeles, un dron fue el responsable de un apagén eleclrlcu de tres horas en cientos de hogares. Aunque era de diay

habia gente por la calle, no hubo heridos, pero unos 650 habitantes de West Hollywood sufrieron los inconvenientes y tuvieron que esperar a la reparacion de la linea

eléctrica. Los bomberos también bloguearon dos carriles de Sunset Boulevard, donde tuvo lugar la colision (https://www.kaspersky.es/blog/drone-incidents/19492/).

- Una empresa Suiza llamada Swiss Post, se ali6 con la muy conocida Matternet para iniciar un programa de entrega de productos a través de drones, sin embargo en el

afio 2019, tuvieron incidentes con sus equipos que provocaron la cancelacién de pruebas hasta nueva orden. El primero de estos errores ocurrié en enero, el equipo estuvo

muy cerca de las personas, y a pesar de que no sucedi nada, cancelaron las pruebas hasta abril del mismo afio. Luego, en mayo, nuevamente ocurrié un incidente,

ocasionado en parts por un problema que hubo con el paracaidas del Drone, y el equipo terminG cayendo cerca de algunos nifios que se encontraban en un parque.
/idc.apddr

- LaAgencia Estatal e Seguridad Aérea de Espar\a (Aesa) ha constatado que [os incidentes producidos por drones en los aeropuertos de toda Espana se muliplcaron
al pasar de 40 casos en 2015 a 163 en 2019. https://www.elperiodico.
cinco-anos-7920503
- Desde agosto 2015 hasta enero de 2016 se regisiaron 582 incidentes con drones s6lo en Estados Unidos.
https:/A Imundo. html
https:/A abc. i i ist i incidentes-d 119_noticia.html

‘A principios del mes de marzo 2016, un Airbus 320 de AifFrance que realizaba el trayecto Barcelona-Pars evitd en el Glimo momento el impacto contra un dron
cuando se disponia a aterrizar en el aeropuerto Charles de Gaule de Ia capital gala E\ dron no tenia autorizacion para volar en ese punto,
- httpsi/h Imundo. ml
- Enagosto de 2006, durante la guerra entre Israel y Libano, Hizbolé lanzo tres drunes Abail (de fabricacion iran) cargados con entre 40 y 50 kilogramos de explosivo a
Israel, siendo derribados por cazas F-1615. Més recientemente, el 21 de septiembre de 2014, Hezbola realizo una operacin de atague con dron en Arsal (Siria), contra la|
organizacion terrorista asociada a Al Qaeda, Jabhat Fateh al-Sham, matando a 23 miembros, siendo considerado el primer ataque con dron armado.
file:///D:/D Dialnet-ElUsoDeDronesC T 467970.pdf
- Del afio 2018 a abril de 2023 se han registrado el siguiente nimero de sucesos, los cuales corresponden a reportes efectuados por CORPAC, que evidencia la|
incursion de RPAs en espacio aéreo controlado en el Perd destinado a la operacion de aeronaves tripuladas:
2018 - 11 sucesos (10 en Limay 1 en Nazca)
0 2019 - 14 sucesos (9 en Lima, 1 en Cusco, Pucallpa, Trujillo, Puerto Maldonado y Piura)
0 2020 - 11 sucesos (9 en Lima, 1 en Cusco y Pucallpa)
0 2021~ 7 sucesos (4 en Lima, 1 en Cusco, Pucallpa y Chiclayo)
0 2022 -3 sucesos (Chiclayo, Cusco e lio)
o
C

)

2023 (al 30 de abril) - 4 sucesos (Arequipa, Lima, Tumbes y Nazca)
onforme puede observarse, existe evidencia nacional e internacional del problema pablico descrito en el informe.

Personas naturales y
juridicas que realicen
operaciones aéreas con
sistemas de aeronaves
pilotadas a distancia
(RPAS)

30.04.2025

15.12.2025

Con Resolucion Ministerial No.
584-2024-MTC/01.02 del 07 de
octubre de 2024 se dispuso la
difusion del Proyecto de
Reglamento de la Ley No 30740
por el plazo de 30 dias
calendarios

Con fecha 22.11.2024
venci6 el plazo para la
recepcion de comentarios

‘Se mantiene problema
piblico de la Agenda
Temprana 2024




7 Direccion General de Seguridad Vial ‘Alto indice de siniestralidad vial | De acuerdo con el Global Status Report Road Safety 2018, realizado por la Organizacion Mundial de la Salud, el Pert ocupa el puesto 107 de 175 paises, en victimas por| Personas naturales y 31.05.2025 31.12.2025 Enviar aportes y sugerencias 01.04.2025 N/A
Politicas y Regulacion en que afecta aproximadamente a |accidentes de transito a nivel mundial y el puesto 15 de 18 paises en Latinoamérica. Por su parte, el Global status report on road safety 2023, advierte que el Perii cuenta| juridicas que prestan al siguiente correo:
Transporte Multimodal 848,455 de victimas anivel | con una tasa de 13 personas fallecidas por 100 mil habitantes. En el Perd, durante el afio 2023, se registraron 87,083 siniestros de transito, los cuales generaron un total| servicios de transporte onsv@mtc.gob.pe
nacional, en los ltimos 15 afios. |de 3,316 muertes y 58,000 heridos. Asimismo, del anlisis de los indices de siniestros de transito recopilado por la Policia Nacional del Peri, se ha verificado que las| terrestre en todas sus normasvial@mtc.gob.pe
principales causas de los siniestros viales, son los siguientes: modalidades, los
Direccion General de - Imprudencia del conductor: 28.15% usuarios de estos
Autorizaciones en - Exceso de velocidad: 26.41%. servicios y peatones.
Transoortes - Estado de ebriedad y/o intoxicacion: 7.06%.
- Causas asociadas al conductor: 65.62%.
- Causas asociadas al peaton: 3.42%. Conductores y usuarios
- Causas asociadas a la infraestructura y entormo vial: 2.32%. de las vias en general.
- Causas asociadas a fallas del vehiculo u otros: 1.43
Asi también, los siniestros registrados a nivel nacional segin hora de ocurrencia presentan una frecuencia mayor entre las 16:00 a 20:00 horas (22.06%). Si bien se deben Autoridades
considerar factores como el cansancio del conductor, falta de fiscalizacion, entre otros, Ia reduccion de horas de luz y producto de ello la falta de visibilidad, es una de las | competentes en materia
principales causas del incremento de siniestros en estas horas. de fiscalizacion y
Otro aspecto determinado por la informacion del ONSV es el tipo de via donde han ocurrido los siniestros viales fatales. Se conoce asi, que lideran estos aspectos, las vias| sancion en materia de
nacionales con el 56% de siniestros fatales a nivel nacional. Cabe seffalar que en estas zonas se tiene muy escaso alumbrado pablico por lo que las horas de poca luz son|  transito terrestre.
especialmente sensibles a la ocurrencia de siniestros por poca visibilidad.
Cabe indicar también que, la ocurrencia de muertes y lesiones por siniestros de transito responden también a una secuencia de falencias en el disefio, implementacion y
funcionamiento del sistema vial. Asimismo, se identifica escasos conocimientos por parte de la ciudadania con respecto a las normas de transito y seguridad vial, resultando|
indispensable identificar actitudes y comportamientos de los usuarios y usuarias de las via, por ello, la educacién y formacion en seguridad vial a ser impartida a todos los
ciudadanos, es un factor esencial para mantener una conducta armoniosa de los usuarios de las vias, no obstante, actualmente en los centros educativos basicos
regulares, la informacién sobre el cumplimiento de las normas de trénsito y la concientizacion de la seguridad vial resulta ser escasa, debido a que actualmente, en el CNEB
no se cuenta con un curso especifico sobre seguridad vial, lo cual contribuye al desconocimiento de la seguridad vial por parte de los estudiantes y docentes.
Al respecto, estudios realizados por la Direccion de Seguridad Vial, han recogido informacion importante en San Juan de Lurigancho, distrito que registra la mayor cantidad
de estudiantes de Educacion Basica con 259,444 estudiantes, en 786 locales educativos, a la par de ser el distrito de mayor siniestralidad vial del pafs durante estos tltimos
afos, registrando 4,372 siniestros de transito durante el 2018, involucrando 40 fallecidos y 1,801 lesionados; y 3,895 siniestros de transito durante el 2019, con 39
fallecidos y 2,092 lesionados. Asimismo, durante el afio 2021 registr6 2,542 siniestros de transito, con 25 fallecidos y 1,573 lesionados; en el afio 2022 se registraron 2,360
siniestros de transito, con 26 fallecidos y 1,336 lesionados; mientras que, en el afio 2023 se registr6 2,392 siniestros de transito, con 19 fallecidos y 1,538 lesionados;
verificandose la problematica en torno a la falta de educacion vial e infraestructura vial segura en los entornos escolares.
Por su parte, con respecto a la siniestralidad en vehiculos menores (motocicletas, mototaxis, bicicletas, triciclos, vmp, otros), se registraron el 35% de personas fallecidas
con estos vehiculos, en el afio 2023. Lima Metropolitana representa el 21.229% de los fallecidos, seguido de la region La Libertad con 11.77%, Puno con 9.31%, Cusco con
8.54% y Piura con 7.76% de fallecidos, respectivamente, representando el 58.60% de los fallecidos en siniestralidad con vehiculos menores.
8 |Direccién General de Ambiental Alta tasa de incumplimiento de [El desarrollo de una infraestructura de transporte sostenible depende del cumplimiento oportuno de los requisitos ambientales y del otorgamiento de la viabilidad ambiental a| Titulares de proyectos 31.03.2025 30.04.2025 [Enviar aportes y sugerencias al 31.03.2025 N/A
Asuntos Ambientales requisitos en la presentacion de (los proyectos del sector transporte. Sin embargo, durante 2024, un andlisis de los instrumentos de gestion ambiental presentados a la Direccion de Evaluacion Ambiental de|de inversion pablicos o siguiente correo:
instrumentos de gestion DGAAM evidencio una alta tasa de incumplimiento, con un promedio del 96% de observaciones en la primera ronda de evaluacion de los expedientes presentados, |privados que se consultasdgaam@mtc.gob.pe
ambiental que afecta conforme al siguiente detalle: proponen ejecutar
aproximadamente al 96% de los (Concesionarias,
xpedientes de titulares de |+ 100% de los Estudios de Impacto Ambiental Semidetallado (EIAS). Provias Nacional,
infraestructura de transporte en [+ 100% de las Declaraciones de Impacto Ambiental (DIA). Provias
el periodo 2023-2024. + 86% de los Programas de Adecuacion y Manejo Ambiental (PAMA). Descentralizado,
«100% de los Informes Técnicos Sustentatorios (ITS). Gobiernos Regionales,
- 96% de los FITSA. Gobiernos locales,
Para el 2023 (promedio: 96%): personas juridicas o
+ 100% de los Estudios de Impacto Ambiental Semidetallado (EIASd). personas naturales)
+ 100% de las Declaraciones de Impacto Ambiental (DIA).
+ 100% de los Programas de Adecuacion y Manejo Ambiental (PAMAY). Autoridades
+95% de los Informes Técnicos Sustentatorios (ITS). competentes en
- 86% de los FITSA. evaluacion de los
Esta situacion afecta directamente la viabilidad de los proyectos al retrasar los procesos de evaluacion, los plazos y la ejecucion de gestion
eficiente de las obras de infraestructura. ambiental.
Gravedad del Problema
1. Impacto en la ambiental: Los enla ion de de gestion ambiental dificultan la identificacion temprana y adecuada de | Poblacién beneficiaria
los impactos y sociales, los principios de con la ejecucion de los
2. Retrasos en los proyectos de transporte: La alta tasa de incumplimiento genera demoras n la 6n de los de gestion ambiental, | proyectos
impactando la ejecucion de obras clave para mejorar \a transmamndad ¥ el acceso a senvicios pblicos de uanspune
3. Inadecuada adaptacion normativa: Las uales no las dindmicas del sector transporte, como modificaciones durante la ejecucion de
proyectos, ajustes en procesos constructivos y para\lzac\ones
La alta tasa de incumplimiento es una sefial clara de que los procedimientos actuales de evaluacion de los instrumentos de gestion ambiental necesitan una revision
inmediata para garantizar: Cumplimiento normativo efectivo, Viabilidad ambiental oportuna, Agilizar los procesos de evaluacion y aprobacion para evitar retrasos en
proyectos clave y Sostenibilidad en las obras.
Eviedncia:
https://1dn 1 kiErUGDUUggJh; QEN_euxft i-S4A%e=yitTMU
9 |[Direccion Generalde | Ambiental [Elsector transporte enfrenta una insuficiencia de mecanismos integrados de gestion para 10 que genera tardias e ante|Titulares de proyectos 30.09.2025 31122025 |Enviar aportes y sugerencias al 30.06.2025 N/A

Asuntos Ambientales

‘Alto niimero de emergencias
i con

transporte terrestre de
materiales peligrosos (choques,
vocaduras u otros con derrame
de materiales), con 70 casos
reportados en los afios 2023y
2024, a nivel nacional

que afectan la salud, la seguridad, el medio ambiente y la economa del pais.

En los afios 2023 y 2024 se repunaron 70 emergencias ambientales relacionadas con el transporte terrestre de materiales peligrosos en diversas zonas del Perd. Estas
parala seguridad de las personas, la infraesiructura vial, el medio ambiente y las comunidades cercanas. Esto se debe a que
& derrame de un materil pengmsos debido a las permitiria su con diversos del ambiente (suelo, agua, aire, entre
otros), causando impactos significativos

Evidencia:

google. 11 7; 2yaBHshJha4Jmcledit?usp=sharing

de infraestructura
piiblicos o privados asi
como personas
naturales y juridicas
que prestan servicios de
transporte terrestre.

siguiente correo:
consultasdgaam@mtc. gob.pe




10 [Direccion de Politicas y | Servicio e transporte | Altos indices de siniestralidad ] De acuerdo a la estadistica elaborada por la Direccion de Politicas y Normas en Transporte Ferroviario, que solicitd informacion a Direccion General de Fiscalizaciones y] Usuarios del servicio de 30.05.2025 15.10.2025 Cudles son las principales causas 15.03.2025 N/A
Normas en Transporte |ferroviario (accidentes) en los cruces a | Sanciones en Transportes, sobre los accidentes ferroviarios reportados por los operadores ferroviarios, se evidencia lo siguiente: transporte ferroviario de la colision de los ferrocarriles
Ferroviario nivel durante la prestacin del contra los vehiculos de transporte

servicio de transporte ferroviario |a. Entre enero del afio 2021y octubre de 2024, se registraron 303 accidentes ferroviarios. Organizaciones y convencional (piiblkico ylo
Direcci6n de en la zona sur del Pert, que  |b. De los 303 accidentes ferroviarios registrados, de los cuales, 99 corresponden a chogue con vehiculo, 95 a descarilamiento, 40 a arrollo de personas y 3 a choque| Operadores ferroviarios privado)?
Fiscalizaciones en generan pérdida de vidas | vehiculos ferroviarios. £Qué mejoras podrian
Transportes humanas, econémicas, entre Gobiernos Regionales y implementarse en la seftalizacion
otras, de las cuales resaltan el |Es importante advertir que la poblacion afectada por estos accidentes corresponden a los siguientes crieterios: locales ylo medidas de contencion, en los
Direcci6n General de arrollo de 40 personas en el cruces a nivel?
Programas y Proyectos periodo comprendido entre el | Arrollamientos de personas: £Qué medidas podrian
en Transportes 2021y el 2024. 7 personas en el 2021 implementarse para que los
11 personas en el 2022 principales actores tengan
9 personas en el 2023 incentivos en el cumplimiento de
13 personas en el 2024 (hasta octubre de 2024) sus obligaciones?
Tal como se puede visualizar, el rango de tiempo analizado es de 4 afios, tiempo en el que se ha visto afectado directamente la poblacion de la zona sur del Perd. Enviar la respuesta y sugerencias
al siguiente correo
Dela 6 por las . se tiene que la mayor parte (32.7%) de los accidentes ferroviarios que involucran chogue con vehiculo normasmultimodal@mtc.gob.pe
de tercero, han acontecido en cruces a nivel.
En ese sentido, se puede inferir que gran parte de la problematica se concentra en los cruces a nivel con caminos.

11 |Direccion General de Transporte Baja calidad en la prestacion del |1) Las actuales condiciones de navegacion y del parque naviero en la Amazonia ofrecen un deficiente estandar de calidad de servicio en el transporte acuatico de personas | Operadores de 31.03.2025 30.06.2025 ¢En tu localidad se ha presentado 31.03.2025 N/A
Politicas y Regulacion en | Acuético servicio de transporte acuético |y mercancias (naves, tiempo, costos y comodidad etc.) que es particularmente grave en zonas aisladas. La mayor cantidad de empresas ofrecen un servicio de transporte| Transporte acuético con la calidad del
Transporte Multimodal que afecta a toda la poblacion |irregular (aquel que el administrado presta hacia determinados circuitos turfsticos, sin estar sujeto a frecuencias programadas). Ello se extiende al 50% de kilometros|de carga y pasajeros senvicio de transporte turistico

nacional que utiliza el 50% de | navegables en inadecuadas condiciones latentes ubicadas durante el periodo del afio 2020 al 2025. Por lo cual es mas complicado el control de los tiempos de zarpe acudtico?

Direcci6n General de las vias navegables en |arribo. La mayor parte de embarcaciones son de gran antigiiedad y un disefio que no ofrece las condiciones para prestar un servicio adecuado. Asimismo, se observa en el| Usuarios de los
Autorizaciones en inadecuadas condiciones desde |ambito del transporte turfstico acutico que el servicio es pres!adu de forma precaria, ya que, los operadores no cumplen con las horas de zarpe, las rutas turisticas, | servicios de transporte 4Qué soluciones recomiendas
Transportes el afio 2010 a la fecha. sobre el costoy del senvicio, al personal, etc. acuético a nivel podrian implementarse para

Como avidencia 56 tenen ias siguientes referencias: nacional mejorar la calidad en el servicio de
Direccién General de a) Resolucion Ministerial N° 1288-2022-MTC/01: Indicadores de Brechas del Sector Transportes y Comunicaciones - Indicadores 20, 21, 22 y 23 transporte turistico acuatico?
Fiscalizaciones y elperuano. 2137251-1;
Sanciones de Transporte b) Politica Nacional Manllma 2019- 2030 apmbada por Decreto Supremo N° 012-2019-DE. Link: https elperuano, pr q £ Qué propuestas presentarias

p polii p 012-2019-de-1839591-1/ para mejorar la calidad en el

Direccién General de transporte?
Prpgramas y Proyectos 2) Asimismo se identifica una débil rectorfa institucional en entidades que participan en el desarrollo del transporte acuético conforme a sus roles y competencias. Es
de Transportes necesario enfrentar el problema publico, ya que se requiere un enfoque multinivel que integre maltiples acciones y evitar la superposicion de competencias que impiden el

acceso a un servicio 6ptimo.

Enviar la respuesta y sugerencias
mvormacmn adicional sobre la deficiente estandar de calidad en la prestacion del servicio de transporte acuético al siguiente correo
drive.google. 5BqlIbuC1rT5mjNTZ3a0YVUBNFNvich normasmultimodal@mtc.gob.pe

12 |Direccion Generalde | Transporte ‘Alta tasa de informalidad en la | En el transporte fluvial existe informalidad en la prestacion del servicio en las principales ciudades de la Amazonia, correspondiente al 84% de naves que en la actualidad no| Operadores formales 30.06.2025 30.09.2025 .Cudles son las causas de la 30.06.2025 N/A
Politicas y Regulacién en |Acuético prestacion del serviciode | presentan permiso de operacion. Segtin el estudio del Consorcio INDESMAR (2009), el cual report que la informalidad en la amazonia esta sustentada en la existencia de| de Transporte Fluvial informalidad en el transporte
Transporte Multimodal transporte fluvialenla | naves operando sin el correspondiente permiso de operacion vigente, advirtiendo la existencia de que se operando sin contar con seguro de|de carga y pasajeros fluvial en la Amazonia?

amazonia, lo cual afectaal  |responsabilidad civil frente a terceros y contra accidentes vigentes, asimismo se advirtio la existencia de naves que no utilizan los servicios de agenciamineto fluvial sin

Direcci6n General de 100% de la poblacion usuaria de |adecuarse a lo establecido por las normas vigentes (exceso de personas en las naves que prestan Ios servicios). En eI 2024 mediante Resolucion Ministerial N.° 022-2024-| Usuarios de los £Qué soluciones podrian
Autorizaciones en dicho transporte, desde el afio |MTC/01.02 se crea el “Grupo de trabajo para elaborar una estrategia y plan de accion y n el transporte acuatico|servicios de transporte implementarse para mitigar la
Transportes fluvial y turfstico acuético en la Amazonia peruana’; al respecto, en dicho Grupo de Trabajo se ewaencuo la alta tasa de informalidad en la Amazonia, pues a la fecha, existen| acuético a nivel informalidad en el transporte

7600 naves que cuentan con un certificado de matricula y seguridad vigente (condiciones necesarias para obtener el permiso de operacion); sin embargo, dichas|nacional fluvial en la Amazonia?
Direcci6n General de embarcaciones de acuerdo a lo reportado por la DTA del MTC, solo se registan 1200 permisos de operacion emitidos, de los cuales hay un porcentaje de embarcaciones ¢Consideras que una de las
Fiscalizaciones y que tienen la condicion No Apta ubicados durante el periodo del 2024 al 2025. causas de informalidad es la falta
Sanciones de Transporte Como evidencia se tienen las siguientes referencias: de fiscalizacion en la prestacion

SE observa Regulacién desfasada (Reg\amsr\tu de Transporte Fluvial, DS. 014-2006-MTC), http: elperuano. I del servicio de transporte fluival?
Direccién General de -de-brechas-del. t 1288-2022-mtc01-2137251-1/
Programas y Proyectos Permisos de operacion otorgados: Enviar la respuesta y sugerencias
de Transportes hitps://portaldta.mic.gob. pe/PortalDTAlreportes/ al siguiente correo

Estudio de Informalidad en la Amazonia: normasmultimodal@mtc.gob.pe

mtc.gob. pdf
Informacion sobre Accidentes de transporte Acutico reportados e informalidad:
y google. TARUXITR_zM2KuZig q3qPusp

13 |Direccion General de Transporte Limitada conectividad en el | Considerando que el transporte acuatico fluvial es el principal medio de transporte de personas, productos de primera necesidad, medicamentos, combustibles, entre otros, |Operadores y 20.06.2025 31.12.2025 ¢Existen propuestas para mejorar 20.06.2025 N/A

Politicas y Regulacion en | Acuético transporte acutico fluvial en la |en la Amazonia; la precariedad en dicho medio de transporte genera un grave riesgo, el cual se extiende al 19.1% de terminales portuarios fluviales no implementados al| armadores de Ia conectividad en la via de

Transporte Multimodal

Direccion General de
Prpgramas y Proyectos
de Transportes

Direccién General de
Asuntos Ambientales

Amazonia, que afecta al 100%
de los usuarios del transporte
fluvial, desde el afio 2010.

2022, : ) falta de il de bienes en las zonas més alejadas de la amazonia, i) afectacion a la actividad productiva y

) recios a de la escasez de productos, y v) incremento de accidentes en el transporte fluvial debido a los ‘malos pasos” (zonas
de los rios que presentan poca profundidad)

Asimismo, el comportamiento hidrol6gico de los rios es variable, por lo que la magnitud de los caudales méximos y minimos pueden verse alterados dependiendo de las
condiciones hidrometeoroldgicas, cuya intensidad puede oscilar en extremos, los impactos negativos del déficit hidrico son realmente significativos, en tanto afectan los
derechos fundamentales de la poblaci6n y sus medios de vida por la pérdida de conectividad, desabastecimiento de productos bésicos, entre otros, impactando en todos los
sectores socioeconémicos e incidiendo en el desarrollo economico de las localidades afectadas.

El transporte fluvial en la Amazonia peruana es esencial para la conectividad y el desarrollo econémico de Ia regién, ya que los rios Marafion, Huallaga, Ucayali y Amazonas
son las principales vias de transporte de los usuarios. Este sistema de transporte fluvial es clave para el abastecimiento y traslado de recursos en un territorio que depende
casi exclusivamente de sus rios. Las embarcaciones més utiizadas, como barcazas y motochatas, permiten el transporte eficiente de grandes volimenes de carga general y
contenedorizada, desempefiando un papel crucial en la economia local y regional

Como evidencia se tienen las siguientes referencias:

1. Decreto Supremo N° 095-2024-PCM, publicado en el Diario Oficial EI Peruano el 13.09.2024, se declar6 el Estado de Emergencia en el departamento de Loreto, por:
peligro inminente ante déficit hidrico.

2. INFORME TECNICO N° 8 Comportamiento hidrolégico de los rios Amazonicos en temporada de estiaje”, elaborado por el SENAMHI, en época de estiaje el caudal de los
rios amazonicos llega a su punto mas bajo, siendo que, de agosto a octubre de 2024, el Amazonas, Huallaga y el Marafion se encuentran “en Alerta Roja, poniendo en
riesgo la vida y salud de las personas, con el desabastecimiento de agua, alimentos, vias de comunicacion, servicios bésicos y dejando aisladas a varias comunidades.

3. Informe N° 168-2024-MTC/18.03. Opinion sobre el Proyecto de Ley N° 8667/2024-CR, que propone la “Ley que declara de necesidad piblica e interés nacional el
Proyecto Hidrovia Amazénica: Rios Marafion y Amazonas, tramo Saramiriza-lquitos-Santa Rosa; rio Ucayali, tramo Pucallpaconfluencia con el rio Marafién”.

4. Cooperacion Técnica No Reembolsable N° ATN/OC~12056-PE, Documento Tecnico "Plan de Desarrollo Hidroviario del Perd”

transporte acudtico de
carga y pasajeros en la
amazonia.

Usuarios de los
servicios de transporte
acuatico de carga y
pasajeros a nivel
nacional

transporte acuatico?

¢Existen servicios de transporte
acudtico fluvial en tu region?

Conoces Ia regulacion que rige
el transporte acudtico a nivel
nacional, es de facil aplicacion?

Enviar la respuesta y sugerencias
al siguiente correo
normasmultimodal@mtc.gob.pe




14 [Direccion General de | Transporte Marco normativo difuso de emision de de fletamento, se debe indicar que, la Ley N° 28583, Ley de Reactivacion de la Marina Mercante, a raiz de la| Operadores de 30.06.2025 30.10.2025 ¢Cudles son los documentos de 30.06.2025 NIA
Politicas y Regulacién en |Acudtico y ala vigencia y el procedimiento publ\cac\on de la Ley N° 30580 de fecha 08 de junio de 2017, se modificé el plazo de vigencia de la constancia de fletamento a un plazo de 3 afios, prorrogable por 1 afio| transporte, navieros y una nave de bandera extranjera
Transporte Multimodal | logistica de para la emision de las mas; siendo que, el Reglamento de la Ley N° 28583, aprobado por D.S. N° 014-2011-MTC establece que la permanencia maxima de naves de bandera extranjera para| empresas navieras requeridos por vuestra empresa

carga asociada constancias de fletamentoy | operar en tréfico nacional o cabotaje es de 6 meses; por lo que, dichas normativa no coinciden en cuanto a la vigencia de constancia de fletamento, afectando al 100% de|nacionales antes de firmar un contrato de
Direccién General de  |al transporte. permisos de operacion para | operadores que requieran solicitar una constancia de fletamento. fletamento?
Autorizaciones en actividades costa fuera
Transportes (offshore), que afecta al 100% |Mediante Ley N° 30580 se moificé el inciso 7.2 del articulo 7 de la Ley 28583, en cuanto a los plazos méximos para aplicar la excepcion de fletar naves de banderal Cules son los plazos promedios
de operadores de transporte, |extranjera por parte del naviero o empresa naviera nacional para trafico nacional o cabotaje; ya que se establecié un plazo méximo de 03 afios y prorrogables por 01 (un). para contar con la autorizacion de
navieros, y empresas navieras |afio mas. DICAPI y OSINERMING?
nacionales que requieran la
emision de dichos documentos |Ahora bien, el inciso 7.3 del citado articulo establece que para que el naviero o empresa naviera pueda operar las naves de bandera extranjera debe contar con unal ¢Cules son los procedimientos
desde el afio 2017 a la fecha. [Constancia de Fletamento. administrativos que se requiere
para que las naves de bandera
Por lo que, los articulos 49 y 50 del Reglamento de la Ley N° 28583 (DS 014-2011-MTC) establecen los plazos de atencién y requisitos que deben presentar los navieros o extranjera puedan prestar el
empresas navieras para la emision de la constancia de fletamento operar naves de bandera extranjera en trafica nacional o cabotaje; siendo que, no se ha evaluado si las tréfico nacional o cabotaje?
condiciones y/o requisitos son suficientes para emitir una constancia de fletamento con el plazo establecido por la Ley N° 30580.
+Cuénto es el plazo maximo del
Por su parte, el articulo 52 establece que mediante la Constancia de Fletamento las naves de bandera extranjera que opere en aguas peruanas en tréfico nacional o contrato de fletamento de nave de
cabotaje podrén hacerlo por un permdo no mayor de seis (6) meses a partr de Ia fecha de expedicin de Ia respectiva constancia de fletamento; siendo que el mismo o se| bandera extranjera?
dada por la Ley N° 30580,
+Cuéntas operaciones minimas
Asimismo, no se ha sobre la obtencién de una Constancia de Fletamento con el nuevo plazo mayor o si los requisitos realiza con una nave de bandera
establecidos en el Reglamento de \a Ley N° 28583, que debe contar la nave de bandera extranjera para prestar el servicio dentro de un plazo mayor y las contingencias extranjera?
sobre el mismo.
¢ Cuéntas operaciones de apoyo
A modo de ejemplo, de acuerdo con el reporte de la Direccion de Autorizaciones de Transporte Acuatico, desde el 2021 se han emitido 82 Constancias de Fletamento con logistico propio y/o a terceros
un plazo menor a 6 meses y 51 Constancias de Fletamento con el plazo mayor de 6 meses; siendo que muchas de las naves autorizadas volvieron a presentar sus minimo realiza con una nave de
solicitudes para contar con el plazo méximo de 6 meses o nuevas constancias de fletamento por ya habia transcurrido el plazo de 6 meses. bandera peruana y/o extranjera?
¢Cules son los procedimientos
administrativos que se requiere
para que las naves de bandera
extranjera puedan prestar el

15 |Direccién Generalde | Transporte Alta incertidumbre frente ala | De acuerdo al reporte de de la Direccion de de Transporte Acudtico - DTA al 28/11/2024, se cuenta con 503 autorizaciones de Agentes de|Operadores logfsticos, 30.07.2025 30.10.2025 ¢Cudles son las coberturas de 30.07.2025 NIA
Politicas y Regulacién en |Acudtico y cobertura e indemnizacién de la | Carga Internacional - ACI; siendo que, de las mismas 448 ACI cuentan con pélizas de seguros de aseguradoras extranjeras, representando el 89% del total, y solo 55 ACI| de transporte, una péliza de seguro para
Transporte Multimodal ~ [logistica de poliza de seguro, que afecta al |cuentan con una aseguradora peruana, desde el afio 2019. Dicha problematica si viene generando, porque la péliza de seguros de transporte de carga no establece las|agentes de carga operaciones logisticas

carga asociada 89% de agentes de carga | coberturas y sus respectivos montos minimos, lo cual genera que las aseguradoras peruanas no puedan ofrecer dicho seguro o el administrado pueda contratar una péliza internacionales, internacionales en el Pert?
Direccion General de  |al transporte internacional que realiza | especifica, teniendo en cuenta que el mismo es un seguro obligatorio. propietarios y
Autorizaciones en operaciones logisticas a nivel generadores de carga ¢ Existen pélizas de seguros para
Transportes nacional desde el afio 2017 ala |Lo cual genera incertidumbre frente a la ocurrencia de una contingencia o ser un desincentivo para los usuarios del servicio del ACI o para el mismo ACI; ademas los las operaciones de transporte de
fecha. usuarios no tienen claro cuéles seran los pagos por el resarcimiento de dafio causado y los ACI frente a posibles pagos para resarcir el dafio que se pueda ocasionar. carga internacional?
Al respecto, precisar que las coberturas de la péliza de seguros de transporte de carga no se encuentran determinadas en el literal b) del inciso 72.2 del articulo 72 del ¢Cules son las posibles
Reglamento de la Ley N° 28583 (DS 014-2011-MTC) u otro documento normativo. Asimismo, se cuenta con un comunicado del Ministerio de Transporte y Comunicaciones contingencias que una asegurado
en el cual se detalla las coberturas de forma general e indicando que las mismas se pueda contratar de forma total o parcial, siendo que no se establece el monto a reparar no se encuentre supervisada por
por cada dafio indicado, ademas de no ser un documento que pueda contener una norma de esa naturaleza. la SBS?
Adicionalmente, debemos indicar que de acuerdo a la Octava Disposicion Final y de la Ley N° 29946, Ley del Contrato de Seguro establece ¢Han realizado el trémite de
que los seguros obligatorios deberan ser contratados con empresas de seguro en el Perti y por la ia Nacional de| ejecucion de la pdliza de seguro
Banca y Seguros; sin embargo, a la fecha el 89% de los Agentes de Carga Internacional — ACI cuentan con polizas de seguros de una empresa aseguradora extranjera. ante la asegurada extranjera?
Por otro lado, resulta importante establecer la obligacién de mantener la poliza de seguro vigente, ya que, en caso de mantenerse vigente y ocurra una contingencia, estal ¢Han realizado cotizaciones sobre
pueda ser coberturada y los ACI y sus clientes cuenten con la certeza que se podré activar la péliza de seguro y el riesgo estara protegido, con lo cual los dafios se veran la péliza de seguro de transporte
minimizados; adicionalmente, resulta importante establecer las condiciones de las autorizaciones durante su vigencia frente a los usuarios del servicio asi como otral de carga con aseguradoras
entidades competentes en materia de comercio exterior. peruanas?
Enviar la respuesta y sugerencias
al siguiente correo;
normasmultimodal@mtc.gob.pe
16 Direccién General de Desigualdad de oportunidades [Respecto al transporte terrestre de carga, se tiene un sector atomizado, donde mas del 80% son micro y pequefias empresas, la cuales, debido a que cuentan con flotas| Operadores logisticos, 30.06.2025 30.10.2025 Qué medidas podrian 30.06.2025 N/A

Politicas y Regulacion en
Transporte Multimodal

Direccion General de
Prpgramas y Proyectos
de Transportes

Logistica asociada al
transporte

en el mercado de transporte de
carga, que afecta al 80% de
empresas de transporte terrestre
de carga y a operadores de
cabotaje, durante los Gltimos 5
afios.

reducidas de vehiculos (entre 1y 5), se ven impedidas de poder tener una mayor participacion en el mercado y satisfacer la demanda de las empresas generadoras de
carga que, generalmente, requieren de mayores flotas de vehiculos.

Segtin los Gltimos datos disponibles (2022), del total de empresas de transporte por carretera, el 63.5% de empresas posee 1 vehiculo (los denominados Hombres -
Cami6n), y el 33.4% posee de 2 y 10 vehiculos. Si sumamos todas aquellas empresas que tienen menos de 5 vehiculos, el porcentaje sube a 92.2%. Adicionalmente, en
cuanto a la antigiedad vehicular, cabe indicar que, para el afio 2023, se registraron 132500 empresas de transporte de carga, y 358 653 vehiculos de carga, la proporcion
de la antigiiedad del parque automotor del servicio de transporte de carga que se realiza por carretera se distribuye de la siguiente manera:

- 23.7%: Unidades que tienen entre 1 a 5 afios.

- 27.5%: Unidades que tienen entre 6 a 10 afios.

- 22.5%: Unidades que tienen entre 11 a 15 afios.

- 5.9%: Unidades que tienen entre 16 a 20 afios.

- 3.3%: Unidades que tienen entre 21 a 25 afios.

- 5.6%: Unidades que tienen entre 26 a 30 afios.

- 11.6%: Unidades que tienen més de 30 afios

Con fecha 13 de setiembre de 2018 se promulgo el Decreto Legislativo N° 1413 con a finalidad de crear un nuevo régimen donde se incluyd la excepcion temporal de 3
afios a fin de exceptuar la obligacion de contar con el requisito de constitucion en el pais y de obtener el correspondiente permiso de operacion

Entonces, al analizar el tréfico de carga de cabotaje durante los afios 2020-2022, periodo de la excepcion del Decreto Legislativo N° 1413, se identificd que el tréfico de
carga de cabotaje en terminales maritimos de uso publico present6 un comportamiento creciente; sin embargo, este representé poco més del 1% del tréfico total de carga
en terminales maritimos de uso publico.

Asimismo, de acuerdo con el estudio de CEPLAN “Actividad portuaria: impactos y oportunidades para el desarrollo nacional’, si bien hubo un incremento de naves
habiltadas durante el periodo de la excepcion; (ascendiendo a 54 naves habiltadas), solo 25 naves realizaron operaciones de cabotaje entre 2019 y 2022. Tras la
excepcion, las naves habilitadas se redujeron a solamente 15, de las cuales sélo 3 realizaron operaciones de cabotaje entre agosto de 2022 y 2023.

Entonces, si bien con la Ley N° 32049 fomenta el desarrollo del cabotaje maritimo en el Perd al eliminar la exclusividad para empresas nacionales en este servicio, atn es
latente la limitacion para que las de cabotaje se debido a parala 6n de la carga maritima, razon por la
cual se limita la participacion de las empresas navieras y otros vinculados al transporte en tréfico de cabotaje.

Como evidencia se tienen las siguientes referencias:
1.Acuerdos/ Actas en el marco de la Mesa Técnica para la solucion del transporte de carga trabajada con gremios de transportistas.

agentes de carga
y del transporte
terrestre de carga.

Pobladores de ciudades
portuarias y aledafias.
Entidades pblicas y
poblacion en general

implementarse para promover la
participacion de los mypes en la
logistica de carga?

¢Considera que los
procedimientos para la obtencion
de certificaciones y polizas son
céleres, claros y especificos?

Enviar aportes y sugerencias al
siguiente corre
normasmultimodal@mtc.gob.pe




2.Anuario Estadistico 2023, Capnum Tvanspovte terrestre: hitps://www.gob. 1728 tadist 3
3.1 Encues de Logistica 2020. En:

www.gob. 15¢ 0g%C3%AD: 020.pdf?
4. Guia de orientacién al usuario del transporte terrestre

re. En https://www.mincetur.
_Transporte_Terrestre_13072015.pdt

gob.pefvp-

¢ \_comercio_

5. Plan Nacional de Servicios e Infraestructura Logistica de Transporte al 2032

6. Estudio "Analisis del mercado del transporte carretero de cargas en el Perti" (BID-MTC, 2023).

7. Ley N° 32049, Ley que complementa y modifica el Decreto Legislativo N° 1413 Decreto Legislativo para promover y facilitar el transporte maritimo en tréfico de cabotajel

de pasajeros y de carga.
* ¢ 2

ngreso.gob. ley-portal Tl

8.  Decreto  Supremo  N°  027-2024-MTC,  que  aprueba el nal Desarrollo  Portuario. ~ chrome-,
www.gob.

7433317/6332727 plan nacmnal de-desarrollo-portuario-2024-
2030.pdf?v=1735419297

17 | Direccion Generalde | Logistica asociadaal | Elevados costos logisticos | El principal problema que enfrenta al sector productivo es el alto costo logistico en el transporte asociado al movimiento de mercancias desde a zona de produccion hasta el| Personas naturales y 30.06.2025 30.10.2025 ZExiste interés del sector privado 30.06.2025 N/A
Politicas y Regulacién en transporte asociados al deficiente | puerto maritimo, al aeropuerto internacional o paso de frontera interacional desde donde seré exportado o hasta los lugares de consumo interno como mercados juridicas que ylo gobiernos regionales de
Transporte Multimodal desarrollo del sistema de el propio En el afio 2023, el gasto en transporte de carga por el modo carretero ascendid a S/ 25 202 millones a nivel nacional. Los, desarrollen intervenir en plataformas
plataformas logisticas, lo cual [sectores que registraron los mayores gastos en transporte fueron comercio, mineria y agricultura.De este modo, la cadena logistica de transporte y distribucion se| servicios de transporte logisticas?
Direccion General de afecta al 100% de los encuenlra debiltada, siendo que no solo se trata del raslado de mercancias de un lugar a olro, sino de un proceso estratégico que busca integrar todos los eslabones de la| de
Prpgramas y Proyectos transportistas de carga, a los | caden: y consumo) con la finalidad de reducir los costos logisticos para la empresa y la poblacion, y aumentar la carga. ¢Han identificado una brecha en
de Transportes luefios de cargay catitaccion do os compradores en mercado nacional e internacional y establecer los mejores niveles de competitividad. infraestructura logistica que deba
consecuentemente a los Empresas privadas o de ser intervenida en el corto
usuarios finales; desde el afio |En ese marco, el MTC ha impulsado diversos planes que en conjunto han aportado una vision integral del sistema logistico y del transporte, los cuales han sido tomados| estatales con interés en plazo?

2018 ala fecha. como referencia para el desarrollo de regulacion e implementacion de proyectos, como es el caso del Reglamento del Sistema de Plataformas Logisticas, que tiene por| la administracion ylo ¢Consideras que un periodo
objeto establecer las definiciones, clasificacion y lineamientos que faciliten el adecuado uso y desarrollo de las plataformas logisticas de titularidad del Estado que| —implementacin de experimental con flexibilizacion de
conforman el Sistema de Plataformas Logisticas (SPL), asi como precisar las atribuciones y funciones del Ministerio de Transportes y Comunicaciones (MTC) respecto a la| plataformas logisticas. algunas normativas pueda

gestion, regulacion, fiscalizacion y evaluacion del SPL, con el proposito de optimizar el funcionamiento integral del transporte y la logistica de la carga en el promover la Consoliacion del
pais. Usuarios de los transporte de carga y pasajeros en

servicios tréfico de cabotaje?
Por su parte, el Plan Nacional de Servicios e Infraestructura Logistica de Transporte al 2032 (PNSILT), herramienta de planificacion estratégica del sector en el cual se| de transporte de carga
detallan las necesidades, oportunidades de desarrollo, acciones e inversiones en infraestructura y servicios de transporte y logistica identifica 35 Plataformas Logisticas, de a Enviar aportes y sugerencias al
las cuales 05 se encuentran en el Corto plazo (CP), 13 en el Mediano Plazo (MP) y 17 en el Largo Plazo (LP); entre ellas, los Antepuertos de Callao y Paita. Por otro lado, nivel nacional iguiente correo:
respecto de los Truck Center, prioriza la intervencion de 54 proyectos de este tipo, de los cuales en el CP se requiere la implementacion de 10 CP, 13 en el MP y 29 en el normasmultimodal@mtc.gob.pe
LP anivel nacional, intervenciones que a la fecha se encuentran pendientes de gestionar por el Sector.
En la Glima decada los avances han sido insuficientes para concretar la implementacion de proyectus muestra de ello, es que de las plataformas mencionadas
e ha la de para la del estudio nivel de perfil del proyecto creacion de antepuerto y|

mejoramiento de vias de accesodel se tiene la gestion para la del Antepuerto de Paita. Encunlrar\duse pendiente el desarrollo, ejecucién y funcionamiento de este tipo de|
proyectos planificados e identificados por el Sector.
De igual forma, resulta pertinente establecer a las regiones como ambitos de planificacion integral de la logistica y el transporte de carga. Para ello, se plantea la
implementacién de los denominados Planes Logisticos Regionales que posibilitaran el encuentro de los diversos niveles de la administraci6n (nacional, regional y local) con
los sectores privados implicados, y seran adaptados a las teniendo en cuenta niveles de informacion y diagnéstico
dificilmente accesibles a la planificacion a escala nacional.
En ese contexto, se evidencia una brecha la planificacion y la implementacion del Plan, por lo cual es necesario realizar un ajuste no solo a los procesos de programacion
sino también a los componentes juridicos que en conjunto permitan habilitar a iniciativas privadas y Gobiermos Regionales, la ejecucion de las plataformas logisticas

en el PNSILT, a las de titularidad del Estado, é las 6n, regulacion, 6n y evaluacién del SPL a cargo del
MTC.
Al 2024, a nivel nacional, no se ha implementado ninguna plataforma logistica identificada en el Plan Nacional de Servicios e Infraestructura Logistica al 2032.
Como evidencia se tienen las siguientes referencias:
1. Reuniones de articulacion con el GORE Piura, ZED Paita, ZED Ilo, en cuyo marco se especifica la disposicién para la formulacién y/o ejecucion del proyecto denominado
Antepuerto de Paita.*
2. Carta N°001-2023-CCR-RSC-ASFP-GORE/CALLAO / Asunto: Solicito interceder una mesa de dialogo con el MTC con la Sociedad Civil del Callao, Ref: Licitacion:
Pablica - SM-N°03-2021-MTC/10-1 “Creacion del Antepuerto del Callao y Mejoramiento de vias de acceso al puerto y antepuerto - CUI N°249561"
3. Oficio N°000439-2023-GRC/GRTYC. (Antecedente numeral 2)
4. Oficio 0298-2023-APN-PD-UPS/Asunto - Propuesta de zona de estacionamiento para camiones de carga
5. Carta 010-2023-NG-SG / New Age Centro Logistico SAC - Antecedente numeral 4.
6. CONUDFI 035-2023/P / Solicita reunion para presentarle una propuesta de Antepuerto den la Zed Paita.
7. Oficio 003-2021-PJAZED ILO / Solicita incluir Zonas Especiales de Desarrollo en Sistema de Plataformas Logisticas.

18 | Direccion General de Transporte ‘Alta informalidad en el La alta informalidad en el transporte terrestre constituye uno de los problemas mas criticos del sistema de movilidad urbana en el Perd. Segun datos del Ministerio de|Usuarios de los 30.06.2025 31.12.2025 ¢Por qué considera que es un 31.05.2025 NIA
Politicas y Regulacion en Terrestre transporte terrestre, que afecta | Transportes y C se estima servicios de transporte problema que a lo largo del tiempo

Transporte Multimodal

diariamente a mas de 1 millon
de conductores y 17 millones de

pasajeros a nivel nacional;
de

que €l 70% de las unidades de transporte pblico que operan en Ia capital o hacen de manera informal, o que|
equivale a més de 350,000 vehiculos en circulacion diaria sin contar con seguros o calida Asimismo, la C

Transportistas Terrestres del Perdi estima que alrededor del 89% del transporte interprovincial es total o parc\a\menle mfcrmal y que de las empresas autorizadas tendrian
pré\c(icas inadecuadas.

riesgos
seguridad, afectando al
transporte formal por la
competencia desleal y
obstaculizando el proceso de
fiscalizacion durante la Gltima
década

en el transporte terrestre genera serias consecuencias. Las infracciones F.1, impuestas a quienes realizan actividades de transporte sin la debida

aumrlzacmn son un reflejo de este fenémeno. Entre 2017 y el primer trimestre de 2020, la SUTRAN impuso 16,610 actas de control de infraccién F.1, con un incremento|

significativo en el caso del transporte de personas. Esto resalta la magnitud del problemay la dificultad en el proceso de fiscalizacion

Entre 2018 y 2019, se observo un incremento del 29.3% de vehiculos asociados a la prestacion del senvicio de transporte terrestre informal de personas. De otro lado,

durante el afio 2019 se identificé la existencia de 158 infraestructuras y 70 paraderos donde embarcan personas en servicios de transporte informal y al 2020, 65 cocheras

informales. De otro lado, durante el afio 2019 se identifico la existencia de 158 infraestructuras y 70 paraderos donde embarcan personas en servicios de transporte

informal. Adicionalmente, al 2020 la SUTRAN identifico 65 cocheras informales desde donde se realiza transporte informal.

La informalidad contribuye en gran medida a agudizar la problematica de los servicios de transporte terrestre de personas, debido a que se compite deslealmente con los

senvicios formales al no incurrir en todos los costos de transporte (personal, mantenimiento de unidaes, seguros y otros), promoviendo sobreoferta, sin cumpiir con las

exigencias técnicas y de seguridad para el servicio, y sin tener frecuencias ni rutas definidas, o que afecta negativamente el ordenamiento del sistema de transporte a nivel

nacional. La presencia de transportistas piratas o informales agudiza el circulo vicioso de una competencia basada en precios bajos con poca preocupacin por la calidad y

Ia seguridad de los servicios. La participacion de las flotas informales también intensifica el problema de asimetria de informacion, ya que los usuarios por privilegiar la

obtencion de bajos precios no evalian correctamente las diferencias de riesgos entre utiizar servicios formales o informales,

Se debe tener en que fa i es un fendmeno a la economia peruana. Se han presentado diversas explicaciones en relacion a lal

informalidad, siendo la evidencia internacional consistente en sefialar que las unidades productivas informales son menos productivas, por lo que una politica de tipo

represiva no consigue formalizarlos sino expulsarlos del mercado, limitando atn més la oferta. En el caso del transporte informal, la evidencia sefiala que este muchas

veces conecta a poblaciones en espacios no cubiertos por el servicio formal, ademés de ofrecer un servicio diferenciado mas acorde a las preferencias y necesidades de los

usuarios. El transporte, en tal sentido, tiene un impacto muy relevante en el desarrollo, en especial en zonas rurales, donde predomina el transporte informal.

Fuentes:

1. Politica Nacional de Transporte. Primer entregable: Enunciacion, estructuracion y situacion actual del problema pblico
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° ! onLima?

del o BAbli Ji
por

P )
3. Infobae - La informalidad y el caos prevalecen en las carreteras de Lima: Empresas concesionarias exigen el cumplimiento del contrato por parte del Estado
y infobae. I I de-l I del
p

Uk P g
por-parte-del-estado

of)
4. Gobpe - Golpe ala informalidad: 758 vehiculos que circulaban en las utas de s corredores fueron enviados al depsito en 2024

gob. golps q P

2024)

le| publico terrestre, en

especial aquellos
usuarios de los
servicios informales
puesto que se exponen
a accidentes y/u otros
siniestros.

Transportistas y
entidades fiscalizadoras
yio reguladoras,

no ha tenido solucion?, ¢.Cudl es
el motivo por el cual utiliza
transporte informal, tipo autos
colectivos? ¢, Con qué frecuencia
utiliza dicho transporte?, ¢ De qué
manera la informalidad en el
transporte publico afecta su vida
personal y/o laboral?, ,Qué
soluciones podrian implementarse
para reducir la informalidad en el
transporte puiblico terrestre en
Lima Metropolitana?

¢De qué forma la informalidad en
el transporte urbano afecta los
tiempos de viaje o la seguridad en
los trayectos diarios?

Enviar aportes y sugerencias al
siguiente correo:
normasvial@mtc.gob.pe
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servicios de transporte para
personas con discapacidad en
zonas urbanas y rurales del pais
que afecta a 1.6 millones de
personas que dependen de
condiciones adecuadas para
garantizar su movilidad y calidad
de vida, dicha situacion dificulta
el ejercicio de sus libertades,
como el acceso al empleo y a
servicios de salud, ademés de
incrementar el gasto en
transporte y el riesgo de
accidentes, problematica que se
ha agravado en los Gltimos siete
afios (2017-2024)

adecuadas para garantizar su movilidad y calidad de vida. Sin embargo, la falta de infraestructura accesible y servicios de transporte inclusivos incrementa
significativamente el riesgo de accidentes y limita las oportunidades de desarrollo de esta poblacion

Este problema también tiene una repercusion econémica notable. Los costos de transporte accesible suelen ser més altos en 6n con los
pasajes del transporte piblico regular, lo que dificulta su uso frecuente. Un viaje de ida y vuelta para personas con discapacidad puede ser hasta el doble de costoso,
afectando de manera directa su economia familiar. Esta situacién desalienta la busqueda de empleo, limitando la participacion de las personas con discapacidad en
actividades productivas y su acceso a servicios de salud esenciales.

En términos de impacto social, la carencia de accesibilidad en el transporte pblico afecta no solo a las personas con discapacidad, sino también a sus familias y
cuidadores. La falta de opciones seguras y accesibles reduce la autonomia de estas personas, afectando su integracion social y perpetuando la exclusion

Ademés, segin el Instituto Nacional de Estadistica e Informética (INEI), se estima que, en 2017, un 10% de la poblacion nacional vivia con algun tipo de discapacidad. Este
grupo wulnerable enfrenta barreras estructurales que no solo aumentan el riesgo de lesiones y accidentes, sino que también contribuyen a perpetuar la desigualdad en el
acceso a derechos fundamentales.

El costo social y econdmico de la falta de accesibilidad se refleja en el aumento de los gastos sanitarios por accidentes y lesiones evitables, la pérdida de productividad
laboral y el impacto emocional en las personas con discapacidad y sus familias.

Yy
usuarios del servicio
que presenta alguna
discapacidad

accesibilidad a los servicios de
transportes en el desarrollo de su
vida diaria? ¢ Qué alternativas
existen para brindar mayor
accesibilidad a los servicios de
transportes para las personas con
discapacidad?

Enviar aportes y sugerencias al
siguiente correo:
normasvial@mtc.gob.pe

19 Dificultad en la disuasion de la |En el periodo 2022, segn la informacion del Ministerio de Transportes y Comunicaciones, se registraron 1,040,214 infracciones de transito. Es de conocimiento que la| Los usuarios de las vias £Qué ha ocurrido en los dltimos N/A
comision de infracciones de  |imposicion de dichas papeletas es levantada de manera manual por la Policia Nacional del Perii asignada al control de transito. No obstante, frente a ello, se presentan| (peatones, ciclistas, tres afios con relacion a los
transito, habiéndose devuelto o |ciertas casuisticas con errores que invalidan la infraccion impuesta. EI SAT report6 que entre el afio 2018 y 2022, se registraron més de 3,124,369 papeletas, de ellas, mas | personas de tercera errores materiales presentes en
anulado més de 44 mil |de 44 mil (1.5%) papeletas fueron devueltas y/o anuladas por inconsistencia en el registro (a causa de una duplicidad de numeracion de papeleta, datos ilegibles, llenado| edad, nifios, etc.) y Ias papeletas de infraccion?
papeletas entre el 2018 y 2022 |incompleto, entre otros). conductores. ¢Cual ha sido el motivo que ha
(cifras del SAT). ocasionado que se susciten las
Con respecto a las papeletas devueltas, segin informacion del SAT, en el periodo del 2018 al 2022, se contabilizaron 20,620. Ello conlleva a revisar el proceso actual, el demoras en la remision de las
cual se realiza de forma manual, e identificar estas particularidades que impiden que la sancin sea efectiva. En el caso de las papeletas anuladas, segin la informacion del papeletas de transito?, ; Cuél ha
SAT se tuvo un total 23,447 anuladas, entre los afios 2018 a 2022. Siendo la clasificacién Muy Grave (M) la que acumula el mayor porcentaje con 53.7% papeletas; sido el motivo que ha ocasionado
anuladas. que procedimientos de ebriedad
del conductor sean declarados
Entonces, si bien las papeletas devueltas y anuladas representan un pequefio porcentaje respecto a las registradas, los montos son significativos y elevados para el proceso| nulos? ¢ Cudl es la consecuencia
de sancion efectiva. Ademas, las dificultades en el llenado de las papeletas fisicas pueden incidir en la calidad de la emision de las mismas, o que conlleva a un mayor de que las papeletas de transito
numero de papeletas devueltas o anuladas por errores. La devolucion limita la buena praxis del ejercicio, asi como también la de sean declaradas nulas por errores
infractores en las vias. Dicha situacién crea una carga adicional para el sistema, retrasando atin més la remision de las infracciones. materiales y procedimientos
inadecuados respecto al estado de
Asimismo, la demora en la remision de papeletas de infraccion de transito en el Perti es una cuestion que afecta significativamente a los ciudadanos y al sistema de transito ebriedad? ¢ Qué herramienta se
en general. En primer lugar, el hecho de que las infracciones se emitan en formato impreso puede ser un factor contribuyente a la demora en la remision. Por otro lado, la| puede aplicar para evitar que se
consecuencia de la demora en la remision de papeletas es el retraso en el procedimiento administrativo sancionador y la pérdida de oportunidad para que los ciudadanos; comentan errores materiales en el
puedan acogerse al incentivo de pronto pago o presentar su descargo dentro del plazo establecido. Esto puede resultar en sanciones més graves o en la imposibilidad de| llenado de una papeleta
presentar una defensa adecuada, afectando la justicia y la equidad en el sistema de transito. Ademas, también puede tener un impacto negativo en la percepcion de la| electronica?
ia hacia las y el sistema generando y frustracion
Enviar aportes y sugerencias al
Fuente siguiente correo:
Exposicion de Motivos del Proyecto de Decreto Supremo que Modifica el Reglamento Nacional De Transito Aprobado por el Decreto Supremo N° 033-2001-MTC y otras; normasvial@mte.gob.pe
disposiciones
0 "Alto nivel de deficiencia en la | El alto nivel de deficiencia en la gestion vial en Per(l afecta gravemente el desarrolio economico y social del pais, limitando el| Usuarios y prestadores 2En qué medida la falta de vias N/A
gestion de infraestructura vial |acceso a servicios piiblicos basicos y reduciendo su competitividad a nivel global. Segin el Diagnéstico de Brechas de Infraestructura del MTC (2024), se estima que: del servicio de adecuadas genera dificultades
que genera condiciones transporte terrestre y para acceder a servicios
inadecuadas y que afectan al | E1 52.3% de la Red Vial Nacional (RVN) presenta condiciones inadecuadas. ciudadania en general esenciales como salud, educacion
52.3% de la Red Vial Nacional, o mercados laborales?, ¢ Qué tan
78.9% de la Red Vial La situaci6n es atin més critica en la Red Vial Departamental (RVD), donde el 78.9% de la infraestructura no cumple con los estandares minimos requeridos. frecuente es que los problemas de
Departamental, 86.7% de la Red infraestructura vial afecten las
Vial Vecinal, que inciden en el |En la Red Vial Vecinal (RVV), este porcentaje asciende al 86.7%, lo que impacta directamente en las zonas rurales y periurbanas. actividades diarias, como trabajar
63% de la poblacion el acceso a o estudiar?, ¢ En qué medida la
servicios publicos en general y |Estas deficiencias no solo dificultan la conectividad y la movilidad de las personas, sino que también restringen el transporte eficiente de bienes y servicios. Como resuitado, falta de mantenimiento en las
reduce la del pais [las més enfrentan problemas para acceder a servicios esenciales como educacion, salud y mercados laborales. Por su parte, Pachas y Sanchez| carreteras locales afecta la calidad
en los iltimos 5 afios. (2022) concluyen que: “el deterioro de la infraestructura vial influyendo de manera negativa a la seguridad vial ante sucesos de accidentes de transito” de vida? ¢ De qué manera?, ,Qué
tan seguro es transitar por las
A nivel macroeconomico, esta situacion reduce la productividad, incrementa los costos logisticos y obstaculiza el desarrollo del comercio interno y externo. carreteras de las distintas
regiones?, ¢ Qué o retrasos o
La competitividad del Pert en el contexto i también se ve De acuerdo con el ndice de Competitividad Global del Foro Econémico Mundial, lal costos adicionales se generan
calidad de la infraestructura de transporte es un factor clave que afecta la capacidad de los paises para integrarse en cadenas de valor globales. La falta de inversion debido al mal estado de las vias?,
adecuada en y dela vial agrava las regionales y limita el crecimiento sostenible. £Como la calidad de la
infraestructura vial actual impacta
Fuente: htps: qob. i ico-de-brechas-de-i d 024-2026 negativamente el transporte de
htp ucv.edu 0.500.12692/102078/Pachas_CNJ-Sanchez CEA-SD.pdf bienes y servicios?, ¢ Cémo la
mejora de la infraestructura vial
podria aumentar las
oportunidades laborales y
econdémicas?, ¢Coémo se verifica
Ia calidad del mantenimiento vial
en las distintas localidades?
Enviar aportes y sugerencias al
siguiente correo:
normasvial@mtc.gob.pe
1 Limitada accesibiidad a | Segin el Plan Nacional de Accesibilidad 2018-2023, en el Perd, aproximadamente 1.6 millones de personas con dependen de de ¢De qué manera afecta la limitada N/A
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Transporte Terrestre

Elevado indice de menores de
edad victimas de delitos como la
trata de personas y el secuestro,

aproximadamente el 68% de
dicha poblacion, asociado a las
condiciones inadecuadas y
controles insuficientes en el
transporte terrestre, lo que pone
en riesgo su seguridad a nivel
nacional desde al menos la
Gltima década (2014-2024).

La alta vulnerabilidad en el transporte de menores de edad en el Perd es un problema de gran debido a las n el
servicio. Esto afecta a la totalidad de los menores que utilizan dicho transporte, dado que los expone a altos riesgos en su seguridad. La falta de sontrl sobre el nanspane y|
el uso de vehiculos informales también contribuye a esta situacion. En muchas ciudades, especialmente en zonas rurales y periurbanas, no existe una regulacion eficaz
sobre los vehiculos informales que transportan menores, lo que incrementa atn més los riesgos. Segin el Instituto Nacional de Estadistica e Informatica (INEI), més del
45% de los menores que usan transporte publico escolar o hacen en vehiculos no autorizados y sin supervision adecuada.

Dicha problemética aumenta la vulnerabilidad de los menores frente a delitos como la trata y el secuestro, lo que compromete la seguridad ciudadana, incrementa costos en
prevencion y atencion. Se conoce que el transporte se constituye como el segundo nodo de la cadena delictiva de la trata de personas. El transporte necesariamente se
lleva a cabo en carreteras (registradas o o) y/o rios navegables. Sin embargo, los paraderos de transporte informal, las agencias de viaje interprovincial terrestre, asf como
los terminales de mnibus se constituyen como espacios asociados al transporte, pues suelen ser emplazamientos desde los que parten las victimas o sus puntos de
destino y desembarque, previo a la acogida o recepcion, y finalmente a la explotacién. Asimismo, segun la encuesta virtual a las comisarfas de la PNP a nivel nacional sobre
trata de personas (Oficina de Planeamiento y Estadistica - MININTER, 2020), se afirma que los controles policiales de prevencion y de rescate de victimas de trata de|
personas en su regién en las agencias de transporte, rutas de transito y terminales de transporte interprovincial y/o informal son débiles en la mayor parte de estos espacios.

Fuente: Politica Nacional frente a la Trata de Personas y sus formas de explotacién, con horizonte temporal al 2030

Usuarios de transportes.
menores de edad

¢ Qué tan seguro es el transporte
piblico para menores de edad?,
¢Cuéntas denuncias por
secuestro o tratas de personas se
han detectado en el transporte
piblico?, ;Qué capacitacion se da
alos transportistas para
determinar presuntos actos de
secuestro o trata de personas?,
£Qué impacto tiene en los
menores de edad ser victimas de
secuestro o trata de personas?,
£Qué mecanismos pueden
coadyuvar a evitar casos de
secuestro o trata de personas?

£Qué mecanismos de
fiscalizacion son los més
adecuados para evitar los casos
de secuestro o trata de personas?

Enviar aportes y sugerencias al
siguiente correo:
normasvial@mtc.gob.pe
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Terrestre

Trénsito y Transporte

Inadecuada prestacion de
servicios en el transporte
terrestre de personas y
mercancias, afectando a 76 mil
pasajeros transportados durante
€1 2023, y al transporte de 230
millones de Toneladas Métricas
que se desplazan por carretera
durante el 2023.

|EReglamento Nacional de Administracion en Transporte fue aprobado en el 2009; sin embargo, requiere una revision de las definiciones, competencias de las entidades
y las de acceso y para el servicio de transporte de personas y mercancias. El transporte de personas y mercancias en el Pert
enfrenta graves en el acceso, y operacién, afectando a un alto porcentaje de transportistas y usuarios a nivel nacional. De acuedo a|
datos de la ENAHO (2023), cerca de 1,2 millones de personas se encuentran empleadas en el transporte terrestre; 180 mil en el transporte terrestre de pasajeros de 4reas
urbanas y suburbanas, 197 mil en el transporte de carga por carretera y 866 mil en otros tipos de transprote terrestre de pasajeros. En tanto, se plantea las siguientes
aticas qu inciden en la prestacion de servicios en el servicio de transporte terrestre.
Se debe seffalar que de acuerdo a cifras del Plan Nacional de Servicios e Infraestructura Logistica de Transporte al 2032 (MTC, 2023), el transporte por carretera moviliza
cerca de 230 millones de toneladas metricas, lo que representa més del 90% de las mercancias movilizadas. Por otro lado, el transporte de pasajeros por via terrestre
moviliza a 76 mil pasajeros en servicio de transporte regular de &mbito nacional, segn la ultima estadistica del MTC.
En primer lugar, la antigiiedad del parque automotor destinado al transporte urbano en el Perdi es una problematica estructural que afecta de manera significativa a la
poblacién urbana. EI pargue automotor tiene una antigtiedad promedio de 13 a 14 afios, superando los estandares normativos que estipulan un limite de 15 afos paral
vehiculos de transporte pablico. Sin embargo, estas i han sido mediante 1o que agrava la situacion. Este
problema afecta directamente a 23 millones de personas, que representan aproximadamente el 70% de la poblacion peruana y residen en 4reas urbanas. Segdn informes
de la Autoridad de Transpur\e Urbano (ATU), los altos niveles de contaminacion ambiental generados por vehiculos antiguos incrementan en un 35% el riesgo de
en estas zonas. Asimismo, PROMOVILIDAD y otros estudios ambientales documentan que las emisiones vehiculares

representan hasta el 58% " la contaminacion del are en ctudades como Lima y Callao, donde la situacién es critica. La ética se ha

vigente durante la Giltima década, afectando no solo a la salud publica, sino también a la productividad econémica y la calidad de vida en las ciudades. La contaminacién del

aire y los problemas asociados con la informalidad en el transporte urbano, como congestionamiento, tiempos de viaje excesivos y elevados indices de accidentabilidad,
ain mas dicha La de los vehiculos no solo deteriora el medio ambiente, sino que también afecta gravemente la calidad del aire,

el riesgo de y cardi enlos

En segundo lugar, en el 2023 se contaba con mas de 7 mil vehiculos autorizados para el servicio de transporte turistico de ambito nacional. Los vehiculos utilizados en el

transporte turistico a nivel nacional enfrentan diversos requisitos técnicos que afectan amas de 3,000 pues estas exigencias generan mayores

costos operativos para cumplir con los requisitos técnicos establecidos en la normativa vigente. EI Reglamento Nacional de Administracion de Transporte establece

lineamientos especificos para la seguridad y calidad en los sencios de transporte twrisiico, incluyendo la de contar con técnicas

vigentes y una que garantice las de los vehiculos. Sin embargo, informes recientes del Ministerio de Transportes y Comunicaciones
(MTC) han sefialado un cumplimiento desigual de estas normas en diferentes regiones del pais. Por ejemplo, en Rodriguez (2019), se da cuenta que un nimero importante
de vehiculos de transporte turistico del la zona del valle sagrado (Cusco) no cuenta con caracteristicas exigidas como asientos reclinables, ademés de que las unidades
empleadas tienen en su mayoria mas de 5 afios. Sin embargo, cabe recalcar que solo el 36% de turistas entrevistados vincul6 su satisfaccion con el servicio de transporte a
los accesorios con que cuenta el vehiculo. Por otro lado, se debe sefialar que en muchos casos, las modificaciones requeridas en los vehiculos son realizadas de manera
artesanal, lo que puede sistemas como el eléctrico, asi los riesgos de seguridad vial tanto para los transportistas como para los
usuarios del servicio,

En tercer lugar, el transporte de entrega répida, que ha experimentado un crecimiento exponencial en las zonas urbanas debido a la alta demanda de servicios de logistica y
comercio electronico, enfrenta un alto nivel de riesgos en su operacion diaria. Esto no solo incrementa la probabilidad de acc\denles durante la prestacion del servicio, sino

stas

que también expone a la poblaci6n a problemas de salud derivados de las en que se En zonas urbanas, donde lal
demanda es particularmente alta, el impacto negativo de este problema es evidente. Los riesgos en Ia prestacion del servicio de entrega répida no solo afectan a los
usuarios, sino también a la ciudadania en general, al aumentar los niveles de y dificultar el de laborales adecuados.De acuerdo al

IPE(2023), el nimero de personas que utiiizan las plataformas digitales como repartidor (delivery) ofreciendo sus servicios como trabajador independiente ha pasado de 20
mil a 31 mil trabajadores; siendo que estos, al igual que la gran mayoria de trabajadores independientes en el Perd, no cuentan con afiliacion a seguro o aportes a sistemas
de pensiones; ademas que la mitad considera que el monto que se destinaria a estos rubos seria limitante para que los ingresos generados alcancen para cubrir Sus gastos.
De acuerdo a la caracterizacion realizada, el 93% de repartidores es hombre ey €l 21% tiene menos de 25 afios de edad, siendo 31 afios el promedio. Por otro lado, segtin
destaca el (timo "Informe de de Transito con son un medio de transporte intinsecamente arriesgado debido a la combinacién
de escasa proteccion de los ocupantes, alta velocidad e intestabilidad. En lal sentido, entre el 2019 y el 2023 el nimero de siniestros de transito con motocicletas muestra
una tendencia creciente en su participacion en la siniestralidad. Las fatalidades se concentaron en el rango de entre 18 a 25 afios (29,89%) y principalmente en conductores
de sexo masculino (87,1%)
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Transportistas y
usuarios del servicio

ZEn qué aspectos las condiciones
de acceso y permanencia no son
coherentes con la realidad actual

del transporte?, ¢ Qué condiciones
son aquellas que considera que

deba de ser modificadas y por
QuE?, ¢ Qué aspectos vienen
generando un perjuicio a la
prestacion del servicio de
transporte de personas y
mercancias? ¢ C6mo se ha visto
afectada la calidad del aire en tu
ciudad debido a la antigiiedad de
los vehiculos?, ;Como se ha visto
afectada tu salud debido a la
contaminacién ambiental
relacionada con el transporte,
especialmente en términos de
enfermedades respiratorias o
cardiovasculares?,¢ En qué
medida los vehiculos viejos y
contaminantes son una de las
principales fuentes de
contaminacin en tu ciudad?,
£C6mo la renovacién del parque
automotor en tu ciudad podria
reducir la contaminacién?, ¢ Cémo
laimplementacion de transporte
més limpio y organizado puede
mejorar la calidad de vida en tu
unidad?
£Qué condiciones del RNAT son
necesarias para el servicio de
transporte turistico?, ¢ Cuanto es
la inversion que se debe de
realizar para cumplir con la
exigencia de la normativa
vigente?, ¢ Qué caracteristicas
técnicas deben exigirse para
asegurar la calidad del servicio de
transporte turistico?
£Qué condiciones de seguridad
presentan los servicios de entrega
répida?, ¢ Qué incidentes se
presentan relacionado a dicho
servicio y con qué frecuencia?

4En qué modalidades se presta el
servicio?, ¢ Qué aspectos se
deben regular en materia de
transporte?

Enviar aportes y sugerencias al
siguiente correo
normasvial@mtc.gob.pe
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Direccion General de | Transporte Terrestre | Alta afectacion asociada al | El transporte de materiales y residuos peligrosos en el Perd representa un desafio significativo en términos de seguridad vial y proteccion ambiental. Segan un estudio de la] Comunidades cercanas. 30.06.2025 31.12.2025 2De qué manera el ransporte de 31.05.2025

propiedad en todo el territorio
nacional, la salud de mas de
1000 personas, principalmente
en comunidades cercanas a vias
de trénsito, y con una tasa de
accidentabilidad anual de 21.5
decesos por cada 100,000
habitantes, durante los Gltimos 3
afios (2022-2024)

Asimismo, el transporte terrestre de materiales peligrosos, como el mercurio y otras sustancias quimicas téxicas, constituye un desafio critico para la salud pablica y el
medio ambiente en el Perd. Este problema se agudiza debido a la insuficiencia de protocolos de manejo seguro e infraestructura vial deficiente. Un ejemplo emblematico de
estas falencias es el derrame de mercurio ocurrido en Choropampa en el affo 2000, donde 151 kilogramos de este metal toxico se vertieron a o largo de varias
comunidades rurales, generando efectos devastadores en la salud de mas de 900 personas, quienes presentaron dafios neurologicos, renales y cronicos que persisten
hasta la actualidad.

EI impacto ambiental de estos incidentes es iguaimente a\armanle Los derrames contaminan cuerpos de agua, suelos y ecosistemas locales, afectando no solo la

sino también las de de los recursos naturales, como la agricultura y la ganaderfa. En el caso del

Choropampa, la contaminacion de los suelos y rios adyacemes afect6 mas de 40 kilometros de terreno, comprometiendo la seguridad alimentaria y la calidad de vida de los
habitantes de la zona.

Ademés de los impactos sociales y los efectos econo son La atencion sanitaria para las personas afectadas, junto con los costos de
remediacion ambiental y la pérdida de productividad laboral, ascienden a mas de 25 millones de soles por cada incidente registrado. Este gasto sobrecarga a los gobiernos
locales y regionales, que muchas veces carecen de los recursos técnicos y financieros necesarios para gestionar estas emergencias. Asimismo, las industrias responsables
enfrentan pérdidas reputacionales y posibles sanciones legales, aunque estas dltimas son limitadas debido a la debilidad en el cumplimiento de las normativas existentes.

Finalmente, este problema afecta princ a rales jue viven cerca de las rutas de transporte y estén expuestas a los riesgos de|
derrames y Estas por “atos niveles de vunerabidad social, sufren de manera desproporcionada los impactos en su salud y|
calidad de vida. A pesar de que el Perd ha ratificado el Convenio de Minamata para la gestion y control del mercurio, la implementacién de medidas efectivas para garantizar
el transporte seguro de estos materiales sigue siendo insuficiente, dejando a miles de personas expuestas a riesgos evitables.

Fuente: ) .concytec.gob. UTPD_d636ch8b1a4721e9b955370aad01bf63

Politicas y Regulacion en |de materiales transporte terrestre de | Universidad Tecnologica del Peri, a nivel mundial, el 58% del transporte de materiales peligrosos se realiza por via terrestre. En el contexto peruano, esta actividad cobra|a vias de transito materiales peligrosos afecta a la
Transporte Multimodal | peligrosos materiales peligrosos, incluidos |especial relevancia debido a la alta tasa de accidentes de transito, posicionando al pais en el tercer lugar en fatalidades con una tasa de 21.5 decesos por cada 100,000 |asociados al transporte salud piblica y el medio
derrames y explosiones, que | habitantes en el 2022, que se estima se ha mantenido al no haber mayores cambios al marco normativo de MATPEL. La infraestructura vial limitada y las rutas de alto|terrestre de materiales ambiente?
afectan el medio ambiente, la | riesgo agravan la situacién, especialmente en regiones con acceso complicado. peligrosos

A qué se debe dicha
problematica?

¢ Existen maneras de mitigar
estos incidentes que afectan a la
poblacion? ¢ Qué se propone
incluir en el marco regulatorio?

Enviar aportes y sugerencias al
siguiente correo:
normasvial@mtc.gob.pe

&

D imiento y poca

Directoral N° 3336-2006-MTC/15 que aprueba la Directiva N° 001-2006-MTC/15 se admite los requisitos y procedimientos para el otorgamiento de

sobre el parael
otorgamiento de bonificaciones
para los vehiculos con
suspension neumética ylo
neumaticos extra anchos asi
como para los permisos de
circulacién de vehiculos
especiales y/o transporte de
mercancias especiales, los
cuales afectan a més de 1000

para los vehiculos con suspension neumatica y/o neuméticos extra anchos. Sin embargo, a la actualidad, existe confusion por parte de los transportistas que
cuentan con el permiso de bonificacién, dado que no conocen con precision cual es la vigencia del permiso de bonificacion, si este es indefinido o si tiene atn vigencia de|

jos afios calendarios y, de ser indefinido, si debe circular con el certificado anexado a su permiso o gestionar un nuevo permiso de bonificacién cada dos afios calendarios.
Dicha problematica, afecta a una gran proporcion de usuarios transportistas que circulan por la red vial nacional. Asi pues, se conoce que un total de 12,414 empresas han
solcitado permiso de bonificacion desde el 2020 a Ia fecha. Se precisa que PROVIAS Nacional cuenta con un registro de vehiculos beneficiados por programas de
desde el 2006. Esto podria ser una fuente ttil para cuantificar el impacto de las enla vial en las de transporte.

Asimismo, la aprobacion de la Directiva N° 008-2008-MTC/20 increments significativamente el nimero de solicitudes de autorizaciones especiales. En tanto, durante el
periodo comprendido del 2008 a la fecha, ha venido adecuandose a la nueva realidad del parque automotor, ello en razén a la inscripcién de nuevas configuraciones
vehiculares al anexo IV del Reglamento Nacional de Vehiculos y tomando en las de los pesos y previstas en lal

empresas

retrasando la atenci6n de dichas
autorizaciones desde el afio

2006 y 2008,

Directiva. Esto con el objeto determinar de forma correcta los permisos especiales a otorgarse. En ese sentido, a la fecha se vienen emitiendo un aproximadol
de 13,000 permisos especiales, incluyendo los solicitados via digital, situacion que describe la alta demanda que existe especto de dichos permisos, o cual retrasa la debidal
atenci6n, tomando en consideraci6n el plazo que hay (de 1 a 15 dias habiles) para su emisi6n; toda vez que, la Directiva vigente, no contempla plazos de atencién, ni la
de los

reduciendo la competitividad del
pais y generando pérdidas
econémicas.

£Qué medidas se pueden adoptar
para que el trémite para dicho
otorgamiento sea mas fluido y
dindmico? ¢ Qué modificaciones
en cuanto a la vigencia, requisitos
y otros, permitira realizar una
Gptima gestion para obtener el
permiso de bonificacion de forma.
correcta y sin inducir a error y
confusion? ¢ Qué aspectos de la
norma podrian inducir a error o
confusion al momento de emplear
el permiso de bonificacion? ¢Qué
alternativas de solucion puede
plantear ante la confusion
existente por la vigencia,
requisitos U otros, a fin de contar
con un procedimiento idéneo y
eficaz? ¢En qué medida la
digitalizacion de los
procedimientos de autorizaciones
especiales podria garantizar que
el tramite sea fluido y dinamico?
¢Como las modificaciones en
cuanto a los canales de atencion,
los requisitos e interoperabilidad y
otros, permitirian realizar una
gestion correcta en el
otorgamiento de las
autorizaciones especiales?
£Como el procedimiento induciria
aerror o confusion al momento de
emplear la autorizacion especial?
¢Qué errores u omisiones se ha
identificado en la norma o
procedimiento de las
autorizaciones especiales que
generen problemas
administrativos, economicos u
otros? ¢ Qué alternativas de
solucion puede plantear ante la
confusion existente por los
canales de atencion, requisitos u
otros, a fin de contar con un
procedimiento idoneo y eficaz?

Enviar aportes y sugerencias al
siguiente correo:
normasvial@mtc.gob.pe




26 |Direccion General de Sistema Nacional de | Elevados casos de adulteracion |La adulteracion y el fraude en el proceso de técnicas (ITV) un problema en el sistema de transporte del Perd, con|A los conductores, 28.02.2025 30.11.2025 ¢Qué soluciones podrian 31.05.2025 NIA
Politicas y Regulacion en |Inspeccion Técnica yfraude en el proceso de |impactos directos en la seguridad vial. Segiin datos del Ministerio de Transportes y Comunicaciones (MTC), se estima que mas del 30% de los vehiculos que circulan en el|transportistas y piblico implementarse en el
Transporte Multimodal | Vehicular inspecciones tecnicas pais obtuvieron certificados de inspeccion técnica a través de procesos fraudulentos, sin cumplir con los estandares minimos de seguridad. Este fenomeno afecta de|en general que transita procedimiento de habilitacion de
vehiculares o cual incide | manera critica la tasa de siniestralidad vehicular, la cual ha mostrado un incremento sostenido en los tltimos cinco afios, especialmente en las principales zonas urbanas y|en el Sistema Nacional los centros de inspeccion técnica
directamente en latasade | vias interprovinciales. de Transporte vehicular? ¢ Qué soluciones
siniestralidad vehicular y, por |En términos cuantitativos, el Consejo Nacional de Seguridad Vial (CNSV) sefiala que més del 40% de los accidentes fatales registrados entre 2020 y 2024 estuvieron| Terrestre. podrian implementarse en el
tanto, afecta a los usuarios de | relacionados con fallas mecanicas de vehiculos que, en teoria, deberfan haber sido detectadas durante las inspecciones técnicas. Estas fallas incluyen sistemas de frenos procedimiento de inspeccién
las vias en general durante los |deficientes, neuméticos en mal estado y emisiones contaminantes por encima de los limites permmdos Esta situacion pone en riesgo a todos los usuarios de las vias, técnica vehicular?
Glitimos 5 aftos (2020-2024). Se |desde conductores hasta peatones, al incrementar la probabilidad de accidentes de transito gra
estima que 1,100 accidentes | Segin informes de la Contraloria General de la Republica, se han detectado multiples wregulandades en la emision de certificados de inspeccion, que incluyen lal ¢Se evidencia conformidad con
cada afio son causados por |falsificacién de documentos y el uso de equipos obsoletos en las evaluaciones. los resultados de las inspecciones
fallas mecanicas. técnicas vehiculares realizadas?
Notas periodisticas:
- De acuerdo a una denuncia periodistica, se encontré que 3 centros de inspeccion vehicular brindaban Certificados de Inspeccion Técnica Vehicular (CITV) de manera 4En qué medida los centros de
irregular. inspeccion técnica vehicular
Fuente: [https://www.gob. te-d pr q treg: rtificado-de-inspe te hicular-de-f legal] realizan un adecuado
procedimiento de inspeccion
- En el afo 2019 se determind que el 70% de vehiculos del parque automotor contaban con revisiones técnicas vehiculares falsas técnica vehicular?
Fuente: 1.pelvoces/70-vehicul ]
- 1,100 accidentes son causados por fallas mecanicas. £Qué fallas mecanicas se
Estimacion en base a la fuente: [https:/A nsv.gob. in-estadistico-de-si I-pr a vinculan con accidentes de
transito?
Otro aspecto a considerar es la revision periédica de tanques de GNL, los cuales no estan dentro de las técnicas especiale:
Enviar aportes y sugerencias al
siguiente correo:
normasvial@mtc.gob.pe
27 |Direccion General de Infraestructura vial Deficiente mecanismo de |La Ley 27181 Ley General de Transporte y Transito Terrestre, en su articulo 16 indica que el MTC es el 6rgano rector a nivel nacional en materia de transporte y transito| Usuarios de las vias 30.06.2025 31.12.2025 ¢ Como el reajuste tarifario de 31.05.2025 NIA
Politicas y Regulacion en financiamiento de terrestre. Entre sus competencias normativas se encuentra el *a) Dictar los Reglamentos Nacionales establecidos en dicha Ley, asf como aquellos que sean necesarios| concesionadas y no peaje mejora el estado de las
Transporte Multimodal infraestructura piblica vial que [para el desarrollo del transporte y el ordenamiento del transito”. concesionadas vias?
afecta la seguridad vial,
adecuada e Para la de la Ley 27181, en su Titulo Ill-Reglamentos Nacionales, se estipula, entre otros reglamentos, el dictado del Reglamento Nacional de Cobro por [ Gestores de las vias ¢Qué aspectos deberia considerar
implica sobrecostos para los |Uno de Infraestructura Pblica, que contiene las condiciones técnicas que fundamentan la necesidad de cobro por uso de infraestructura publica a los usuarios de las vias, la actualizacion de tarifas de peaje
usuarios de las vias y ya sean naturales o juridicas, pablicas o privadas. Incluye tanto los peajes de las vias no concesionadas, como los cobros a quienes alteren la capacidad vial e interfieren el para que puedan ser un
transportistas desde el afio  [transito. Asimismo, contiene los métodos de calculo de tales tasas y los procedimientos de cobro. mecanismo de financiamiento
2005, afectando a la totalidad de eficiente?
Ia poblacion del pais, dado que |En las vias no concesionadas, de acuerdo al Decreto Supremo N° 027-2005-MTC se establecen las Unidades de Peaje administradas por PROVIAS NACIONAL que
solamente el 77.5% de la RVN |comprende una tarifa de peaje en un solo sentido del trafico, las cuales no han sido reajustadas desde el afio 2005, lo cual limita el financiamiento para la operacion y £Qué alternativas de
esta pavimentada. mantenimiento de las vias. financiamiento de vias puede
recomendar?
En relacion a las vias concesionadas bajo la modalidad APP, en el marco del Decreto Legls\atlvu N° 1362, y su reglamento aprobado mediante Decreto Supremo N° 240-
2018- EF \as tarifas cobradas a los usuarios, y sus ajustes, en vias En ese contexto, las férmulas de determinacion del ¢En qué medida la determinacion
reajuste tarifario solo consideran indices de inflaci6n local ylo extranjera, lo cual no necesanamenle podria ser 6ptimo como mecanismo de financiamiento de las vias. de tarifa y su reajuste involucra a
las nuevas concesiones viales?
Por otro lado, en relacién al contexto de las vias, el Perd cuenta con 27,526 km de vias nacionales, de las cuales el 75% son administradas por PROVIAS NACIONAL y el
25% son administradas por un Privado bajo la modalidad de Concesiones APP. Respecto de las vias no concesionadas, el 23% de estas no se encuentran pavimentadas, Enviar aportes y sugerencias al
mientras que solo el 0.1% de las vias concesionadas no estan pavimentadas. siguiente correo:
normasvial@mtc.gob.pe
Asimismo, de acuerdo al Banco Interamericano de Desarrollo, el Perd tiene una brecha de infraestructura para acceso de carreteras de USD 32,005.48 millones al largo|
plazo. Esto quiere decir que se requiere dicho nivel de inversion para asegurar un acceso 6ptimo a las vias.
En ese sentido, es necesario contar con los recursos suficientes para cerrar la brecha de infraestructura de carreteras en relacién a la construccion de nuevas vias y su:
6ptima operacion y mantenimiento.
iadb. d p i de-la-brecha-d de-largo-plazo-2019]
28 | Direccion General de | Transporte Terrestre | Alto incumplimiento de los | La Teoria de la Competencia Regulatoria se refiere al fenomeno en el que diferentes jurisdicciones (paises, estados o regiones) compiten entre si por atraer inversion,|  Conductores 30.06.2025 31.12.2025 ZEN qué aspectos algunos 31.05.2025 N/A
Politicas y Regulacion en Gobiernos Regionalesy [ negocios o residentes a través de la adopcion de marcos regulatorios més favorables o atractivos . Esta competencia puede surgir en ambitos como impuestos, regulaciones | postulantes a licencias gobiernos regionales flexibilizan
Transporte Multimodal Municipalidades del marco  |laborales, ambientales, proteccion del consumidor, entre otros. La idea principal se basa que, al ofrecer reglas més flexibles o menos restrictivas, una jurisdiccion puede, de conducir los requisitos o procedimientos
normativo para el debido | hacerse més atractiva para las empresas y personas, lo que puede generar mayor inversion y crecimiento economico en esa rea. Sin embargo, esto también puede tener Escuelas de para el otorgamiento de las
C licencias de conducir?

otorgamiento de licencias de
conducir, lo cual incide
directamente en una alta
proporcién de conductores no
especializados y por tanto en el
aumento de siniestralidad del
33% desde el afio 2022

efectos negativos, como una "carrera hacia el fondo" o “race to the bottom” en la que las jurisdicciones reducen tanto las que pueden
estandares importantes (por ejemplo, proteccion del medio ambiente o derechos laborales).

La Teoria de la Competencia Regulatoria puede explicar el fenémeno del golondrinaje, en el que los postulantes buscan regiones con una aplicacion més débil de las
regulaciones para obtener licencias de conducir. En este contexto, la falta de una correcta aplicacion de una regulacion en el proceso de emision de licencias de clase A, asi
como en las entidades habilitadas para expediir Certificados de Salud (ECSALES) crea un entorno donde ciertas regiones ofrecen procesos mas rapidos y menos rigurosos.
Como resultado, los conductores optan por desplazarse a estas areas para obtener sus licencias con menos regulacion, sin cumplir necesariamente con los requisitos de
habilidad y preparacion adecuiados y estipulados en Ia norma.

Este fendmeno de directa de la entre Al existir una y falta de controles estrictos en algunas
regiones, las autoridades locales pueden ser mas permisivas en la emisién de licencias para atraer mas postulantes. Esto genera una "carrera hacia el fondo" o *race to the
bottom” donde los estandares de evaluacion y certificacion disminuyen y las regiones con menos restricciones se convierten en un destino preferido para aquellos que
buscan obtener licencias sin pasar por un proceso riguroso. En este caso, la competencia regulatoria crea un incentivo perverso donde las jurisdicciones menos estrictas se
benefician a corto plazo, pero el pais en su conjunto enfrenta mayores costos sociales, tales como mayor cantidad de accidentes y muertes en las carreteras.

La Direccién de Circulacién Vial de la Direccion General de Autorizaciones en Transportes del MTC, ha remitido informacion que mostraria que el fenomeno del
“golondrinaje’ (migracion a lugares donde las evaluaciones son menos rigurosas) se estaria produciendo. De esta manera, a modo de ejemplo se resalta la siguiente
informacion: el nimero de Licencias de conducir de la clase A emitidas en enero de 2022 (antes de la derogacion de la “regionalizacion”) y en enero de 2023 (después de la
derogacion de la “regionalizacion”) variaron en promedio 59% en Arequipa, Junin, La Libertad, Lambayeque, Puno y San Martin. Ademas, cabe destacar que acorde a la
informacion de la Direccion de Seguridad Vial, se registra un aumento del 3,3% de ,los accidentes de trnsito a nivel nacional en el primer semestre de 2023 (después de la
derogacion de la “regionalizacion") respecto al primer semestre de 2022 (antes de la derogacion de la ‘regionalizacion’)

Notas periodisticas:
1° De acuerdo a la de publico se evidencian hechos irregulares en el proceso de otorgamiento de las licencias de conducir de la clase|
A. Asi, el programa Punto Final puso al descubierto una mafia que opera dentro del gobierno regional del Callao donde ofrecen brevetes a cambio de 1500 soles en solo un
dia.

Fuente: Latina | Punto Final http://ipshort.ipnoticias.comJASW

2° MTC denuncia que més de 6 mil brevetes habrian sdo tramitados de manera irtegular

Fuente: o d dos-di gular-i de-cond
noticialref=dcr

3° Exfuncionarios, acluales servidores y tramitadores son detenidos por tramitar brevetes de manera ilicita en el Gobiermo Regional de Ancash. Obtenian ganancias de
S/500 a S/6.000 por d

Fuente: 11/0 h-mafia-de-la-di gional-d " h-entregaba licitas-policia-gore-Imd-392152

Establecimientos de
Salud (ECSAL)
Centros de Evaluacion
Gobiernos Regionales

¢ Qué tanto conocimiento tienen
algunos de los postulantes a
licencias de conducir de estas
diferencias?

Enviar aportes y sugerencias al
siguiente correo
normasvial@mtc.gob.pe
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Direccion General de
Politicas y Regulacion
en Transporte
Multimodal

Oficina General de
Tecnologias de la
Informacion

Transporte terrestre
en vehiculos menores

‘Condiciones inadecuadas de
servicios de transporte de
personas en vehiculos
automotores menores, categoria
vehicular L5 desde el affo 2024,
siendo que dichos vehiculos
participan en el 26.9% del total
de siniestros viales donde se
involucraron vehiculos menores
(motos y trimotos).

Con relacion a la informacion de los vehiculos menores de categoria L5 registrados, al afio 2023 se tiene un acumulado de 1'102,952 mototaxis, siendo Lima y Callao que

representan el 76.4% de mototaxis a nivel nacional (Fuente: MTC - OGPP - Oficina de Estadistica).
Respecto a los vehiculos motorizados menores trimotos (como mototaxis) se verifica que participaron en el 26.9% de los siniestros viales en vehiculos menores (de 16,201
Shiestrs totles ol | semesire del 2024). Esta sinestalidad vens presentando une tencencia crecients e scuerdo con el Ohservtor de Segurida V. (Fuerte
Observatorio Nacional de Seguridad Vial - https:/A

registran en conjunto el 38.6% de vehiculos, seguida de las regiones Lambayeque con 16.9%, San Martin con 8.5%, Ucayali con 7.5% y Piura con 4.9%, que en conjunto|y

Prestadores del servicio

transportadores
autorizados del servicio
de mototaxi

Por otro lado, se debe sefialar que con fecha 31.10.2023, se aprobé la Ley N° 31917, Ley de transporte punnco de personas en vehlculas
vehicular L5, la cual establece en su Segunda Disposicion Complementaria el deber del Poder EJecutivo de aprobar su
reglamento en el plazo no mayor a sesenta (60) dias calendario contados a partir de su publicacion.

menores, categ

or

Usuarios de las vias en
general

01.02.2025

31.02.2025

2De qué manera afecta la
inadecuada calidad de los
servicios de transporte en
mototaxi (unidades de categoria
L5) en el desarrollo de su vida
diaria? ¢,Opina que el servicio de
transporte en mototaxi satisface
de manera adecuada sus
necesidades de movilidad?

Enviar aportes y sugerencias al
siguiente correo:
normasvial@mtc.gob.pe

01.02.2025

NIA
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Direccion General de
Politicas y Regulacion en
Transporte Multimodal

Transporte Multimodal

Deficiente implementacion e
interconexion de infraestructura
y servicios de transporte
multimodal que favorezcan los
desplazamientos con el menor
impacto ambiental posible, con
acceso universal y asequibilidad
econémica, lo cual afecta a mas
de 17 millones de ciudadanos
del pafs, incrementando los
costos de transporte, los
tiempos por desplazamiento en
més de 100 horas anuales, las
emisiones de GEIy
contaminantes locales
reduciendo la calidad ambiental,
en los ultimos 5 afios (2019 -
2024)

[En el Perd, el sector transporte representa aproximadamente el 12% del total de las emisiones de gases de efecto invernadero, siendo el transporte terrestre responsable de|
alrededor del 93% de aquellas emisiones en el afio 2019 (MINAM, 2023). Esto es consistente con el crecimiento sostenido del parque automotor nacional a una tasa
promedio anual de 6% en el periodo 2010 — 2019 (Ciudades como vamos, 2021). Asimismo, al afio 2023 el parque automotor alcanzé un total de 3 422 588 de vehiculos,
donde cerca del 40% corresponden a automéviles particulares y menos del 3% son vehiculos de alta capacidad de transporte de pasajeros como los 6mnibus (MTC, 2024);
aquellas cifras tienen correlacion con el aumento de la congestion vehicular en las principales ciudades del pafs, siendo Lima, Trujllo y Arequipa las més afectadas, con
pérdidas superiores a las 100 horas anuales en los desplazamientos de los usuarios (Tom Tom, 2024), siendo la PEA la principal afectada (17 159 100 personas al 2024)
(INEI, 2024).

Usuarios y prestadores
del servicio de
transporte multimodal

Formuladores de
proyectos de inversion
publica en transporte

De igual forma, las implicancias en la salud publica se asocian a la contaminacion local del aire por mayores de material u otros
al igual que el ruido ambiental, siendo los 4mbitos urbanos de las ciudades principales los mas afectados, como en Lima, donde la Zona Este presenta la mayor
concentracion de PM2.5 con 13.8 pg/m?, lo que se traduce en un riesgo relativo de mortalidad prematura de 92 por cada 100,000 habitantes (ATU, 2024). Aquello se|
vincula a la elevada antigiiedad vehicular en el pais, donde el 30,6% de los vehiculos de transporte piblico y el 9% del servicio de taxis tienen més de 15 afios
antigiiedad (ATU, 2023), al igual que las bajas tasas de renovacién vehicular solo 5% frente al 10% considerado 6ptimo (AAP, 2020), bajas tasas de introduccion de
vehiculos con energias alternativas, como los eléctricos que alcanzaron solo el 3.9% de ventas a nivel nacional en 2024 (AAP, 2024), asi como tendencia a la baja de|
utilizacién de modos activos de transporte como bicicletas, expresado en la baja posesion de al menos 1 bicicleta por hogares en el Perd, de 30% en 2010 a 16.1% en 2019
(INEI, 2021).

Asimismo, aquello guarda relacion con la deficiente 6n e 6n de y senvicios de calidad que favorezcan los desplazamientos con el
menor impacto ambiental posible, de acceso universal y asequible econdmicamente en todas sus dimensiones. Lo mencionado se evidencia en el bajo uso de
infraestructura ciclovial en nicleos urbanos principales como Lima, donde al 2015 se alcanzaba solo el 0.3% de viajes realizados en bicicleta (BID, 2015). Asimismo,
respecto a los sistemas integrados de transporte, al 2019, solo el 6.7% de la poblacion de Lima empleaba los servicios de metro, Metropolitano o corredores (ATU, 2019),
debido a operacion limitada de su flota y la competencia desleal (La Repiiblica 2022a y 2022b) mientras que los costos de transporte de casa a trabajo se duplicaron en 10
afios (RPP, 2023). Tales datos entran en contraposicién con el escenario actual donde el 70 % de los desplazamientos urbanos son realizados en transporte piblico (GIZ,
2024), al igual que con las dinamicas de moviidad coficiana en ciudades intermedias y dreas rurales, que requieren el acceso a distintos tipos de servicios pablicos, como|
también a la conexién directa con los agentes del mercado y al transporte pblico (José & Schejiman, 2013), n las y brechas de|
dei (sistemas. fluvial y lacustre, transito aéreo) que son mayores al 50% (MTC, 2024)

pablicos
vinculados a la
planificacion estratégica

30.6.2025

31.12.2025

2QUE tipo de proyectos considera
que pueden contribuir ala
interconexion de los servicios de
transporte multimodal?

* ¢ Qué limitaciones encuentra en
sus desplzamientos diarios?

* ¢Ha considerado adquirir
unidades de transporte de mayor
capacidad para pasajeros o
mercancias?

* ¢ Se ha contemplado criterios de
sostenibilidad en a aplicacion de
politicas, planes o programas
sobre transporte ?

31.05.2025

N/A
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