Universidad Nacional

Federico Villarreal Vicerrectorado de

INVESTIGACION

FACULTAD DE INGENIERIA INDUSTRIAL Y DE SISTEMAS

“SISTEMA DE CLASIFICACION Y CATEGORIZACION INTERNA

PARA EL CONTROL VEHICULAR EN LOS PEAJES DE LIMA”

Experiencia Profesional para optar el Titulo Profesional de Ingeniero de
Transportes.
AUTORA
POQUIOMA SOLES, FIORELA
ASESOR
Dr. FLORES VIDAL, HIGINIO EXEQUIEL

JURADO

Mg. GELDRES BENITES, ZONIA GUDELIA

Mg. TORRES SANCHEZ, DORIS CONCESA

Mg. CCASANI ALLENDE, JULIAN

LIMA — PERU

2021



DEDICATORIA
Este trabajo de investigacion va dedicado a mi madre Clara Rosa Soles Pulido, por su
apoyo incondicional en todo momento. Este logro es fruto de su esfuerzo para formarme como
profesional. A mi hermano John Poquioma por ser un pilar importante en mi vida. Asimismo,

a todas aquellas personas que me alentaron para poder continuar y finalizar este proyecto de

investigacion.



RESUMEN

En este trabajo de investigacion su objetivo principal fue determinar un sistema de
clasificacion y categorizacion vehicular, mediante un plan estratégico, con la finalidad de
reducir errores al momento de la validacion de los transitos anormales, en los peajes de Lima.

Dado que el principal problema identificado estaba orientado al aumento de errores de
clasificacion y categorizacion vehicular (transitos anormales), lo cual provoca emplear un
mayor tiempo a los analistas del Centro de Control de Recaudacion (CCR) a realizar el control
interno de los 11 peajes existentes.

La metodologia que se empleo fue realizar la matriz FODA para identificar las causas
de la problemética, sus debilidades, amenazas, fortalezas y oportunidades de acuerdo a las
estrategias planteadas para el area de CCR. Asimismo, se tomo en consideracion la normativa
legal del Ministerio de Transportes y Comunicaciones (MTC).

De acuerdo con la muestra estudiada (julio 2018 hasta junio 2019), se obtuvieron los
siguientes resultados de las plazas de peaje con mayor flujo vehicular: Chillén 77%, Villa
70% y por ultimo Punta Negra 63% de transacciones revisadas como un promedio mensual.
Ello fundamenta el alto indice de transacciones anormales que suben a validacion.

Se concluyd que el plan estratégico ayudara en optimizar el sistema de clasificacién y
categorizacion vehicular para evitar demoras e incidencias en la via, reducir los indicadores de
transacciones revisadas mensualmente y el tiempo que se emplea para la verificacion de
dichos trénsitos.

Palabras clave: clasificacion vehicular, categorizacion vehicular, control interno.



ABSTRAC

In this research work its main objective was to determine a vehicle classification and
categorization system, through a strategic plan, in order to reduce errors at the time of the
validation of abnormal transits, in the tolls of Lima.

Since the main problem identified was aimed at increasing errors of classification and
vehicular categorization (abnormal transits), which causes more time for analysts at the
Collection Control Center (CCR) to perform internal control of the 11 tolls existing.

The methodology used was to perform the SWOT matrix to identify the causes of the
problem, its weaknesses, threats, strengths and opportunities according to the strategies
proposed for the CCR area. Likewise, the legal regulations of the Ministry of Transport and
Communications (MTC) were taken into consideration.

According to the sample studied (July 2018 to June 2019), the following results of the
toll plazas with the highest vehicular flow were obtained: Chillon 77%, Villa 70% and finally
Punta Negra 63% of transactions reviewed as a monthly average. This bases the high rate of
abnormal transactions that go up for validation.

It was concluded that the strategic plan will help to optimize the vehicle classification
and categorization system to avoid delays and road incidents, reduce the monthly revised
transaction indicators and the time used to verify said transits.

Keys Words: vehicle classification, vehicle categorization, internal control.
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CAPITULO I: INTRODUCCION

La presente investigacion se refiere al tema “Sistema de Clasificacion y
Categorizacion Interna para el control vehicular en los peajes de Lima”, basandose en las
caracteristicas de los vehiculos que transitan por la via concesionada, mediante un control
interno se realiza la verificacion de su correcto registro. Obteniendo como fuente de
verificacion a la normativa legal establecida por el Ministerio de Transporte Yy
Comunicaciones (MTC), Ley N° 27181 y Resolucion Directoral N° 4848-2006-MTC/15
(Clasificacion Vehicular y Estandarizacion de Caracteristicas Registrables Vehiculares).

El objetivo principal de esta investigacion es determinar un sistema de clasificacion y
categorizacién vehicular, mediante un plan estratégico, con la finalidad de reducir errores al
momento de la validacion de los transitos anormales. Con ello se espera optimizar el servicio
que la concesionaria presta al usuario que utiliza la via.

Asimismo, la metodologia que se emple6 para analizar dicha problemaética fue realizar
la matriz FODA, la cual es una herramienta estratégica de analisis interno y externo, donde se
evalla las fortalezas, oportunidades, debilidades y amenazas del area en estudio. Tomando en
consideracién los conocimientos teéricos y practicos adquiridos mediante la contribucion del
plan de solucion de la problematica vigente, las cuales se basan en un alto indice de anomalias
que suben al sistema BackOffice.

Se considero desarrollar esta herramienta estratégica para identificar y proponer
mejoras continuas para un optimo funcionamiento entre analista y recaudador. Tomando como
base de estudio la data de los registros vehiculares de las plazas principales, las cuales

presentan un mayor indice de transito mensual. Con ello se pudo respaldar los resultados de la
9



muestra estudiada. Y asi, realizar las propuestas para reducir los indicadores de transacciones
anormales.

Para desarrollar el trabajo de investigacion, se considerd los siguientes capitulos:

Capitulo I. Dentro de este capitulo se hace referencia a las generalidades, donde se
hace mencion la trayectoria del autor, objetivos, importancia y justificacion de la
investigacion. También la descripcion relevante de la empresa y su organigrama.

Capitulo Il. En este capitulo se desarroll6 el marco tedrico donde se incluyeron los
antecedentes bibliogréficos y las bases tedricas referencias al tema de concesion de peajes,
sistema de gestion de peajes, haciendo mencién de las clasificaciones y categorizaciones
vehiculares.

Capitulo Il1. En este capitulo fue considerado el marco préctico, donde se menciona la
situacion actual y situacién propuesta para las deficiencias encontradas dentro de la
realizacion de los trabajos. De esa manera poner en aplicacion los conocimientos tedricos y
practicos adquiridos por la experiencia profesional obtenidos en dicha area. Se planteara
herramientas de solucién para brindar soluciones a los problemas encontrados, como también
proponer un plan estratégico del area.

Finalmente se daran las conclusiones y recomendaciones para verificar los objetivos

logrados y una mejora continua en el area.

10



1.1. Trayectoria del Autor

1.1.1.

Formacién académica

Universidad Federico Villarreal — Bachiller en Ingenieria de Transporte
(septiembre, 2015).

Instituto Peruano de Asuntos Pablicos, Politica y Gobierno — Especializacion en
Proyectos de Inversion Publica— SNIP (abril, 2016).

Colegio de Ingenieros del Pert — Curso Taller de Tecnologias Modernas de
Pavimentacion para América Latina (julio,2016).

XIX CILA — Congreso Ibero- Latinoamericano del Asfalto, Medellin- Colombia
(noviembre, 2017).

CETRUMPUCP - Especializacion para Analista en Gestion Financiera
(octubre,2019)

Instituto Peruano de Asuntos Publicos, Politica y Gobierno — Especializacién en
Nueva Ley de Contrataciones del Estado N° 30255 (noviembre,2019).

Instituto Peruano de Asuntos Publicos, Politica y Gobierno — Especializacion en
Gestion Publica (noviembre,2019).

Universidad Ricardo Palma — Egresada de la Maestria en Ingenieria Vial con
mencion en Carreteras, Puentes y Tuneles (diciembre,2019).

Pontificia Universidad Catdlica de Chile — Camino a la Excelencia en Gestion de
Proyectos (abril,2020).

University of California — Initiating and Planning of Projects (Junio,2020).
Organizacién Mundial para el Desarrollo, la Educacion y la Cultura —

Especializacion en Gestion de Seguridad y Salud para el Trabajo (junio,2020).
11



1.1.2.

» Projectum Institute — Planificacion y Seguimiento de Proyectos con MS

PROJECT (agosto,2020).

Experiencia Laboral

Gerencia de Transporte Urbano MML - Subgerencia de Ingenieria de
Trénsito, Lima, Perd

Periodo de Trabajo: febrero 2013 — julio 2015

Cargo: Técnico en Transito

Funciones:

En el cargo de Técnico en Transito, me encargaba de la revision y evaluacion de
expedientes para interferencia de vias, como también los cambios de geometria
vial, estudio de impacto vial y trénsito. En el caso de obras de infraestructura se
procedia con la revisién, evaluacion y aprobacién de los planos de desvios y
sefializacion. Asimismo, se realizaba propuestas de alternativas de desvios,
supervisién e inspeccién de campo.

Cargo: Especialista en Evaluacion de Expedientes de Obras Publicas
Funciones:

En el cargo de Especialista en Evaluacion de expedientes de obras publicas y
privadas me desempefiaba en la revision de planos de desvios y sefializacion, la
supervision de las obras autorizadas para monitorear el cumplimiento de la
Resoluciones de Subgerencia emitidas. Basandose en la ordenanza 1680
(Reglamento de interferencia de vias en la provincia de Lima) y la ordenanza 341-
2001-MML (Plano del Sistema Vial Metropolitano de Lima). Elaboracion de

informes técnicos, proyectos de oficios y resoluciones de Sugerencia.
12



= Rutas de Lima S.A.C. — Centro de Control de Recaudacion, Lima, Peru
Periodo de Trabajo: diciembre 2015 — agosto 2019
Cargo: Analista de CCR
Funciones:

- Enel cargo de Analista de CCR, me encargaba de la planificacion de actividades y
andlisis del sistema de peaje & ITS. Asimismo, la elaboracion de informes
estadisticos quincenales, referentes a los reportes de todas las plazas de la
concesion. De acuerdo a la Ley N° 27181 y Resolucion Directoral N° 4848-2006-
MTC/15 (Clasificacion Vehicular y Estandarizacion de Caracteristicas Registrables
Vehiculares), se realizaba el control interno para proponer mejoras al
funcionamiento del sistema de peajes y del flujo vehicular en las plazas de cobros
en los peajes.

= Corporacion Mayo S.A.C. — Area de Ingenieria, Lima, Peru
Periodo de Trabajo: febrero 2020 — Actualidad
Cargo: Especialista en Carreteras
Funciones:

- Elaboracién del informe de condicion del corredor vial y planteamiento de
alternativas de conservacion del siguiente periodo, en el “Servicio de Gestion,
Mejoramiento y Conservacion Vial por Niveles de Servicio del Corredor Vial:
Emp. PE 04B — Sondor — Socchabamba — VVado Grande”, longitud 362.37 km.

- Elaboracion del tercer relevamiento de informacion “Servicio de Gestion,
Mejoramiento y Conservacion del Corredor Vial: Emp. PE 3N (Céatac) — Tanel

Kahuish — Chavin de Huéantar — San Marcos — Emp. PE 14 A (Succha)”.
13



- Elaboracion del cuarto relevamiento de informacion del corredor vial: “Emp. PE
04B — Sondor — Socchabamba — Vado Grande”, de acuerdo con el Manual de
Inventarios Viales del Ministerio de Transportes y comunicaciones (MTC).

- Elaboracion del cuarto relevamiento de informacion e inventario vial calificado del
corredor vial: “Servicio de Gestion, Mejoramiento y Conservacion del Corredor
Vial: Emp. PE 3N (Cétac) — Tunel Kahuish — Chavin de Huantar — San Marcos —
Emp. PE 14 A (Succha)”.

1.2. Descripcién de la empresa

1.2.1. Datos generales de la empresa
Razbn social

Concesionario vial: Rutas de Lima S.A.C.

R.U.C.: 20550372640

Fecha de Inscripcion: 13/11/2012

Actividad Economica: Actividades de Transportes.

Ubicacion

Domicilio fiscal: Carretera Panamericana Sur KM. 19.5 - Villa El Salvador -

Lima.

1.2.2.Resefia historica
La concesionaria Rutas de Lima firma contrato de concesion con la
Municipalidad Metropolitana de Lima el 09/01/2013, asimismo el 10/02 toma
posesion y el 01/07 empieza con la operacion del proyecto vial “Vias Nuevas

de Lima”.

14



La extension de la concesion es de 115 km que comprende lo siguiente:
Panamericana Norte desde Ovalo Habich hasta el Intercambio de Ancon
(31.5 km).

Panamericana Sur desde Trébol de Javier Prado hasta el Puente Pucusana
(54.1 km).

Ramiro Priale desde Puente las torres hasta el Puente Los Angeles (vias aun
no vienen siendo operadas).

Es una empresa auto sostenible que trabaja con inversién 100% privada en
la construccion de las obras de infraestructura vial para el bienestar del
ciudadano, asimismo, se encargan de realizar la operacion y mantenimiento

de las vias concesionadas.

15



Tabla 1 Lista de los peajes de la Concesion

Plazas de cobro de peaje:

i. Peaje de Chilldn (sentido sur)

Ii. Peaje de Huaylas (ambos sentidos)
iii. Peaje de Villa (sentido sur)

iv. Peaje de Conchan (sentido norte)

v. Peaje de Arica (sentido norte)

vi. Peaje de acceso Arica (sentido norte)
vii. Peaje de Quebrada Seca

viii. Peaje de San Pedro (sentido norte)
iX. Peaje de acceso San Pedro

X. Peaje de Punta Negra (sentido norte)

Xi. Peaje de acceso Punta Negra

Nota. Las 11 plazas de peaje de la concesion.

Fuente: Elaboracion Propia.

16



Figura 1 Ubicacion de las plazas de peaje en los 115 km de concesién
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Nota. La figura 1 muestra los 115 km de concesion y los 3 peajes mas importantes

de la concesion: Chillon, Villay Punta Negra. Fuente: Rutas de Lima.

1.2.3. Esquema organizativo

La concesionaria Rutas de Lima SAC es una organizacion de actividad

econdmica basada en el transporte, las obras viales realizadas son 100%
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inversion privada, por esa razén se realiza el cobro de peaje, para la operacion y
mantenimiento de las vias.

Misién

Transformar la infraestructura vial concesionada en vias de
comunicacion seguras, a través de la mejora y conservacion de las mismas y la
prestacion de servicios de calidad, con una gestion transparente y de respeto
por las comunidades y el medio ambiente, alineados con las expectativas de
nuestros usuarios y accionistas

Vision

Ser reconocidos por la calidad de servicios que brindan a los usuarios y
liderar entre las concesiones internacionales como un referente por tener una
gestion innovadora y eficiente.

Valores

La empresa cuenta con programas sobre codigo conducta y ética. Como
tambien transparencia, compromiso e innovacion entormo al servicio de

calidad.

18



1.3. Organigrama de la empresa

Figura 2 Organigrama de la Concesion Vial
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Nota. La figura 2 muestra el organigrama de la concesionaria Rutas de Lima,

gerencias y areas de trabajo. Asimismo, la siguiente investigacion se

ea de Centro de Control de Recaudacion (CCR). Fuente: Elaboracion

1.4. Areay funciones desempefiadas

El area principal donde se desarrollé la presente investigacion es el area de

Centro de Cont

rol de Recaudacion de la Concesionaria RDL, la cual es el punto de

partida para garantizar los controles internos realizados como Analista de CCR, de

esta manera se

peaje.

podra brindar un buen servicio a los usuarios de las estaciones de
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Funciones desempefiadas:
Validar un porcentaje del total de anomalias subidas diarias en el sistema BO
(Verificar objetivamente los vehiculos que pasan por los peajes, identificando su
verdadera clasificacion y/o categoria).
Actualizaciones datos fiscales enviados por correos de las plazas.
Validacion de RUCS en sistema con SUNAT.
Revision de correos enviados por plazas de las observaciones o incidencias en las
vias generadas durante las 24 horas de los 365 dias del afio y las respuestas a las
mismas.
Extraer los errores de clasificacion diarios por peaje y remitirlos por correo al
Coordinador de Recaudacion de cada plaza.
Verificar gestién de turno recaudadores en casos particulares débitos o faltantes
con mayor diferencia enviado por el coordinador de recaudacion.
Crear Redmine para reportar cada vez que el sistema muestra lentitud o errores en
el sistema.
Realizar reportes de Reconocimiento de deuda (RD) generados a usuarios que se
dieron a la fuga o por alguna razén no optaron por pagar.
Re-categorizar y corregir datos errados, ingresados en el MPE (categoria vehicular
y datos vehiculares) de los vehiculos con TAG EPASS.
Revisar los errores del sistema y anomalias de vehiculos EPASS (corregir los
TAGS duplicados, asignacion de placas y no autorizados de las vias express, Villa

16SXP y Pta. Negra 11NXP).

20



2.1.

CAPITULO I1: DESCRIPCION DE UNA ACTIVIDAD ESPECIFICA
Definiciones

Concesiones viales:

En la década del noventa se crearon programas de mejoramiento vial con la
finalidad de estructurar una red caminera que permitiera satisfacer adecuadamente las
necesidades de transporte. Para ello los programas de mejoramiento vial incluyeron
mecanismos para lograr la incorporacién de capitales privados mediante contratos de
concesion de obra publica, financiado por empresas nacionales o extranjeras que
recuperarian su inversion a través de garantias del Estado, subsidios y peajes. (Rufian
Lizana, 2002,p.12)

En el caso de obras publicas de infraestructura nacional de transporte, el ente
regulador es el Organismo Supervisor de la Inversion en Infraestructura de Transporte
de Uso Publico (OSITRAN),su mision es regular el comportamiento de los mercados
en que acttan las entidades prestadoras, asi como el cumplimiento de los contratos de
concesion, cautelando en forma imparcial y objetivas los intereses del Estado, de los
inversionistas y de los usuarios, a fin de garantizar la eficiencia en la explotacion de la
infraestructura nacional de transporte de uso publico. (Rufian Lizana, 2002,p.13)
Factores de adjudicacion:

Los Factores de adjudicacion estan definidos por:
Estructura tarifaria,

Plazo de concesion,

Formula de reajuste de las tarifas y sistema de revision,
Subsidio del Estado al concesionario, y
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Consideraciones de caracter ambientales. (Rufian Lizana, 2002,p.29)

Contrato de concesion:

En las bases de un contrato establecen las funciones del ente concesionario, en
el caso de peajes, la concesion vial esta encargada de cubrir los costos de inversion,
operacion y conservacion, asimismo, es posible la creacion de unidades de peaje
nuevas cuya construccion y operacion, previo acuerdo de las partes, con motivo de la
construccion de obras complementarias. (Durand Vasquez, 2018,p.13)

Tipo de concesion vial:

En la actualidad existen dos tipos de concesion: las autosostenibles y las
cofinanciadas. La concesion autosostenible es denominada asi cuando su explotacion
es rentable; esto implica que el peaje cobrado cubra los gastos de inversion, operacion
y mantenimiento, durante el periodo de concesion, esta modalidad requiere una
inversion nula por parte del Estado. En el caso de la concesion cofinanciadas, los
proyectos a ejecutarse requieren de un aporte del Estado para ser rentables desde el
punto de vista privado. (Chucos Bastidas & Paucar Rojas, 2015,p.37)

Ventajas del programa de concesiones viales:

Este programa fue creado para estructurar las redes de transporte uniendo vias
de alto trafico con las de menor flujo vehicular, que se encuentren en el mismo &mbito
geogréfico. Esta modalidad de concesion garantiza el mantenimiento de gran parte de
las vias asfaltadas de la Red Vial Nacional, asimismo, independiza las decisiones que
afectan la conservacion vial de los conflictos que pueda existir, como también

maximiza el &mbito vial concesionable, amplia los kilometros rehabilitados con
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recurso del Estado, permitiéndole al concesionario intervenir en las vias no
concesionadas. (Rufian Lizana, 2002,p.57)

Principales instituciones en una concesion vial en el Pera:

Los participantes en las concesiones viales son los siguientes:

Agencia en Promocion de la Inversion Privada (Pro-Inversion), entidad encargada de
la elaboracion de los proyectos de inversion que el Estado ofrece a los inversionistas
privados;

Ministerio de Transportes y Comunicaciones (MTC), es el titular de los bienes y
servicios publicos, actla en representacion del Estado;

Organismo Supervisor de la Inversion en Infraestructura de Transporte de Uso Publico
(OSITRAN), encargado de fiscalizar y supervisar la actividad de los concesionarios,
en las fases de construccion y operacion; y

Concesionario, asume el compromiso de prestar el servicio de operar la obra publica
de infraestructura por un plazo determinado a cambio del cobro de una
contraprestacion que se carga a los usuarios, denominada tarifa. (Chucos Bastidas &
Paucar Rojas, 2015,p.8)

Cobro del peaje:

Se realiza en las garitas o puntos de peaje instaladas en determinadas vias. En
la Red Vial Nacional, es el 6rgano competente para disponer la instalacion de estos
puntos de peaje en el Ministerio de Transportes y Comunicaciones (MTC). En las
demas vias, los municipios pueden disponer la instalacién y cobro de peajes, conforme
a su jurisdiccion territorial, asi lo establece la Ley Organica de Municipalidades.

(Durand Vasquez, 2018,p.3)
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Criterios para establecer los peajes y el célculo tarifario:

Estos criterios suelen estar regulados en los contratos de concesion, sobre todo
en aquellos casos de concesiones autosostenibles, Ositran s6lo puede revisar el
cumplimiento de lo pactado; en tanto que, en los supuestos de concesion con
cofinanciamiento del estado, puede encargarse de establecer esas reglas. (Durand
Vasquez, 2018,p12)

Asimismo, se establecen diversos criterios para definir las reglas de creacion de
peajes y cobro de los mismos, como ejemplo tenemos el Contrato de Concesion del
Proyecto Vias Nuevas de Lima, celebrado entre la municipalidad Metropolitana de
Lima (MML) y Rutas de Lima S.A.C., en este caso la entidad tiene por objeto
transferir al concesionario la jurisdiccion para el disefio, construccion, mejoramiento,
conservacion, operacion y mantenimiento del proyecto. (Durand Vasquez, 2018,p.13)

Tarifa de los peajes:

En el contrato de concesion vial se sefialan las modalidades y criterios que se
deben usar para la creacién del tarifario de peaje, de acuerdo a la categoria del
vehiculo y al cobro del derecho de paso del usuario. El régimen tarifario se rige en el
caso de vehiculos ligeros pagando una tarifa equivalente a un eje y los vehiculos
pesados pagan una tarifa por cada eje. (Vasquez, 2018,p.15)

El establecimiento de garitas de peaje y las tarifas son acordados por las partes
contratantes y tiene por finalidad que el inversionista recupere sus inversiones; por lo
gue en caso Sse presenten supuesto que pongan en riesgo ello, se activa los mecanismos
autorizados en el contrato para equilibrar los ingresos planificados, como son la

creacion de nuevos puntos de peaje o aumento de tarifa. (Durand Vasquez, 2018,p.18)
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Tabla 2 Metodologia para la fijacion de tarifas

Metodologia

Descripcion

Costo Marginal de

Largo Plazo

Costos Totalmente

Distribuidos CTD

Definicion de

Disposicion a Pagar

Tarificacion
comparativa

(benchmarking)

Consiste en fijar un nivel tarifario equivalente al
costo de proveer el servicio de transporte a un usuario
adiciona. Dicho costo incluye los costos de capital
derivados del incremento de la capacidad de la
infraestructura.

Consiste en determinar una tarifa a partir de la
asignacion de los costos directos e indirectos en cada uno
de los servicios que la entidad prestadora provee. Los
costos indirectos se refieren a los insumos compartidos
entre dos 0 mas servicios.

Son métodos que, a partir de informacion primaria
obtenida mediante encuestas a los potenciales usuarios de
las infraestructuras, permiten estimar su disposicion
maxima a pagar por servicios que aln no se prestan o que
aun no se prestan bajo determinados supuestos de calidad.

Consiste en determinar las tarifas a partir de
comparaciones relevantes entre los costos o tarifas de
infraestructuras con otras de caracteristicas similares a la

que se desea tarifar.
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Metodologia Descripcion

Consiste en determinar el sistema tarifario para una

empresa teorica a partir de los costos indispensables para

Empresa eficiente proveer los servicios sujetos a regulacion tarifaria, en
forma eficiente, de acuerdo con la tecnologia disponible y
manteniendo la calidad establecida.

La regulacién por Costo de Servicio o CoS -siglas
en inglés de Cost of Service- determina las tarifas que la
empresa regulada puede cobrar de forma que le permita

Costo de Servicio
obtener un ingreso suficiente para cubrir el costo

econdmico en que incurre para producir los servicios que

brinda.

Nota. Metodologia tomada del Reglamento de Tarifas de Ositran.
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Tabla 3 Metodologia para revision de tarifas

Metodologia Descripcion

La revision se implementa sobre la base
de tarifas maximas vigentes previamente
determinadas por el OSITRAN o en los
Contratos de Concesion. Dichas tarifas maximas
preestablecidas constituyen el punto de partida
para la implementacion de las revisiones

Revision Tarifaria por tarifarias. El RPI (Retail Price Index, en inglés,
Precios o indice de precios al consumidor) es la inflacion
expresada por un indice general de precios
utilizado para ajustar la tarifa. Este mecanismo
de reajuste se puede aplicar de dos maneras: de
manera individual a los servicios sujetos a
regulacién o mediante canastas reguladas de

servicios

Nota. Metodologia tomada del Reglamento de Tarifas de Ositran.
Sistema de cobro en los peajes:
Sistema manual. - El peaje manual requiere la inslacion de garitas que divide
el flujo vehicular, que se desaroolan en diferentes carrieles, en cada carril se encuentra
una cabima de peaje con un operador (recaudador), que cobra de manera manual el

pase de los usuarios por las vias concesionadas. (Vela Orihuela, 2009,p.43)
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Sistema semi-automatico. - esta modalidad de peaje es para la circulacion de
vehiculos sin necesidad de deternerse en un punto de cobro, el usuario solamente debe
contar con un dispositivo TAG, para poder pasar por las casetas solo bajando la
velocidad hasta los 40 km/hr. (Vela Orihuela, 2009,p.45)

Normativas legales:

Ley General de Transporte y Transito Terrestre N°27181

La ley general de transporte y transito terrestre es un reglamento nacional que
aprobo el cobro por uso de infraestructura publica (carreteras), estableciendo los
fundamentos necesarios para el cobro al ciudadano por el uso de las vias
concesionadas. Asimismo, cuenta con infracciones a los usuarios que no circulen con
su placa de rodaje de la forma adecuada. (Ley General de Transporte y Transito
Terrestre N°27181, 2012)

Resolucion Directoral N° 4848-2006-MTC/15

Dentro de esta normativa establecen tablas de estandarizacion de caracteristicas
vehiculares, tipos de carrocerias, tipo de colores, tipos de transmision y tipos de
combustibles o fuente de energia declarables y/o registrables, donde se detalla el
cddigo, la categoria, clase 0 combinacion espacial, descripcién y graficos referenciales.
(Resolucion Directoral N° 4848-2006-MTC/15, 2006)

Gestion de peajes:

El nivel de Gestion es utilizando una tecnologia para peaje, formado por un
grupo de subsistemas que concentra informacion de diferentes casetas de peajes, para

lograr un éptimo control de gestidn de peajes. Se almacena una base de datos con el fin
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de generar toda la informacién administrativa y contable requerida por este sistema.
(i+D3 Equipamientos Tecnoldgicos S.L., 2017)

Software de gestion de peaje:

Esta tecnologia cumple con las siguientes funciones requeridas:

Control interno del peaje, consolidacion y la auditoria de la base de datos originados en
las casetas de peaje;

Centralizacion de todos los transitos que pasan por el peaje en una base de datos
general para realizar consultas, generar archivos que se transmita al sistema
administrativo/contable; y
Centralizacion y distribucién de la informacion externa que se introduzcan en el
sistema. (i+D3 Equipamientos Tecnologicos S.L., 2017)

Figura 3 Estructura del nivel de area del peaje (control de estaciones)

=
’ : - Ferminal
aZme___~ b
:
3 . HUB - Terminal
Servidor de Validacion y = '
CCO
-— -~
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- — Ferminal
: . . 2 \
u
HUB

Serv Po de Supe
Servidor de Supervision Terminal

Co 11
Impresora Laser 1-8

Nota. La figura 3 muestra la conexién que existe entre el area de CCR (control
interno) y el area de recaudacion (campo) mediante servidores de Tecsidel.

Fuente: Imasdetres - Sistema de control de peajes.
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Control interno de la gestion de peaje:

Se trabaja de acuerdo al Informe de validacién preliminar, en este informe se
pueden ver todos los turnos, incluso sin validacién. Se puede observar una lista con los
siguientes datos:

o Dias de trabajo contables;

o (Cadigo de érea de peaje del turno;

o NuUmero de turno;

« Nombre del recaudador de cabina;

e Fechay hora de la apertura/cierre del turno;

e Carriles en los que se ha operado el turno;

o Transitos registrados en el turno;

o Anomalias registradas en el turno;

e Importe registrado por el sistema;

o Importe declarado por el operador de cabina; y

o Diferencia entre el valor registrado y lo que el recaudador de las casetas de
peaje declard. (i+D3 Equipamientos Tecnoldgicos S.L., 2017)

2.2. Objetivos

2.2.1.0bjetivo General
Determinar un sistema de clasificacion y categorizacion vehicular,
mediante un plan estratégico, con la finalidad de reducir errores al momento de la

validacién de los transitos anormales, en los peajes de Lima.
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2.2.2.0bjetivos Especificos

2.2.2.1. Elaborar una matriz FODA.

2.2.2.2. Reducir transitos anormales a través de controles internos.

2.2.2.3. Optimizar la operatividad de los peajes.
2.3. Importancia
El presente informe permitird optimizar las funciones del sistema de peajes, los
cuales en los ultimos afios han estado presentando fallas por parte del sistema
BackOffice y del personal de recaudacion. Por ello es importante desarrollar un
sistema de clasificacion y categorizacion vehicular para obtener una data histérica y
actual que ayude a obtener los datos que se requiere de una manera precisa y rapida.
Con ello lograr una mejor interaccion directa entre usuario y recaudador, manteniendo
los estandares de un servicio eficiente y de calidad.
2.4. Justificacion
El presente trabajo de investigacion estara detallado con aportes desarrollados
durante los casi 4 afios de experiencia profesional en los cuales se adquirid
conocimiento tedrico y préactico en el area de Centro de Control de Recaudacién con el
cargo de Analista de CCR.
El sistema de clasificacion y categorizacion vehicular son parte fundamental
para estructurar los parametros estratégicos del area, surge la necesidad de estandarizar
de acuerdo a las normas legales del Ministerio de Transportes y Comunicaciones para

generar entre el usuario y la empresa una gestion eficiente e innovadora.
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La elaboracion del plan estratégico para el &rea CCR contribuird en un éptimo
desarrollo de las funciones del personal. La empresa obtendra una disminucion de
gastos en el tema de capacitar cada cierto tiempo a un nuevo personal y crear un
ambiente laboral estable.

La investigacion acerca del sistema de clasificacion y categorizacion vehicular
garantizara un buen funcionamiento operacional tanto en oficina como en campo.
Brindando asi un servicio de calidad a los usuarios, beneficiando al medio ambiente
por la disminucion de las emisiones de CO2.

2.5. Situacién actual

2.5.1.Validacion de transitos anormales en el Centro de Control de Recaudacion

Para realizar el control interno de las validaciones anormales que se
registran en el sistema BackOffice se debe tener en consideracion la normativa
legal emitida por el Ministerio de Transportes y Comunicaciones (MTC); en este
caso, las tablas de estandarizacion de caracteristicas vehiculares establecido en la
Resolucion Directoral 4848-2006-MTC/15.

Asimismo, se empezd a clasificar y categorizar los vehiculos que circulan
por las casetas de los peajes de Lima, de la siguiente forma:

Motos (L):

- Son considerados como vehiculos menores de categoria L. Dentro de esa

categoria tenemos los cuatrimotos y los mototaxis que estan prohibidos de
ingresar a la autopista segun restriccion a la circulacion de motociclistas por la

MML.
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Tabla 4 Vehiculos automotores con menos de cuatro ruedas

Vehiculos automotores con menos de cuatro ruedas

L1 Vehiculos de dos ruedas de hasta 50 cm3 y velocidad maxima de 50 km/h.
L2 Vehiculos de tres ruedas de hasta 50 cm3 y velocidad méaxima de 50 km/h.

L3 Vehiculos de dos ruedas de méas de 50 cm3 o velocidad mayor a 50 km/h.

L4 Vehiculos de tres ruedas asimétricas al eje longitudinal del vehiculo, de mas de 50
cm3 o una velocidad mayor de 50 km/h.

Vehiculos de tres ruedas simétricas al eje longitudinal del vehiculo, de més de 50
L5 cm3 o velocidad mayor a 50 km/h 'y cuyo peso bruto vehicular no exceda a una

tonelada.

Nota. La tabla 4 indica las categorias de vehiculos menores, los cuales no pagan en las
casetas de peaje (pase libre). Tienen como dimensiones: longitud hasta max. 50cm3y
una velocidad hasta 50 km/h. Fuente: Resolucion Directoral N°4848-2006-MTC/15.
Vehiculos Livianos (M — N):
M1.- Usados para realizar “Transporte de Personas”, cuentan con 8
asientos como maximo y un peso bruto menor o igual a 5 toneladas.
M2.- Usados para realizar “Transporte de Personas”, cuentan con igual o
mas de 8 asientos y el peso bruto igual o menora 55 Tn.
N1.- Vehiculos de transporte de mercancias con peso bruto igual a 3.5 Tn
0 menos.
Liviano publico (Categoria M1y M2).- Vehiculos usados para el
transporte publico con ruta autorizada y con un peso bruto igual o menor a5 Tn.
M3 .- Buses que cuentan con mas de 8 asientos y un peso bruto mayor a 5

toneladas.
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Tabla 5 Vehiculos para el transporte de pasajeros (M-N)

Vehiculos automotores de cuatro ruedas o mas disefiados y construidos para el transporte de

pasajeros

M1

M2

M2

M2

M3

M3

M3

C1

C2

C3

C1

C2

C3

Vehiculos de 8 asientos 0 menos sin contar el asiento del conductor.
Vehiculos de mas de 8 asientos sin contar el asiento del conductor y peso bruto vehicular
de 5 toneladas o0 menos. Construidos con areas para pasajeros de pie permitiendo el

desplazamiento frecuente de estos.

Vehiculos de mas de 8 asientos sin contar el asiento del conductor y peso bruto vehicular
de 5 toneladas o menos. Construidos principalmente para el transporte de pasajeros
sentados y también disefiados para permitir el transporte de pasajeros de pie en el

pasadizo y/o en un area que no excede el espacio provisto para dos asientos dobles.

Vehiculos de més de 8 asientos sin contar el asiento del conductor y peso bruto vehicular
de 5 toneladas o menos. Construidos exclusivamente para el transporte de pasajeros
sentados.

Vehiculos de mas de 8 asientos sin contar el asiento del conductor y peso bruto vehicular
de mas de 5 toneladas. Construidos con areas para pasajeros de pie permitiendo el

desplazamiento frecuente de estos.

Vehiculos de méas de 8 asientos sin contar el asiento del conductor y peso bruto vehicular
de maés de 5 toneladas. Construidos principalmente para el transporte de pasajeros
sentados y también disefiados para permitir el transporte de pasajeros de pie en el
pasadizo y/o en un area que no excede el espacio provisto para dos asientos dobles.
Vehiculos de mas de 8 asientos sin contar el asiento del conductor y peso bruto vehicular

de maés de 5 toneladas. Construidos exclusivamente para el transporte de pasajeros
sentados.

Nota.

La tabla 5 muestra la clasificacion vehicular de los vehiculos livianos con un peso bruto

méaximo de 5 toneladas. Dicha tabla incluye la categoria y clase o combinacion especial del

vehiculo. Fuente: Resolucion Directoral N°4848-2006-MTC/15.
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Vehiculos Pesados (N — O):

Los Vehiculos pesados disefiados y construidos para el transporte de
mercancias. En En este grupo se tienen las siguientes categorias:

N2.- Vehiculos pesados con un peso bruto dentro del rango (desde 3.5 Tn
hasta 12 Tn).

N3.- Vehiculos pesados de peso bruto mayor a 12 Tn.

Tabla 6 Vehiculos para el transporte de mercancias

Vehiculos automotores de cuatro ruedas o mas disefiados y construidos para el

transporte de mercancias

N1 Vehiculos de peso bruto vehicular de 3.5 toneladas o menos
2 Vehiculos de peso bruto vehicular mayor a 3.5 toneladas hasta 12
toneladas.

N3  Vehiculos de peso bruto vehicular mayor a 12 toneladas.

Remolques (incluidos semiremolques)

01 Remolques de peso bruto vehicular de 0.75 toneladas o menos.

02 Remolques de peso bruto vehicular de més de 0.75 toneladas hasta 3.5
toneladas.

Remolques de peso bruto vehicular de més de 3.5 toneladas hasta 10

03
toneladas.

04  Remolques de peso bruto vehicular de mas de 10 toneladas.

Nota. La tabla 6 muestra los vehiculos pesados usados para transporte de
mercancias que tienen un peso bruto de 3.5 Tn hasta 12 Tn. Fuente: Resolucion

Directoral N°4848-2006-MTC/15.
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2.5.2.Procesos para el control interno de las plazas de peaje
De acuerdo a la normativa legal, Resolucién Directoral N°4848-2006-
MTC/15 de la clasificacion y categorizacion vehicular del MTC, se toma en
cuenta lo siguiente:
1) Verificar si la categorizacion ingresada por el recaudador es la correcta, y si
fuera el caso que lo ejes ingresados no correspondan al de la imagen , se
procede a validar con la categoria del vehiculo.

Figura 4 Categorizacion ingresada por el recaudador

Cat(12) Subcat(00) S/.7.00
Validacion

Cat f._>13: Bus 3 ejes v

Nota. La figura 4 muestra la imagen de salida de las camaras de video, donde
pueden contabilizar los ejes del vehiculo y compararlos con los digitados por el

recaudador. Fuente: Rutas de Lima
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Figura 5 Categorizacion de vehiculo pesado

0
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Cat ; 04: Pesado4 ejes v |

Nota. La figura 5 muestra un eje oculto de un camién, el cual deberad ser
cobrado en la caseta de peaje. Fuente: Rutas de Lima.

2) Verificar mediante las imagenes de salida los ejes completos de los
vehiculos pesados que pasan por la Via. Asimismo asignar la correcta

categorizacion.

Figura 6 Vehiculos pesados que pasan por la caseta de peaje

Validacion

Cat 05 PesadoSejes v |

Nota. La figura 6 evidencia que el sistema detecto errbneamente 3 ejes a un

vehiculo pesado que cuenta con 5 ejes. Fuente: Rutas de Lima.
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3) En el caso de los semitrailer y/o trailer se tomara en consideracion los ejes

levantados para su respectiva categorizacion.

Figura 7 Categorizacion de semitrailer y/o trailer

Nota. La figura 7 muestra un eje levantado de un semitrailer el cual debera ser
cobrado en la caseta de peaje. Fuente: Rutas de Lima

4) Hay vehiculos pesados que Ilevan el Gltimo eje como carga. Se considera
todos los ejes que estén en la calzada.

Figura 8 Vehiculos pesado con el ultimo eje como carga

Nota. La figura 8 muestra un eje levantado de un vehiculo de carga, el cual solo

debe ser cobrado cuando este en la calzada. Fuente: Rutas de Lima.
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5) Los vehiculos blindados (Prosegur, Hermes) pertenecen a la categoria N, por
tanto, deben ser tabulados como pesados.

Figura 9 Vehiculos blindados

Nota. La figura 9 muestra a los vehiculos blindados, los cuales se le considera
como vehiculos pesados. Fuente: Google
6) Todo vehiculo que transporta pasajeros es categoria M y vehiculo con
transporte de mercancias categoria N.

Figura 10 Vehiculos categorias: My N

Nota. La figura 10 muestra a los buses que son categoria M y los vehiculos de

carga que son categoria N. Fuente: Rutas de Lima.
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7) Retroalimentacion al personal de recaudacion, para evitar este tipo de errores
en la clasificacion y/o categorizacion vehicular, en este ejemplo los vehiculos
livianos se les categoriza como pesado de 5 ejes u otros. Todos estos errores

son corregidos por el CCR.

Figura 11 Tablero digital de categorias vehiculares

Nota. La figura 11 muestra la pantalla de digitacion de categorias que el
recaudador utiliza para clasificar al vehiculo. Fuente: Rutas de Lima.

8) Verificar las placas de los vehiculos a través de la foto que toma la camara
OCR.

Figura 12 Camara OCR detecta la placa del vehiculo

Nota. La figura 12 la camara OCR toma la primera foto desde el momento que el

vehiculo pasa por la caseta de peaje. Fuente: Rutas de Lima
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9) Verificar y corregir las placas de los vehiculos a través de la foto que toma la
camara OCR. En caso de realizar un “Reconocimiento de Deuda” (RD) ésta
debe ser la correcta.

Figura 13 Identificar y realizar un Reconocimiento de deuda

Placa AFD100
Placa OCR A7D100
Validacion Opciones avanzadas
cat 01: Liviano ] Tipo de pago RN Recordar categoria
Subcat 00 [v| Medio de pago  Nada I Placa Rev. AFD100 l

Otros datos ID Recibo: LIKDSLU204NM Rec. deuda: No pagado

Nota. La figura 13 muestra como realizar un reconocimiento de deuda a un vehiculo
que infractor. Se utiliza la placa para que en su siguiente transito el sistema lo detecte y

el usuario regularice el pago del RD. Fuente: Rutas de Lima.
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CAPITULO Ill1: APORTE MAS DESTACABLE A LA EMPRESA
3.1.  Situacion propuesta

Como Analista de Centro de Control de Recaudacion (CCR) proponia mejoras
para la realizacion eficaz del sistema de peajes, asimismo para contar con un manejo
eficiente del flujo vehicular de las plazas.

Se realizo el control interno de acuerdo a la normativa legal: Ley General de
Transporte y Trénsito Terrestre N°27181 y Resolucién Directoral N°4848-2006-MTC/15
(Clasificacion Vehicular y Estandarizacion de Caracteristicas Registrables Vehiculares);
sobre los ingresos y verificacion de recaudacion en el sistema BackOffice (cobros y flujo

vehicular de peajes).

3.1.1.Plan estratégico del Area: “Centro de Control de Recaudacion”

La finalidad de realizar de un plan estratégico es para optimizar el sistema
de clasificacion y categorizacién vehicular en las estaciones de peajes. Los pasos
para lograr realizar el plan estratégico son: analisis, diagnéstico, objetivos,
estrategias y planes de solucién.

Mision:

Transformar la infraestructura vial concesionada en vias de comunicacion

seguras, a través de la mejora y conservacion de las mismas y la prestacion de

servicios de calidad, cumpliendo las expectativas de nuestros usuarios y accionistas.
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Vision:

Ser reconocidos por la calidad de los servicios que brindamos a nuestros
usuarios, con una gestion eficiente e innovadora que nos convierta en referente
internacional de concesiones viales.

Valores:

La empresa cuenta con programas sobre codigo conducta y ética; como
también un sistema de gestion integrado que se encarga de verificar las tomas de

decisiones.

3.1.1.1. Analisis

La Concesionaria Rutas de Lima ejecuta el proyecto Vias Nuevas
de Lima otorgado por la entidad “Municipalidad Metropolitana de Lima”
(MML), asimismo, el contratista se encarga de la operacion y
mantenimiento de recorridos que actualmente estén en funcionamiento.

El area de Centro de Control de Recaudacidn esta encargada de
realizar el control interno de los transitos ingresados al sistema Backoffice
y la verificacion de las transacciones con la clasificacion y categorizacion
vehicular que corresponda. Asimismo, quincenalmente se realiza un
analisis de los tipos de vehiculos ingresados por las estaciones de peajes,
como también los errores con mayor frecuencia por parte de los

recaudadores.
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3.1.1.2.

Diagnostico
En el &rea de CCR se detect0 altos indices de transacciones
anormales en las plazas que cuentan con mayor flujo vehicular. Por ello se
propone realizar la matriz del FODA para identificar las fortalezas,
oportunidades, debilidades y amenazas. Y asi poder realizar modificaciones
en el &rea de CCR con el fin de tener mejores resultados en los controles
internos y asi seguir apoyando el enfoque y desarrollo social de nuestro

equipo.
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3.1.1.3.  Objetivos del Plan Estratégico
= Elaborar una matriz FODA.
= Reducir transitos anormales a través de controles internos.

= Optimizar la operatividad de los peajes.

3.1.1.4. Estrategias

Centro de Control de Recaudacion (CCR):

El Centro de Control de Recaudacion (CCR) de Rutas de Lima es un
espacio que permite monitorear las vias en tiempo real, asimismo realizar las
revisiones de las transacciones que suben al sistema BackOffice por distintas
anomalias que se pueda presentar en cada caseta de peaje.

El Centro de Control de Recaudacion (CCR) cuenta con:

- 13 puntos del Sistema de Analisis de Transito que permiten obtener el flujo
vehicular por carril (transporte de vehiculos pesados y livianos).
- Panamericana Norte: 5
- Panamericana Sur: 8
Las acciones por tomar respecto a los objetivos trazados son:
Con el diagndstico obtenido se propone corregir las debilidades, afrontar
las amenazas, mantener las fortalezas y explotar las oportunidades.
e Corregir las debilidades proponiendo un cronograma de visitas técnicas a campo
para poder resolver las incidencias verificadas en la operatividad.
e Afrontar las amenazas realizando una coordinacion directa con el area de

Recaudacion para proceder con las capacitaciones del personal operativo y con



3.1.15.

ello las transacciones anormales disminuya en el sistema BackOffice. De esa
manera una retroalimentacién constante para disminuir los errores de
clasificacion y categorizacion vehicular realizadas por parte del personal de
recaudacion.

Mantener las fortalezas coordinando con el area de ITS para que el sistema
BackOffice cuente con un mantenimiento rutinario y asi poder contar con un
sistema operativo eficiente.

Explotar las oportunidades, registrando la identificacion de las placas de los
vehiculos con su respectiva categorizacion vehicular. Asimismo, realizar
reuniones constantes en el area de CCR para evaluar las situaciones o
incidencias que puedan presentarse y poder dar solucion en el momento

indicado.

Plan de accion
Disefio del Producto

Transacciones anormales (Errores de clasificacion y categorizacidn) que
suben al Sistema del BackOffice.

Descripcion del Proceso/Operaciones

Realizar el control interno de acuerdo al flujograma de validaciéon y
tomando en consideracién la normativa legal del Ministerio de Transportes y
Comunicaciones (MTC): Ley General de Transporte y Transito Terrestre
N°27181 y Resolucion Directoral N° 4848-2006-MTC/15 (Clasificacion

Vehicular y Estandarizacion de Caracteristicas Registrables VVehiculares).
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Asimismo, realizar mejoras en la operacionalizacion del sistema del
BackOffice optimizando todas las funciones.

Proceso:

En esta etapa se encuentra constituida por lo siguiente:

Validador automatico; es una aplicacion no interactiva que se ejecuta de forma
ininterrumpida, a nivel de Centro de Control, y cuyo propdsito es verificar todos
los trénsitos que pasan por el peaje en busca de discrepancias, errores 0 casos
especiales para que sean monitorizados y validados por un operador en la
aplicacion de validacion manual.

Validador manual; es una aplicacion interactiva que se ejecuta a nivel de Centro
de Control y cuyo proposito es verificar todos aquellos transitos que por
distintos motivos han sido marcados por el validador automatico para su
inspeccién y comprobacion manual.

Operacion:

Se debera hacer reconocimiento de campo para tener contacto con el
personal de recaudacion. Con ello verificar la situacion actual en las estaciones
de peajes y poder realizar la retroalimentacion al personal de recaudacion que
se encuentre en las casetas de peaje. Siempre teniendo contacto entre las areas

involucradas para la operatividad de las estaciones de peaje.
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Figura 14 Tablero de clasificacion vehicular

Via: 010306SMA ver:P1.109

19:07:04

Seleccién de clase

Ticket Impulsador

Liviano publico

Liviano

<

Pesado 2 ejes

y ¢

Pesado 3 ejes

<

<

Pesado 5 ejes

. =

Pesado 6 ejes

-

Pesado 7+ ejes

Bus 2 ejes

Bus 3 ejes

Bus 4 ejes

Liviano Boleta

e N _

Incidencia

Nota. La figura 14 muestra el tablero de clasificacion vehicular, el cual es utilizado

por el recaudador en caseta. Fuente: Rutas de Lima.
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Figura 15 Funcion de los elementos del tablero

Estado de la Nombre de Ia Fecha y hora Version de via Estado
sefializacion plaza y n° de via

de marguesina

semaforo de paso

del

Cobrador

Operaciones
manuales

e { n . .
Impresion  de Seleccion de clase Incidencia P

comprobante
(deshabilitado)

Ticket |mputsador Liviane pablico Liviano

Pasado 2 ajes Pasado 3 ejes Pesado 4 ejes Pasado 5 ejes

Categorias de
vehiculos

Pasado 6 ajes Pasado 7+ ajes Bus 2 jes

Lista de
alarmas
activas

"‘ Impresora facturas fuera de servicio

Elementos de la ventana por defecto

Estado de la
barrera de
salida

Alarmas de
dispositivos

Vehiculos
presentes
enla via

Espacio para
imagen OCR

Espacio para
la placa /
identificador
del
comprobante

Botones de deslizamiento
de la lista de alarmas

Nota. La figura 15 muestra a detalle todos los elementos que contiene el tablero de

clasificacion y categorizacion vehicular. Fuente: Rutas de Lima.
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Flujograma de Validacion de Transacciones

Tabla 8 Flujograma de Validacion

Registro de transaccion en via, categoria vehicular,
tipo de pago y medio de pago

!

Informacion Viaja al Backoffice HOST

L& clasificacion del .
cobrador de El sistema lo
S!mi_a, No—p . Y ¥ validad de forma
Validacicn sistema son "
) automatica
iguales
§i
Y Y
La clasificacion / g ) )
del cobradory del [ Fin
sistema son \k
diferentes

Requiers

Recategorizar si—¥ S reclasifica

Flujograma Validacion de Transacciones - CCR

Informacion al HOST

Una vez realizado el cobro de peaje la informacion coma fecha, hora,
Plaza, Caseta, Tipo de Vehiculo, Cantidad de Ejes; viaja al HOST y sirve
tomo sustento para la validacion de las transacciones.

Informacion que no sube a Validacion
Son [as transacciones en las que los Datos DAC Coinciden con lo
categorizado por el cobrador.

Informacion que suben a Validacion

Suben a validacion las siguientes transacciones:

- Cuanda los Datos DAC NO coinciden con lo categorizado por el
Cobrador,;

- Transaccionss de Excluidos;

- Transacciones Exentos;

- Transitos en emergencia (convoy, ambulancias, bomberos en
emergencia)

- Transitos no autorizados (fugas, trabajos en via - pasan a falsas)
-RD

No
* Se recategoriza y
" Ffectiva - se debitaal
TR N gy
Se confirma los enera Debitg, Cobrador la
datos del Cobrador diferencia
Se recategorizay
no genera debito,
No——H ¢ .
ambas categorias

tarifas iguales

Se ccomunica a
Recaudacion

Clasificacion de Transacciones

El sistema lo Clasifica segdn tipo de Anomalia:

SubClasificacian, SuperClasificacion, Exentos, No Autorizados, Transito en
Emergencia, Reconocimiento de Deuds, Excluidos, Tag por matricula
Manual, Comitiva, Simulacion y Comentarios del Cobradar

y

Y

Correccion de Postpago / Prepago
Cuando sube una transaccion anormal de tipo de pago Postpago o
Prepago, se recategoriza. Se comunica a Recaudacion.

Seguimiento en

Plaza d

e Peaje

Genera Débito
Se recategoriza el error del cobrador, generando una diferencia (debita).
Se comunica a Recaudacion.

No Genera Débito

Cuando se recatagoriza pero no genera debito debido a que 3
categarizacion del cobrador y Ia del sistema ambas tienen el mismo valor.
Se comunica a Recaudacin.

Nota. En la tabla 8 indica la secuencia del registro de las transacciones en el sistema. Fuente: Rutas

de Lima.
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Localizacién

Carretera Panamericana Sur km 19.5, Villa El Salvador, Lima — Per.

Distribucion Fisica

Las actividades de la Concesionaria Rutas de Lima relativos a la

explotacion de los tramos viales son: Panamericana Norte desde el intercambio

vial de Habich (km 12+226) hasta Ancén (km 43+698) y Panamericana Sur
desde Intercambio vial de Javier Prado (km 3+765) hasta Pucusana (km 58).

Actualmente cuenta con 11 estaciones de peaje:

Peaje de Chillén (Sentido Sur)

Peaje de Huaylas (ambos sentidos)
Peaje de Villa (Sentido Sur)

Peaje de Conchan (Sentido Norte)
Peaje de Arica (Sentido Norte)

Peaje de Acceso Arica (Sentido Norte)
Peaje de Quebrada Seca

Peaje de San Pedro (Sentido Norte)
Peaje de Acceso San Pedro

Peaje de Punta Negra (Sentido Norte)

Peaje de Acceso Punta Negra

De las estaciones de peaje mencionadas, se evaluara solo los peajes con mayor

indice de flujo vehicular, los cuales serian: Chillon, Villay Punta Negra.
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Equipos y maquinaria

Cada via de peaje se compone de un conjunto de dispositivos y éstos

pueden estar presentes dentro de la cabina del peaje o bien en el exterior,

ubicados en el carril de via.
En la cabina del peaje se ubican:
= Impresora de comprobantes
= Impresora de facturas y boletas
» Monitor tactil
= Lector de proximidad
= Botdn del panico
Dependiendo del tipo de via, los dispositivos presentes en el carril son:
Controlador de carril y cuadro eléctrico
= Panel de sefializacion (semaforo rojo/verde) Lazo inductivo de presencia
» Lazo inductivo de salida
= Sistema DAC - detectores de ejes y rueda
= Separador de vehiculos - Escaner laser
= Panel tarifario
= Seméaforo de paso
= Alarma de violacion optica / acUstica
= Barrera de salida
= Cémara OCR

= Camara de aspecto del vehiculo.
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Figura 16 Esquema de los elementos externos de la caseta de peaje
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Nota. La figura 16 muestra el esquema de la via, sefialando los elementos que

componen la caseta. Fuente: Rutas de Lima.
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3.2.2. Evaluacién Técnica — Econdémica
Mediante la matriz FODA se identifico las debilidades y amenazas encontradas
en el area de CCR.
Debilidades:
» Incremento de las transacciones anormales en las plazas de peaje.
« Demora en descifrar los errores de comunicacion del sistema.
« Falta de investigacion y desarrollo para mejorar los procesos operacionales.
Propuesta:
Para corregir las debilidades identificadas en el area, se propone:
= Solicitar al area de ITS realizar al sistema BackOffice mantenimiento continuo, para
evitar de esa manera que el sistema presente lentitud y demoras en la subida de la
informacion al servidor.
= Revisar quincenalmente las estadisticas del total de las transacciones anormales
validadas por cada analista, para poder identificar si los transitos han ido en aumento y
asi solicitar a la gerencia un integrante mas para continuar con un trabajo eficiente y de
calidad.
= Coordinar con los lideres de cada area involucrada para elaborar un cronograma de
visitas técnicas a campo (Estaciones de peaje) y verificar que el funcionamiento en
tiempo real de la operatividad en las casetas de peaje.
Amenazas:
¢ Incremento de choques contra las barreras de las casetas de peajes.

e Fallas mecanicas de los vehiculos que transitan por la caseta de peaje.



Aumento de los niveles de contaminacién ambiental debido a la congestion en el
transporte.

Propuesta:

Mantener la unificacién del sistema hara disminuir los tiempos de viaje y la
contaminacion ambiental.

Optimizar las funciones del personal capacitado para tomar acciones respecto al
patrimonio del peaje.

Optimizar al sistema inteligente de peaje para atender los auxilios viales en menor
tiempo.

Transacciones:

En el sistema BackOffice se puede identificar la cantidad de transitos totales
registrados en el peaje. En este caso se evaluara las plazas con mayor flujo vehicular,
las cuales son:

Chillén, Punta Negra y Villa.

La data con la cual se realizara el estudio es de Julio 2018 hasta Junio 2019. En
ella solo tomaremos los flujos de las anomalias mas resaltantes las cuales son Sub-

clasificacion y Super-clasificacion.
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Tabla 9 Transacciones de los peajes — periodo de 1 afio

N° Transacciones
Villa Punta Negra Chillén

Jul-18 28,361 12,835 34,207
Ago-18 29,385 13,008 34,085
Set-18 29,232 12,883 34,178
Oct-18 30,661 13,390 34,418
Nov-18 32,355 15,104 34,230
Dic-18 36,492 17,760 35,721
Ene-19 40,565 22,495 35,729
Feb-19 43,656 21,839 36,745
Mar-19 38,293 18,426 35,444
Abr-19 33,729 16,243 34,272
May-19 29,718 12,798 33,782
Jun-19 28,520 11,988 33,309
TOTAL 400,967 188,769 416,120

Nota. En la tabla 9 se visualiza el total de las transacciones mensuales de los peajes en
estudio. Fuente: Rutas de Lima.

Figura 25 Comparativo de las transacciones de los peajes
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Nota. En la figura 25 se visualiza el comparativo de las transacciones mensuales de los

peajes en estudio. Fuente: Elaboracion propia.
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Tabla 10 Transacciones Revisadas de los peajes — periodo 1 afio

Transacciones Revisadas
Villa Punta Negra Chillon

Jun-18 20,497 8,625 28,287
Jul-18 21,943 9,696 27,096
Ago-18 22,998 10,079 27,279
Set-18 24,287 10,433 28,425
Oct-18 25,547 10,265 28,629
Nov-18 30,746 12,460 29,573
Dic-18 20,439 10,471 28,783
Ene-19 19,866 8,546 24,022
Feb-19 20,377 9,016 25,742
Mar-19 28,951 8,951 24,096
Abr-19 21,387 8,314 24,265
May-19 19,666 7,945 25,700
TOTAL 276,704 114,801 321,897

Nota. En la tabla 10 se visualiza el total de las transacciones revisadas mensuales de
los peajes en estudio. Fuente: Elaboracion propia.

Tabla 11 Porcentaje de las Transacciones Revisadas

% Transacciones Revisadas
Villa  Punta Negra Chillon

Jul-18 72% 67% 83%
Ago-18  75% 75% 79%
Set-18 79% 78% 80%
Oct-18 79% 78% 83%
Nov-18  79% 68% 84%
Dic-18 84% 70% 83%
Ene-19 50% 47% 81%
Feb-19 46% 39% 65%
Mar-19 53% 49% 73%
Abr-19 86% 55% 70%
May-19  72% 65% 2%
Jun-19 69% 66% 7%

Promedio 70% 63% 77%




Nota. En la tabla 11 se visualiza el porcentaje de las transacciones revisadas de los
peajes en estudio. Fuente: Elaboracion propia.

Figura 26 Comparativo de las Transacciones Revisadas
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Nota. En la figura 26 se visualiza el comparativo de los porcentajes de las
transacciones revisadas de los peajes en estudio. Fuente: Elaboracion propia.

De la base de datos del sistema BackOffice se obtuvo el promedio mensual de
los 12 meses del afio, donde nos indica que, en Chillon, Villay Punta Negra tenemos

los siguientes resultados:
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Tabla 12 Cuadro comparativo del peaje de Chillon

Peaje de Chillén

) Porcentaje de
Transacciones

Transacciones Monto ) Transacciones
] ] Revisadas )
Promedio Promedio ) Revisadas
Promedio )
Mensual Mensual Promedio
Mensual
Mensual

34,678 S/ 265,313.58 26,825 77%

Nota. En la tabla 12, se logr6 visualizar un alto indice de transacciones que son revisadas
mensualmente, considerando el total de las transacciones (Sub y Super Clasificacién)
validadas automética y manualmente como un 100%, se obtuvo que el porcentaje de
transacciones revisadas del promedio mensual es de 77%. Fuente: Elaboracion Propia.

Tabla 13 Cuadro comparativo del peaje de Villa

Peaje de Villa

) Porcentaje de
Transacciones

Transacciones Monto ) Transacciones
_ _ Revisadas )
Promedio Promedio ) Revisadas
Promedio )
Mensual Mensual Promedio
Mensual
Mensual

33,413 S/ 281,068.33 23,059 70%

Nota. En la tabla 13, se logr6 visualizar un alto indice de transacciones que son revisadas
mensualmente, considerando el total de las transacciones (Sub y Super Clasificacién)
validadas automaética y manualmente como un 100%, se obtuvo que el porcentaje de
transacciones revisadas del promedio mensual en el peaje de Villa es de 70%. Fuente:

Elaboracion Propia
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Tabla 14 Cuadro comparativo del peaje de Punta Negra

Peaje de Punta Negra

) Porcentaje de
Transacciones

Transacciones Monto ) Transacciones
) ) Revisadas )
Promedio Promedio ) Revisadas
Promedio )
Mensual Mensual Promedio
Mensual
Mensual
15,731 S/ 153,625.54 9,567 63%

Nota. En la tabla 14, se logro visualizar un alto indice de transacciones que son revisadas
mensualmente, considerando el total de las transacciones (Sub y Super Clasificacion)
validadas automatica y manualmente como un 100%, se obtuvo que el porcentaje de

transacciones revisadas del promedio mensual en el peaje de Punta Negra es de 63%. Fuente:

Elaboracion Propia
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CONCLUSIONES

» E| sistema BackOffice permite la clasificacion de los vehiculos que pasen por la
estacion de peaje mediante sus caracteristicas (altura y ancho), asi también mediante los
sensores contabilizan los ejes del vehiculo liviano o pesado. El sistema de clasificacion
y categorizacion vehicular se encuentra en implementacion por ello ain no se logra una
lectura de los vehiculos 6ptima.

» E| plan estratégico permite mediante la matriz FODA realizar el andlisis interno y
externo de la empresa, Con ello se obtuvo las siguientes estrategias: Optimizar el
sistema de clasificacion y categorizacion vehicular para evitar demoras e incidencias en
la via, capacitacion constante del personal profesional con la normativa vigente de
transporte, adaptar las nuevas tecnologias del sistema de transporte y mantener la
unificacion del sistema hara disminuir los tiempos de viaje y la contaminacion
ambiental. Asimismo, reducir los indicadores de transacciones revisadas mensualmente
(Chillon: 77%, Villa 70% y Punta Negra: 63%).

» Guardar las placas de los vehiculos que circulen por las estaciones de peaje con su
clasificacion y categoria que le corresponda, permite la disminucion de las
transacciones anormales. A través de los controles internos se puede aclarar todos los
eventos que ocurren en la caseta de peaje, en especial en los que el analista de CCR
corrige en forma manual algunos errores de la clasificacién automatica o digitada por el
recaudador.

» F| sistema BackOffice brinda una detallada y completa base de datos, lo cual permite
realizar consultas de reportes de transitos antiguos y asi plantear mejoras en el tema

operacional de la concesion.



RECOMENDACIONES

= Dentro del plan estratégico es necesario especificar las funciones de cada personal en
funcion de la aplicacion a desarrollar.

® Se recomienda utilizar en los controles internos las normativas de transportes para
poder clasificar y categorizar los vehiculos de la manera correcta. Asimismo, con los
controles internos poder reconocer los puntos con mayor debilidad y asi plantear
capacitaciones y retroalimentacion del personal de campo.

» Se deberia realizar inspecciones trimestrales al afio para verificar en menor tiempo
algunas anomalias en campo y darle solucion en el tiempo que se requiera.

» Se recomienda tener un Backup antes de realizar alguna actualizacion o

implementacién al software, para evitar alguna pérdida de informacion y que eso llegue

afectar a la operacionalizacion del personal.
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