19 de mayo de 2016

Sefior

Enrique Mufioz Aguilar

Intendente de Transporte

AUTORIDAD REGULADORA DE LOS SERVICIOS PUBLICOS

Estimado don Enrique:

En cumplimiento de lo que establece el articulo 12 de la Ley General de Control
Interno, procedo a rendir mi informe de cierre gestién, ajustandome a las
“Directrices que deban observar los funcionarios obligados a presentar el
informe final de su gestion” emitidas por la Contraloria General mediante
documento D-1-2005-CO-DFOE y de lo solicitado en el oficio 305-DERH-2016
(12663-2016) de fecha 4 de mayo de 2016.

Al respecto, es importante indicar que dicho informe lo presento dentro del
plazo que establece la referida directriz de la Contraloria General de la
Republica en su punto 4.B.10, segundo parrafo, ya que si bien la nota donde se
me solicita este informe tiene fecha 4 de mayo, no fue sino hasta el 6 de mayo
gue se emitid la cesacion de funciones en esa Autoridad Reguladora, por parte
del Despacho del Regulador y Reguladora Adjunta a partir del domingo 8 de
mayo.

Finalmente, le indico que he remitido dicho informe via correo electronico a la
sefiora lleana Bonilla Salas, encargada del Proceso, segun lo requiere la
Direccion de Recursos Humanos.

Atentamente,

Guillermo Matamoros Carvajal

Cc Sr. Roberto Jiménez Gémez, Regulador General
Sra. Grettel L6épez Castro, Reguladora Adjunta
Sra. lleana Bonilla Salas, Direccion de Recursos Humanos
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INFORME DE CIERRE DE GESTION

En cumplimiento de lo que establece el articulo 12 de la Ley General de Control
Interno, procedo a rendir mi informe de cierre gestién, ajustandome a las
“Directrices que deban observar los funcionarios obligados a presentar el
informe final de su gestion” emitidos por la Contraloria General mediante
documento D-1-2005-CO-DFOE y de lo solicitado en el oficio 305-DERH-2016
(12663-2016) de fecha 4 de mayo de 2016.

1. SOBRE LA FUNCION SUSTANTIVA A MI CARGO

Hasta el dia 7 de mayo pasado me desemperié en la Intendencia de Transporte
como Asesor de Intendente 3, teniendo bajo mi cargo la asesoria de la
Intendencia en los diferentes aspectos relacionados con la regulacion
econOmica, juridica y de calidad de los servicios de transporte e infraestructura
bajo la competencia de dicho 6rgano.

Dado que mi relacion laboral y de dependencia jerarquica a lo largo de todo el
periodo que laboré en la ARESEP fue con el sefior Intendente de Transporte,
procede a rendirle este informe a él como mi superior jerarquico.

1.1 Proyectos de mejoray modernizacion institucional

El sefior Intendente me encargd que le colaborara en la coordinacién de dos
proyectos fundamentales para la gestién de la Intendencia.

Uno relacionado con la llamada automatizacion del proceso de fijacion tarifaria
del servicio de transporte remunerado de personas modalidad autobus, el cual
contaba con la participacién de dos informaticos, dos gestores y algun apoyo
de dos profesionales un economista y una ingeniera. Dicho proyecto, lleg6 al
punto de contar con un sistema de calculo automético de las tarifas, pero fue
desarrollado con base en la metodologia tarifaria que estuvo vigente hasta el
7de marzo del 2016. Esto requiere del ajuste del sistema para adaptarlo a la
nueva metodologia aprobada por la Junta Directiva este afio. Dicho proyecto
enfrenta una limitante, siendo que solo se cuenta con un informético para
atenderlo, por lo que considero que es necesario su reforzamiento para poder
hacer los ajustes correspondientes y ponerlo a funcionar bajo las nuevas
condiciones.

Como parte de las actividades ejecutadas bajo dicho proyecto, se encuentra el
recibo de estadisticas del servicio de autobus en linea, abandonandose la
entrega en papel y CD. También se reciben en linea los documentos emitidos
por el ente competente que define las variables operativas de este servicio.
Esto permitira evolucionar a contar con expedientes digitales para cada
empresa prestadora del servicio. Se dejo pendiente el trabajo a realizar con
cada empresa para impulsar el uso de la firma digital en el envio de esta
informacion y otras gestiones ante la ARESEP, uso que sera obligatorio a partir
del mes de julio.



El otro proyecto de mejora que estuve coordinando en la parte técnica, es el
llamado pago electronico en el servicio de transporte remunerado de personas
modalidad autobls. Dicho proyecto se venia realizando de manera conjunta
con el Banco Central y una participacion marginal del MOPT. Se trabajo en la
creacion de las condiciones necesarias para la operacion del sistema, cada
institucion en su campo. En el caso de la ARESEP se logré incorporar en la
metodologia tarifaria vigente un apartado sobre como tratar los costos
generados por la puesta en operacion de ese proyecto, aunque siempre se
promovido buscar que su impacto econdmico tienda a la neutralidad tarifaria.

De acuerdo con la metodologia tarifaria vigente debe incorporarse a la
metodologia la forma en que se hara el reconocimiento tarifario de los costos
asociados a ese tema. Para ello, se coordind con uno de los economistas de la
Intendencia la elaboracion de una propuesta para el reconocimiento via tarifa
de los costos asociados al tema, quedando un documento a manera de
borrador con dicha propuesta, ya que se encontraba a la espera de una
informacion técnica que debia remitir el Banco Central y de la definicién y mejor
sustento de un tema relacionado con lo que la propuesta llama “politicas
comerciales.” Este documento es fundamental porque definira la forma en que
la ARESEP reconocera los costos asociados al proyecto.

Respecto de este proyecto considero vital continuar coordinando con el Banco
Central, porque lo que sigue es el desarrollo del sistema de recaudo, corazén
del proyecto, donde deben definirse todas las reglas bajo las cuales operara
dicho sistema. Para ello, se requiere de un liderazgo de la ARESEP para
convocar a empresarios, usuarios y autoridades del MOPT a fin de definir
claramente dichas reglas, ya que seran la base del buen funcionamiento del
sistema. La participacion del Banco Central debera seguir siendo activa ya que
con su experiencia y capacidad de gestion puede llevar adelante el desarrollo
de dicho sistema, haciendo posible la reduccién de costos que permitan
minimizar el impacto tarifario que en el corto plazo tendré la implantacion del
pago electrénico.

1.2 Sobre la asesoria brindada

A lo largo de este tiempo se brindd asesoria en los temas econdémicos Yy
financieros relacionados con las fijaciones tarifarias en los diferentes servicios
regulados por la Intendencia. En ese sentido se colabor6 con la meta del sefior
Intendente de ordenar la realidad de cada servicio regulado. En el caso de los
autobuses se apoyaron las acciones tendentes a corroborar el cumplimiento de
las obligaciones que exige el articulo 6 de la Ley 7593, asi como todo lo
relacionado con el envio de informacion oportuna y de calidad sobre la gestion
de este servicio. En relacion con los servicios de infraestructura se apoyo con
el tema del ordenamiento de las contabilidades de algunos regulados,
asesorando en los temas de concesion de obra publica o gestion interesada.

También se brindd apoyo juridico y financiero en la tramitacion de recursos de
revocatoria contra algunas decisiones dictadas por el sefor Intendente.
Asimismo, se dio similar cooperacion en la atencion de gestiones judiciales



contra la ARESEP que versaran sobre los servicios regulados por la
Intendencia.

Igualmente, se colaboré en la busqueda de soluciones a temas planteados por
los regulados como la puesta en operaciéon del servicio de cruceros por parte
de Japdeva, o en el manejo de los gastos incurridos en ocasion de la aplicacion
de la convencion colectiva en esa misma institucion. Similar tarea se realizo
con respecto a las tarifas a cobrar por la nueva terminal granelera del puerto de
Caldera, al momento de entrar en operaciéon. Lo mismo se hizo con el Incofer
al momento de entrar en operacion el servicio a Cartago y se venia trabajando
el tema de Alajuela.

También colaboré con la ejecucion de la Ley No. 9292 por parte del MOPT,
buscando una solucién a lo dispuesto por dicha ley en cuanto a la estructura
tarifaria y los parametros de calidad aplicables al servicio que dicha ley prevé
se brinde a los usuarios.

La asesoria también se brindd en temas relacionados con la gestion
organizativa, presupuestaria, de control interno y de auditoria interna de la
Intendencia, apoyando en la revision de instructivos para hacer mas ordenada
la gestion administrativa de la Intendencia.

1.3 Mejoramiento de la capacidad institucional

Como parte de las acciones emprendidas para mejorar la capacidad
institucional, apoyé al sefior Intendente en las tareas de reorganizar el
funcionamiento de la Intendencia, la contratacién de méas capital humano, la
revision de las acciones de mejora derivadas de los informes de la auditoria
interna.

2- SOBRE LOS CAMBIOS DEL ENTORNO

El entorno siempre es un reto para cualquier organizacion y la Intendencia de
Transporte no es la excepcién, ya que las demandas de los usuarios y los
regulados sobre diferentes temas y en tiempo real, imponen un reto para poder
generar valor agregado a la ciudadania.

Dada la diversidad de servicios que regula la Intendencia, esto exige contar con
un excelente sistema de monitoreo del entorno, a fin de lograr que la regulacion
tenga una adecuada capacidad de respuesta a las demandas que los cambios
empresariales muestran en la gestion de los servicios regulados y las
necesidades manifiestas de los usuarios. Debe buscarse que la regulacion sea
proactiva y no reactiva frente a tantas situaciones que enfrenta los prestadores
en la gestidon del servicio a su cargo.

Es fundamental el uso de la tecnologia en la captura y procesamiento de la
informacion que mana del entorno y que debe ser tomada en cuenta para
definir la orientacion estratégica de la gestion institucional. Vincular la
institucion con el entorno para una mejor compresion del rol que juega la



ARESEP en la sociedad y la economia de nuestro pais, es un reto monumental
ya que esta institucion es sumamente entrépica.

Por ello, a lo largo de mi gestion insisti en el disefio de un proceso de
monitoreo del entorno que permita conocer cual es la situaciébn de cada
servicio, hacia donde se mueve, como esta cambiando; tarea que al final de mi
paso por la Intendencia ya se habia consolidado, ya que el sefior Intendente
asigno recursos y responsables para ese proceso, esencial en la gestion
institucional.

3- SOBRE EL CONTROL INTERNO

En esta materia se apoyo¢ al interior de la Intendencia, participando de las
actividades relacionadas con el fortalecimiento del sistema de control interno
institucional, en ese sentido se colabor6 en todas las actividades que se han
ejecutado, dado que mi cargo no es ni de jerarca ni de titular subordinado.

En cuanto al cumplimiento de disposiciones de la Contraloria General de la
Republica, aun cuando por la naturaleza del cargo desempefiado no estaban
bajo mi responsabilidad, si colaboré como integrante de una comisién ad hoc
para la elaboracion de una metodologia para el servicio de transporte de
personas modalidad autobus, tarea que en parte respondia a un requerimiento
de la Contraloria General.

En lo relativo al cumplimiento de las disposiciones de la auditoria interna,
nuevamente al no ser ni jerarca ni titular subordinado, no estaba bajo mi
responsabilidad el velar por la atencién directa de esa temética. Sin embargo,
como parte de la labor de asesoria que desempefiaba, estaba el revisar los
informes y sugerir la realizacion de acciones para lograr una mayor claridad de
dichos informes o bien para ayudar a definir la forma en que se iban a asumir
las disposiciones contenidas en ellos. Asimismo, colaboré en las tareas de
implementacion y seguimiento de algunas acciones tendentes a atender lo
requerido por la auditoria interna, a fin de poder documentar e informar sobre la
forma en que se estaba asumiendo lo recomendado por esa dependencia.

4- ALGUNAS AREAS DE INTERES

4.1 Laregulacion de servicios que ya no operan en monopolio

Los ultimos meses se ha generado una gran discusion con la irrupcion de Uber
y Cabify como intermediarias en el transporte individual de personas. Esta
actividad forma parte de una nueva corriente econémica denominada “sharing
economy” o economia colaborativa, definida como “un nuevo modelo de
intercambio econdmico que se basa en tres principios fundamentales:
interaccion entre productor y consumidor; que mantienen un dialogo continuo,
conexidon entre pares gracias a las tecnologias especialmente digitales; y la
colaboracion.” (Bauwens (2012), Synthetic Overview of the collaborative
economy)



Las escuelas de leyes de universidades estadounidenses, con profesores como
Stephen Miller de la Escuela de Leyes de lIdaho, se plantean algunos principios
a fin de regular esta nueva forma de hacer economia.

Estas actividades son novedosas y requieren una regulacion diferente, pero
Squé es lo que se regula: al intermediario tecnolégico o la actividad de
intercambio entre el oferente y el demandante? Ademas, violan los marcos
legales de los paises a los que llegan, por lo que al ser ilegal resulta dificil
entender cdmo funcionan para efectos de su regulacion, por ello, deberia existir
algin mecanismo para transparentar tales servicios de manera que la
regulaciébn sea asertiva. Estas circunstancias, profundizan la asimetria de
informacion que enfrenta el regulador, por lo que al ser actividades casi
siempre ilegales, el reto de romper esa situacion es vital para una regulacién
ajustada a esta nueva realidad de la economia.

La economia en colaboracién vino para quedarse, pues es un mecanismo que
ofrece opciones de empleo y desarrollo a los individuos; vienen a dinamizar
ciertos sectores de la economia que no se han visto favorecidos con los
esquemas de desarrollo que se han impulsado en las Ultimas décadas, ya que
las brechas de formacién requeridas no se han llenado adecuadamente.
Consecuentemente, se hace necesaria la regulacién de esta nueva forma de
hacer economia y de prestar algunos servicios publicos.

Tampoco puede perderse de vista que la economia colaborativa irrumpe en el
statu quo, poniendo en desventaja a quienes operan en los mercados
establecidos, ya que estos ultimos enfrentan reglas, regulaciones y reguladores
gue tienen claro como ejercer el control y la fiscalizacion, pero las actividades
emergentes bajo estos nuevos modelos son elusivas de tales esquemas de
regulacion, resultando dificil que el proceso de normatividad y control para
regularlos aplique tal cual opera en los mercados establecidos. Ademas, la
flexibilidad que tienen les permite incursionar facilmente en areas en las que el
negocio tradicional con el que compiten no puede hacerlo, como por ejemplo, el
Airbnb que abre opciones de turismo donde no se requiere infraestructura tan
sofisticada como la del mercado tradicional de hoteleria.

Lo anterior lleva a otro principio y es que la economia en colaboracion abre
nuevos mercados, pudiendo pensarse que la ventaja la establece el apoyo
tecnoldgico, por lo que la primera reacciéon ante casos como el de Uber o
Cabify es crear una solucién tecnoldgica para su competencia, cuando en
realidad la ventaja estd en la ilegalidad bajo la que operan, lo cual es
contradictorio en un estado de derecho como el nuestro. Es decir, no debemos
renunciar a la regulacién pero si limitamos el conocimiento del negocio,
resultara mas dificil regularlos.

La economia colaborativa irrumpe y replantea las estructuras regulatorias
vigentes. Esto se da porque como es una economia que opera a hivel micro,
resulta dificil que el modelo regulatorio existente pueda detectar faciimente al
prestador de un servicio sin pasar por los requerimientos de la economia
formal. Consecuentemente, frente a tres opciones reales que tiene la
regulacion tradicional: prohibir la actividad, crear excepciones minimas dentro



de las regulaciones existentes permitiendo establecer pocos estandares (como
lo hizo México con Uber), o bien frenar por la fuerza la actividad, frente al
chance que se juega el participante en estas formas de prestacién del servicio,
de ser atrapado, la regulacion es urgente. Pero, aumentar el riesgo implica
montar una estructura de persecucion muy cara, sin contar con informacion
suficiente, basica para poder definir el marco de control.

El reto para las normas regulatorias existentes y las instituciones que deben
aplicarlas es grande, porque estamos cayendo en una especie de guerrilla, ya
gue el prestador opera en la “clandestinidad” a fin de desarrollar una actividad
econdmica, sin tener capacidad para hacer inteligencia dentro de este tipo de
negocio, para ajustarlo al estado de derecho. En este contexto y ante la
proliferacion de diferentes servicios de transporte individual de personas,
desbordando la capacidad de regulacion tradicional, se obliga a repensar su
regulacién, ya que la condicidbn monopolistica en la que operaba este mercado
de servicio publico ya no existe, por lo que no deberia la ARESEP ni los
organos rectores concentrar la discusion en qué debemos hacer con una
actividad especifica, cuando en realidad se trata de una nueva forma de hacer
economia que, como cualquier cambio, primero ocurre en la vida practica y
luego se regula.

El liderazgo de la ARESEP en la discusién de como abordar, desde el punto de
vista regulatorio, ya que la competencia de permitir 0 no su operacion es del
MOPT, se vuelve fundamental puesto que los usuarios son los que
normalmente terminan pagando los platos rotos, pues en su afan de contar con
un mejor servicio de transporte, se pueden exponer a riesgos econdémicos,
personales y de abuso por parte de los prestadores.

4.2 Lacalidad: un requisito para impactar positivamente a los usuarios

El fin dltimo de la accion de la ARESEP no debe ser exclusivamente la
regulacion econdmica, sino también que los servicios publicos regulados se
presten con el nivel de calidad que requieren los usuarios.

La calidad en un servicio publico abarca una serie de factores que deben
considerarse en la gestion de la Intendencia, tales como el alcance de las
competencias con que cuenta para regular ese servicio, el aprendizaje
permanente, el desarrollo de las capacidades en materia de acceso y uso de la
tecnologia de informacion, la flexibilidad, la inclusién y las condiciones de
acceso a mercados en monopolio o a lo sumo en oligopolio.

Es necesario superar la vision de que la calidad se limita a la revision de las
condiciones fisicas de operacion de los activos con los que se presta el
servicio. Esto puede ser parte de una accion en ese sentido, pero no puede
ser lo Unico. No parece l6gico perder de vista que muchas veces los
parametros para medir la calidad estan asociados no a los componentes
guimicos de un insumo como el agua, sino a la forma como los usuarios
perciben el servicio, en temas como seguridad, oportunidad, accesibilidad,



comodidad y otros, donde los aspectos fisicos no es lo Unico importante.
Direccionar los esfuerzos en ese sentido es vital.

4.3 Urgente reforma en el tema de la movilidad de personas

Un primer tema tiene que ver con la competencia de fijacion tarifaria de los
servicios de transporte remunerado de personas. Tanto la Ley 3503 como la
Ley 7969, otorgan al Consejo de Transporte Publico competencias en materia
de fijacién tarifaria de los servicios de transporte remunerado de personas que
autoriza y regula el CTP, competencia que es expresa de la Autoridad
Reguladora de los Servicios Publicos, por lo que se requiere eliminar dicha
competencia al CTP. En ese sentido es conveniente modificar las leyes 7969,
Ley reguladora del servicio publico de transporte remunerado de personas en
vehiculos en la modalidad de taxi, articulos 7.k, 56.b, 57 y 58. Ley 3503, Ley
Reguladora Transporte Remunerado Personas Vehiculos Automotores, en sus
articulo 1, 2,17, 30 y 31.

También deberia revisarse las competencias sancionatorias del Consejo de
Transporte Publico y la Autoridad Reguladora de los Servicios Publicos.
Ambas instancias comparten competencias sancionatorias sobre los
prestadores de los servicios, que requieren revisarse para lograr, entre otras
cosas:

e Racionalizar la proporcionalidad de las sanciones, especialmente en los
articulos 38 y 41 de la Ley No. 7593.

e Establecer la competencia clara de aplicacion de las sanciones que
defina el ente competente que se establezca a partir de esta reforma, ya
gue hoy dia ambas instituciones pueden sancionar por la misma razén,
pero la ARESEP no puede aplicar ciertas sanciones sino que las
comunica a CTP y esto le resta efectividad, porque el segundo no la
ejecuta o busca mecanismos para eludirla.

e Establecer la posibilidad de que los funcionarios de la ARESEP, al igual
gue los inspectores de transito, puedan aplicar multas al prestador del
servicio, cuando la infraccion a la normativa es de mera constatacion,
claro esta estableciendo expresamente las causales de aplicacion de la
multa, el mecanismo de recursividad, el destino de la multa y quiénes
son los competentes para establecerlas.

En lo relativo a las competencias de aprobacién de las condiciones operativas
de los servicios de transporte remunerado de personas por el CTP, hace falta
gue se regule la forma en que se hace la definicion de dichas condiciones,
exigiéndose un anadlisis de impacto sobre las tarifas de prestacion de esos
servicios, ya que normalmente el CTP aprueba “cualquier cosa”, sin tener en
cuenta si realmente existe capacidad de pago de los usuarios de lo que se esta
aprobando.

Otro aspecto tiene que ver con el ingreso al mercado de prestacion de estos
servicios. Si bien la legislacion establece que la forma en que se ingresa al
mercado de prestacibn de estos servicios de transporte remunerado de
personas, es mediante la licitacion publica, la misma ley ha ido estableciendo
mecanismos mas laxos de ingreso, sin que existe una verdadera evaluacion de
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la capacidad y la calidad del operador para prestar el servicio. Esta realidad
hace casi nugatoria la capacidad de negociacion de la administracion
concedente y desaprovecha las ventajas que puede dar un adecuado enfoque
de asociaciones publico privadas, que es lo que opera en este tipo de servicios.
Esto deberia llevar a la revision de los mecanismos que han establecido las
leyes 3503 y 7969, para permitir que un operador ingrese al mercado de
servicios de transporte remunerado de personas, de manera que se dé una
verdadera competencia en el ejercicio de mecanismos de ingreso, ya que en la
etapa de operacion tienden a su gestion en condiciones monopdlicas.

4.4 Lacreacion de una autoridad nacional de transporte publico

En muchos paises latinoamericanos se ha empezado a crear autoridades de
transporte publico, situacion similar ha ocurrido en los paises desarrollados, por
lo que ante la realidad de nuestro transporte publico, resulta necesario
cuestionar si el disefio institucional del pais es una respuesta real a las
necesidades de disefar, desarrollar y consolidar un adecuado sistema de
transporte de pasajeros en sus diferentes modalidades.

Una autoridad de transporte asume la responsabilidad por los servicios de
transporte en tren, bus, ferry, taxis, buses escolares y otros, promoviendo la
coordinacion intermodal de esos servicios y sus tarifas, poniendo a disposicion
del usuario una oferta acorde con sus necesidades, a fin de potenciar y
estimular el uso del transporte publico. En algunos paises también asumen el
disefio, construccion y mantenimiento de la infraestructura de transporte.

El disefio institucional con que cuenta el pais genera una serie de
disfuncionalidades que en si mismas, se han convertido en una trampa que no
permite el desarrollo del transporte publico como una opcion ante el caos vial
gue dia a dia vivimos en las calles. En primer lugar, existe una atomizacién del
servicio de transporte de pasajeros en cuanto a los responsables
institucionales: el servicio en tren lo regula y presta el INCOFER; el de taxis y
autobuses, lo regula el CTP; el transporte de estudiantes es un servicio que
contrata el MEP vy lo regula el CTP; el transporte en ferry o cabotaje, lo regula
la Division Maritima del MOPT. A ellos se auna la regulacion econdmica y de
calidad de la ARESEP. Con ese nivel de dispersion resulta dificil la
coordinacion y logro de objetivos unidireccionales.

En segundo lugar, no existe claridad sobre las competencias de esos entes y la
ARESEP, al existir competencias concurrentes, que generan un efecto “ping-
pong”, pues se pasa la pelota entre entidades en cuanto a sus
responsabilidades, afectando a usuarios y los prestadores de los servicios, al
no lograr que se resuelvan sus demandas. Tal es el caso de la atencion de
denuncias, teniendo aquellas instancias y la ARESEP competencias
sancionatorias que se confunden entre entidades.

En tercer término, la intromision de los regulados en el gobierno de 6rganos
como el CTP, genera permanentes conflictos de interés y posibles luchas por
resolver en beneficio del prestador y no del usuario, dandose una captura del
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fiscalizador en su gestién, lo que de por si ya es un inconveniente en el
desarrollo de cualquier servicio.

En cuarto lugar, la diferencia en cuanto al grado de desarrollo interno de cada
institucion, el atraso en la gestion interna de las competencias de cada
institucion, incide en un atraso generalizado de la regulacion porque una
institucion condiciona a la otra en su funcionamiento.

Un quinto aspecto tiene que ver con la existencia de entes con competencias
concurrentes, compartidas y exclusivas sobre un mismo sector de la economia,
lo que tiene un costo adicional para los usuarios que son los que pagan su
operacion, mediante canones para la ARESEP y el CTP, cuando podria
racionalizarse este tema con la existencia de un solo 6rgano.

Asi podrian seguirse enumerando, situaciones que harian deseable conjuntar
bajo una sola organizacion la regulacién, fiscalizacion y direccionamiento del
transporte publico en el pais, asumiendo las competencias tanto de la ARESEP
como del CTP, de manera que exista una institucion con un musculo mas
poderoso para ordenar la situacion del caos en que operan estos servicios.

5- SOBRE LOS RECURSOS ASIGNADOS
De todos los activos recibidos al inicio de mi trabajo como asesor de la

Intendencia, fueron debidamente devueltos mediante el formulario para
movimientos de activos No. 213-2016.



