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1 INTRODUCCION

El mototaxi se ha consolidado como
un componente esencial del sistema de
movilidad de Lima y Callao. Con mas de
1.7 millones de viajes diarios, funciona
tanto como un conector de Ultima milla que
garantiza el acceso al transporte masivo, asi
como un modo conveniente que satisface
una demanda de viajes cortos y de cuidado,
particularmente en las zonas periféricas de la
metropoli. Sin embargo, su expansion se ha
dado en un contexto de alta informalidad,
fragmentacion regulatoria y una creciente
percepcion de inseguridad, tanto para
usuarios como para operadores.

El presente estudio tiene como objetivo
realizar un diagndstico integral de este
servicio. Para ello, se ha desarrollado un
analisis exhaustivo del marco normativo
vigente, una caracterizacion del mercado

basada en fuentes secundarias y entrevistas
a actores clave, y una evaluacion economica
qgue revela la logica operativa y las barreras
que enfrentan los conductores en su dia a dia.

A partir de este diagnostico, se articula una
serie de propuestas de politica publica vy
alternativas regulatorias. Estas propuestas
buscan ajustar la normativa y proponer un
cambio de paradigma: pasar de un enfoque
punitivo centrado en la formalizacion, a uno
que utilice la tecnologia y la articulacion
metropolitana como herramientas para
construir un servicio de mayor calidad, mas
seguro, y economicamente sostenible.
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2 Marco regulatorio:
cgqueé reglas existen?

El marco normativo gque rige el servicio de transporte en mototaxis en Lima y Callao es un sis-
tema complejo y multinivel. A continuacion, se sintetizan los principales hallazgos a partir de la
revision de la legislacion nacional, provincial y distrital.

La Ley N° 31917 y su reglamento (D.S. N° O11-2025-MTC) establecen el marco nacional para el servi-
cio en vehiculos de categoria L51. La normativa define que la planificacion, regulacion vy fiscaliza-
cion del servicio son competencia exclusiva de las municipalidades distritales. El marco nacional
define la estructuracion del servicio, empresas, conductores y vehiculos, y establece mecanismos
de gestion como los planes reguladores y los regimenes de gestion comun para la articulacion
entre distritos.

El modelo operativo se organiza en dos niveles:

La persona juridica o transportador: Los prestadores del servicio:

Es la empresa, asociacion u organiza- Son los conductores, es decir perso-

cion constituida que ha obtenido el nas naturales afiliadas al transpor-

permiso de operacion de la municipa- tador autorizado. Estos conductores

lidad para prestar el servicio. deben estar acreditados y pueden ser
propietarios del vehiculo que operan
o alquilarlo.

1
L5: Vehiculo de tres ruedas y de variadas configuraciones, cuya parte delantera puede ser similar a la de una motocicleta y la parte
posterior esta conformada por una extension del chasis con dos ruedas posteriores.
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Estructura de las autorizaciones:
El sistema de habilitacion se basa en dos titulos habilitantes principales emitidos por la munici-
palidad distrital:

Permiso de Operacion: Certificado de operacion:
Es la autorizacion principal otorgada % Esla autorizacion especifica para cada

a la persona juridica, es decir, el trans- N vehiculo que forma parte de la flota.

portador. Habilita al transportador Acredita que una unidad en particular
para prestar el servicio, definiendo su esta habilitada para prestar el servicio
flota vehicular, los paraderos que pue- bajo el paraguas del permiso de ope-
de utilizar, zona de trabajo autorizada racion del transportador.

y colores distintivos de su flota.

Requisitos para la persona juridica (transportador):

De manera general, se exige que la empresa esté constituida legalmente e inscrita en Registros
PuUblicos, teniendo como objeto social el servicio de transporte. Debe contar con RUC activo y, en
algunos distritos, se exige tener un domicilio legal en la jurisdiccion y administrar una flota mini-
ma de vehiculos.

Requisitos para la persona natural (conductor):

La normativa nacional exige que los conductores sean mayores de edad, cuenten con licencia de
conducir vigente de categoria B-llc y presenten un certificado de salud fisica y mental, ademas
del uso de un chaleco con el numero de placa del vehiculo.

Requisitos del vehiculo:

Todos los niveles normativos coinciden en la obligatoriedad de contar con SOAT o CAT (certifi-
cado contra accidentes de transito) vigente y, cuando corresponda, el Certificado de Inspeccion
Técnica Vehicular. El vehiculo debe estar acondicionado para un maximo de tres pasajeros. Ade-
mas, debe cumplir con las especificaciones de color autorizadas por el municipio y exhibir el
numero de placa de forma visible en la parte lateral y superior del vehiculo. Distritos como Ate
exigen elementos adicionales como cinturones de seguridad, kit de emergencia y laminas retro
reflectivas en los laterales.
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Distintivos e imagen:

Tanto en la norma nacional como en la metropolitana y distrital, existe una fuerte
regulacion sobre la identificacion visual, enfocandose principalmente en regular los
elementos no permitidos, como laminas polarizadas o elementos que obstruyan la
vision del conductor. La imagen que se define debe seguir principalmente los colores
aprobados por la municipalidad distrital para cada transportador, a fin de identificar a
donde pertenece cada vehiculo y fiscalizarlo. Sin embargo, no prohiben el uso de otros
distintivos como marcas, patrocinadores o publicidad en la unidad, en medida que no
contravenga con lo establecido.

Requisitos para el permiso de operacion:

Para obtenerlo, el representante legal de la persona juridica debe presentar una solicitud
con caracter de declaracion jurada que incluye la informacion de laempresa, la relacion de
conductoresacreditadosy lalista de vehiculos de la flota con su respectiva documentacion
(tarjetas de propiedad, SOAT, CITV). Ademas, se debe adjuntar una propuesta de zona de
trabajoy paraderos. En algunos casos encontrados, como en la Municipalidad de Comas,
se exige que en caso se solicite la ampliacion o modificacion de paraderos, esta sea
sustentada por un estudio técnico firmado por un ingeniero de transportes colegiado.

Régimen de Gestion Comun:

Tanto la normativa nacional como la metropolitana definen este mecanismo como
un acuerdo entre municipalidades distritales contiguas para permitir gue un vehiculo
autorizado en un distrito pueda ingresar a otro con el Unico fin de dejar un pasajero y
retornar a su jurisdiccion. Si no hay acuerdo, la municipalidad provincial o metropolitana
debe intervenir a fin de facilitar la prestacion de servicio y la accesibilidad a los usuarios.
Asimismo, la inexistencia de este réegimen tampoco le permite sancionar a los vehiculos
autorizados del distrito vecino que ingresen a su territorio para dejar un pasajero. Si bien
este mecanismo se considera crucial para la accesibilidad y operacion efectiva del servicio,
en la revision normativa realizada, no se ha encontrado evidencia de la implementacion o
uso efectivo de este réegimen en ningdn caso.
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Plan regulador:

Esla principal herramienta técnica de gestion gque las municipalidades distritales estan obligadas a elaborar y aprobar
mediante ordenanza. Su finalidad es planificar el servicio estableciendo parametros técnicos, identificando zonas de
trabajoy paraderos, y analizando la oferta y demanda para evitar la saturacion y operacion efectiva de servicio. No se
debieran otorgar nuevos permisos de operacion si No estan sustentados en este plan.

Revisiones anuales y capacitacién:

La ley nacional y regulacion metropolitana establecen la obligatoriedad de que las municipalidades organicen
capacitaciones anuales para los conductores en materias de educacion y seguridad vial, asi como sobre la normativa
local. Por su lado, el transportador debe garantizar que los conductores reciban esta capacitacion. Si bien la
responsabilidad de organizar la capacitacion anual obligatoria para los conductores recae en las municipalidades
distritales, la norma establece explicitamente que esta responsabilidad puede ser delegada a terceros especializados,
comoescuelasdeconductores. Siundistritoopta pordelegar estafuncion, laentidad privada gue brindela capacitacion
debe estar previamente autorizada y registrada por la Municipalidad de Lima garantizar su idoneidad.

Actualmente, la regulacion es consistente en prohibir la circulacion de mototaxis
en vias del sistema vial metropolitano, es decir vias expresas, arteriales y colectoras,
permitiendo generalmente solo su cruce. El servicio de mototaxi se define como
zonal, restringiendo la operacion a areas de trabajo especificas autorizadas dentro
de cada distrito. Ademas, se establecen limites de velocidad, usualmente 30 km/h, y
se prohibe la operacion en distritos que asi lo han determinado explicitamente.



Aunque normativamente se define al moto-
taxi como un servicio complementario al sis-
tema de transporte publico, en la practica no
se planifica de tal manera. De hecho, la Poli-
tica Nacional de Transporte Urbano sugiere
gue una mejora en el transporte Mmasivo de-
beria conducir a una disminucion del uso de
servicios individuales como el del mototaxi.
Este argumento es utilizado por distritos de
Lima Centro, como Pueblo Libre y Lince, para
Jjustificar la prohibicion del servicio, alegando
gue no existe un déficit de cobertura de trans-
porte publico en sus jurisdicciones,

Todo ello, permite concluir que existe una
brecha significativa entre la exigencia de las
normas, como planes reguladores, comisio-
nes tecnicas, regimenes de gestion comun
y capacitaciones, y su implementacion real.
Ademas, la normativa se enfoca fuertemente
en los requisitos para la formalizacion, pero los
mecanismos de fiscalizacion y control se con-
sideran insuficientes para garantizar su cum-
plimiento, especialmente frente a una fuerte
presion de la oferta informal.

Se revisaron *? Planes Reguladores, de los cuales los mas antiguos corresponden al 20%2
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Existe un claro desaprovechamiento de me-
canismos de articulacion como el regimen de
gestion comun, lo que perpetda la fragmen-
tacion del servicio, lo que termina afectando al
usuario. Ademas, de la revision realizada?, hay
una notoria ausencia de Planes Reguladores
actualizados y técnicamente solidos en la ma-
yoria de los distritos, lo que lleva a una gestion
improvisada del servicio, reduciéendose a la
aprobacion de permisos de operacion sin una
real planificacion. La planificacion del servicio
a una escala distrital resulta ineficiente para
abordar problemas de movilidad metropolita-
na, dejando la Ultima etapa del viaje a un ser-
Vicio que, si bien puede ser formal o informal,
carece de frecuencias y seguridad que debe
tener un sistema integrado de calidad.
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A partir de la revision normativa, se considera que el marco se enfoca en definir los requisitos para la
formalizacion, pero que no garantiza la calidad real que deberia tener un servicio de transporte publico. Si
bien lasleyesyordenanzasestablecen unlistadode condicionesgue deben cumplir vehiculos, conductores
Yy empresas, en la practica estas actuan mas como una lista de verificacion administrativa gue como
un verdadero marco promotor de la calidad. A continuacion, se argumenta esta brecha analizando la
normativa a la luz de las caracteristicas fundamentales de un servicio de transporte publico:

Accesibilidad:

La regulacion promueve una accesibilidad geografica limitada al autorizar el
servicioenzonasdondelaoferta de transporte masivo esinsuficiente o inexistente.
Sin embargo, la normativa omite requerimientos de accesibilidad universal para
distintos tipos de personas, ya gue no se encontraron disposiciones que exijan
condiciones para el transporte de personas con movilidad reducida, adultos
mMayores o usuarios con coches de bebé.

Confiabilidad y frecuencia:

gg@ La regulacion actual no establece mecanismos para asegurar la confiabilidad y
regularidad del servicio. Se otorgan permisos de operacion por plazos extensos
(hasta 10 anos), pero no se exigen frecuencias Minimas, horarios de operacion
garantizados ni niveles de cobertura constantes. La prestacion del servicio
queda sujeta a la decision individual de cada conductor. Aungue se sanciona €l
‘abandono del servicio”, no existen herramientas de gestion para asegurar que
la oferta se mantenga estable a lo largo del dia. Cabe resaltar que esto no es un
problema aislado del servicio de mototaxis, si N0 una problematica cronica del
transporte publico en el pais.



N
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Eficiencia:

La mayor ineficiencia proviene de la fragmentacion de la gobernanza al no
aplicar el mecanismo de Régimen de Gestion Comun, disenado para permitir
viajes interdistritales fluidos. Esto limita también la accesibilidad de las personas
a equipamientos, como mercados o colegios, en distritos vecinos.

Seguridad:

Este es el aspecto donde la regulacion pone mayor énfasis, pero con un enfoque
en el control del vehiculo y el conductor, no en la calidad de la operacion. Se
exigen una serie de documentos y distintivos visuales (placas pintadas, codigos
QR, chalecos) para facilitar la identificacion y fiscalizacion, pero esto no garantiza
una conduccion segura ni protege eficazmente al usuario de la delincuencia mas
alla de la trazabilidad del vehiculo formal.

Comodidad:

La calidad de la experiencia del usuario es un aspecto apenas mencionado tanto
en las normas como en los planes reguladores revisados, dejando la calidad del
viaje a la discrecion de cada operador.

Sostenibilidad:

La dimension de la sostenibilidad ambiental es la gran ausente en todo el marco
regulatorio. Sibien el tipo de propulsion es un factor importante para los vehiculos
en zonas de laderas, Nno se encontraron incentivos para la adopcion de vehiculos
eléctricos o de bajas emisiones en zonas donde si podria adoptarse este tipo de
tecnologias. Tampoco se encontrd normativas especificas sobre contaminacion
sonora o del aire, mas alla de lo que exige la Inspeccion Técnica Vehicular general.
La sostenibilidad econdomica se limita a dar estabilidad a las empresas con
permisos de larga duracion, pero no promueve la modernizacion ni la eficiencia
energetica.
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CARACTERIZACION
DEL SERVICIO

El mototaxi se ha consolidado como un compo-
nente importante de la movilidad en Lima y Callao.
Segun datos de la ATU? en 2023 se realizaron dia-
riamente 1.7 millones de viajes en mototaxi, lo que
representa el 7.1% del total de viajes de la metropoli.
Esta cifra lo posiciona como el tercer modo moto-
rizado mas utilizado, solo por debajo del transporte
publico convencional y el auto privado, y el cuarto
si se incluye la caminata.

3
Autoridad de Transporte Urbano para Lima y Callao (2°2°). Plan de Movilidad Urbana para Lima y Callao. Resumen Ejecutivo
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Imagen 1. Particion modal. Fuente: ATU (2025)
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A continuacion, se muestra el nUmero de viajes diarios en mototaxi por dis-
trito en 2023, sistematizados a partir de la matriz de origen y destino del es-
tudio para el Plan de Movilidad de Lima y Callao. De los 1.7 millones de viajes
en mototaxi que se realizan en Lima y Callao, el 28,2% de ellos se realiza en
Lima Norte; 23,4% en Lima sur; 20,7% en Lima Este; 800% en Lima Centro; y
16,5% en Callao.
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Distrito de origen Viajes Distrito de origen Viajes

Ancdn 61,737 Pucusana 21,391
e 8346 Pueblolbre 98 Fabla . Mirmers de viaies
Barranco 552 Puente Piedra 87,91 mototaxi por distrito en Lima.
_ Fuente: Elaboracion propia a partir
del Diagnostico de Movilidad del

Carabayllo 104,27 Punta Negra 524 PMU%

Chorrillos 42,293 San Bartolo 24,806

Comas 64,776 San Isidro 0

Independencia 47,267 San Juan de Miraflores 82,714

La Molina 598 San Martin de Porres 58,363

Lima Cercado 10,271 Santa Anita 27,215

Los Olivos 40,423 Santa Rosa 27119

Lurin 37972 Surquillo 0

Miraflores 0 Villa Maria del Triunfo 73,612

4
https://app.powerbi.comNiew?r=eylrjoiNTczMDkSM2EtZ TkyZCOOY2] L TK3ZJEtNTBKOWMSZjIwZG M3 liwid CIEJQWN2YOYWQ2LWVIYZOQIN
DMwNy?sZmVKLWIMNTVKOWZINZM20S]®
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Tabla 2. Numero de viajes en mototaxi por distrito en Callao.
Fuente: Elaboracion propia a partir del Diagnostico de Movilidad del PMU.

Distrito de origen Viajes Distrito de origen Viajes

Bellavista 4944 La Punta 543

Carmen de la Legua- 55,345 Ventanilla 139,903
Reynoso

Tabla 3. NUmero de viajes en mototaxi por zona.
Fuente: Elaboracion propia a partir del Diagndstico de Movilidad del PMU.

Zona Viajes %
Lima Norte 491,866 28.2%

Lima Este 362,087 20.7%

Balnearios 55171 31%

Otros 1,261 0.1%
Total

La participacion del mototaxi en el re-
parto modal ha crecido de manera cons-
tante, pasando del 3.6% en 2004 al 59%
en 2012, hasta alcanzar el 71% en el 2023.
Este incremento demuestra una depen-
dencia creciente de la poblacion hacia
este servicio, consolidandose como una
solucion de movilidad para un segmento
significativo de los ciudadanos que nece-
sitan realizar viajes cortos. Cabe senalar
que, si bien estos datos corresponden al
ano 2023, son la mejor representacion de
los viajes que se realizan en Lima y Callao
y presentan una imagen cercana a la rea-
lidad diaria del servicio en la actualidad.
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Imagen 2. Evolucion de la particion modal.

Transporte .
publico Caminata Motorizado Mototaxi Taxiy app Taxi colectivo Metro de Lima Metropolitano  Motocicleta Corredor Otros Bicicleta Scooter

convencional privado
m2004 51.5% 25.4% Mn.2% 3.6% 5.5% 11% 0.0% 0.0% 0.2% 0.0% 0.9% 0.5% 0.0%
m2012 47.8% 24.3% 152% 59% 2.6% 15% 0.3% 12% 0.5% 0.0% 0.2% 0.3% 0.0%
m2023 37.6% 22.6% 16.6% 7% 4.5% 3.0% 21% 1.6% 1.6% 1.5% 0.9% 0.6% 0.2%

La naturaleza del servicio de mototaxi se define
POr su especializacion en viajes de corta distancia.
Con un costo promedio de S/3.00, una distancia
media de 2.83 km y un tiempo de viaje de 8.3 mi-
Nutoss, el mototaxi opera a una velocidad prome-
dio de 20.4 km/h, posicionandose como la opcion
para trayectos que son demasiado largos para ca-
minar pero No son cubiertos adecuadamente por
el transporte puUblico Mmasivo.

Esta caracteristica se alinea con una de sus prin-
cipales funciones, la de facilitar los “viajes de cui-
dado”, los cuales se definen como aguellos des-
plazamientos que se realizan para el bienestar
cotidiano de otras personas, Como NINos, ancia-
Nos, U otras personas dependientes, o el propio
hogar. Segun Lima Como Vamos® el motivo por el
gue Mas personas se movilizaron principalmente
en mototaxis fue para dejar o recoger a menores,
seguido de los viajes para realizar compras para el
hogar. En este sentido, se ve una clara utilidad de
los mototaxis para los viajes de cuidado, los cua-
les, en general, son de distancias cortas.

5
Autoridad de Transporte Urbano para Lima y Callao (2°25). Plan de Movilidad Urbana de Lima y Callao - Diagndstico de Movilidad

Lima Cémo Vamos (2°28). Lima y Callao segun sus habitantes - reporte de percepcion ciudadana Edicion

16
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Esta vocacion de servicio

local y de viajes de cuidado
explica por qué su uso es
mayoritariamente femenino,
va que de acuerdo a la ATU, las
mujeres representan el 58.6%
de los usuarios, frente a un
41.4% de hombres,

Tabla 4. Personas que usaron principalmente
la mototaxi por cada motivo de viaje
Fuente: Limma Como Vamos (2026)

Motivo %

Dejar o recoger nifos 13.3%

Recreacion/entretenimiento 53%

Tramites 4.3%

Trabajo 3.4%
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@ Hombre @ Mujer

Caminando
Microbus/Coaster
Carro Particular
Combi

Omnibus
Mototaxi

Taxi colectivo
Taxi

Taxi app

Tren eléctrico
Motocicleta
Metropolitano
Corredor

Otro
Alimentador
Bicicleta
Micromovilidad (scooter)
Camidn pequeno
Trailer

Camiodn

0 20 40 60 80 100

Imagen 3. Modos por motivos de viaje en Lima
y Callao. Fuente: ATU (2025).
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3.2 Distribucion
geografica

La distribucion de los viajes confirma el rol del
mototaxi como una solucion de movilidad
predominante en las zonas periféricas de
la ciudad. A continuacion, se presenta la
distribucion geografica de los origenes de viajes
en Lima y Callao, elaborada a partir de la matriz
de viajes del PMU de Lima y Callao. Como se
observa en la distribucion geografica, el servicio
prospera en areas con menor cobertura de
transporte publico, topografia compleja o
tramas urbanas de dificil acceso. En ese sentido,
el mototaxi actua como un alimentador de los
sistemas de transporte publico, ademas de un
facilitador de viajes cortos.

Viajes en mototaxi 2023
0-1,000
1,000 - 5,000
5,000 - 21,500

[ 21,500 - 43,000

[ 43,000 - 65,000
Imagen 4. Viajes en mototaxi por distrito. B 65 000 - 88,000
Elaboracién propia a partir del Diagnéstico de i
Movilidad del PMU (ATU, 2025). B 58,000 - 140,000
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A pesar de que la normativa actual dificulta
los viajes interdistritales, los datos muestran
gue existe un flujo significativo de viajes que
cruzan los limites administrativos, evidenciando
una necesidad de conectividad que supera la
fragmentacion regulatoria. A continuacion, se
muestra la distribucion de los distritos donde se
originan viajes hacia distritos aledanos, es decir,
viajes interdistritales. Cabe senalar que como
estos datos fueron tomados de una encuesta a
usuarios, representan los viajes reales mas alla
de las prohibiciones normativas.

Imagen 5. Origenes de los viajes en mototaxi
entre distritos.

Elaboracion propia a partir del Diagndstico de
Movilidad del PMU (ATU, 2025).

Viajes en mototaxi hacia
otros distritos 2023

0 - 300

300 - 1,000
777 1,000 - 3,000
[ 3,000 - 6,000
I 6,000 - 10,000
Il 10,000 - 15,000
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3.3 Flota

Respecto a la flota de mototaxis, segun
la Encuesta Nacional de Hogares del
ano 2024, en Lima y Callao el 27% de
nogares tiene al menos una Mmototaxi,
lo que equivaldria a un aproximado
de 85298 hogares. Sin embargo cabe
tener en cuenta que esta cifra no
considera los mototaxis que puedan
ser parte de flotas de empresas o
aguellos hogares donde pueda haber
mas de una unidad, y es solo una
cifra referencial al responder a una
proyeccion poblacional a partir de las
respuestas de jefes de hogar.

En cuanto al numero de mototaxis
nuevos cada ano, segun datos de
la Asociacion Automotriz del Peru
(AAP), en el 2024 se registraron
26546 mototaxis nuevos en Lima vy
Callao. Tambiéen resalta que desde
el 2020 el numero de registros viene
en disminucion, segun lo muestra el
grafico a continuacion.
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Imagen 6. Evolucion de los registros de
mototaxis en Lima y Callao. Fuente: AAP (2025)
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Para dimensionar la escala real del servicio, se desarrolld una metodologia de estimacion de la flota
total de mototaxis formales e informales. Dada la ausencia de un registro metropolitano unificado, este
proceso requirio la triangulacion de multiples fuentes de informacion y la aplicacion de supuestos para
completar los vacios de datos. La estimacion se realizd en tres pasos:

Recopilacion de la flota formal:

La base del calculo fue la recopilacion de datos oficiales sobre la flota formal. Se utilizaron
registros obtenidos a través de solicitudes de acceso a la informacion publica dirigidas
a las municipalidades para el ano 2025. En los casos donde no se obtuvo respuesta, esta
informacion fue complementada con los datos de los anos 2023 vy 2024 recopilados por
Lima Como Vamos.

Estimacion de la flota informal:

Para cuantificar la informalidad, se analizaron los Planes Reguladores de aguellos distritos
gue contaban con este instrumento, ya que proporcionaban estimaciones locales de su
flota informal. A partir de estos casos, se calculd un ratio promedio, estableciendo como
supuesto que la flota informal equivale a un 20% adicional sobre la flota formal registrada.
Este porcentaje fue aplicado a los distritos donde solo se disponia del dato primario de
vehiculos formales.

Estimacion para distritos sin datos primarios: Para los distritos que no se obtuvo infor-
mcion ni por solicitud directa ni por plan regulador, se aplicd un Mmétodo de estimacion
indirecta. Se calculd un ratio de 0.05 vehiculos por cada viaje diario originado, basado en
los datos de viajes presentados en la seccion 4.1. Este ratio se multiplico por el numero de
viajes diarios de cada distrito sin datos, a la cual se le aplico posteriormente el supuesto del
20% de informalidad.

La aplicacion de esta metodologia permitié estimar una flota total de aproximadamente 143,500
unidades en Lima y Callao, de las cuales cerca de 109,000 serian formales y 34,500 informales.
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3 LgPerfil del operador

A partir de la informacion recopilada en encuestas
realizadas por diversas municipalidades distritales
vy reportadas en sus planes reguladores, es posible
construir un perfil del conductor de mototaxi, asi
como de su rutina laboral.

El servicio de mototaxi es una actividad predomi-
nantemente masculina. Los datos de los planes
reguladores de los distritos de Carabayllo y Puen-
te Piedra indican que entre el 89% vy el 95% de los
conductores son hombres. La edad de los conduc-
tores se concentra en el rango de hombres jovenes
y adultos, con un 44% teniendo entre 26 y 40 anos
en Puente Piedra, y un 56% entre 25 vy 44 anos en
Carabayllo.

Para una gran mayoria, es su unica fuente de in-
gresos, con 68% de los conductores manifestan-
dose que es su unico trabajo en Carabayllo. Por
otro lado, las jornadas laborales son extensas. En
distritos como Puente Piedra y Santa Anita, mas
del 50% de los conductores trabaja entre 9y 12
horas diarias, e incluso un 18% supera las 13 horas.
Esta dedicacion se extiende a lo largo de la se-
mMana, con un 50% en Puente Piedray un 34% en
San Juan de Miraflores trabajando los 7 dias. Asi-
mismo, como lo afirmo un conductor de Comas
con 8 anos de experiencia, €s su “Unico trabajo
porque no hay otro”. Esta realidad configura al
servicio no como una actividad complementaria,
sino como el principal sustento familiar.
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Un hallazgo consistente en todos los distritos ana-
lizados es que la mayoria de los conductores son
propietarios de sus vehiculos. Los datos muestran
qgue entre el 73% vy el 87% de los operadores son
duenos de su mototaxi. Esta alta tasa de propiedad
implica que el conductor asume directamente la
inversion inicial, los costos de mantenimiento y los
riesgos asociados al vehiculo.

El servicio de mototaxis tiene un modelo de fun-
cionamiento dinamico y adaptativo a la deman-
da. Si bien los paraderos formales funcionan como
puntos de partida y organizacion, la gran mayoria
de los conductores, como lo evidencia el 84% en
Puente Piedra, no se limita a esperar en los parade-
ros, ya que tambien recoge pasajeros en medio de
sus recorridos o salen a buscar clientes.

A esta dinamica se suma una modalidad de coor-
dinacion por chat. Durante las entrevistas realiza-
das a conductores, se observo que algunos clientes
habituales, tras generar confianza con empresas o
conductores que operan cerca de sus casas, solici-
tan servicios directamente a través de WhatsApp.

Como describe un ex-dirigente de Chosica: “tengo

El porcentaje restante, entre un 13% vy un 27%, ope-
ra bajo la modalidad de alquiler. Para este grupo,
el costo de alquiler diario representa un gasto fijo
significativo, que en Carabayllo se sitla mayorita-
riamente entre los 20 vy 30 soles por dia.

una cartera de clientes, trabajo bastante por
teléfono. (...) Hay un montén de companeros
que trabajan de esa manera”. Esta practica, ba-
sada en la confianza, prefigura la demanda por un
servicio mas organizado y a pedido. Esta flexibili-
dad operativa permite a los conductores capturar
la demanda en toda su zona de trabajo y maximi-
zar su numero de viajes.

En cuanto a las restricciones de operacion, estas se
centran principalmente en las vias por donde pue-
den circular. La normativa principal, dictada por la
Municipalidad Metropolitana de Lima, prohibe que
estos vehiculos transiten a lo largo de las vias que
conforman el sistema vial metropolitano.
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Esto incluye vias expresas, arteriales y colectoras. La fundamentacion de esta medida se basa en la seguridad
vial, la fluidez del transito y la naturaleza del servicio de mototaxi como un transporte complementario y local.
No obstante, la restriccion se aplica a la circulacion a lo largo de estas grandes avenidas, pero generalmente se
permite que las mototaxis las crucen.

8.6 Percepcion del usuario

Solo un 287% de los usua-

rios se declara satisfecho Mototaxis e 25.7% lo7%
con el servicio, un porcen- . _

; ; ; Buses, cust i 402% 209%  |02%
taje bajo pero ligeramente e o
mayor a la calificacion ,que Corredores Complementarios 21.8% 25.4% § 4%
se da al transporte publi-
co convencional  {buses, Metro de Lima 204 409% 112%
custers y combis), los taxis
tradicionales, Metropolitano Metropolitano 243% z3%  Jow
y Corredores Complemen-
tarios. En cuanto al por- Taxis tradicionales 318% 213% Joo%
centaje de insatisfechos,
este fue de 31.2%, teniendo Taxi por aplicacion 189% 526% lo7%
solo como cifra mas baja la
obtenida por los taxis oor m Insatisfecho (1-2) Ni satisfecho ni insatisfecho (3) Satisfecho (4-5) ®m No sabe
aplicacion.

Imagen 7. Calificacion del servicio por usuarios en el
Ultimo mes. Fuente: Lima Como Vamos (2026)
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A pesar de su bajo porcentaje, la eleccion del mototaxi se basa en sus ventajas funcionales: la rapidez (43.7%), el costo
(16.1%), la cobertura de la ruta (9%) y la puntualidad (8.6%), son los aspectos mas apreciados. Sin emlbargo, esta utilidad
tiene un alto costo en la percepcion de seguridad: solo el 4.8% de los usuarios valora la seguridad de los mototaxis.
Esto confirma que los usuarios aceptan un servicio que consideran de riesgo a cambio de los beneficios de velocidad
y accesibilidad en distancias cortas, lo que subraya la seguridad como el principal desafio a resolver para mejorar la
calidad del servicio.

De los medios que ha usado en el Ultimo mes, ;cual es
el aspecto mas valorado por usted?

Metrode Corredores Buses, Taxis por

custers y :
; 9 Mototaxis o o
Lima Comp. combis aplicacion

Aspecto Metropolitano Taxi regular

La rapidez 47.8% 51.1% 31.0% 23.2% 38.6% 15.5% 26.5%

La seguridad 11.0% 4.4% 12.2% 3.6% 3.4% 20.4% 53%

La cobertura 59% 1.6% 5.8% 18.3% 9.7% 0.9% 47%

La comodidad 4.2% 7.6% 71% 4.2% 4.3% 17.5% 18.1%

El orden 1.5% 1.7% 4.0% 1.7% 0.7% 1.5% 0.8%

Imagen 8. Aspecto mas valorado por usuarios de
cada modo. Fuente: Lima Como Vamos (2026)
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EVALUACION
ECONOMICA DEL
SERVICIO

Elanalisisse basaen dosescenarios operativos:
conductor que alguila su vehiculoy conductor
propietario, a partir de los datos financieros
mensuales de los distritos de Carabayllo,
Puente Piedra y San Juan de Miraflores, ya
gue de estos distritos se dispone los datos
necesarios para el analisis, obtenidos a partir
de los estudios realizados para los planes
reguladores.

En promedio los ingresos mensuales brutos de
la operacion de un mototaxi para los distritos
analizados superan los S/ 2.000. San Juan de
Miraflores es el distrito con una menor recoleccion
de ingresos, estando 25% debajo de Puente Piedra
con un recaudo medio por mototaxista de S/ 2.369.

En cuanto a los costos operativos, se
presenta una variacion importante entre
los escenariosanalizados para propietarios
Yy Nno propietarios. El costo operativo para
un mototaxi de alquiler se incrementa
en alrededor de S/ 500 mensuales, lo que
impacta significativamente el margen
bruto de operacidon, que se mantiene
cercano a 54% en promedio para no
propietarios, y en 77% en promedio para
propietarios.
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Si bien los conductores que alquilan sus vehiculos
Nno asumen costos fijos relacionados con manteni-
miento preventivo o seguros, entre otros gastos, el
alquiler del vehiculo representa en promedio un
24% de los ingresos operativos mensuales. Parale-
lamente, los costos fijos de formalizacion represen-
tan un promedio de un 17% de los ingresos opera-
tivos.

La decision de formalizarse es econdmicamen-
te mas atractiva si el conductor es propietario, lo
gue le permite mantener una utilidad mayor (al-
rededor del 57%). El modelo de alquiler es menos
atractivo si se le anade el costo de |la formalizacion,
ya que representaria una reduccion de 20% en la
utilidad neta, considerando gastos no financieros
de depreciacion del vehiculo, con una utilidad neta
promedio de 37%.

El analisis revela un desincentivo financiero directo
a la formalizacion, ya que reduce la utilidad neta
en una cantidad fija mensual. Asi, el incentivo debe
provenir de la mitigacion de riesgos y beneficios no
financieros, o de la reduccion de los costos asocia-
dos directamente a la operacion, lo que estimula-

ria a conductores a acceder a mercados informales
para el mantenimiento regular y combustible de
vehiculos de alquiler. Se estima que el costo de ser
formal asciende a alrededor de S./ 180 mensuales
(costos fijos de paradero, asociacion y permisos),
los cuales incluyen el prorrateo del costo anual del
SOAT, estimado en S/ 300, del costo de revision téc-
nica anual de S/ 30,y de permisos municipales. Este
costo de ser formal puede representar entre 15% vy
25% del ingreso mensual de muchos conductores.

Este analisis costo-beneficio es ratificado por la
percepcion de los propios operadores. Como ma-
nifestd un dirigente de una federacion en una en-
trevista realizada en Villa El Salvador: “Como mo-
totaxista en realidad no le veo mucho beneficio,
porque practicamente vivimos coaccionados”. La
principal ventaja de la formalidad, segun un con-
ductor de Puente Piedra, es puramente defensiva:
“Es mas barato ser formal (...) no te decomisan la
moto, no te fiscalizan, tienes menos problemas
con las autoridades municipales”. En ese sentido,
la ventaja de la formalidad podria recaer en evitar
sanciones, pero No en una Mmejora del servicio o en
mas seguridad.
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Sin embargo, esto también podria verse desde
otra perspectiva dependiendo de los fiscalizadores
de cada distrito. Un entrevistado ex-dirigente de
Chosica expone esta contradiccion: “¢De qué me
vale formalizarme si a mi alrededor tengo un
montén de informales y de otras jurisdicciones
trabajando acd y nadie les dice nada? Los
fiscalizadores nos corretean a nosotros los
formales buscandonos la sinrazén para llevarnos
al depdsito”.

Asimismo, la obligacion de afiliarse a una empresa
paraserformalhagenerado,segunlosentrevistados,
un modelo de empresas cascaron gque No son
propiedad de transportistas. Un ex-dirigente de
Chosica dijo: “Aca en Chosica todas las empresas,
ninguna tiene moto, ninguna es mototaxista.
Ellos solamente son empresas cascarén que
te gestionan el certificado de operacién” Este
modelo, segun su testimonio, implica sobrecostos
para el conductor: “El certificado de operacién
gue su costo es 10 soles, ellos te lo dan a 30 soles.
Un chaleco que cuesta entre 30 a 40 soles, aca lo
venden entre 60 hasta 80 soles”.

Para dimensionar el impacto macroeconomico del
servicio, se realizd una estimacion del movimiento
economico mensual que genera el sector de mototaxis
en Lima y Callao. La metodologia para este calculo se
baso en los siguientes supuestos y datos clave:

B Flota operativa diaria: Se asumio que, en un dia
promedio, el 88% de la flota total se encuentra ope-
rativa. Este ratio se basa en las estimaciones tecni-
cas del Plan Regulador del distrito de Carabayllo.
Ratio conductor por vehiculo: Se establecio una re-
lacion de 1 conductor por cada mototaxi activo, in-
dependientemente de su estatus formal o de pro-
piedad.

B Ingreso bruto promedio: Se utilizd un iNgreso
bruto mensual promedio de S/ 2,090 por conductor,
calculado a partir de los datos estimados.

B Flota total estimada: Se partio de la estimacion de
143487 unidades formales e informales en Lima vy
Callao.

Al aplicar estos parametros, se estima que el servicio
de mototaxis genera un mMovimiento economico de
aproximadamente S/ 264 millones mensuales.
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PROPUESTAS

Una estrategia para mejorar los traslados en
mototaxis requiere de un cambio de para-
digma conceptual sobre la misma concep-
cion de este servicio y su rol en la ciudad. Un
componente fundamental esta en cambiar
los discursos estigmatizantes. De esta forma,
verlo como un componente funcional del sis-
tema de movilidad que debe ser integrado,
profesionalizado y mejorado. Se debe pasar
de una regulacion solamente punitiva a una
gue fomente la calidad y la seguridad.

En lugar de caracterizar a los mototaxis como
transporte “informal” o complementario, tér-
MiNos que enfatizan aspectos negativosy que
no reconoce el rol del servicio en viajes cortos
vy de cuidado, se sugiere entender el mototaxi
como parte del sistema de transporte, como

son las bicicletas, scooters u otros modos que
cubren lademanda de viajes cortos. Esto reco-
noce gue el mototaxi es una forma de trans-
porte vital para la mayoria de los habitantes
de Limay Callao, y que surge como respuesta
a las carencias del sistema de transporte pu-
blico, pero también de la misma morfologia
de la ciudad, como en las zonas de laderas o
los viajes de compras a los mercados locales.
Los funcionarios publicos y planificadores de-
ben analizar el espacio urbanoy las relaciones
de movilidad con las necesidades de los ciu-
dadanos, sin comprometer la seguridad vy la
calidad. Esto es crucial para un analisis mas
humanista de la movilidad.
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B Acciones concretas

Capacitaciéon y sensibilizacion a funcionarios publicos: Desarrollar e implementar un
programa de capacitacion para los planificadores, gestores vy fiscalizadores de transporte
municipales. El programa debe enfocarse en abandonar la vision normativa de la “ciudad
moderna”idealizadayadoptarunenfoquede movilidadsostenible basadoen lasnecesidades

reales de los ciudadanos. Comunicar la importancia del mototaxi desde una perspectiva
POSItiva.

Actores Involucrados:
- Ministerio de Transportes y Comunicaciones (MTC), como ente rector.

- Autoridad de Transporte Urbano (ATU): Lidera el cambio de enfoque en la
planificacion metropolitanaylainclusion del mototaxi como servicio complementario
al Sistema Integrado de Transporte Publico.

- Municipalidades locales: Responsables de aplicar el nuevo enfoque en sus
instrumentos de gestion y en la practica diaria de la fiscalizacion.

- Gremios de mototaxistas: Participan en la redefinicion del servicio como “socios”
en la mejora del servicio, no como “sujetos” de fiscalizacion.

- Academia: En este objetivo la academia es vital para generar evidencia y crear una
vision comun sobre el rol del mototaxi.
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Se debe reconocer gque la busqueda por la formalidad no puede ser un fin en si mismo. Para ser efectiva, debe
ofrecer ventajas materiales concretas para el trabajador y los usuarios, Nno solo costos vy regulaciones adicionales.
Para romper este circulo, se propone un cambio de paradigma para pasar de una regulacion que persigue
la formalidad, a una que la utilice como una herramienta para alcanzar la calidad y seguridad del servicio. En
concreto, se debe fiscalizar la calidad real del servicio (estado del vehiculo, trato al usuario, entre otros), No solo
la tenencia de documentos. Asimismo, se deben simplificar y digitalizar los tramites, eliminando intermediarios
para que ser formal sea mas facil y rentable que ser informal.

B Acciones concretas
Actores Involucrados:

Reforma de la fiscalizacion: Redefinir los - Municipalidades distritales: Actores clave en la
protocolos de fiscalizacion municipal cambiando reforma de sus procesos de fiscalizacion y TUPA.
el foco de la lista del checklist de documentos a la

fiscalizacion de la calidad y seguridad operativa, - Gremios de mototaxistas: Participan en la
fiscalizando el estado real del vehiculo (luces, definicion de los nuevos estandares de calidad
frenos, llantas, asientos comodos), practicas real a fiscalizar.

de conduccion segura (respeto a senales, no ) ) o

sobrecarga) vy calidad de atencion al usuario Cambios normativos o institucionales

(tarifario visible, acoso). ) o
Normativo: Modificacion de las Ordenanzas

Ejecutor: Municipalidadeslocales con protocolos d.istrit_ales'/ para actualizar sus protocolos de
estandarizados por la Municipalidad de Lima vy fiscalizacion y sus TUPA.
Ministerio de Transportes y Comunicaciones.
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El diagndstico ha revelado una desconexion entre las autoridades reguladoras vy los operadores del servicio.
Esta brecha genera normas que a menudo son percibidas como inaplicables o injustas, lo que fomenta el
iIncumplimiento y debilita la legitimidad del sistema. Para cerrar esta brecha, es fundamental institucionalizar la
participacion de los transportistas organizados en el proceso de planificacion y regulacion.

B Acciones concretas

32

Reactivacion y reglamentacion de la Comision
Técnica Mixta (CTM): Exige mediante ordenanza
metropolitana que todas las municipalidades
distritales con servicio de mototaxi reactiven o
conformen formalmente su CTM, tal como lo
estipula la Ley N° 31917.

Es crucial modificar la normativa local para que
laCTMdejedeserunorganoopcionalyconsultivo
y pase a tener un rol vinculante en los procesos
de planificacion y fiscalizacion, asegurando que
se enfoquen en la calidad y no solamente en lo
puUNItiVo.

Establecerunaagendadereunionesobligatoria
para la CTM, con un periodo establecido, por
ejemplo una vez por trimestre, para discutir
temas operativos, evaluar los resultados de la
fiscalizacion, analizar nuevas rutas y proponer
mejoras, asegurando un dialogo continuo y No
solo reactivo.

Actores Involucrados:

- Municipalidades distritales: Convocan, presiden
Yy actUan como secretaria técnica de la CTM. Son
los principales responsables de implementar esta
apertura.

- Gremios mototaxistas: Son los miembros
centrales de la CTM.

- Policia Nacional del Peru (PNP): Miembro de la
CTM segun la Ley, clave para integrar la vision de
seguridad ciudadana.

- ATU (paraLimay Callao), Municipalidad de Lima
y Municipalidad del Callao: Posibles facilitadores
vy brindan asistencia técnica a los distritos para
asegurar que los acuerdos de la CTM se alineen
con la politica metropolitana.
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El modelo actual de planificacion del servicio, basado en
la elaboracion de Planes Reguladores a escala distrital,
ha demostrado ser limitado. Este enfoque obliga a cada
municipalidad a desplegar recursos técnicos y financieros
para realizar estudios que, en la practica, terminan
siendo aislados y no reflejan la realidad de una movilidad
qgue trasciende las fronteras administrativas. Como ha
demostrado el analisis de la demanda, existe un flujo
significativo de viajes interdistritales que la planificacion
actual no considera y que el Regimen de Gestion Comun
Nno soluciona. Un plan regulador que termina en un limite
distrital es un instrumento ciego a las necesidades de
conectividad real de los usuarios, quienes, Como ya se ha
Visto, necesitan movilizarse a mercados, centros de salud
O colegios ubicados en jurisdicciones vecinas.

En ese sentido, se propone trascender la escala distrital
y adoptar un modelo de planificacion a escala de
mancomunidad. Esto implica que la elaboracion de los
Planes Reguladores del servicio de mototaxis se realice
de manera conjunta entre agrupaciones de distritos
que comparten continuidades geograficas, sociales y
economicas. Bajo este modelo, en lugar de varios planes
descoordinados, se desarrollarian un nUmero menor
de Planes Reguladores de Mancomunidad, liderados
técnicamente por las propias mMmancomunidades
municipales con la posible asistencia de la ATU o la
municipalidad provincial.

Esta propuesta traeria los siguientes beneficios concretos:

Se optimizan los recursos, ya que en lugar de que

B cada distrito contrate por separado estudios de
oferta y demanda, se realiza un Unico estudio mas
robusto para toda la mancomunidad, reduciendo
costos y esfuerzos duplicados.

La planificacion a esta escala permitiria analizar vy

B disenarlasrutasy zonas de trabajo en funcion de los
flujos de viaje reales de las personas, no de los limites
administrativos. Esto facilita una integracion natural
de los viajes interdistritales y una mejor articulacion
con los sistemas de transporte masivo.

Un plan de mancomunidad permitiria homologar

B criterios clave (como caracteristicas de los vehiculos,
zonas de operacion, etc) entre los distritos
miembros, simplificando la regulacion y facilitando
la fiscalizacion.

Facilitaria la planificacion del transporte a escala
B metropolitana debido a que seria mas simple

identificar problematicasy oportunidades del modo

mototaxi e integrarlas a los sistemas masivos.

Esta propuesta no implica que la circulacion de
mototaxis estarfa permitida en la extension de toda
la mancomunidad, si no que identificaria mejor las
zonas de operacion interdistrital. Asimismo, No elimina
la competencia distrital para otorgar los permisos de
operacion, pero si asegura gue dicha gestion se base en
un instrumento de planificacion coherente que refleje
mejor la realidad del servicio.
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B Acciones concretas

Definicion de las agrupaciones de Mancomunidad:
Para facilitar la organizacion y no crear nuevas
divisiones que generen confusion, se propone
adoptar las agrupaciones territoriales ya existentes en
los instrumentos de planificacion metropolitana.

Agrupaciones sugeridas:

- Lima Norte: Ancon, Carabayllo, Comas,
Independencia, Los Olivos, Puente Piedra, San Martin
de Porres, Santa Rosa.

- Lima Este: Ate, Chaclacayo, El Agustino, La Molina,
Lurigancho, San Juan de Lurigancho, Santa Anita.

- Lima Sur: Cieneguilla, Lurin, Pachacamac, San Juan
de Miraflores, Villa el Salvador, Villa Maria del Triunfo.

- Balnearios del Sur: Punta Hermosa, Pucusana,
Punta Negra, Santa Maria del Mar, San Bartolo.

- Callao: Callao (Cercado), Bellavista, Carmen de la
Legua, La Perla, La Punta, Mi Peru, Ventanilla.

Ajustes a las agrupaciones: Dado que el servicio en
la mayoria de los distritos de Lima Centro es menor o
esta prohibido, se propone eximir a esta agrupacion
de la obligacion de elaborar un PRM de mototaxis

para esta mancomunidad, ya que no seguiria la logica
de facilitar y fiscalizarlos viajes interdistritales. En esta
linea, se propone que el distrito de Santiago de Surco,
listado en Lima Centro, para los fines de la planificacion
del servicio sea anexado funcionalmente al PRM de
Lima Sur, dada su evidente conexion funcional y de
flujos de viaje con San Juan de Miraflores y Villa Maria
del Triunfo.

Aclaracion de competencias: Establecer claramente
que la Mancomunidad es la entidad responsable de Ia
planificacion (elaborar y aprobar el PRM). Sin embargo,
la municipalidad distrital retiene su competencia
exclusiva para gestionar el servicio (otorgar, renovar
y fiscalizar los permisos de operacion), pero siempre
basandoseen losparametros (zonas, cuotas, corredores)
definidos en el PRM supradistrital.

Desarrollo de la guia metodoldégica de elaboracion
de planes piloto: EI MTC debe desarrollar la “Guia
Metodologica para la Elaboracion de planes
reguladores’, la cual puede funcionar tanto para otros
distritos en provincias como para las Mancomunidades.
Paralelamente,seleccionarunaocdosmancomunidades
para financiar y asistir técnicamente en la elaboracion
de los primeros PRM piloto.
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Actores involucrados

- MML-MPC: Actuancomointegradores. Definen
lasmancomunidadesy brindan asistencia técnica
para los PRM.

- Mancomunidades municipales: Son los
gjecutores vy lideres técnicos del proceso de
planificaciondel PRM, articulandolasnecesidades
de sus distritos miembros.

- Municipalidades  distritales:  Participan
activamente en la elaboracion del PRM. Siguen
siendo la autoridad competente para emitir
permisos, pero ahora basandose en el PRM.

- MTC: Otorga el marco legal nacional para validar
los PRM como el instrumento de planificacion
oficial.

- Gremiosdetransportistas: Participanatravesde
la Comision Técnica Mixta de la Mancomunidad,
validando los diagnosticos vy las propuestas del
PRM.

El modelo regulatorio actual, que exige la afiliacion
obligatoria de cada conductor a una persona juridica
para poder operar, ha generado un efecto de proliferacion
de lo que los propios operadores denominan “‘empresas
cascaron”. Si bien no se conoce el ndmero, el analisis de
campo, a traves de las entrevistas, demuestra que existen
estas empresas que no son propiedad de transportistas,
no poseen flota propia y su modelo de negocio es actuar
como intermediarios que gestionan los permisos de
operacion a cambio de cuotas y sobrecostos, sin ofrecer
Nningun beneficio real al conductor. Este sistema encarece
la formalidad ademas de despojar al conductor del valor
de su propio trabajo.

Ante ello, se propone flexibilizar y redisenar el modelo de la
persona juridica, explorando dos alternativas principales:

B Fomento de cooperativas: Incentivar la creacion de
verdaderas cooperativas donde los propietarios de la
persona juridica sean los mismos conductores. Este
modelo asociativo permite a los operadores cumplir
con el requisito legal, pero asegura que la gestion sea
democratica, gue no existan fines de lucro a costa de
los afiliados y que cualguier excedente economico se
reinvierta en beneficios para los propios Miembros
(compras corporativas de SOAT, mantenimiento, etc.).
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Creacién de un registro de conductor vinculado
a un plataforma: Modernizar la regulacion
permitiendo que un conductor individual pueda
registrarse directamente ante la municipalidad
COMo autonomo, siempre y cuando esté afiliado
a una plataforma tecnoldgica que actle como
entidad supervisora, para lo que se debera
delimitar la responsabilidad y regulacion de esta
figura.

Este modelo supondria eliminar a un intermediario
para reemplazarlo por una plataforma funcional
gue si genere valor, ofreciendo conveniencia con la
mejora del pedido del servicio y transparencia en las
tarifas, ademas de que el modelo de negocio pasaria
a ser de un cobro fijo por una comision variable por
cada servicio exitoso.

B Acciones concretas

Incentivos municipales para modelos cooperativos:
Las municipalidades, al momento de elaborar sus
Planes Reguladores o los Planes Reguladores de
Mancomunidad propuestos, deben otorgar prioridad
en la asignacion de permisos de operacion y acceso
a paraderos a aquellas personas juridicas que estén
constituidas bajo el modelo de cooperativa de
transportistas. Pueden implementar un programa
de asistencia técnica, legal y contable para ayudar a
las asociaciones informales o tradicionales a transitar
hacia el modelo cooperativo, demostrando sus
peneficios en la gestion vy la rentabilidad, siempre
teniendo cuidado de no generar fricciones entre los
gremios actuales.

Creacién del “Registro de Conductor Auténomo
Vinculado a Plataforma” (RCA-P): busca modernizar
la regulacion permitiendo que un conductor individual
se formalice como autonomo, siempre y cuando esté
afiliado a una plataforma tecnoldgica que actue como
entidad supervisora y garante de calidad. EI MTC
debe crear y regular este registro. Para inscribirse, una
plataforma debe contar con RUC activo y domicilio
legal, tener un canal de atencién de quejas 24/7 para
usuarios y conductores, la capacidad de interoperar
y compartir data anonimizada con la autoridad, vy
comprometerse legalmente a solo afiliar conductores
y vehiculos que cumplan el 100% de los requisitos de
ley (Licencia, SOAT, CITV).

Las municipalidades modifican su TUPA para crear
esta nueva categoria de permiso. El conductor realiza
un pago Unico de registro y el permiso se mantiene va-
lido mientras esté activo en al menos una plataforma
inscrita en el RCA-P.

Definicién de responsabilidades (co-gestidn): La
norma debe delimitar claramente las responsabilida-
des entre las partes involucradas:

- Plataforma (privado): Es responsable de la verifica-
cion continua y de asegurar la calidad del servicio (ges-
tion de quejas, suspension de conductores).

- Municipalidad (publico): Es responsable de la fiscali-
zacion aleatoria en campo, control de la informalidad vy
de asegurar que las plataformas cumplen sus respon-
sabilidades.
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Actores involucrados

- MTC: Define el marco legal para las platafor-
masy el RCA-P.

- Gremios y asociaciones de transportistas:
Actores principales que deben liderar su propia
formalizacion asociativa.

- Municipalidades distritales: Reconocen v
priorizan a las cooperativas en sus TUPA y Pla-
nes Reguladores. Implementan el RCA-P en
sus TUPA vy realizan la fiscalizaciéon/auditoria.

- SUNARP y SUNAT: Facilitan la inscripcion vy el
regimen tributario de estas cooperativas.

- Operadores de plataformas tecnoldgicas: Se
registran e invierten en los sistemas de verifi-
cacion, co-gestionan la calidad y seguridad del
servicio.
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Se propone la implementacion de Estaciones de
intercambio modal (EIM) en puntos estrategicos, comao
accesos a estaciones de transporte masivo y zonas de
ladera. Estos no serian simples paraderos, sino pequenas
infraestructuras de calidad, disenadas para facilitar una
transferencia segura, comoda y eficiente entre el mototaxi
y otros modos de transporte. La clave de esta propuesta
es vincularla directamente a la formalizacion. El derecho
a operar en estos paraderos de alta demanda debe ser
un beneficio exclusivo para los conductores y empresas
formales. De esta manera, la formalidad deja de ser solo
un costo para evitar multas y se transforma en un activo
economico y una ventaja competitiva real, incentivando
el cumplimiento normativo a cambio del acceso a los
mejores puntos de trabajo. De esta forma también se
reconoceria el rol del mototaxi como creador fundamental
del espacioy la dinamica urbana de las zonas periféricas.

B Acciones concretas

Identificacién y priorizacidon de ubicaciones basada
en los Planes Reguladores de Mancomunidad: Las
municipalidades usan los nuevos Planes Reguladores
de Mancomunidad (PRM) para identificar y priorizar las
ubicaciones de mayor demanda de transferencia modal.
Se tiene como criterio principal los accesos a estaciones
de Metro y Metropolitano, paraderos clave de corredores
viales, y puntos de quiebre en zonas de ladera.
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Disefio y estandarizacion de moddulos de
intercambio modal: Disenar un catalogo de
modulos de pequenas infraestructuras de alta
calidad, que incluyan como minimo cubierta,
iluminacion, asientos,senaléticaclara,ydelimitacion
segura de carriles de espera y recojo.

Actores involucrados

- Municipalidades distritales: Socios gestores y
fiscalizadores. Son duenos del espacio publico,
otorgan los permisos y construyen la estacion
intermodal y aprueban la ordenanza que da
la exclusividad a los formales y fiscalizan su
cumplimiento.

- Operadores de transporte publico:
Coordinan para asegurar una integracion fisica
vy operacional fluida en las estaciones.

- Gremios de mototaxistas: Son los
peneficiarios directos y deben ser consultados
en el diseno operativo de la EIM (flujos, colas,
etc.) para asegurar su funcionalidad.
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Mientraslaflotademototaxis,compuestamayoritariamente
por vehiculos de combustion, sigue creciendo, No existen
politicas gue mitiguen sus externalidades negativas, comao
la contaminacion del aire y el ruido. Al mismo tiempo, el
analisiseconomicodemostroqueelcombustibleesunode
los mayores costos operativos diarios para los conductores,
representando entre S/10y S/ 20 al dia. Este gasto, sujeto a
la volatilidad de los precios, reduce significativamente los
margenes de ganancia de los operadores.

Si bien los vehiculos a combustion (gasolina o GLP) son
necesarios para la operacion en distritos con topografia
de ladera debido a sus requerimientos de potencia, una
parte de la flota opera en zonas geograficamente planas,
como distritos de Lima Sur o el Callao, donde los vehiculos
eléctricos podrian ser técnicamente viables y eficientes.

Se propone la creacion de un programa de renovacion
hacia la electromovilidad. Este programa estaria dirigido
a los conductores formales y a aguellos en proceso de
formalizacion, ofreciendo un paquete de incentivos
para facilitar la transicion de vehiculos de combustion
a mototaxis eléctricos. Esto podria traer una mejora
significativa en la calidad ambiental de los barrios, con
una reduccion del ruido y de la contaminacion del aire.
Los vehiculos eléctricos también ofrecen un viaje mas
comodo vy silencioso.
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B Acciones concretas

Creacion de un “Fondo Verde” co-financiado por el
gobierno central y la cooperacion internacional para
implementar dos mecanismaos:

® Mecanismo A (Bono de chatarreo verde): Otorgar un
subsidio economico directo a los propietarios formales
gue acrediten el retiro de circulacion y chatarreo de
su antiguo vehiculo para la adquisicion de una nueva
unidad eléctrica.

® Mecanismo B (Créditos blandos): Establecer
convenios marco con entidades financieras para crear
lineas de crédito con tasas de interés preferenciales
v plazos de pago adaptados a los flujos de caja del
conductor.

Modificacidon de ordenanzas municipales para crear
ventajas operativas para las flotas eléctricas, vinculando
la sostenibilidad a la formalidad. Ello implica otorgar
a los vehiculos eléctricos prioridad y acceso exclusivo
a paraderos de mototaxi de mayor demanda, asi como
crear una via rapida para la renovacion de permisos de
operacion para flotas eléctricas, reduciendo la carga
administrativa.

Mapear los puntos estratégicos de concentracion de
mototaxis e invitar a las empresas distribuidoras de
electricidad a instalar y operar una red de puntos de carga
publicos bajo un Mmodelo de concesion o alianza publico-
privada.

Actores involucrados

- MTC, MINEM: Definen la politica nacional, el
marco del Fondo de Chatarreo y los estandares
técnicos para los vehiculos eléctricos vy la
infraestructura de carga.

- Entidades financieras como COFIDE o
cajas municipales: Estructuran los productos
financieros como bonos y creditos.

- Municipalidades distritales: Lideran Ia
implementacion y gestionan los incentivos
operativosy los permisos para la infraestructura
de carga.

- Empresas de energia y sector privado:
INnvierten, instalan y operan la red de carga.

- Cooperacién internacional: Puede proveer
fondos semilla y asistencia técnica para los
pilotos del programa.
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CONCLUSIONES

El mototaxi es un servicio indispensable para
la movilidad de Lima y Callao, responsable de
17 millones de viajes diarios y fundamental
para los viajes de dltima milla y viajes de
cuidado. Estos involucran aquellos como
llevar a los ninos al colegio, al centro de salud,
hacer las compras, entre otros. Sin embargo,
esta importancia contrasta con la bajisima
percepcion de calidad vy, sobre todo, de
seguridad por parte de los usuarios.

El marco normativo actual es fragmentado,
CcCon una gobernanza atomizada que impide
una planificacion integral. Mecanismos como
el Réegimen de Gestion Comun, cruciales para
la conectividad, no se aplican. Esta debilidad
estructural es reconocida incluso por expertos
del sector, quienes senalan la necesidad de
reformar la ley de base.

La formalizacion, en su concepcion actual, no
necesariamente ofrece beneficios tangibles
para los operadores. Es percibida como un
Costonecesario paraevitar sanciones, No como
una ventaja competitiva. Este desincentivo
se agrava por el modelo de empresas
juridicas que, en muchos casos, actlan como
intermediarios especulativos que encarecen
la formalidad sin aportar valor.

Existe una desconexion entre las autoridades
reguladoras y los operadores. La planificacion
se realiza a una escala distrital ineficiente,
sin considerar los flujos de viaje reales, vy los
espacios de participacion como la Comision
Técnica Mixta no son vinculantes, lo que
genera normas percibidas como injustas vy
fomenta el incumplimiento.



41

Mototaxis: motor del barrio | Puntos criticos y propuestas para la movilidad cotidiana

Para transformar el servicio de mototaxis en
un componente seguro, eficiente e integrado
del sistema de movilidad, se recomienda
adoptar un enfoque multifactorial centrado
en la creacion de valor para todos los actores.
Ello requiere:

B Cambiar el paradigma regulatorio:

Se debe migrar de un enfoque punitivo a
uno basado en incentivos. La formalidad
debe convertirse en un activo economico
que dé acceso a beneficios tangibles. Para
ello, se propone redisenar el modelo de
persona juridica, fomentando cooperativas
de transportistas y explorando el registro
de conductores autdnomos vinculados a
plataformas tecnoldgicas que si aporten
valor.

B Atacar la fragmentacion con una visiéon
metropolitana:
a mediano plazo, la planificacion debe
evolucionar hacia Planes Reguladores a
escala de mancomunidad, optimizando
recursos y respondiendo a los flujos de
viaje reales entre distritos.

B Fortalecer la gobernanza participativa:

Se debe institucionalizar 'y  hacer
vinculante la participacion de los gremios
de transportistas en la elaboracion de los
Planes Reguladores y en la definicion de
las politicas de fiscalizacion, a traves de
espacios como la Comision Téecnica Mixta
para crear soluciones realistas y efectivas.

B Crear incentivos fisicos y sostenibles:

Se propone el diseno de Estaciones de
Intercambio Modalen puntos estratéegicos,
cuyo derecho de operacion sea exclusivo
para los vehiculos formales. Asimismo, se
recomiendaimplementarun programade
incentivos (financieros y operativos) para
la renovacion de la flota hacia vehiculos
eléctricos en zonas geograficamente
planas, vinculando la  sostenibilidad
ambientalconlarentabilidad deloperador.
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