La calle es una selva de cemento.

En parte, el salvajismo presente en las mitologias urbanas se asocia al transito, al ir y venir

. ininterrumpido de personas compitiendo por un espacio de asfalto. En nuestro caso, la imagen
parece especialmente apropiada. Este texto nos dice como y por qué llegamos a esta especie

de caos perpetuo hecho de humo negro, choques, coimas y broncas por pagar medio.

Sube, sube, un poquito rapido.
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Entendlendo el transito llmeno desde‘el otro lado: 1 Odlsea ”‘_

de ser transportista piblico en Lima

Por Claudia Bielich

A alir de nuestra casa, caminar
al paradero, tomar un micro,
combi o couster, maldecir al
conductor y cobrador en el
camino, maldecir a los otros
choferes, maldecir al trafico de Lima,
maldecir en general, llegar a nuestro
destino, agradecer que llegamos vi-
vos, aunque estresados, y horas mas
tarde volver a pasar por lo mismo para
regresar a nuestro hogar: es nuestra
rutina diaria. La gran mayoria de lime-
fios se moviliza en transporte publico.
Millones de viajes diarios que suponen
millones de limefos estresados por lo
cadtico de nuestro tréfico.

(Quién no ha sentido que los
choferes limefos “son unas bestias"?
¢Quién no ha escuchado decir que
éstos no conocen las reglas de tran-
sito, que deben educarse? ;Quién
no ha calificado al transporte publico
como desorganizado, cadtico, sin re-
glas? Pero, iqué tan ciertas son estas
ideas?

Creemos que el caos del transito
limefio no proviene de una sola fuente.
Encontramos cuatro grandes ambitos
cuyas realidades, de por si desorde-
nadas, influyen en nuestro transito,
ayudando, todas ellas, a crear este
ambiente de caos.

En primer lugar, esta el marco insti-
tucional. La manera en que el transito
es normado y regulado desde el Estado
es tan poco eficaz y organizada que
produce una sensacion de desregula-
cion. En segundo lugar, estéa el disefio
del espacio de la movilidad. Con esto
nos referimos a las condiciones es-
tructurales: pistas, sefalizaciones, vias
rapidas y demas. En nuestra ciudad
el disefio parece no estar guiado por
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una estrategia comun, lo que lleva al
desorden. En tercer lugar se encuentra
el sistema laboral de las empresas de
transporte. El transporte publico ma-
sivo es uno de los principales actores
en el transito, y la manera en la que
las empresas de transporte funcionan
refleja informalidad y desorganizacién.
En cuarto lugar tenemos a las practi-
cas de los actores en el transito. Estos
son los choferes, los peatones y los
usuarios del transporte publico. Ahora
bien, estas préacticas se ven influidas, a
su vez, por los tres primeros ambitos
(marco institucional, disefio del espacio
y situaciéon laboral de las empresas) y
también por el "background” de cada
uno de los choferes. Este es propio de
cada personay lo podemos asociar con
su cultura.

En las siguientes lineas intentamos
dar luces sobre cémo funciona el
transito limefo, centrandonos en el
transporte publico. Buscamos ir mas
alld de los sentidos comunes, a fin
de realmente entender qué es lo que
ocurre diariamente en nuestras calles

Y por qué.

Empezando desde el principio: Eshozo
de la historia del transporte piiblico

A lo largo de la historia
del transporte publico
limefio hemos
pasado de

monopolios a multiplicidad de empre-
sas, de intentos estatales por regir el
trénsito (intentos fallidos siempre) a
iniciativas privadas, de grandes em-
presas a pequefios comités.

La historia del transporte limefio
podria resumirse en tranvia-émnibus-
microbus. El tranvia era administrado
por una sola empresa, la Lima Light
and Power. En la década del veinte
aparecieron los primeros émnibus, con
lo que se fue mellando el monopolio de
la movilidad que ostentaba el tranvia.
No obstante, éste siguié funcionando
por varios afos mas, hasta 1966. Un
afo antes la Municipalidad de Lima
cred la Administradora Para-Municipal
de Transportes de Lima (APTL). Gracias
ala APTL aparecieron &mnibuses mar-
ca BUssing y luego una flota de buses
Ikarus. No obstante, poco a poco la
APTL entrd en un gran descenso en
su presencia y capacidad dentro del
transporte urbano limefio. Su papel,
a pesar de las buenas intenciones de
la Municipalidad de Lima, no logré
cumplir con los objetivos inicialmente
trazados (satisfacer la nueva demanda,
creciente, de la poblacion limefa). La
APTL se convirtié luego en la Empresa




Nacional de Transporte Urbano (ENA-
TRU), que trabajo por algunos afios
mas, pero que a la larga desaparecio.

Debe mencionarse que a partir de
la década del 50 Lima experimentd un
fuerte crecimiento demografico. Las
migraciones se hicieron frecuentes.
Las denominadas barriadas hicieron
su aparicion en la periferia de Lima. En
éstas habitaban los nuevos limefos,
una masa cada vez mas grande de
poblacion. Esta poblacién necesitaba
movilizarse. Sin embargo, los medios
formales no los consideraban. El tranvia
no llegaba a ellos y los émnibus de la
APTL, y luego la ENATRU, circulaban
por el casco urbano y consolidado, mas
no por la periferia de la ciudad. Esta es
una de las razones del fracaso de estas
iniciativas municipales.

Entonces, la solucion quedd en ma-
nos de la poblacién, no por eleccién,
sino porque no tenian otra salida. Apa-
recieron pequenas lineas cooperativas
y obreras que intentaban satisfacer y
responder a las nuevas necesidades;
lineas que, por ejemplo, recorrian sélo
el tramo entre alguna urbanizaciéon
popular y una arteria central. Se en-
cargaban especificamente de acercar
a la poblacion de estos nuevos barrios
a las arterias principales de la ciudad,
donde ya tomaban otros vehiculos de
transporte publico mas grandes. Es de-
cir, movilizaban a esta nueva poblacion
que no vivia en zonas que estuvieran
conectadas con el resto de la ciudad.
Estas nuevas empresas funcionaban
como comités, en la que cada miembro
trabajaba con su herramienta como
medio de vida.

Con el paso de los afios, los comités
empezaron a trabajar con camionetas
rurales, las denominadas “combis”.
Estos vehiculos son mas pequefos y
mas rapidos. Ademas, eran mucho mas
baratos, por lo gue los comités pudieron
tener flotas mayores de combis. Las
combis poco a poco se convirtieron en
uno de los principales medios de movi-
lizacién, desplazando a los émnibus en
importancia y presencia en las calles.

A pesar de la apariciéon de vehiculos
de transporte publico paralelos a los
promovidos por la Municipalidad, Lima
entrd en un periodo de crisis a fines de
la década del 80 y principios del 90.
Habfa una demanda muy superior a la
oferta de transporte. Los vehiculos iban
repletos de personas, eran necesarias
nuevas unidades para cubrir las rutas
existentesy, a su vez, era imprescindible
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empezar a cubrir nuevas rutas. El Esta-
do no tenia los recursos (econémicos,
humanos, de infraestructura) para
hacerse cargo de esta situacion. Es
asi que el gobierno emiti6 el Decreto
Legislativo 651 el 24 de Julio de 1991.
Por medio de éste establecia la libre
competencia en las tarifas de servicio
publico de transporte, tanto urbano
como interurbano, en todo el Peru. En
ese decreto se afirmaba que sélo la
inversion privada y la libre competen-
cia podrian satisfacer la demanda del
servicio de transporte urbano. Cuatro
de los seis articulos de este decreto
establecian: a) la libre competencia en
las tarifas; b) el libre acceso a las rutas,
eliminandose todas las restricciones
legales; c) que cualquier persona na-
tural o juridica puede prestar servicio
de transporte publico; y d) que el
transporte publico se puede efectuar
en cualquier tipo de vehiculos, a ex-
cepciéon de camiones y vehiculos de
dos ruedas; esto permitia, ademas, la
importacion de autos usados.

Un breve repaso por la historia del
transporte limefio demuestra que el
Estado nunca ha jugado un rol muy
activo e importante. En general, los
principales medios de transporte
utilizados por los limefios han pro-
venido de iniciativas privadas o de la
poblacién (6mnibus, combis), mas no
del Estado. Las pocas veces gque éste
ha intentado participar ha sido por
medio de propuestas que fracasaron
desapareciendo al poco tiempo. En
general, lo que primo fue la aparicion
de diferentes medios nuevos de trans-
porte publico destinados a satisfacer
una demanda creciente, que los me-
dios de transporte “tradicionales” no
suplian. De esta manera, aparecieron
los dmnibuses en un primer momento
y luego, con mayor fuerza, los micro-
buses. Una vez que los dmnibuses,
primero, y los microbuses, después,
alcanzaron gran popularidad en la
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poblacién, el Estado se vio en la necesidad de reglamentar
el servicio. Es decir, en nuestro pais la situacion tipica ha sido
gue los medios de transporte publico aparezcan primeroy
gue la presencia del Estado se dé después. Los diferentes
servicios surgieron en el transito nacional como una inicia-
tiva de parte de la poblacién o, en todo caso, de parte de
sectores vinculados con el transito. Estas iniciativas nunca
nacieron del Estado; es por ello que cuando los émnibuses
y los microbuses hicieron su incursion en el transito nacional
no habfa ningln marco legal que estuviera encargado de
normar y administrar su servicio. Ello provocé una situacion
caotica. Frente a esta situacion el Estado decide crear leyes
y normas encargadas de ordenar el caos.

Entonces, jpor qué los choferes manejan
de la manera que lo hacen?

Como vemos, el transporte publico se encuentra, ac
tualmente, en manos de pequefas empresas privadas. En
1991 con el DL 651 el Estado decidi¢ alejarse totalmente
del transito; con dicho decreto renunciaba a gestionar
el transporte y le daba toda la responsabilidad al sector
privado. Sin embargo, ello no supuso orden y buena or-
ganizacion.

Los microbuses eran baratos, pero para poder adquirir
una ruta el Estado exigia que fuera una empresa la que
la solicitara. Entonces, muchos propietarios se juntaron,
formando una empresa. En realidad, las empresas de trans-
porte limefias son una reunion de propietarios. Ahora bien,
con el paso de los afnos estas empresas fueron creciendo y
aumentando su flota. Los propietarios dejaron de trabajar
sus vehiculos. No obstante, la figura que se da en nuestro
transporte no es la de contratacion de personal, sino mas
bien la de alquiler de los vehiculos.

Los choferes que uno ve en la calle no son duefios de las
unidades que manejan. Ellos las alquilan a los propietarios,
debiendo pagar diariamente dicho alquiler. Existen dos
maneras en que esto funciona. En la primera los choferes
deben pagar un monto fijo diario al propietario, normal-
mente éste se encuentra alrededor de los 100 nuevos soles.
La segunda supone que el chofer le dé al propietario un

porcentaje de lo ganado en el dia, dicho porcentaje suele
estar en promedio en el 20%. La primera figura es mucho
mas rentable para los propietarios, ya que en la segunda
los choferes pueden mentir y declarar haber ganado menos
de lo que efectivamente ingresé de ganancia ese dia.

El chofer no tiene un sueldo fijo, no recibe un monto
todos los meses. Debe ganar su ingreso diariamente. Todo
lo que ingresa en un dia de trabajo debe repartirse de la
siguiente manera: el alquiler del vehiculo, la gasolina, las
posibles coimas a los policias (suelen ser tratadas como
un gasto méas que aparece en la ruta), el pago al cobra-
dor y el resto es la ganancia del chofer. Entonces, vemos
lo importante que es el tener la mayor cantidad posible
de pasajeros. Un pasajero menos es un sol menos en la
ganancia de ese dia.

Tanto los choferes como los cobradores (éstos siem-
pre ganan menos que quien conduce el vehiculo) deben
trabajar diariamente por su ingreso de ese dia. Cada dia
es la misma lucha, es comenzar de cero. Si ellos tuvieran
asegurado un ingreso fijo no habrfa problema en andar
con el vehiculo vacio o con pocos pasajeros, ya que ello no
influiria en su bolsillo. No obstante, en Lima las empresas de
transporte publico no pueden asegurarle un ingreso fijo a
nadie, por lo que no trabajan bajo la figura de contratos. La
situacion laboral de los trabajadores del transporte publico
es muy mala, su estabilidad es nula.

La empresa no funciona realmente como una “empre-
sa”. La presencia de “la empresa” como una organizacion
solida es muy poca; la influencia que tiene en los choferes y
cobradores no es grande. La relacion de cada chofer se da
directamente con el propietario a quien le alquila el vehicu-
lo. El trato es con el propietario, a quien debe responder. A
la empresa no le debe nada, tan sélo mantener el horario
y las frecuencias. Cada unidad de la misma empresa sale
a una hora determinada, éstas se encuentran prefijadas.
Y entre ellas deben mantener una distancia constante,
normalmente de 5 minutos, ésta es linada “frecuencia”.
Muchas empresas ponen controladores a lo largo de la
ruta, quienes deben firmar un papel que tiene cada unidad
estableciendo la hora exacta en la que pasaron por dicho
control. Algunas empresas incluso tienen un reloj en los
gue marcan dicha tarjeta.



Esta es la manera que la empresa tiene de reglamentar
gue haya una distancia constante entre las unidades.
Pero ello no evita que los choferes manejen segun
crean que les es mas conveniente a fin de conseguir
mayor cantidad de pasajeros, ya que, como vimos, esto
es fundamental, porque repercute directamente en su
ingreso diario. A lo largo de toda la ruta los choferes
varian su manera de manejar, adoptando diferentes
tacticas segun la situacion en la que se encuentren.
Deben tomar en cuenta una serie de factores: otras
unidades de su misma empresa, otras unidades de
otras empresas pero que cubren la misma ruta o una
muy parecida, presencia de policias, densidad del tra-
fico, puntos clave a lo largo de la ruta (lugares en los
gue hay mayor cantidad de posibles pasajeros: centros
comerciales, institutos, centros de recreacién, entre
otros), etc.
La suma de todo esto hace que el chofer decida qué
tactica utilizar para las siguientes cuadras. Es impor-
tante recalcar que este modo de manejo no sera cons-
tante a lo largo de toda la ruta; sera tan sélo utilizado
por un tramo de ésta, pudiendo variar y convertirse
en exactamente lo opuesto cuadras mas adelante.
Las dos tacticas mas utilizadas son el “correteo” y el
“chantarse”. La primera supone correr hasta alcanzar
a la unidad que se encuentra delante de uno y correr
durante varias cuadras, una unidad al lado de la otra,
peleando por cada posible pasajero. Es en el correteo
cuando se realizan las maniobras de manejo mas aveza-
das y peligrosas. Y, como bien lo sefialan varios actores
del transporte publico limefo, no todos los choferes
se atreven a corretear ni todos son buenos en ello. La
segunda tactica, por lo contrario, supone ir lentamente,
guedandose en un seméaforo por un tiempo, dejando
gue cambie de verde a rojo (a veces incluso dejando
pasar mas de un cambio de luz), sin avanzar, esperando
llenar la unidad con maés pasajeros.
Todas estas tacticas se emplean entre los relojes, ya
gue los choferes saben la hora exacta en la que deben
pasar por ellos. Pueden corretear y luego chantarse
para recuperar el tiempo perdido y marcar a la hora
gue deben, o viceversa. El chofer que es considerado
“inteligente” y respetado dentro del ambiente es aquel
gue sabe cuando corretear, sabe cudndo chantarse y
sabe cuando manejar a una velocidad constante; es el
gue sabe interpretar todos los datos que recibe, que
sabe analizarlos y a partir de ellos tomar la decision
sobre cdmo manejar. Es una
tarea estresante, ya que a lo
largo de todas las horas que
dura la ruta recibe una serie de
estimulos que debe procesar
rapidamente y efectivamente
a fin de tomar la mejor deci-
sién sobre cémo manejar en

Y, icomo reformamos a “las bestias™?

El transporte publico limefio se encuentra abandonado por
el Estado, quien ha dejado en manos del sector privado
la gestion y administracion de este espacio (si bien ahora
intenta recuperarlo, a través del plan LimaBus). El sector
privado del transporte no estd, sin embargo, dominado por
grandes empresas con fuertes capitales, sino mas bien por
pequenos comités de propietarios de vehiculos. Ello supone
que la situacién laboral de los trabajadores del transporte
publico sea muy mala.

A fin de entender por qué los choferes limefos “manejan
como unas bestias” que al parecer no conocen las reglas de
transito y que deben ser urgentemente educados, debemos
centrar nuestra atencién en cual es su situacion laboral. El
transportista limefio se encuentra en tensidon constante,
ya que es un trabajador sin estabilidad, que debe trabajar
diariamente por su ingreso diario, que no cuenta con ningun
beneficio laboral (seguro, gratificaciones, vacaciones) y que
debe trabajar estando encerrado en un automavil por mas
de ocho horas diarias. La mayoria de choferes limefios traba-
ja un promedio de 10 horas cada dia, 6 dias a la semana. Si
manejar en Lima es de por si estresante, hacerlo por tantas
horas y teniendo que calcular cada movimiento, a fin de que
ello se materialice en un pasajero mas, es mucho peor.

El chofer de transporte publico lucha por cada pasajero y
para ello conduce adoptando tacticas que no incluyen el
respeto a todas las reglas de transito ni un manejo a una
velocidad y de un modo constante. Hacer ello supondria
gue otros transportistas le quiten sus pasajeros. Por lo tanto,
cuando uno ve a una "“bestia” manejando, realmente esta
viendo a un hombre estresado, con méas horas de manejo
encima esa semana de la que uno tendra en un mes, luchan-
do por aumentar su ingreso diario, empujado a actuar asf
por la manera en la que funciona el sistema de transporte
publico de nuestra ciudad. El problema no se encuentra,
realmente, en los transportistas y su falta de educacion o
cultura, se encuentra, mas bien, en el sistema de transpor-
tes, con una presencia minima y muy floja del Estado, con
empresas desorganizadas y con poco capital, gue no pueden
ofrecer estabilidad laboral a nadie. Es un sistema artesanal,
semi-informal y poco reglamentado. La soluciéon a la crisis
del transporte publico pasa por la reforma del sistema, no
por impartir unas cuantas clases de educacién vial a los
choferes (idea que suele ser un sentido comun cuando se
habla de posibles soluciones) y luego mandarlos, de regreso,
a manejar en la misma situacion.

el siguiente tramo, buscando
CONseguir mas pasajeros.
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