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RESUMEN EJECUTIVO 

 

Este estudio se centra en la evaluación de las líneas alimentadoras del Metropolitano 

Corredor Segregado de Alta Capacidad (COSAC I). El objetivo principal es identificar 

los problemas clave y proponer mejoras a través de la implementación de Sistemas 

Inteligentes de Transporte (ITS). A través de esta investigación aplicada, se busca ofrecer 

soluciones concretas que optimicen rutas, reduzcan tiempos de espera y mejoren la 

comunicación con los usuarios, contribuyendo así a una experiencia de viaje más 

satisfactoria. 

 

Esta investigación posee una relevancia sustancial al tener el potencial de elevar 

notablemente la calidad del servicio de transporte público en Lima y Callao, con efectos 

beneficiosos para la población y en pro del desarrollo sostenible de la región. Los 

resultados obtenidos pueden convertirse en recursos valiosos para las autoridades y otras 

partes interesadas, permitiéndoles tomar decisiones fundamentadas y fomentar iniciativas 

destinadas a mejorar la satisfacción de los usuarios. En última instancia, esto se traducirá 

en una experiencia de viaje mejorada para miles de personas que diariamente utilizan el 

sistema de transporte público. 

 

En este estudio, se ha empleado una variedad de enfoques para abordar la 

problemática de las rutas alimentadoras del Metropolitano. La investigación se sustenta 

en una revisión exhaustiva de la literatura, el análisis de fuentes secundarias, la 

evaluación de datos y la obtención de información a través de entrevistas con expertos del 

campo. Esta metodología se caracteriza por su naturaleza descriptiva, lo que permite 

identificar de manera precisa los actores y factores relacionados con el transporte público, 

en particular, con las rutas alimentadoras del Metropolitano. Además, se ha adoptado un 

enfoque exploratorio para investigar un tema innovador y poco estudiado, como lo es la 

relación entre el transporte público y los Sistemas Inteligentes de Transporte (ITS) en el 

país. La investigación es de índole cualitativa, ya que implica entrevistas con expertos y 

análisis de casos de sistemas de transporte público en otros países. Esta combinación de 
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métodos ofrecerá una visión holística de la situación y proponer mejoras sustanciales en 

beneficio de los usuarios. 

 

Se ha logrado describir con precisión el sistema de transporte urbano de Lima y 

Callao, destacando la relevancia de las líneas alimentadoras del Metropolitano en este 

contexto. Estas rutas cumplen un papel crucial al abastecer de pasajeros a la ruta troncal 

del Metropolitano, con un 38% de los usuarios optando por utilizarlas. Sin embargo, se ha 

identificado que la insatisfacción de los usuarios se centra en la frecuencia de los buses y 

el tiempo de espera, afectando a usuarios de todas las edades y géneros, especialmente en 

la ruta de Carabayllo. Al revisar la experiencia del Sistema de Transporte Bus Rapid 

Transit (BRT) de Colombia, México y España (Barcelona), se evidencia que existe una 

brecha con relación al uso de los ITS en el COSAC I, lo que motiva a buscar mejoras. 

 

Se han identificado varios puntos críticos en el servicio de las líneas alimentadoras, 

incluyendo congestión vial, falta de educación vial, competencia de buses convencionales 

y colectivos informales y falta de planificación según la demanda, lo que genera retrasos 

y frustración entre los usuarios. Para abordar estos problemas, se proponen soluciones 

como la implementación de un Sistema de Monitoreo en Tiempo Real, un Sistema de 

Control de Acceso y Seguridad, y el desarrollo de una Plataforma de Educación Vial. 

Estas medidas pueden mejorar significativamente la eficiencia del servicio, la seguridad 

de los usuarios y la cultura vial no solamente en las rutas alimentadoras del 

Metropolitano, sino también en Lima y Callao, contribuyendo así a una experiencia de 

transporte público más satisfactoria y segura. 
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CAPITULO I. INTRODUCCIÓN 

 

1.1. Problema de investigación 

El sistema de transporte público en Lima y Callao desempeña un papel fundamental 

para el desplazamiento de una gran cantidad de personas en la zona. Dentro de este 

sistema, el Metropolitano, que consiste en un sistema de transporte masivo que utiliza 

buses articulados, se destaca como uno de los componentes más significativos. A pesar de 

esto, las líneas alimentadoras que tienen la función de complementar su funcionamiento 

se han encontrado con varios desafíos y cuestiones problemáticas que impactan 

negativamente en su eficiencia y en la calidad del servicio que ofrecen. 

La evaluación de la calidad del servicio proporcionado por las rutas alimentadoras 

del Metropolitano se basa en gran medida en la satisfacción de los usuarios. Con el fin de 

elevar la satisfacción de los usuarios, resulta esencial reconocer los aspectos clave que 

influyen en su vivencia, tales como la congestión del tráfico, los intervalos de espera, la 

limpieza de los vehículos, la duración del viaje, la asistencia brindada por el personal, la 

coordinación con el Metropolitano y la seguridad. 

Para abordar estos problemas y mejorar la satisfacción del usuario, es posible 

implementar Sistemas Inteligentes de Transporte, que permiten la recopilación y análisis 

de datos en tiempo real, la toma de decisiones en función de estos datos y la mejora de la 

eficiencia, calidad y sustentabilidad del servicio. 

Por lo tanto, la pregunta de investigación es: ¿Cómo mejorar la satisfacción del 

servicio de las líneas alimentadoras del Metropolitano en Lima y Callao mediante la 

implementación de Sistemas Inteligentes de Transporte, considerando los principales 

problemas identificados en su funcionamiento actual? 

 

1.2. Objetivos 

 

1.2.1. Objetivo General 

Evaluación de la problemática de las líneas alimentadoras del Metropolitano en el 

sistema de transporte urbano de Lima y Callao. 
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1.2.1.1. Objetivos específicos 

a. Describir el sistema de transporte urbano de Lima y Callao, y en particular el papel 

de las líneas alimentadoras del Metropolitano en este sistema. 

b. Evaluar el nivel de satisfacción de los usuarios del servicio de las líneas alimentadoras 

del Metropolitano en el sistema de transporte urbano de Lima y Callao, y compararlo 

con otros servicios similares. 

c. Identificar los principales puntos críticos del servicio de las líneas alimentadoras del 

Metropolitano en el sistema de transporte urbano de Lima y Callao, tomando en cuenta 

las opiniones y experiencias de expertos. 

d. Proponer mejoras que puedan ser implementadas con ITS, tales como la integración de 

datos en tiempo real, la optimización de rutas, la reducción de tiempos de espera, y la 

mejora de la información y comunicación con los usuarios. 

 

1.3. Justificación 

El transporte público es uno de los principales problemas que aquejan a los 

ciudadanos, es por lo que Soldevilla, Cucho y Palomino (2020) basándose en sus estudios 

del Metropolitano, evidencia una brecha de insatisfacción que requiere ser abordada para 

mejorar la calidad del servicio y la experiencia del usuario. En este sentido, la 

implementación de ITS representa una solución prometedora para mejorar el servicio y 

reducir la brecha de insatisfacción. 

En este contexto, la presente investigación busca justificar su relevancia en la medida 

que permitirá analizar la problemática de las líneas alimentadoras del Metropolitano y 

proponer mejoras que puedan ser implementadas con ITS. El análisis de la satisfacción de 

los usuarios del servicio y la identificación de los puntos críticos del mismo permiten 

identificar las áreas de mejora más importantes, mientras que la propuesta de mejoras 

basadas en ITS busca despertar ideas disruptivas para la gestión del transporte en las 

entidades que la lideran. 

Además, este estudio aporta al cuerpo de conocimiento existente sobre la Tecnología 

de la Información y las Comunicaciones (TIC) en el país, puesto que se centra de manera 

específica en las líneas alimentadoras del sistema de transporte Metropolitano en Lima y 

Callao, el cual está bajo la supervisión de la Autoridad de Transporte Urbano para Lima y 
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Callao (ATU). En última instancia, los resultados de esta investigación podrán ser 

empleados por las autoridades pertinentes y los operadores del servicio para elevar su 

calidad, con el objetivo de aumentar la satisfacción de los usuarios y mejorar la 

experiencia de viaje en este sistema. 

 

1.4. Alcances y Limitaciones 

El alcance del estudio busca mejorar la experiencia de los usuarios de los buses 

alimentadores del Metropolitano, a través de la implementación de ITS para reducir los 

problemas principales. 

El enfoque de esta investigación se encuentra centrado en aspectos sociales, y aunque 

tocarán temas técnicos en la medida requerida, no constituyen el núcleo principal de esta 

investigación. El propósito central es evaluar los desafíos que enfrentan los usuarios, 

examinar su nivel de satisfacción y presentar propuestas de mejora mediante ITS que 

tengan un impacto positivo en la calidad de vida de estos usuarios. 

Locación geográfica: Lima Metropolitana y Callao. 

Tramos: Rutas de los alimentadores del Metropolitano. 

Alcance: Es una investigación aplicada 

La investigación se sustenta en la evaluación del grado de contentamiento de los 

usuarios, utilizando como fuente las encuestas proporcionadas por la ATU, y se amplía 

con información secundaria recopilada de otras fuentes, además de entrevistas 

exhaustivas realizadas a expertos en los sectores del transporte y la tecnología. 

 

1.5. Metodología 

A continuación, se ofrece una exposición minuciosa de la organización de la 

investigación efectuada, englobando los propósitos y los instrumentos empleados durante 

su ejecución. También se examina la planificación del estudio, las fuentes de información 

y los procedimientos adoptados para analizar los elementos y participantes del transporte 

público en áreas urbanas, los cuales conforman el fundamento de nuestra investigación y 

recomendaciones. 
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Nuestro enfoque se basa en una sólida revisión bibliográfica, el análisis de fuentes 

secundarias, la recopilación y análisis de datos, entrevistas con expertos del campo y la 

comparación con otros sistemas de transporte a nivel internacional. 

 

Este trabajo de investigación se caracteriza de la siguiente manera: 

 

• Descriptiva: Se emplea para identificar con precisión los actores y factores del 

transporte público y especialmente de las rutas alimentadoras del Metropolitano, 

permitiendo un análisis detallado de las variables estudiadas y la medición de sus 

atributos. 

• Exploratoria: Este enfoque se adopta para adentrarse en un tema novedoso y 

escasamente estudiado, como lo es el sector del transporte público y la relación con los 

ITS en el país. La investigación exploratoria permite familiarizar con un campo del 

cual se tiene escaso conocimiento y sienta las bases para investigaciones más 

profundas.  

• Naturaleza Cualitativa: Dado que nuestra investigación incluye entrevistas con 

expertos en transporte público y ITS, empleando criterios de selección para garantizar 

la validez de las conclusiones desde una perspectiva prospectiva-estratégica. 

Asimismo, analizar casos de sistemas de transporte público de otras ciudades. 

 

Estructura General del Trabajo de Investigación: 

 

A continuación, se presenta una descripción de la disposición general de la 

investigación. 
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Tabla I-1. Metodología 

OBJETIVO METODOLOGÍA HERRAMIENTAS COMO LA METODOLOGIA APORTA A ALCANZAR EL 

OBJETIVO 

Describir el sistema de 

transporte urbano de Lima y 

Callao, y en particular el 

papel de las líneas 

alimentadoras del 

Metropolitano en este 

sistema. 

Revisión 

bibliográfica y 

revisión de fuentes 

secundarias. 

Textos, trabajos de 

investigación, revistas, 

información de ATU, 

etc. 

Realizar una revisión exhaustiva de fuentes secundarias, se obtiene 

una base sólida de información sobre el sistema de transporte 

urbano de Lima y Callao. Conociendo así la historia del sistema, 

su evolución, la infraestructura existente, los problemas y desafíos 

que enfrenta, y los planes de desarrollo y mejora que se hayan 

propuesto. Esta revisión permite contextualizar y comprender la 

situación actual del transporte urbano en la región. 

Identificación de 

fuentes primarias 

Entrevista a expertos, 

funcionarios y usuarios. 

Realizar entrevistas con expertos en transporte, representantes 

gubernamentales y usuarios del sistema, para obtener información 

de primera fuente y datos actualizados sobre la experiencia y 

percepción de las personas en relación con el sistema de transporte 

y las líneas alimentadoras del Metropolitano. Esta información 

aporta a los datos obtenidos de las fuentes secundarias. 

Análisis de datos Textos, trabajos de 

investigación, revistas, 

información de ATU, 

etc. 

Mediante el análisis de datos cualitativos y cuantitativos 

recopilados de diversas fuentes, se obtiene una visión más 

completa y objetiva del sistema de transporte urbano de Lima y 

Callao, incluyendo cómo se relacionan las líneas alimentadoras del 

Metropolitano con otros modos de transporte y cómo impactan en 

la movilidad de la población. 

Análisis del 

Metropolitano y sus 

líneas 

alimentadoras 

Textos, trabajos de 

investigación, revistas, 

información de ATU, 

etc. 

Al contar con un apartado específico para analizar el papel de las 

líneas alimentadoras del Metropolitano, se profundiza en cómo 

estas líneas complementan el sistema de transporte urbano, cómo 

se integran con el sistema principal y los retos que enfrentan en su 

funcionamiento. 

Evaluar el nivel de 

satisfacción de los usuarios 

del servicio de las líneas 

alimentadoras del 

Metropolitano en el sistema 

Análisis de datos Encuesta de satisfacción 

realizada por la ATU en 

noviembre del 2022, 

datos entregados en 

Excel. 

Al analizar estadísticamente los datos recopilados, se obtiene una 

evaluación cuantitativa del nivel de satisfacción de los usuarios de 

las líneas alimentadoras del Metropolitano. 
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de transporte urbano de 

Lima y Callao, y compararlo 

con otros servicios similares. 

Comparación con 

otros sistemas de 

transporte de tipo 

BRT 

Textos, trabajos de 

investigación, revistas, 

sitios web de sistemas de 

transporte de otros 

países, etc. 

Realizar una comparación con otros sistemas de transporte en 

diferentes ciudades o países, a fin de identificar similitudes y 

diferencias, lo que ayuda a evaluar el nivel de desarrollo del 

sistema de transporte de Lima y Callao en relación con otros 

lugares. 

Fuente primaria Entrevistas, valoración 

interna que se le da a la 

encuesta 

Al contar con entrevistas a expertos se tendrá conocimiento de 

cuál podría ser un posible plan de acción de la ATU en función del 

resultado de las encuestas. 

Identificar los principales 

puntos críticos del servicio 

de las líneas alimentadoras 

del Metropolitano en el 

sistema de transporte urbano 

de Lima y Callao, tomando 

en cuenta las opiniones y 

experiencias de expertos. 

Análisis de datos Textos, trabajos de 

investigación, revistas, 

información de ATU, 

etc. 

Al analizar la información encontrada, se identifica los puntos 

críticos del servicio que los usuarios consideran más problemáticos 

o insatisfactorios. Y poder destacar aquellos que son recurrentes o 

particularmente significativos para los usuarios. 

Validación Entrevista a expertos y 

usuarios 

Validar los resultados con expertos y/o representantes del 

Metropolitano, de esta manera se obtiene una perspectiva 

adicional. Esto ayuda a garantizar la precisión y solidez de 

nuestras conclusiones. 

Proponer mejoras que 

puedan ser implementadas 

con sistemas inteligentes de 

transporte, tales como la 

integración de datos en 

tiempo real, la optimización 

de rutas, la reducción de 

tiempos de espera, y la 

mejora de la información y 

comunicación con los 

usuarios. 

Investigación sobre 

sistemas 

inteligentes de 

transporte (ITS) 

Textos, trabajos de 

investigación, revistas, 

sitios web de sistemas de 

transporte de otros 

países, etc. 

Realizar una investigación exhaustiva sobre los sistemas 

inteligentes de transporte y su aplicación en contextos similares. 

Examinar casos de éxito en otras ciudades o países donde se hayan 

implementado tecnologías y soluciones inteligentes en el 

transporte público. Esto aporta un conocimiento sólido sobre las 

posibilidades y beneficios de los ITS en la mejora del servicio de 

transporte urbano. 

Validación Entrevista a expertos. Validar los resultados con expertos, y conocer las perspectivas 

sobre la viabilidad de la propuesta de mejoras en base a ITS en los 

alimentadores del Metropolitano. 

Propuesta con ITS Análisis de los resultados 

encontrados para 

proponer las mejoras 

necesarias para el 

transporte público. 

Plantear propuestas concretas de soluciones inteligentes para 

abordar las áreas de mejora identificadas. Por ejemplo, sugiere la 

implementación de aplicaciones móviles con información en 

tiempo real para los usuarios, el uso de sensores y análisis de datos 

para optimizar las rutas de las líneas alimentadoras, y la instalación 

de paneles informativos en las paradas con horarios y avisos 

actualizados. 

Fuente y elaboración propia
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CAPITULO II. MARCO CONTEXTUAL 

 

2.1. Antecedentes del transporte Público Urbano de Lima y Callao 

En los años sesenta, Lima vivió un crecimiento acelerado y disperso, típico de 

muchas ciudades alrededor del mundo, debido a la migración masiva de personas que se 

establecieron principalmente en las zonas periféricas de la ciudad. La falta de alternativas 

para el transporte urbano y el aumento de la demanda de la población llevaron, a 

principios de los años noventa, a la implementación de políticas gubernamentales que 

resultaron en un exceso de vehículos de transporte público con escasa supervisión estatal, 

lo que afectó negativamente la calidad del servicio en la ciudad. Como consecuencia, se 

experimentó un aumento en la contaminación ambiental y en los tiempos de 

desplazamiento debido a la congestión vehicular. 

Navarro y Villanueva (2020) en su análisis del sistema de transporte público de Lima 

Metropolitana llegaron a la conclusión de que durante el período de gestión municipal de 

Lima Metropolitana entre 2011 y 2014, surgieron varios problemas que continúan 

afectando el sistema de transporte público en diversas magnitudes. Entre estos problemas 

se incluyen el sistema de comisionistas y afiliadores, la superposición de rutas, la falta de 

regulación y control del acceso de vehículos al transporte público, la infraestructura 

inadecuada, la alta tasa de accidentes de tránsito, la escasa cultura vial y la informalidad 

laboral. Para abordar estos problemas, se implementaron diversas medidas, como 

modificaciones en la normativa del transporte público, ajustes en las rutas, concursos para 

empresas con mayores recursos y flotas propias que ofrecen estabilidad laboral, la 

eliminación de rutas largas y superpuestas en favor de recorridos más cortos y la creación 

de cinco corredores viales adicionales, además de establecer requisitos básicos para los 

vehículos de la flota y un programa de retiro de vehículos antiguos. En relación a los 

resultados, se observaron tanto aspectos positivos como negativos. Los positivos 

incluyeron mejoras en las condiciones de servicio para los usuarios del COSAC I, la 

implementación y aseguramiento del SIT, una reducción de los impactos ambientales 

negativos del SIT y mejoras en la eficiencia y efectividad organizacional. No obstante, se 

concluyó que la falta de subsidios, la insuficiente implicación del Gobierno central y la 

población en general, limitaciones de tiempo y desafíos políticos continúan 
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obstaculizando la aplicación de una reforma completa en el sistema de transporte público 

urbano en Lima Metropolitana. 

En 2010, se implementó el sistema BRT, conocido como el Metropolitano, como 

alternativa al transporte tradicional y caótico de la ciudad, en el 2014, se intentó disminuir 

la aglomeración de usuarios utilizando todos los autobuses de la ruta troncal, pero esto no 

logró reducir la aglomeración que se produce principalmente en hora punta, lo que ha 

generado malestar entre los pasajeros y ha desatado la necesidad de buscar soluciones 

para mejorar la calidad del servicio. 

Soldevilla et al. (2020) llevaron a cabo una investigación acerca de la satisfacción de 

los usuarios del sistema de transporte Metropolitano. Los resultados de la encuesta 

señalan que el 55,5% de los pasajeros considera que el servicio del Metropolitano es de 

calidad buena, el 18,1% lo valora como muy bueno, y el 24,9% lo califica como regular. 

En términos generales, los usuarios expresaron una evaluación positiva en relación a los 

aspectos generales del servicio. Con respecto a la seguridad durante los trayectos, el 

48,5% de los pasajeros la percibe como buena, el 38,4% la considera regular, y el 11,6% 

la evalúa como mala. En cuanto a la relación entre la calidad del servicio y su precio, el 

58,0% de los pasajeros está de acuerdo en que el servicio es económico, mientras que el 

34,7% indicó una posición neutral. Asimismo, la mayoría de los pasajeros estuvo 

conforme con otros aspectos operativos del servicio. 

En el análisis llevado a cabo por Castillo Velarde (2020) respecto a los "Incentivos 

para los actores del sistema de transporte público urbano en Lima Metropolitana para una 

optimización del servicio", se enfoca en la problemática del sistema de transporte público 

en Lima. De manera limitada los diversos participantes en el sistema han propuesto 

iniciativas para reorganizar la ciudad y otras soluciones, sin embargo, ninguna de esta 

abarca una visión integral del sistema, lo que conduce a un tráfico caótico y poco 

eficiente. 

 

2.2. Teoría de los Sistemas Inteligentes de Transporte (ITS) 

Los Sistemas Inteligentes de Transporte (ITS), según Chowdhury y Sadek (s.f.), se 

definen como sistemas que emplean tecnologías de procesamiento de datos y 

comunicación con el propósito principal de alcanzar tres objetivos fundamentales: 
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mejorar la movilidad de personas y mercancías, incrementar la seguridad vial y reducir la 

congestión del tráfico. Estos sistemas también se emplean para cumplir con políticas de 

transporte específicas, como la gestión de la demanda o la promoción del transporte 

público. Los ITS comprenden una amplia gama de técnicas y enfoques que pueden ser 

implementados de manera individual o combinada para potenciar los servicios de 

transporte ya existentes o para crear sistemas nuevos. En resumen, los ITS representan 

herramientas cruciales para transformar la movilidad y fortalecer la seguridad, 

especialmente en el contexto de las operaciones en las redes de carreteras. 

Es importante también conocer acerca del surgimiento de los ITS, es por ellos que 

Seguí y Martínez (2004) comentan que: 

Surgieron en la década de los años 90, como una opción sostenible para 

abordar el problema causado por el crecimiento de la necesidad de desplazamiento, 

especialmente en áreas urbanas e interurbanas. En lugar de seguir las estrategias 

convencionales que implican aumentar la construcción de carreteras y vehículos, lo 

que podría llevar a problemas económicos, espaciales y ambientales insostenibles, los 

ITS representan un compromiso con la movilidad sostenible. En otras palabras, se 

trata de promover la movilidad mejorando la efectividad y eficiencia del transporte, 

al mismo tiempo que se garantiza la seguridad de los usuarios. 

 Chowdhury y Sadek (s.f.) también sostienen que “Los ITS tienen el potencial 

de abordar varios desafíos en el transporte por carretera al mejorar la fluidez del tráfico, 

detectar incidentes rápidamente, reducir la contaminación local, aumentar la seguridad y 

minimizar factores que causan accidentes”. Además, proporcionan información exacta a 

los usuarios, lo que mejora su comodidad y bienestar al disminuir la cantidad de tiempo 

requerido para desplazarse de un punto a otro. 

 

2.2.1. Tecnologías ITS 

Los ITS actualmente brindan soporte a todo nivel, brindando de esta manera una 

amplia gama de tecnologías. Chowdhury y Sadek (s.f.) sostiene que los ITS para lograr 

sus funciones, usan las siguientes: 

• Tecnologías de procesamiento, gestión y archivo de datos. 
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• Tecnologías de detección. 

• Tecnologías de comunicación. 

• Tecnologías de difusión de la información. 

• Tecnologías de posicionamiento y localización referencial. 

• Tecnologías de control vehicular y control del tránsito. 

• Tecnologías de pago electrónico. 

• Tecnologías de fiscalización y supervisión 

 

Las tecnologías de procesamiento, gestión y archivo de datos permiten la 

recopilación y el análisis de información esencial para la toma de decisiones informadas 

en el transporte. Las tecnologías de detección, como sensores y cámaras, desempeñan un 

papel crucial en la monitorización del tráfico y la detección de incidentes en tiempo real. 

La comunicación eficiente, tanto entre vehículos como entre vehículos e infraestructura, 

se logra a través de tecnologías de comunicación avanzadas. Las tecnologías de difusión 

de la información garantizan que los usuarios reciban datos precisos y actualizados sobre 

el estado del tránsito y los servicios de transporte. Además, el posicionamiento y la 

localización referencial son fundamentales para rastrear vehículos y gestionar flotas. En la 

gestión del tránsito, las tecnologías de control vehicular y del tráfico optimizan la 

circulación y minimizan la congestión. La implementación de sistemas de pago 

electrónico simplifica la experiencia del usuario, y las tecnologías de fiscalización y 

supervisión son cruciales para garantizar la seguridad y el cumplimiento de normativas. 

 

2.2.2. Características de los servicios 

Los servicios de ITS dependen del tiempo para ser efectivos, ya que muchos de ellos 

usan datos que se actualizan constantemente o casi constantemente para funcionar. La 

recolección y procesamiento de datos que se actualizan constantemente tiene una ventana 

limitada, aunque a menudo se usen datos pasados para su análisis. Por ejemplo, la 

información del tráfico, como los tiempos de viaje y la velocidad promedio, solo será útil 

si está disponible en el momento o en un futuro próximo. 
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Tienen la capacidad de incrementar la eficacia de la infraestructura vial actual a 

través de mejoras operativas, evitando así la necesidad de realizar inversiones 

significativas en la construcción de nuevas carreteras o la adición de carriles extras. Un 

ejemplo de esto es la administración de los carriles y la regulación de la velocidad en 

autopistas congestionadas, lo cual puede tener un impacto positivo tanto en la seguridad 

como en el rendimiento del tráfico. Además, la señalización de tráfico puede ajustarse 

según la demanda actual de tráfico, lo que resulta en una mejora en la eficiencia y la 

capacidad de las intersecciones controladas por semáforos. 

Permiten recoger datos sobre el tráfico y el seguimiento de vehículos, que pueden 

servir para facilitar la toma de decisiones en tiempo real de los viajeros, los operadores de 

la red viaria y los gestores de flotas. Estos datos también pueden ayudar a evaluar las 

condiciones actuales y futuras de la red y almacenarlos para su uso en actividades de 

planificación, son especialmente útiles en situaciones de tráfico adversas, como 

incidentes, evacuaciones, congestiones o interrupciones de servicios. Una rápida 

detección y respuesta a los incidentes, así como una adecuada gestión del lugar del 

incidente, pueden acortar su duración, lo que contribuirá a reducir las demoras de tráfico 

y el riesgo de accidentes secundarios. 

También pueden mejorar la experiencia de viaje al aumentar la fiabilidad y seguridad 

de este. La navegación por satélite, la gestión de incidentes y el control adaptativo de las 

señales de tráfico pueden disminuir las demoras y mejorar la fiabilidad del viaje. 

Asimismo, los ITS enfocados a la seguridad, como el aviso y control de la velocidad y los 

sistemas para evitar colisiones en las intersecciones, pueden reducir la probabilidad de un 

accidente. 

Por último, ofrecen servicios para distintos tipos de vehículos y modos de transporte, 

desde automóviles particulares hasta vehículos comerciales y de emergencia. Estos 

servicios también pueden asignar rutas prioritarias para tipos de vehículos específicos, 

como autobuses, y permitir que los vehículos de emergencia tengan preferencia en las 

intersecciones. 

2.2.3. Beneficios 

Los Sistemas Inteligentes de Transporte (ITS) brindan una variedad de ventajas 

que incluyen la mejora de la seguridad y la eficacia en la movilidad urbana. Seguí y 
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Martínez (2004) detallan los aspectos positivos de los SIT, poniendo énfasis en la mejora 

de la seguridad, la accesibilidad y la disponibilidad de los servicios de transporte, así 

como en la optimización de los procesos relacionados con la planificación y la gestión de 

los sistemas de transporte: 

• Prevención de Accidentes: Los ITS utilizan sensores, cámaras y sistemas de detección 

para monitorear el tráfico en tiempo real. Esto permite identificar situaciones de 

riesgo, como colisiones inminentes o comportamientos de conducción peligrosos, y 

tomar medidas preventivas, como la señalización anticipada o la advertencia a los 

conductores. 

• Detección de Accidentes: Pueden detectar accidentes de inmediato y alertar a las 

autoridades de tráfico y servicios de emergencia. Esto acelera los tiempos de respuesta 

y mejora la atención a las víctimas. 

• Gestión del Tráfico en Tiempo Real: Los sistemas inteligentes pueden ajustar los 

tiempos de los semáforos y las señales de tráfico según las condiciones de tráfico 

actuales, reduciendo la congestión y minimizando las situaciones de riesgo. 

• Información en Tiempo Real: Los usuarios pueden acceder a información actualizada 

sobre horarios de transporte, rutas y disponibilidad de vehículos a través de 

aplicaciones móviles y paneles informativos en las estaciones. 

• Adaptación a Necesidades Especiales: Pueden proporcionar servicios adaptados a 

personas con discapacidades o necesidades especiales, como vehículos accesibles y 

rutas optimizadas. 

• Optimización de la Oferta: Permiten ajustar la oferta de transporte según la demanda 

en tiempo real. Esto significa que más vehículos pueden estar disponibles durante las 

horas pico y menos durante las horas de baja demanda, lo que mejora la eficiencia y 

reduce los costos operativos. 

• Servicios de Compartición: Facilitan la implementación de servicios de movilidad 

compartida, como vehículos compartidos o sistemas de bicicletas y patinetas 

eléctricas. Esto aumenta la disponibilidad de opciones de transporte para los usuarios. 

• Recopilación y Procesamiento de Datos: Recopilan una gran cantidad de datos sobre el 

uso de transporte, el tráfico y las condiciones meteorológicas. Esto proporciona 



13 
 

información valiosa para la planificación de rutas, la asignación de recursos y la toma 

de decisiones informadas. 

• Análisis de Riesgos: Los sistemas inteligentes pueden analizar datos en tiempo real 

para identificar áreas de alto riesgo en la red de transporte. Esto permite a las 

autoridades de tráfico tomar medidas proactivas para reducir la probabilidad de 

accidentes. 

• Seguimiento de Operaciones: Permiten un seguimiento detallado de las operaciones de 

transporte, lo que facilita la identificación de problemas y la implementación de 

soluciones de manera más eficiente. 

 

2.3. Situación del Sector 

La movilidad urbana en América Latina enfrenta desafíos cada vez más apremiantes, 

caracterizados por la creciente congestión del tráfico, largos tiempos de viaje y una alta 

dependencia de los vehículos privados. A pesar de que las principales ciudades de la 

región contribuyen significativamente al Producto Interno Bruto (PIB) regional, los 

habitantes de estas urbes dedican una cantidad considerable de tiempo a sus 

desplazamientos diarios. El aumento constante del parque automotor y la distancia entre 

los lugares de residencia y trabajo, especialmente en áreas periféricas, han llevado a que 

muchas personas experimenten viajes de varias horas al día. Esto no solo tiene un 

impacto en la calidad de vida de los ciudadanos, sino que también plantea desafíos 

importantes en términos de inclusión social, sostenibilidad ambiental y viabilidad 

financiera de los sistemas de transporte público. 

En esta situación, resulta evidente la necesidad de desarrollar políticas y programas 

integrales que aborden la complejidad de los problemas de desplazamiento en las 

ciudades de América Latina. La congestión del tráfico y la contaminación del aire 

representan cuestiones críticas que tienen un impacto negativo en la calidad de vida de los 

residentes y contribuyen significativamente a las emisiones de dióxido de carbono (CO2) 

en la región. Además, el transporte público, que debería servir como una solución eficaz 

para mejorar la movilidad urbana, presenta desafíos relacionados con la calidad del 

servicio, los tiempos de viaje, la frecuencia y los costos. 
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La investigación también se centra en el servicio de transporte público Metropolitano 

y sus líneas alimentadoras. El Metropolitano de Lima es un sistema de transporte masivo 

que opera en carriles segregados de alta capacidad. Además, cuenta con buses 

alimentadores que conectan a los usuarios desde los distritos de lima norte y sur hasta las 

estaciones principales del Metropolitano (Naranjal y Matellini). A pesar de estos 

esfuerzos, aún existen desafíos en términos de eficiencia, integración y calidad del 

servicio que deben abordarse para mejorar la movilidad en Lima Metropolitana. 

 

2.3.1. Transporte Público Urbano 

La movilidad urbana en América Latina tiende a empeorar cada año debido al 

crecimiento de la industria automotriz. A pesar de que las diez ciudades más grandes de 

América Latina representan más del 30% del Producto Interno Bruto (PIB) de la región, 

sus habitantes pasan más de una hora diaria en el tráfico. El aumento en el desarrollo 

económico llevará a tasas más altas de posesión de vehículos y a un incremento en la 

cantidad de viajes por persona. El incremento en la congestión es un problema complejo 

que requiere la formulación de políticas y planes globales. 

Algunas personas en ciudades latinoamericanas, como Lima (Perú) y Río de Janeiro, 

viven a 30 o 40 kilómetros del centro de empleo lo que genera un mayor tiempo de viaje 

desde sus casas. El grupo más pobre de Río de Janeiro supera las tres horas de viaje desde 

sus casas al trabajo. Estas ubicaciones periféricas suelen implicar la exclusión de toda una 

gama de instalaciones urbanas, una privación superada solo en parte por la solidaridad 

familiar o vecinal1 (World Bank, 2002).  

Las tres cuestiones fundamentales a las que se enfrentan las ciudades a la hora de 

lograr un desarrollo urbano sostenible -inclusión social y aumento del nivel de vida de sus 

ciudadanos, sostenibilidad medioambiental y viabilidad financiera- se entrecruzan a 

través de la movilidad. Sin embargo, las redes de movilidad urbana de América Latina 

muestran tendencias alarmantes. 

 
1 “Some poor people in Latin American cities—such as Lima (Peru) and Rio de Janeiro—are also driven out to inexpensive dwelling 

space in remote locations, some 30 or 40 kilometers out of the employment center (the average commuting time per day for the poorest 

group in Rio de Janeiro exceeds three hours). Such peripheral locations typically involve exclusion from a whole range of urban 

facilities, a deprivation only partly overcome by family or neighborhood solidarity.” 
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De hecho, como ha demostrado el BID, la tendencia actual del continente de un 

crecimiento anual del 5% en la tasa de motorización (automóviles privados y 

motocicletas) conduce a altos niveles de congestión del tráfico y contaminación 

atmosférica. De hecho, frente al 27% mundial, el transporte es responsable del 37% de 

todas las emisiones de CO2 en América Latina. Esta tendencia se refleja en el crecimiento 

de la distribución modal en las ciudades del continente, donde el uso del transporte 

público está disminuyendo, lo que plantea retos para la viabilidad financiera de los 

sistemas. Por último, debido a su baja calidad en términos de tiempos de viaje, 

frecuencias, limpieza y seguridad, así como a su elevado coste para los hogares, los 

sistemas públicos casi nunca satisfacen las necesidades de la población. (Bertossi y 

Romane). 

Con respecto al tiempo de espera del transporte público en estación o parada, en 

América Latina y el Caribe las personas enfrentan tiempos de espera más largos y pasan 

más tiempo viajando para cubrir la misma distancia en comparación con aquellos en 

países desarrollados. Además, existe una preocupación evidente acerca de la calidad 

general del transporte público, que se evalúa no solo a través del tiempo de viaje, sino 

también considerando las tarifas, la comodidad y la limpieza. En un día laboral promedio, 

la duración del viaje en transporte público en LAC asciende a 77 minutos, superando el 

promedio de 64 minutos de las economías avanzadas, a pesar de que la distancia 

promedio que se recorre en LAC es menor. Asimismo, el tiempo de espera en paradas o 

estaciones es más prolongado en la región, con un promedio de 21 minutos en 

comparación con los 14 minutos de las economías avanzadas. En resumen, 

aproximadamente el 40 por ciento de las personas en LAC esperan más de 20 minutos, 

mientras que este porcentaje es del 20 por ciento en las economías avanzadas (Rivas, 

Suarez-Alemán y Serebrisky, 2019). 

 

2.3.2. Situación Actual del Transporte Público en Lima Metropolitana 

El sistema de transporte público en Lima es una parte fundamental de la movilidad 

en esta ciudad. Dado su tamaño con una población que supera los 10 millones de 

residentes, Lima se caracteriza por tener un elevado número de viajes que se realizan 

diariamente, y cuenta con una red de transporte público que busca satisfacer las 
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necesidades de movilidad de su población. En este contexto, el transporte público urbano 

en Lima se enfrenta a desafíos significativos, tales como la congestión del tráfico, la 

carencia de una infraestructura adecuada y el constante aumento en la demanda de 

servicios de transporte. 

El artículo escrito por Alegre Escorza (2022), habla sobre los desafíos de la nueva 

gestión de Lima Metropolitana con relación al transporte urbano. Según un análisis de 

movilidad urbana, en Lima un 60% de los usuarios dedican en promedio 2 horas diarias a 

sus desplazamientos. Uno de los principales retos es la gestión del tráfico, que implica el 

mantenimiento de las vías y veredas, así como la creación de obras y la mejora de la 

semaforización. La experta sugiere que se debe impulsar la fluidez del tráfico y dar 

prioridad al transporte público, ciclistas y peatones. También se deben mejorar las 

ciclovías y crear zonas con tráfico calmado. En general, se busca ofrecer un mejor 

contexto a las personas que se mueven por la ciudad, para lograr menos congestión, 

menos desorden, menos estrés y menos siniestros viales. 

 

2.3.3. Servicio de Transporte Público – Metropolitano y Alimentadores 

El Metropolitano de Lima “es el primer corredor segregado de alta capacidad de 

transporte masivo” (ATU, 2023), En su ruta principal, atraviesa carriles exclusivos y 

estaciones específicas, mientras que los buses de conexión, de menor tamaño, tienen la 

responsabilidad de transportar a los usuarios desde las estaciones del Metropolitano 

(Naranjal y Matellini) hasta sus destinos finales y viceversa.  

Según ATU (2019), del total de viajes motorizados, el 60% se realiza en modos de 

transporte público, dada la limitada oferta de transporte público masivo en la ciudad de 

Lima, sólo el 14% de los pasajeros se moviliza en modos masivos como la Línea 1 del 

Metro de Lima, el Metropolitano-BRT o los corredores complementarios los cuales se 

encuentran bajo administración de la ATU. El 86% de los pasajeros realiza sus viajes en 

los servicios de transporte público convencionales correspondiente al servicio en rutas 

autorizadas por la ATU, donde operan vehículos de variada y limitada capacidad (buses, 

microbuses y camionetas rurales), y en el cual no se tiene control sobre la cantidad de 

buses que circulan en una ruta, la capacidad, la frecuencia y regularidad de transporte de 
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la flota, lo que genera diversas externalidades negativas como congestión vial, siniestros 

viales y contaminación ambiental.  

Desagregando los datos por género, las mujeres son las mayores usuarias de los 

medios de transporte público. Las cifras de Lima Cómo Vamos (2018 y 2019) muestran 

que el 14,1% de las mujeres encuestadas en Lima y Callao para 2019 se movilizaban en el 

Metro de Lima (3%), en el Metropolitano (6,2%), y en corredores complementarios 

(4,9%) para desplazarse a su centro de trabajo o estudios (Banco Interamericano de 

Desarrollo, 2022). 

Según el informe del 8 de julio de 2021 titulado "Indicadores - ATU Reporte de 

Viajes Diarios de Lima y Callao al año 2019", se registraron importantes datos sobre los 

viajes realizados en dicha zona. En el año 2019, el número total de viajes diarios en Lima 

y Callao fue de 22.7 millones. Estos viajes se distribuyeron de la siguiente manera: 4, 

723,191 viajes fueron no motorizados, mientras que 4,632,150 viajes fueron realizados en 

vehículos motorizados privados. Por otro lado, 9, 260,351 viajes se llevaron a cabo 

utilizando el transporte público convencional, dentro de los cuales se destacaron: el BRT - 

Metropolitano con 687,000 viajes, la Línea 1 del Metro con 511,000 viajes y los 

corredores complementarios con 350,000 viajes. Por último, se registraron 2, 630,433 

viajes motorizados que no se incluyeron en las categorías anteriores. Estos datos reflejan 

la cantidad y distribución de los viajes diarios realizados en Lima y Callao durante el año 

2019. 

Ilustración II-1. Evolución de la cantidad de viajes diarios en el transporte público 

del 2019 a 2021 (miles de viajes) 

 

Fuente: Indicadores - ATU reporte de viajes diarios de lima y callao al año 2019 
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Los buses alimentadores del Metropolitano de Lima operan como un complemento al 

servicio principal, ofreciendo una forma más rápida y sencilla de acceder a las estaciones 

principales para los usuarios que se encuentran en barrios y zonas cercanas. Dichos buses 

cuentan con paradas específicas y siguen un recorrido preestablecido que los lleva desde 

los barrios hasta las estaciones principales del Metropolitano. 

Estos buses alimentadores son una opción práctica para aquellos pasajeros que no 

tienen una estación troncal cercana en su vecindario y/o que buscan hacer uso de un 

servicio integrado del metropolitano. 

 

2.4. Principales Actores del sistema de transporte público urbano 

Los actores clave dentro del sistema de transporte público se componen del Estado, 

las entidades encargadas de ofrecer los servicios de transporte público, así como los 

individuos que hacen uso de dichos servicios. La ATU, en su papel representativo del 

Estado, asume la responsabilidad fundamental de garantizar la provisión efectiva de 

servicios de transporte público a los ciudadanos, mediante una apropiada planificación y 

gestión del sistema de transporte en áreas urbanas. 

En lo que respecta a los usuarios del transporte público, estos son principalmente los 

ciudadanos que requieren estos servicios para sus desplazamientos cotidianos. En 

contraste, las empresas de transporte público se dedican a proporcionar servicios de 

transporte de pasajeros en entornos urbanos, como ciudades y zonas metropolitanas. Estas 

compañías operan una diversidad de vehículos, como autobuses, microbuses y combis, 

ofreciendo rutas regulares que conectan distintas partes de la urbe. 

 

2.4.1. La Autoridad de Transporte Urbano para Lima y Callao (ATU) 

En el Decreto supremo que aprueba la sección primera del reglamento de 

organización y funciones de la ATU, se define como “un organismo técnico especializado 

adscrito al Ministerio de Transportes y Comunicaciones, con personería jurídica de 

derecho público interno y con autonomía administrativa, funcional, económica y 

financiera que tiene como objetivo organizar, implementar y gestionar el SIT de Lima y 

Callao, en el marco de los lineamientos de política que apruebe el Ministerio de 

Transportes y Comunicaciones y los que resulten aplicables”. (ATU, 2023) 
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La ATU tiene la responsabilidad de administrar tanto la provincia de Lima como la 

provincia constitucional del Callao, además de las zonas urbanas que se integran en el 

desarrollo de estas áreas, siguiendo los procedimientos legales pertinentes. Su función 

principal es la planificación, regulación, gestión, monitoreo, supervisión y promoción de 

la eficiencia operativa del SIT de Lima y Callao. Este sistema tiene como objetivo ofrecer 

a los usuarios un servicio de transporte de alta calidad, tecnológicamente avanzado, 

respetuoso con el medio ambiente, técnicamente eficiente y económicamente sostenible. 

Además, la ATU tiene autoridad sobre todos los servicios de transporte público 

terrestre de pasajeros que se brindan en la provincia de Lima y la provincia del Callao, de 

acuerdo con lo establecido en la ley. Esta entidad regula a los operadores de estos 

servicios, así como a aquellos que ofrecen servicios adicionales, especialmente aquellos 

que utilizan un sistema de cobro unificado. 

 

2.4.1.1. Normativa Reguladora 

La ATU fue creada mediante la Ley N°30900, en el Decreto supremo que aprueba la 

sección primera del reglamento de organización y funciones de la ATU, se define como 

“un organismo técnico especializado adscrito al Ministerio de Transportes y 

Comunicaciones, con personería jurídica de derecho público interno y con autonomía 

administrativa, funcional, económica y financiera que tiene como objetivo organizar, 

implementar y gestionar el SIT de Lima y Callao, en el marco de los lineamientos de 

política que apruebe el Ministerio de Transportes y Comunicaciones y los que resulten 

aplicables”. (ATU, 2023), a fin de solucionar los problemas de transporte público urbano 

y diseñar un sistema integrado de transporte. 

 

2.4.1.2. Plan Estratégico Institucional de la ATU (2022-2026) 

En el Plan Estratégico Institucional 2022 – 2026 (PEI) creada por la ATU bajo 

Resolución de Presidencia Ejecutiva N° 127-2022-ATU/PE de fecha 30 de junio de 2022, 

se ha observado un riguroso cumplimiento de las directrices establecidas por el Centro 

Nacional de Planeamiento Estratégico (CEPLAN) y la Política General de Gobierno 

(PGG 2021-2026) creada con Decreto Supremo N° 164-2021-PCM el publicado el 16 de 

octubre de 2021 por la Presidencia de Consejo de Ministros. 
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Estas directrices se han diseñado con el propósito primordial de alinear las acciones 

de la ATU con los objetivos delineados en la Política Nacional de Transporte Urbano 

(PNTU) aprobado mediante Decreto Supremo N° 012-2019 por el Ministerio de 

Transportes y Comunicaciones y en el Plan Estratégico Sectorial Multianual (PESEM) 

2018-2026 del Sector de Transportes y Comunicaciones aprobado mediante Resolución 

Ministerial N° 183-2022-MTC/01. 

El PEI 2022-2026 ha sido diseñado teniendo en cuenta una estrecha alineación con el 

eje de "Reactivación económica y desarrollo agrario y rural". Esta orientación estratégica 

tiene como objetivo principal fomentar tanto la inversión pública como la privada, con un 

enfoque territorial. Asimismo, se prevé la creación de sistemas de transporte público e 

interprovincial integrados, en línea con los principios de movilidad urbana sostenible 

establecidos en la Política General de Gobierno PGG (2021-2026). (ATU2023) 

 

Los objetivos primordiales del PEI 2022 – 2026 se alinean perfectamente con los del 

PNTU, los cuales comprenden: 

• Implementar sistemas de transporte público eficientes en áreas urbanas para 

simplificar la movilidad de los ciudadanos. 

• Reforzar la gestión del transporte urbano, tanto para personas como para cargas, para 

un funcionamiento más efectivo. 

• Establecer servicios de transporte urbano con la infraestructura necesaria para 

asegurar la satisfacción de los usuarios. 

• Atender las demandas de transporte urbano de manera congruente con el desarrollo 

de las áreas urbanas. 

 

 El PEI 2022 – 2026 también desempeñará un papel fundamental en la consecución de 

las metas estratégicas sectoriales establecidas en el PESEM 2018-2026 del Ministerio de 

Transportes y Comunicaciones. Estas metas incluyen: 

• Garantizar la prestación de servicios más rápidos y económicos para los usuarios, con 

un enfoque en la mejora de Lima y Callao. 
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• Mejorar la seguridad y la calidad ambiental de los sistemas de tránsito y 

comunicaciones, promoviendo la infraestructura y los modos de transporte más 

sostenibles. 

• Fortalecer la gobernabilidad, la descentralización y la modernización de los sectores 

de transporte y comunicaciones, lo que implica una capacidad de planificación, 

regulación, administración, monitoreo y sanción efectiva en relación con el transporte 

urbano en Lima y Callao. 

 

En virtud de estas directrices y objetivos, la ATU ostenta la autoridad y la 

responsabilidad de planificar, regular, administrar, monitorear, controlar y promover la 

operación eficiente de sistemas de transporte integrados en Lima y Callao. Asimismo, se 

compromete a proporcionar servicios de transporte de alta calidad, caracterizados por una 

red integral con cobertura completa, tecnología avanzada, consideraciones 

medioambientales, eficiencia técnica y sostenibilidad económica. 

 

2.4.1.3. Plan de Gobierno Digital 2023-2026 

El Plan de Gobierno Digital de la ATU (2023-2026) aprobado con Resolución de 

Presidencia Ejecutiva Nº 068-2023-ATU/PE, ATU (2023), refiere que: 

La transformación digital en el sector público es un proceso constante centrado en atender 

las necesidades de los ciudadanos. La estrategia de digitalización es fundamental en la 

agenda de competitividad del país, con el fin de generalizar el uso de tecnologías digitales 

en la prestación de servicios. Este enfoque busca fomentar la colaboración entre 

instituciones gubernamentales y privadas, así como involucrar a los ciudadanos y otros 

actores en el desarrollo del gobierno en línea. La incorporación de la tecnología en la 

gestión pública representa una valiosa oportunidad para crear un ecosistema digital que 

beneficie a la población. 

En un contexto cada vez más conectado y digital, la transformación digital se ha 

convertido en una necesidad urgente para las instituciones públicas. Estas entidades deben 

adaptarse ágilmente para lograr sus metas de manera eficiente y efectiva. Esto implica 

ofrecer servicios de mayor calidad, con una mayor eficiencia y una experiencia mejorada 
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para los ciudadanos. La incorporación de la tecnología en la gestión pública representa 

una excelente oportunidad para generar valor, creando un entorno digital que beneficie a 

la población. 

La formulación del actual Plan de Gobierno Digital comenzó con un análisis 

exhaustivo de la estrategia y la situación actual. Se evaluaron los planes, políticas y 

herramientas de gestión a nivel nacional y sectorial, así como elementos internos como el 

Plan Estratégico Institucional, los procesos y las tecnologías disponibles. Luego, se 

establecieron los objetivos del gobierno digital, alineándolos con la misión de la 

Autoridad de Transporte Urbano. A continuación, se consolidó el conjunto de proyectos, 

que incluye una serie de iniciativas tecnológicas y digitales diseñadas para cumplir con 

los objetivos del gobierno digital y que fueron adecuadamente priorizadas y planificadas 

en el tiempo. 

En este contexto, el PGD de la ATU es un instrumento de gestión que tiene el 

propósito de definir estrategias durante el período 2023-2026. Esta estrategia se centra en 

la digitalización de los servicios y procesos, con un enfoque claro en el ciudadano como 

beneficiario principal de esta transformación (Ver tablas VII-1 y VII-2). (ATU, 2023) 

 

Objetivos 

El Plan de Gobierno Digital (PGD) tiene como principales objetivos actuar como la 

directriz encargada de desarrollar la visión y estrategia para la transformación digital de la 

institución, con un enfoque en fomentar y fortalecer la adopción de servicios digitalizados 

en beneficio de la población. Además, busca establecer un plan de acción y un sistema de 

supervisión que simplifique la evaluación del impacto de la transformación digital en la 

entidad gubernamental, asegurando de esta manera el logro de los objetivos y metas 

establecidos. 

 

La Unidad de Tecnologías de la Información (UTI) 

La Unidad de Tecnologías de la Información (UTI) es responsable de gestionar la 

infraestructura tecnológica de la ATU, que incluye dos Centros de Datos principales, 

ubicados en las sedes de Surquillo y Cercado, además cuenta con varias sedes 

interconectadas, como Miraflores, San Isidro, Callao, Surco, Ate, Campoy y 
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Circunvalación (Ver ilustración II-2) . La infraestructura informática consta de 875 PCs, 

54 servidores físicos, 160 servidores virtuales, 52 switches, 113 laptops y 79 impresoras. 

Además, la ATU cuenta con licencias de software especializado, tanto permanentes como 

por suscripción. La red de comunicaciones institucional conecta todas las sedes a través 

de MPLS, garantizando una comunicación eficiente.  

 

Ilustración II-2. Mapa de comunicaciones institucional. Fuente (PGD-ATU) 

 

Fuente: Plan de Gobierno Digital – ATU 

 

Sin embargo, se identifica una brecha en la infraestructura tecnológica que debe 

abordarse antes de 2026 para implementar proyectos de gobierno digital. Esta brecha 

incluye la actualización de 701 PCs, la adición de 160 CPU y 14 TB de almacenamiento 

en servidores, la implementación de soluciones de respaldo de información con 500 TB 

de almacenamiento magnético y 1 petabyte en almacenamiento en cinta, así como la 

implementación de infraestructura en la nube con siete servidores virtuales y 98 CPU 

durante tres años. El presupuesto asignado en el Plan Operativo Institucional 2023 es de 

S/ 13,942,774.43 para las tecnologías de la información, destinado a cubrir gastos 

diversos, aunque no incluye actividades específicas relacionadas con la transformación o 

el gobierno digital de la entidad. 
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2.4.1.4. Memoria Anual 2021 

En el documento de la Memoria Anual 2021 de la ATU (2021), durante el ejercicio 

2021 se desarrollaron los siguientes avances en temas de Implementación del Sistemas 

Integrado de Transporte y mejoras para los usuarios. 

 

2.4.1.4.1. Modelo de transporte estratégico – M-TRES 

La Dirección de Infraestructura ha dado su aprobación al "Modelo de Transporte 

Estratégico, M-TRES" como una herramienta fundamental para la planificación 

institucional en lo que respecta a la formulación y análisis técnico de los planes bajo la 

responsabilidad de la ATU en Lima y Callao, con el objetivo de mejorar la precisión en la 

comprensión de las demandas de viaje, la (ATU) ha presentado la herramienta 

denominada "M-TRES" (Modelo de Transporte Estratégico). Esta herramienta permitirá 

evaluar y desarrollar planes de transporte, así como realizar estudios técnicos en diversos 

proyectos de transporte destinados a mejorar la movilidad de los usuarios. 

El Modelo M-TRES se utiliza para estimar el comportamiento de los viajes tanto en 

el presente como en el futuro, considerando diversas condiciones y escenarios. El Dr. 

Luis Vilela, Director de la Dirección de Integración de Transporte Urbano y Recaudo de 

la ATU, ha explicado que esta herramienta brindará una mayor precisión en la evaluación 

de los efectos que un proyecto pueda tener en la demanda de los servicios de transporte. 

 

2.4.1.5. Desarrollo de aplicativos para usuarios 

 

2.4.1.5.1. Sistema de encuesta de movilidad urbana 

Este software tiene como finalidad llevar a cabo encuestas con el fin de obtener una 

comprensión profunda de los patrones de movilidad de los empleados de organizaciones 

tanto públicas como privadas en el área metropolitana de Lima y Callao. La valiosa 

información recopilada a través de este sistema permitirá la identificación precisa de la 

demanda de movilidad relacionada con el trabajo, tanto antes como después del impacto 

de la cuarentena por la pandemia del COVID-19. 
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Además, el sistema tiene como objetivo principal la exploración de posibilidades 

para fomentar la adopción de modos de transporte sostenible y no motorizado en la 

región, con el propósito de reducir la congestión vehicular, mejorar la calidad del aire y 

promover un estilo de vida más saludable entre los habitantes. La ATU, comprometida 

con el desarrollo de políticas de movilidad efectiva y sostenible, utiliza esta herramienta 

para tomar decisiones informadas y promover un sistema de transporte más eficiente y 

amigable con el medio ambiente en beneficio de la comunidad. 

 

2.4.1.5.2. Sistema de registro de acceso a la información pública 

Este innovador sistema facilita a los ciudadanos la posibilidad de registrar sus 

solicitudes de acceso a información de carácter público que ha sido generada o está en 

posesión de la entidad. La ATU, en su compromiso con la transparencia y la participación 

de la comunidad, pone a disposición esta herramienta para empoderar a los ciudadanos y 

garantizar la disponibilidad de datos cruciales relacionados con el transporte urbano, 

promoviendo así una mayor rendición de cuentas y un gobierno más abierto. 

 

2.4.1.5.3. Portal del ciudadano 

Este aplicativo hace las veces de Mesa de Partes no presencial y permite presentar 

escritos ante la entidad y recibir las respuestas de estos al buzón del presentante, todo a 

través de una única cuenta. 

Por lo que, de acuerdo con la información solicitada a la ATU, sobre el estado 

Situacional de las mejoras en temas de avances en la implementación del SIT - modelo de 

transporte estratégico 1.0 (pago sin contacto, GPS, gestión y monitoreo de flota, 

integración de sistemas de transporte); respondieron lo siguiente2: 

 

El Pago sin Contacto 

Actualmente, en los modos de transporte como el COSAC I, los Corredores 

Complementarios y la Línea 1 del Metro de Lima se vienen utilizando medios de pago sin 

contacto y próximamente en la puesta en operación comercial de la Línea 2 del Metro.  

 
2 Informe N° D-000244-2023-ATU/DIR-SIGT 
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Cabe mencionar que los corredores azul y morado aceptan tanto el pago electrónico con 

las mismas tarjetas, así como pago en efectivo con validación electrónica, es decir, el 

conductor recibe el dinero por parte del usuario y le entrega una tarjeta precargada para 

que el pasajero registre el pago en el validador. 

Del mismo modo, se están llevando a cabo iniciativas para introducir la Tarjeta de 

Transporte Interoperable (TIT) en el SIT. Esta tarjeta se convertirá en el único método de 

pago aceptado en los diversos modos de transporte dentro del sistema. Su desarrollo se 

sustenta en el estándar de interoperabilidad tecnológica del Sistema de Recaudo Único 

(SRU) para Lima y Callao, el cual fue aprobado el 12 de noviembre de 2020 y se requiere 

que todos los participantes del SIT cumplan con él de manera obligatoria. 

En el marco de la implementación del Sistema de Recaudó Único (SRU) en el SIT, se 

están realizando acciones relacionadas con las Rutas Autorizadas. Estas acciones incluyen 

la creación de una plataforma de Pago QR sin contacto, que busca desarrollar una 

tecnología interoperable para facilitar el pago sin contacto en el transporte regular, 

brindando así más opciones de pago a los usuarios. Asimismo, se está estableciendo un 

estándar para el Pago QR sin contacto en las Rutas Autorizadas en colaboración con 

empresas desarrolladoras de aplicaciones y empresas de transporte. Esto tiene como 

objetivo introducir esta nueva tecnología como método de pago adicional en el transporte 

regular, ofreciendo una alternativa de pago más conveniente. 

 

Uso de GPS y Gestión y Monitoreo de Flota 

La ATU administra una plataforma de monitoreo y gestión de flota, utilizando GPS, 

la plataforma se encuentra en operación desde el mes de junio 2020 y ha venido 

brindando soporte al monitoreo de unidades que transmiten vía GPS, en la actualidad se 

está trabajando para tener la infraestructura en la nube y cubrir un mayor número de 

unidades que envían señal para ser monitoreadas, además se está incorporando nuevas 

funcionalidades que se integran con el ATU TAXI. 

La plataforma incluye al COSAC, Transporte Regular, Corredores Complementarios 

y el ATU TAXI (todos los taxis registrados que cuenten con la APP), además se tiene 

planificado integrar al Transporte de Estudiantes, Personas y Turístico. 
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Integración de Sistemas de Transporte 

En el marco de las competencias de la SIGT para la operatividad y el funcionamiento 

del SRU, el cual es un componente primordial para el desarrollo del SIT, se han 

programado una serie de proyectos tecnológicos y acciones, de las cuales algunas han 

finalizado, otras se encuentran en etapa de ejecución, para su futura implementación, las 

cuales se detallan a continuación. 

Se aprobó de manera obligatoria el Estándar de Interoperabilidad Tecnológica del 

SRU y se logró con éxito la generación de claves maestras para garantizar la seguridad de 

la información en el transporte de Lima y Callao.  (Autoridad de Transporte Urbano para 

Lima y Callao, 2023) 

Adicionalmente, se brindó asistencia técnica para definir aspectos funcionales, no 

funcionales y técnicos relacionados con la implementación de una plataforma de 

seguridad, que permitirá la gestión completa del ciclo de vida de las claves maestras y 

módulos Secure Access Module (SAM) tanto maestros como de campo. También se 

ofreció asistencia técnica para la plataforma de inicialización y personalización de tarjetas 

destinadas al SRU. 

En paralelo, se implementó la Plataforma de Interoperabilidad de Nivel 4, el Gestor 

Transaccional Base de nivel 4, facilitando la comunicación esencial con el Sistema de 

Control de Pasajeros de la línea 2 del Metro de Lima, con miras a la futura integración de 

otros operadores en el SIT de Lima y Callao. Asimismo, se estableció el Centro de 

Conformidad Base para la ATU, certificando fabricantes de tarjetas inteligentes y 

proporcionando una lista de fabricantes para la adquisición de tarjetas en la Línea 2 del 

Metro de Lima.  (Autoridad de Transporte Urbano para Lima y Callao, 2023) 

Por último, se obtuvieron las especificaciones técnicas y un plan de implementación 

para la actualización y migración tecnológica del sistema de recaudo de COSAC, 

incluyendo el componente de recaudo del Proyecto Ampliación Norte, con una 

evaluación económico-financiera y propuestas de modificaciones contractuales.  

(Autoridad de Transporte Urbano para Lima y Callao, 2023) 

 

Y como acciones que se encuentran en Ejecución y que fueron informadas por la ATU, 

fueron las siguientes acciones. 
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Se resalta la actualización del Sistema de Control de Pasajeros en el contexto de la 

implementación del SRU en los Corredores Complementarios. Esta iniciativa conlleva 

una mejora tecnológica en el sistema de control de pasajeros con el propósito de permitir 

una recaudación unificada junto a otros medios de transporte, como la Línea 2 y el 

Metropolitano. Además, se ofrecerá orientación técnica en la fase de desarrollo del 

proceso de concesión del sistema de recaudo de los Corredores Complementarios, lo que 

implica revisar y actualizar el informe de evaluación y elaborar un plan de promoción, 

siguiendo las disposiciones del Decreto Ley N.º 1362, que regula la Promoción de la 

Inversión Privada a través de Asociaciones Público-Privadas.  (Autoridad de Transporte 

Urbano para Lima y Callao, 2023) 

Adicionalmente, la aprobación del reglamento de Recaudo desempeñará un rol 

fundamental al establecer las normativas generales de cumplimiento para los diversos 

participantes en el SRU. Esto posibilitará la integración de los métodos de pago de 

manera que puedan ser utilizados en todos los servicios dentro del SRU, promoviendo de 

este modo una mayor interoperabilidad en el sistema. 

En ese sentido, la ATU viene ejecutando distintas acciones, que coadyuvan en el 

proceso de implementación gradual del Sistema de Recaudo Único para el uso de la TIT 

en los distintos modos de transporte, teniendo en cuenta que, cada acción realizada se 

encuentra en línea con el Estándar de Interoperabilidad Tecnológico de la ATU. 

 

2.4.1.6. Gestión Institucional  

La gestión pública en el Perú es de suma importancia debido a su influencia en el 

desarrollo y el bienestar del país. La gestión pública es responsable de proporcionar una 

amplia gama de servicios esenciales, como educación, salud, seguridad, infraestructura, 

servicios sociales y muchos otros, que son fundamentales para la calidad de vida de los 

ciudadanos. 

Siguiendo la perspectiva de Alvarado (1999), se sostiene que la gestión puede ser 

concebida como la implementación de un conjunto de métodos, herramientas y procesos 

en la administración de recursos y en la ejecución de las actividades institucionales. 
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De acuerdo con la perspectiva de (Sovero, 2007), la gestión institucional abarca el 

conjunto de operaciones y actividades relacionadas con la administración que respaldan la 

gestión. Entre las actividades principales de dirección que menciona se encuentran la 

planificación, organización, comunicación, control y participación. 

Por lo que, para lograr una tendencia sostenida y equilibrada a futuro, ante el 

crecimiento económico, es necesario que como país tengamos un sector público que 

innove, facilite y supervise dicha economía.  

De acuerdo a la opinión de (Fuentes, 2017) es de suma importancia implementar medidas 

que impulsen una reforma efectiva en el aparato estatal, mediante la adopción de una 

gestión moderna que demuestre un nivel razonable de eficacia tanto en la formulación y 

ejecución de las políticas gubernamentales. En este sentido, uno de los desafíos más 

cruciales en la administración pública radica en la creación e implementación de políticas 

que busquen cambios fundamentales y que sean capaces de unificar y dar coherencia a las 

acciones del Estado. Asimismo, en el contexto específico de Perú, la modernización de la 

gestión en las entidades públicas se erige como un componente esencial para el desarrollo 

sostenible del país. Cuestiones cruciales como la reforma en los sectores de Salud, 

Educación, Infraestructura y Seguridad, entre otros, serán de gran relevancia en la 

próxima década y demandarán una intervención activa por parte del gobierno. 

 

2.4.1.6.1. El Rol de las Instituciones  

En diciembre de 2018 se estableció la Autoridad de Transporte Urbano para Lima y 

Callao (ATU), con el objetivo de organizar, implementar y gestionar el transporte en 

ambas ciudades.  

De acuerdo a lo referido por (Silva, 2023) señala que existe un desafío organizativo 

en la estructura institucional de Lima y Callao, particularmente en lo que respecta a la 

coordinación de proyectos de movilidad sostenible. La presencia de numerosos distritos y 

alcaldes puede dificultar esta coordinación, ya que cada uno puede tener sus propios 

intereses y enfoques. Para abordar esta complejidad, sugiere la idea de establecer una 

autoridad única de transporte, pero destaca que esto solo será efectivo si se sigue un 

enfoque integral que combine consideraciones ecológicas, sociales y económicas, además 
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de involucrar a la ciudadanía en el proceso a través del diálogo y la valoración de 

diferentes perspectivas. 

Además, enfatiza la importancia de aprovechar la abundante información disponible 

en la era digital actual. Propone utilizar datos de GPS de teléfonos móviles, siempre 

respetando la privacidad de los datos personales, para llevar a cabo estudios de movilidad 

en tiempo real y utilizar esta información para desarrollar modelos que describan y 

diagnostiquen la movilidad urbana, así como para realizar simulaciones que puedan 

ayudar a tomar decisiones informadas en este ámbito. 

 

2.4.1.6.2. Deficiencias en la Gestión Pública del Perú 

Las exigencias de la ciudadanía para un mejor Estado son cada vez mayores, y los 

esfuerzos para mejorar la gestión pública son numerosos. (Chanamé, 2017), detalla 4 

deficiencias de la gestión pública en el Perú que se deben resolver para cumplir los 

objetivos hacia el bicentenario. 

 

• Un sistema de planeamiento desconectado, el Gobierno no necesariamente recoge las 

necesidades de la población y, por ende, realiza planes que no están articulados con las 

brechas que debe cubrir. Por lo tanto, el planeamiento no termina siendo una 

herramienta efectiva de gestión y no se alinea con el presupuesto público. 

• Estructura de organización y funciones ineficaces, las organizaciones de decenas de 

entidades públicas no están diseñadas de acuerdo a sus objetivos. Puede ser porque 

fueron diseñadas con una organización jerárquica sin claridad en los procesos que 

realizan para entregar sus servicios de manera oportuna y responsable. 

• Producción de bienes y servicios inadecuados, la mayoría de instituciones no tienen los 

recursos ni capacidades para optimizar sus procesos. Por otra parte, uno de los 

problemas más importantes es la desarticulación entre los sistemas administrativos. 

Por ello, solo le interesa cumplir sus funciones sin buscar la satisfacción de la 

ciudadanía. 

• Articulación gubernamental débil, los mecanismos de coordinación establecidos en 

nuestro marco legal suelen contar con limitaciones en su diseño y han sido poco 
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efectivos al momento de la articulación entre instituciones. Este debe ser mejorado 

para que la descentralización nacional pueda ser una realidad. 

 

Es por ello que, se considera muy importante el rol que cumplen hoy en día las 

instituciones y los líderes quienes direccionan las instituciones, que deben afrontar retos y 

desafíos, ya que depende de la dirección y articulación entre ellas a fin de alcanzar un 

objetivo común, en beneficio de la ciudadanía. 

La gestión pública en nuestro país es objeto de preocupación y debate durante muchos 

años y algunos factores que se menciona continuación conllevan a una ineficiencia en la 

gestión. 

• La burocracia, la complejidad administrativa, por la falta de agilidad en la toma de 

decisiones que conllevan a retrasos en implementación de políticas y proyectos. 

• La falta de capacitación y profesionalismo, que conllevan a una gestión ineficiente 

ya que no cuentan con habilidades necesarias para la toma de decisiones efectivas 

y ejecutar políticas de manera eficiente y oportuna. 

• La falta de planificación estratégica a largo plazo, que conllevan soluciones de 

corto plazo en lugar de abordar problemas estructurales de manera más efectiva, 

como lo es las rutas alimentadoras, las flotas que hoy en día urgen la renovación 

del sistema. 

 

Consideramos que son algunos factores que conllevan a encaminar estos desafíos que 

enfrenta el Sector a una respuesta oportuna por las instituciones a fin de brindar un 

servicio de calidad a los ciudadanos. 

Asimismo, se considera que, institucionalmente la ATU enfrenta serias limitaciones 

para conllevar una gestión efectiva y oportuna para brindar un servicio de calidad hoy en 

día a los ciudadanos, como es el constante cambio de autoridades en el Sector, que es un 

problema que acarrea varios años, asimismo la disponibilidad de personal altamente 

calificado y remunerado, la falta de expertos en el mercado, el trabajo articulado con las 

instituciones. 
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2.4.2. Usuarios del transporte Público Urbano 

Los usuarios del transporte público pueden incluir a una amplia variedad de personas, 

como trabajadores que viajan hacia y desde sus empleos, estudiantes que van a la escuela 

o la universidad, personas que realizan compras, turistas que exploran una ciudad, y 

cualquier otra persona que opte por utilizar el transporte público en lugar de su vehículo 

privado. 

Según el reporte urbano de percepción, los ciudadanos usan el transporte público 

urbano para 8 fines, en el siguiente orden de importancia: Compras para el hogar, trabajo 

fuera de casa, recreación (comer, tomar algo, hacer deporte, etc.), realizar alguna visita, 

dejar o recoger niños de su hogar, asistencia médica, tramites personales y estudios (Alata 

Ninapaytán, Quispe Mogrovejo, & Mercado Yufra, 2022).  

 

Ilustración II-3. Razones por las que se movilizan los usuarios del transporte 

público. 

 

Fuente: Lima Como Vamos 2022 

 

El medio que usan los ciudadanos para realizar sus viajes por motivos de trabajo o 

estudio se detalla a continuación en orden de importancia: Bus, combi o custer, automóvil 

propio, camino o voy a pie, mototaxi, colectivo, motocicleta propia, bicicleta, metro de 

lima, metropolitano, taxi por aplicación, corredores complementarios y taxi regular (Alata 

Ninapaytán, Quispe Mogrovejo, & Mercado Yufra, 2022). 
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Ilustración II-4. Modo de viaje usado para ir a trabajar o estudiar. 

 

Fuente: Lima Como Vamos 2022 

 

2.4.3. Empresas de transporte Público Urbano 

Las empresas de transporte público urbano son compañías que brindan servicios de 

transporte de pasajeros dentro de áreas urbanas, como ciudades y zonas metropolitanas. 

Estas empresas operan con una variedad de vehículos, como buses, microbuses y combis, 

y ofrecen rutas regulares que conectan diferentes partes de la ciudad. 

El transporte público urbano en el Perú está regulado y supervisado por las 

autoridades locales y regionales, como las municipalidades y la ATU. Estas entidades 

emiten autorizaciones y concesiones para que las empresas de transporte público operen 

en sus jurisdicciones. Además, establecen normativas relacionadas con tarifas, seguridad, 

mantenimiento de vehículos y calidad del servicio. 

El Ministerio de Transportes y Comunicaciones (2022), en su reporte de seguimiento 

de la política nacional de transporte público de junio de este año, indica que hay 363 

compañías que tienen la autorización para brindar servicios de transporte convencional. 

Estas autorizaciones se han otorgado a través de resoluciones administrativas emitidas por 

la Municipalidad Metropolitana de Lima y la Municipalidad Provincial del Callao. De 

estas empresas, 252 ofrecen sus servicios en Lima, 100 en el Callao y 11 en la zona que 
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abarca tanto Lima como Callao. En total, estas empresas operan en 492 rutas que han sido 

autorizadas, siendo 338 de estas rutas originadas en Lima y 254 en el Callao. 

 

2.5. Política Nacional de Transformación Digital 

La transformación digital en el Perú se define como un proceso constante y 

revolucionario, de carácter estratégico y que implica un cambio cultural profundo, este 

proceso se basa en la amplia utilización de tecnologías digitales, así como en la 

recopilación y análisis sistemático de datos con el propósito de generar impactos 

económicos, sociales y de valor para la población. Este enfoque se materializa a través del 

Sistema Nacional de Transformación Digital (SNTD), que no solo coordina las 

actividades del sector público, sino que también incorpora las iniciativas de las empresas, 

la sociedad civil y las instituciones académicas, todas orientadas hacia la consecución de 

los objetivos nacionales en materia de transformación digital. Este concepto subraya y 

enfatiza que la transformación digital va mucho más allá del ámbito gubernamental, 

convirtiéndolo en un actor fundamental, coordinador y regulador de este proceso. 

La Política Nacional de Transformación Digital (PNTD) plantea el desarrollo de la 

transformación digital en el país a través de pilares estratégicos y habilitadores 

transversales que, en conjunto con directrices y elementos específicos, facilitarán la 

creación de una sociedad digital inclusiva y resistente, con el objetivo de mejorar la 

calidad de vida de la población en un entorno de confianza digital. Para lograr esto, se 

emplearán herramientas y tecnologías digitales que serán los impulsores del modelo 

conceptual y la sinergia de sus componentes. 

En este contexto, los pilares estratégicos representan las direcciones de acción que 

guían la implementación de la PNTD para alcanzar sus metas. El modelo contempla 

cuatro pilares estratégicos clave: Conectividad, Educación, Gobierno y Economía Digital. 

Por otro lado, los habilitadores son los recursos fundamentales que permiten el 

desarrollo de los pilares y la consecución de los objetivos establecidos en la política. Por 

último, los dinamizadores se refieren a las herramientas y tecnologías digitales avanzadas, 

incluyendo tecnologías exponenciales, que impulsarán y darán vida a este enfoque, 

permitiendo su plena materialización. 
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2.5.1. Objetivos de la PNTD 

 

• Conectividad Digital: Asegurar que todas las personas tengan acceso equitativo y 

seguro al mundo digital, con un énfasis en la inclusión de poblaciones vulnerables, 

género, lenguas maternas y personas con discapacidades. Esto implica mejorar la 

calidad de los servicios y la conexión a Internet. 

• Economía Digital: Integrar la economía digital en los procesos productivos 

sostenibles del país, beneficiando principalmente a las pequeñas y medianas empresas 

de diversos sectores industriales. Esto se logrará mediante la promoción de la inclusión 

financiera digital, la expansión de los métodos de pago electrónico y la transformación 

digital de las micro, pequeñas y medianas empresas. 

• Gobierno Digital: Garantizar la disponibilidad de servicios públicos digitales que 

sean inclusivos, predictivos y que satisfagan las necesidades de la ciudadanía. Se busca 

fomentar una mayor interacción entre las personas y las entidades gubernamentales 

mediante la provisión de servicios digitales que sean empáticos y predictivos. 

• Talento Digital: Fortalecer las habilidades digitales de todas las personas, con un 

enfoque en el desarrollo de capacidades y competencias digitales, especialmente entre 

aquellos en situaciones de vulnerabilidad, y promoviendo la participación de las 

mujeres en el ámbito tecnológico. 

• Confianza Digital: Garantizar la seguridad y confiabilidad del entorno digital en el 

país, haciendo hincapié en la protección de los niños, niñas y adolescentes frente a los 

riesgos digitales. Esto implica fortalecer las capacidades del país para identificar, 

gestionar y mitigar los riesgos de seguridad digital. 

• Innovación Digital: Promover el uso ético y efectivo de las tecnologías emergentes, 

como la inteligencia artificial, el Internet de las cosas y la impresión 3D, en la 

sociedad. El objetivo es impulsar la innovación digital y el aprovechamiento de estas 

tecnologías exponenciales para el beneficio de la sociedad en su conjunto. 
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2.6.Intervención de Actores Externos en el Transporte Urbano Peruano 

El Banco Interamericano de Desarrollo (BID) y la Corporación Andina de Fomento 

(CAF) suelen intervenir en proyectos de transporte urbano en países de América Latina y 

el Caribe. Ambas instituciones financieras multilaterales están involucradas en el 

financiamiento y la asistencia técnica para proyectos de infraestructura de transporte 

urbano, así como en iniciativas destinadas a mejorar la movilidad y la calidad de vida en 

las ciudades de la región. 

Estos proyectos pueden incluir la expansión de sistemas de transporte público, la 

modernización de la infraestructura de transporte, la implementación de sistemas de 

transporte masivo como metro, trenes ligeros o autobuses de tránsito rápido, la promoción 

de la movilidad sostenible y la reducción de la congestión del tráfico, entre otros. El BID 

y la CAF suelen trabajar en colaboración con gobiernos locales y nacionales para 

financiar y ejecutar proyectos que contribuyan al desarrollo y la mejora de la movilidad 

urbana en la región. 

 

2.6.1. Banco Interamericano de Desarrollo – BID 

El BID se distingue como la principal fuente de financiamiento destinada a promover 

el desarrollo económico, social e institucional sostenible en América Latina y el Caribe. 

Cumple su misión de mejorar la calidad de vida proporcionando soluciones financieras y 

conocimientos en el ámbito del desarrollo a una amplia variedad de clientes, tanto en el 

sector público como en el privado. A través de su respaldo financiero y apoyo técnico, el 

BID trabaja para elevar los estándares de salud, educación e infraestructura, con el 

objetivo central de reducir la pobreza y la desigualdad en la región. (Banco 

Interamericano de Desarrollo, 2023) 

La misión principal del Banco Interamericano de Desarrollo (BID) se enfoca en 

promover la equidad y la inclusión social, estimular la innovación y aumentar la 

productividad. Además, busca fomentar la cooperación económica regional en toda LAC. 

Dentro de este contexto, el BID aborda temas esenciales como la igualdad de género y la 

diversidad, el cambio climático y la sostenibilidad ambiental, así como el fortalecimiento 

de las instituciones y el Estado de derecho. (Banco Interamericano de Desarrollo, 2023). 

El BID ha brindado apoyo al Perú en el tema de transporte a través de la financiación de 
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proyectos y la asistencia técnica. Algunas de las áreas en las que el BID ha estado 

involucrado en Perú en relación con el transporte incluyen: 

 

• Infraestructura de transporte: El BID ha financiado proyectos para mejorar la 

infraestructura de carreteras, puentes, ferrocarriles y puertos en Perú. Estos 

proyectos buscan mejorar la conectividad y la calidad de las vías de transporte en 

todo el país. 

• Transporte urbano: El BID ha respaldado proyectos de transporte público en 

ciudades peruanas, como la expansión de sistemas de transporte masivo, la 

implementación de autobuses de tránsito rápido (BRT) y la modernización de 

sistemas de transporte existentes. 

• Logística y comercio: El BID ha trabajado en iniciativas destinadas a mejorar la 

logística y facilitar el comercio en Perú, lo que incluye la modernización de puertos 

y la optimización de procesos de importación y exportación. 

• Seguridad vial: El BID ha contribuido a proyectos para mejorar la seguridad vial 

en Perú, promoviendo la reducción de accidentes de tráfico y la implementación de 

medidas de seguridad en las carreteras. 

• Sostenibilidad y cambio climático: El BID ha respaldado proyectos que 

promueven la sostenibilidad en el transporte, incluyendo iniciativas para reducir las 

emisiones de gases de efecto invernadero y fomentar el uso de transporte público 

más limpio y eficiente. 

 

Programa de Apoyo al Transporte Urbano Sostenible de Lima y Callao 

El propósito fundamental de este Programa es mejorar la movilidad y el transporte de 

manera sostenible en estas ciudades mediante acciones que se llevarán a cabo en el corto 

y mediano plazo. Se tiene la intención de intervenir en el sistema de transporte masivo de 

autobuses de los corredores complementarios mediante la introducción de nuevos 

enfoques de negocios y la implementación de soluciones de electromovilidad. 

El propósito de esta colaboración técnica es desarrollar estrategias a corto y mediano 

plazo a fin de mejorar la movilidad siendo. Dentro de este enfoque, se planea intervenir 
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en el sistema de autobuses de los corredores complementarios para mejorar su 

infraestructura y explorar nuevas oportunidades comerciales, además de considerar 

soluciones relacionadas con la movilidad eléctrica, reduciendo así emisión de gases. 

También se plantea proporcionar asesoramiento técnico a la (ATU) en la supervisión y 

seguimiento del Plan de Movilidad Urbana (PMU) de ambas ciudades. 

Se destaca que el BID y la ATU han establecido una colaboración continua en 

diversos proyectos que se enmarcan en la promoción del transporte integrado y la 

infraestructura sostenible, con un enfoque tecnológico e inclusivo. Entre estos proyectos 

se encuentra el PMU de Lima y Callao, el plan del Sistema Único de Recaudo del 

Metropolitano, así como la asistencia técnica para la implementación de sistemas de pago 

sin contacto, entre otros. 

El BID posee una experiencia considerable en temas relacionados con el transporte 

urbano en Lima, habiendo participado en el financiamiento del Metropolitano, que fue el 

primer sistema de BRT en la ciudad. A nivel internacional, el BID ha desempeñado un 

papel significativo en el desarrollo y financiamiento de diversos sistemas de transporte en 

América Latina. Entre las lecciones aprendidas, destaca la importancia de contar con un 

marco institucional sólido que facilite la mejora de los sistemas de transporte, así como la 

necesidad de realizar análisis financieros precisos para garantizar la viabilidad de dichos 

sistemas.  

De las conversaciones mantenidas, se resalta la importancia de la intervención y 

cooperación de actores externos para el financiamiento de proyectos para el sector 

transporte, a fin de impulsar el crecimiento económico y mejorar la calidad de vida en la 

ciudad. 

Así mismo se reconoce que el BID ofrece asistencia técnica y conocimiento para 

ayudar a los países a diseñar, implementar y poder gestionar los proyectos de desarrollo 

haciéndolos muy efectivos. 

 

2.6.2. Banco de desarrollo de América Latina y el Caribe – CAF 

El Banco de desarollo de América Latina y el Caribe (2010) anteriormente llamado 

Corporación Andina de Fomento (CAF) es una entidad bancaria de desarrollo cuyo 

principal compromiso es elevar la calidad de vida de la población en toda América 
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Latina. En su informe conocido como el Observatorio de Movilidad Urbana para América 

Latina, se identificaron los siguientes aspectos que definen el Sistema de Transporte 

Público Urbano en la región: 

En áreas urbanas de América Latina, se observa una mayor concentración de 

población en comparación con otras regiones. En lo que respecta a la movilidad, el 

estudio señala que con frecuencia los desplazamientos se realizan utilizando el transporte 

público o caminando. Sin embargo, en el contexto peruano, se observa un alto uso de 

automóviles, una tendencia que está en constante crecimiento. 

La oferta de transporte público se caracteriza por la preponderancia de autobuses y 

combis en América Latina. En el caso peruano, esto ha dado lugar a lo que se conoce 

como la "Guerra por el centavo". Otras modalidades, como trenes, metros y BRT, ocupan 

una posición secundaria en términos de disponibilidad. 

La asignación de prioridad en las vías de tránsito a autobuses, peatones y ciclistas se 

encuentra restringida en la actualidad. Esto incumple con los estándares de integración y 

contribuye al aumento de la incidencia de accidentes de tránsito. 

En cuanto al consumo de energía, los combustibles más utilizados, como la gasolina 

y el diésel, son altamente contaminantes y no están alineados con la preservación del 

medio ambiente. Actualmente, muchos países están adoptando políticas sostenibles que 

promueven el uso de vehículos eléctricos. 

En términos de tiempo de recorrido, los autobuses y las combis suelen tener un 

tiempo de viaje el doble de largo debido a sus numerosas paradas, lo que lleva a que los 

usuarios perciban que los vehículos particulares ofrecen una ventaja significativa en 

comparación con otras modalidades de transporte público. 

Y desde una perspectiva institucional, se observa que los sistemas de transporte 

público están bajo la dirección de diferentes niveles gubernamentales, incluyendo 

instancias centrales, regionales y locales, tal como ocurre en nuestro país. 

En muchas áreas metropolitanas, se dedican importantes recursos humanos y 

materiales a la gestión del tráfico. En algunos casos, ya existen sistemas coordinados de 

semáforos. Sin embargo, estos recursos parecen centrarse principalmente en las 

actividades operativas diarias, con una escasa atención a la formulación de planes 

estratégicos específicos para la gestión del tráfico. 
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En el contexto de nuestro país, se observa que la CAF brinda un valioso apoyo a 

operaciones destinadas al desarrollo del país en áreas clave como infraestructura 

económica, agua y saneamiento, energía y movilidad urbana. Esto se logra mediante 

préstamos otorgados a la banca comercial, instituciones de desarrollo y microfinancieras, 

con el propósito de ampliar el acceso a servicios financieros dirigidos a microempresas y 

a segmentos de la población menos favorecidos. Es por ello que, a partir de estas 

consideraciones, el Ministerio de Transportes y Comunicaciones, en colaboración con la 

CAF, está evaluando la implementación de estrategias de logística urbana sostenible y 

segura en las principales ciudades de Perú. Estas iniciativas tienen como objetivo abordar 

los desafíos existentes en materia de movilidad y contribuir al desarrollo sostenible del 

país. 

 

2.7. Encuesta a usuarios del Metropolitano y sus rutas alimentadoras 

La Dirección de Gestión Comercial con el objetivo de evaluar su nivel general de 

satisfacción en relación con el servicio que se ofrece. Presento el informe N° 020-2022-

RDE el 22 de diciembre del 2022, donde se detallan los Resultados de las encuestas de 

satisfacción aplicada a los usuarios del servicio del Corredor Segregado de Buses de Alta 

Capacidad -COSAC I (Metropolitano). 

El sistema de transporte Metropolitano comprende un total de 36 estaciones 

intermedias y 2 terminales. De entre estas, se escogieron 15 estaciones que representan al 

menos el 70% de los usuarios que utilizaron el servicio durante el tercer trimestre de 

2022. Las entrevistas relacionadas con el servicio principal se llevaron a cabo en las áreas 

de embarque ubicadas en dichas estaciones. En lo que se refiere a las rutas alimentadoras, 

se eligieron 8 rutas con una alta demanda y trayectos extensos, las cuales estaban 

asignadas a cuatro concesionarios diferentes, resultando en un total de 2 rutas 

alimentadoras por cada concesionario. Las entrevistas con respecto a estas rutas se 

efectuaron en los paraderos que se encuentran al comienzo de los terminales Matellini y 

Naranjal. La población objetivo de esta encuesta consistió en hombres y mujeres mayores 

de 18 años que utilizan el servicio de transporte Metropolitano al menos tres veces por 

semana. En total, se llevaron a cabo 385 encuestas, con un nivel de confianza del 95.5%, 
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un margen de error de +/- 5%, y una estimación de varianza poblacional de p=50% y 

q=50%. (Véase la Tabla II-1) 

 

Tabla II-1. Número de encuestas por estación. 

Lugar de Encuesta Muestras en 

Campo 

Muestras 

Anuladas 

Muestras 

Validadas 

Estaciones Troncales  - - - 

Terminal Matellini 32 2 30 

Plaza de Flores 11   11 

Benavides 12 1 11 

Ricardo Palma 11   11 

Angamos 20 1 19 

Canadá 12 1 11 

Canaval Moreyra 11   11 

Javier Prado 17 1 16 

Estación Central 26 1 25 

Jirón de la Unión 11   11 

España 12 1 11 

Tomás Valle 17 1 16 

UNI 12 1 11 

Izaguirre 12 1 11 

Terminal Naranjal 73 3 70 

Total, de Estaciones 289 14 275 

Rutas Alimentadoras  - - - 

Vila el Salvador 15 1 14 

Cedros de Villa 12 1 11 

puente piedra 15 1 14 

La Ensenada 14   14 

Bertello 16 1 15 

Mayolo 14   14 

Carabayllo 15 1 14 

Santo Domingo 14   14 

Total, de Rutas 

Alimentadoras 

115 5 110 

Total, general 404 19 385 

Fuente: Informe N° 020-2022-RDE - ATU 
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En el marco del estudio de satisfacción en el servicio proporcionado por el sistema 

de transporte Metropolitano y sus rutas de alimentación, se emplearon las variables 

recomendadas conforme a la "Norma Técnica para la Gestión de la Calidad de Servicios 

en el Sector Público", adaptadas de manera específica a las particularidades y necesidades 

de los usuarios. El cuestionario utilizado en la investigación incluyó datos demográficos, 

como el género (del total de encuestados, 51% fueron mujeres), la edad y las preferencias 

individuales de los usuarios. El estudio abordó una serie de atributos de calidad, los 

cuales comprenden aspectos como la atención del personal, la señalética, la limpieza y el 

mantenimiento, la recarga y pago, el tiempo, la accesibilidad, los conductores, la 

seguridad, la comodidad, la infraestructura y la valoración del servicio. 

 

Gráfico II-1. Genero de las personas encuestadas 

 

 

En relación con el uso del servicio del Metropolitano, se han observado varios 

aspectos relevantes a partir de la encuesta realizada: 

 

• Respecto a la frecuencia de uso, la mayoría de los usuarios (50.13%) utilizan el 

servicio de 6 a 7 días a la semana, y un 28.83% lo utiliza de 4 a 5 días por 

semana, indicando que son usuarios frecuentes y constantes. 

Gráfico II-2. Frecuencia de uso del servicio. 
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• En el caso de los usuarios mayores de 60 años, la proporción de uso es diferente, 

con una mayoría de 3 a 4 días por semana. Se supone que estas personas no 

necesitan utilizar el servicio diariamente. 

 

Gráfico II-3. Frecuencia de uso por género y edad. 

 

 

 

 

• Los horarios de mayor demanda se ubican en las horas pico, entre las 5:00 y las 

9:00 horas y entre las 17:00 y las 20:00 horas. 
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Gráfico II-4. Horarios de uso del servicio. 

 

 

• El principal motivo de uso del servicio, con un 73.51% de respuestas, es para 

trasladarse al trabajo, seguido por estudios con un 14.55%. 

 

Gráfico II-5. Motivo del viaje. 

 

• Además, el 72.98% de usuarios combinan el servicio del Metropolitano con otras 

modalidades de transporte para completar sus viajes. Esto indica que el 

Metropolitano no es el único medio de transporte utilizado para desplazarse, ya 
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que solamente un 27.01% de los usuarios dependen exclusivamente de este 

servicio. 

 

Gráfico II-6. Cantidad de modos de transporte utilizados en su viaje. 

 

En cuanto a la atención del personal, la encuesta ha arrojado los siguientes resultados 

relevantes: 

• El 57.66% de los encuestados ha solicitado información u orientación al personal 

de la ATU, siendo los orientadores quienes los han atendido en un 91.44% de 

los casos. 

Gráfico II-7. Ciudadanos que solicitaron información. 
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• Las personas con discapacidad visual y las personas en silla de ruedas, en su 

totalidad, han requerido la asistencia de orientadores para recibir información. 

 

Gráfico II-8. Ciudadanos en condición preferencial que solicitaron información. 

 

• En cuanto al nivel de satisfacción con el trato del personal, los índices obtenidos 

son muy altos, con un nivel de satisfacción superior al 80% en los atributos 

evaluados. 

Gráfico II-9. Nivel de satisfacción con la atención recibida por personal. 

 

En relación con la señalética, la encuesta ha mostrado los siguientes hallazgos: 
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• El 87.27% de los usuarios afirma identificar la señalética del servicio, siendo que 

el 73.25% de ellos también la utilizan. 

 

Gráfico II-10. Usuarios identifican y usan las señaléticas. 

 

• Las señaléticas más reconocidas son las de identificación, con un 37.03%, y las de 

recorrido y paradas de las rutas, con un 35.47%. 

Gráfico II-11. Señaléticas que el usuario identifica y utiliza. 

 

 

• En cuanto a la satisfacción de la señalética, se han obtenido resultados positivos en 

todos los atributos evaluados, con más del 60% de satisfacción en la mayoría 
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de ellos. El nivel de insatisfacción más alto, de un 17.22%, se debe a la 

ubicación y tamaño de la letra en las señaléticas de recorrido y paradas de rutas. 

También existe un grupo importante de usuarios que no se encuentran ni 

satisfechos ni insatisfechos, lo que limita el grado de satisfacción general. 

 

Gráfico II-12. Satisfacción en relación con la señalética. 

 

En relación con la higiene y mantenimiento, se halló la siguiente información: 

• En cuanto a la higiene, el 86.49% de los usuarios está satisfecho con la limpieza 

en estaciones y terminales, mientras que en el interior de los buses es del 

63.74%, y solamente el 48.55% está satisfecho con la limpieza de los servicios 

higiénicos. La insatisfacción en la limpieza de los interiores de los buses llega 

al 14.89%, mientras que en los servicios higiénicos es del 12.86%. 

Gráfico II-13. Satisfacción en relación con la limpieza. 
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• En cuanto a los buses, el 80.00% está satisfecho con la conservación de los 

asientos, el 75.59% con el estado de las agarraderas, barandas y puertas, y el 

63.63% con el mantenimiento general de las unidades. 

 

Gráfico II-14. Satisfacción en relación con la conservación de asientos, estado de las 

agarraderas, barandas, puertas y mantenimiento de los buses. 

 

En relación con la forma de recarga y pago en el servicio: 

• La mayoría de los usuarios (89.61%) utiliza una tarjeta general del. servicio y la 

tarjeta. Lima: Pass: es usada por un 6.75%.  

 

Gráfico II-15. Tipo de tarjeta utilizada para acceder al servicio. 
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• En cuanto a los problemas en la recarga de tarjeta, un 70.6% no ha tenido ningún 

problema. 

Gráfico II-16. Problemas con la recarga de su tarjeta. 

 

 

• La recarga de tarjetas se realiza principalmente en las máquinas de recarga de 

estación (55.80%), seguidas por las taquillas (33.69%) y por último en los 

comercios autorizados (10.51%).  

Gráfico II-17. Principal lugar de recarga y/o compra de tarjeta. 
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• Los usuarios no están muy satisfechos con el tiempo de espera en las máquinas de 

recarga (46.37%), la operatividad y funcionamiento (45.51%), y el porcentaje 

de insatisfacción por el tiempo de espera y la operatividad y funcionamiento es 

del 23.67% y 24.64%, respectivamente. 

 

Gráfico II-18. Satisfacción en relación con la operación al momento de recargar en 

la Maquina de Recarga. 

 

• Por otro lado, en las taquillas el tiempo de espera tiene un mayor índice de 

satisfacción (70.40%), así como también la rapidez del proceso (82.4%), el 

trato del personal (88.80%), la disponibilidad de atención (83.2%) y el 

desempeño del personal (88.80%). 

Gráfico II-19. Satisfacción en relación con la operación y la atención brindada al 

momento de la recarga en Taquilla. 
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• En los comercios autorizados para venta y recarga, la mayoría está satisfecha con 

la cercanía al paradero (92.31%), la rapidez del proceso (92.31%) y el horario 

de atención (61.54%). Sin embargo, un 25.64% expresó su insatisfacción por el 

horario de atención y un 20.51% por la facilidad del medio de pago. 

Gráfico II-20. Satisfacción con relación al momento de la recarga en Comercios 

Autorizados de Venta y Recarga de Tarjetas. 

 

• Respecto a la satisfacción con la tarifa actual del servicio, el 34.77% se encuentra 

satisfecho, mientras que el 23.45% no está ni satisfecho ni insatisfecho y el 

41.78% está insatisfecho. 

 

Gráfico II-21. Satisfacción con relación a la tarifa del servicio. 
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• En cuanto a la reventa de pasajes que se realizan afuera de las estaciones, la 

mayoría de los usuarios (88.83%) no acude a esta opción. Entre aquellos que sí 

han acudido, el 41.46% mencionó las largas colas de recarga como la razón 

para hacerlo. 

Gráfico II-22. Usuarios que acuden a la reventa de pasajes fuera de la estación. 

 

 

Gráfico II-23. Motivo por los que los usuarios acuden a la reventa de pasajes. 
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En cuanto al Tiempo de Viaje: 

 

• El tiempo de espera en el embarque del servicio troncal es uno de los atributos que 

mayor insatisfacción genera en los usuarios con un resultado de 45.45%. Sin 

embargo, para el tiempo de viaje, el resultado es completamente opuesto, 

donde el 87.27% resultó satisfecho, y solo un 0.73% expresó su insatisfacción. 

La frecuencia de buses también resultó con un 31.64% de insatisfacción y 

solamente un 33.10% satisfecho. Mientras que la facilidad de transbordos entre 

rutas obtuvo un 57.10% de satisfacción y un 11.27% de insatisfacción. 

 

 

 

 

 

 

Gráfico II-24. Satisfacción con relación al viaje en las Rutas Troncales. 
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• Para los servicios de las Rutas Alimentadoras, el tiempo de espera en los 

paraderos también tiene una insatisfacción alta de 51.82%, que va de la mano 

con la insatisfacción de 50.00% para la frecuencia con la que pasan los buses. 

Los atributos con satisfacción positiva fueron el tiempo de viaje con 73.64% y 

la facilidad para ingresar al bus con 55.45%. 

 

Gráfico II-25. Satisfacción con relación al viaje en las Rutas Alimentadoras. 

 

En cuanto a la accesibilidad: 
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• La mayoría de los usuarios, con un 65.46%, se siente satisfecho con la facilidad 

para llegar y moverse en las estaciones o terminales de transporte, mientras que 

un 58.97% está satisfecho con la facilidad para entrar y salir de los buses. 

 

Gráfico II-26. Satisfacción con relación a la accesibilidad al servicio. 

 

 

• En cuanto a los servicios de las rutas troncales, la gran mayoría de los usuarios, 

con un 80.73%, se siente satisfecho con la responsabilidad de los conductores 

para manejar, 78.91% está satisfecho porque los conductores se detienen en las 

estaciones establecidas, y un 85.45% está satisfecho con el trato respetuoso que 

reciben de los conductores. 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Gráfico II-27. Satisfacción con relación a la atención brindada por los conductores 

en las rutas troncales. 
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• Respecto a los servicios de las rutas alimentadoras, la mayoría de los usuarios, con 

un 88.18%, está satisfecho con la responsabilidad de los conductores para 

manejar, 75.45% está satisfecho porque los conductores se detienen en los 

paraderos establecidos, pero un 16.36% expresó insatisfacción, y el 90.00% 

está satisfecho porque los conductores brindan un trato respetuoso. 

Gráfico II-28. Satisfacción con relación a la atención brindada por los conductores 

en las rutas alimentadoras. 

 

En lo que se refiere a la seguridad en situaciones de accidentes y delitos:  
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• Se encontró que un alto porcentaje de los usuarios encuestados (92.67%) no sabe 

cómo activar el SOAT en caso de un accidente. 

Gráfico II-29. Usuarios que saben activar el SOAT. 

 

• En cuanto a los servicios de transporte en las rutas troncales, los usuarios 

reportaron un nivel de satisfacción del 64.64% en cuanto a la seguridad de no 

sufrir accidentes durante los viajes, 66.54% en seguridad contra robos y asaltos 

en las estaciones, 58.91% en seguridad contra robos y asaltos durante los viajes 

en los buses, y un 60.00% en cuanto a la seguridad de tener una respuesta 

rápida del personal en casos de acoso sexual. 

Gráfico II-30. Satisfacción con relación a los aspectos de seguridad en las Rutas 

Troncales. 
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• En relación con las rutas alimentadoras, se encontró un nivel de satisfacción del 

78.18% en cuanto a la seguridad de no sufrir accidentes durante los viajes, 

69.09% en seguridad contra robos y asaltos en las estaciones, 69.01% en 

seguridad contra robos y asaltos durante los viajes en los buses, y un 69.09% en 

cuanto a la seguridad de tener una respuesta rápida del personal en casos de 

acoso sexual. 

 

Gráfico II-31. Satisfacción con relación a los aspectos de seguridad en las Rutas 

Alimentadoras. 

 

 

En relación con la comodidad: 

 

• Los resultados de la encuesta muestran que, en las rutas troncales, el 67.27% de 

los usuarios se siente satisfecho con la comodidad en estaciones y terminales, 

mientras que el 43.64% se siente satisfecho con la comodidad dentro de los 

buses durante los horarios de mayor afluencia y un 29.82% manifestó 

insatisfacción. Por otro lado, un 69.09% de los usuarios se siente satisfecho con 

la comodidad dentro de los buses en horarios de menor afluencia. 

 
 
 

 



60 
 

Gráfico II-32. Satisfacción con relación a la comodidad en las Rutas Troncales. 

 

 

• En cuanto a las rutas alimentadoras, el 74.55% de los usuarios se encuentra 

satisfecho con la comodidad en estaciones y terminales, mientras que el 

71.82% se siente satisfecho con la comodidad dentro de los buses durante los 

horarios de mayor afluencia y un 87.27% se siente satisfecho con la comodidad 

dentro de los buses en horarios de menor afluencia. 

 

Gráfico II-33. Satisfacción con relación a la comodidad en las Rutas Alimentadoras. 

 

En relación con la infraestructura: 
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• Se observa que el 71.04% de los usuarios están satisfechos con el funcionamiento 

de los ascensores, mientras que un 72.99% de los encuestados expresó su 

satisfacción en cuanto a la facilidad de ingreso de personas con discapacidad a 

las Estaciones y Terminales. Además, un 74.20% de los usuarios están 

satisfechos con los pisos podo táctiles que permiten que las personas con 

discapacidad visual transiten y un 68.57% de satisfacción respecto a la 

iluminación en los ingresos y embarques de las estaciones y terminales. 

 

Gráfico II-34. Satisfacción con relación a la Infraestructura. 

 

 

En cuanto a la valorización del servicio: 

 

• En términos de apreciación del servicio, los aspectos más importantes para los 

usuarios son la velocidad con un 64,06%, la seguridad con un 13,22% y el 

costo del pasaje con un 6,15%. 
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Gráfico II-35. Características más valoradas por los usuarios. 

 

 

 

• En cuanto a la evaluación global del servicio del Metropolitano, se observa que el 

60,78% de los usuarios están satisfechos con el servicio, mientras que sólo un 

4,94% no están satisfechos. 

 

Gráfico II-36. Nivel de satisfacción general con relación al servicio brindado por el 

Metropolitano. 

 

 



63 
 

En resumen, en las rutas alimentadoras del Metropolitano, los aspectos con mayor 

insatisfacción incluyen la comodidad dentro de los buses durante las horas de mayor 

afluencia (11.82%), el tiempo de espera en los paraderos (51.82%) y la frecuencia con la 

que pasan los buses (50%). Además, aunque la mayoría se sienten seguros, la seguridad 

contra robos y asaltos todavía es un punto de preocupación para algunos usuarios 

(11.37%). Estos son aspectos clave que requieren mejoras para aumentar la satisfacción 

general de los usuarios en las rutas alimentadoras. 

En relación con los resultados de la encuesta presentada, el entrevistado A indica que 

estos porcentajes no son tan desfavorables en última instancia, ya que la encuesta se llevó 

a cabo en el año 2022 y la satisfacción se está evaluando para un transporte masivo 

implementado hace 12 años, que durante el 2022 las rutas alimentadoras del 

Metropolitano enfrentaron diferentes dificultades, como el cierre de la Av. Túpac Amaru 

por movilizaciones, entre otros factores que influyeron negativamente en el rendimiento y 

por ende en la satisfacción de los usuarios. Desde esta perspectiva se concuerda, sin 

embargo, se considera que la ATU debe implementar con más celeridad sus planes de 

contingencia para reaccionar ante eventualidades imprevistas y del mismo modo 

planificar la oferta del servicio en función de la demanda cada vez más creciente. 
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CAPITULO III. MARCO SITUACIONAL DE LOS BUSES ALIMENTADORES 

DEL METROPOLITANO 

En las rutas de conexión del sur, el concesionario Lima Vías Express opera con un 

total de 38 buses distribuidos en las cuatro rutas del sur. Por otro lado, en las rutas de 

conexión del norte, operan tres concesionarios: Lima Bus Internacional, Perú Masivo y 

Transvial Lima, con un total de 184 buses distribuidos en 17 rutas del norte. Estos se 

dividen en dos tipos según su color, tamaño y capacidad. Los buses amarillos de 12 

metros, con capacidad para 80 personas y cubren la ruta de conexión del sur. Por otro 

lado, están los buses naranjas de 8.5 metros, con capacidad para 40 personas, que 

transitan tanto por las rutas de conexión del norte como del sur (Autoridad de Transporte 

Urbano para Lima y Callao, 2023). 

En lo que concierne a la cantidad de buses asignados en día hábil por ruta 

alimentadora, se aprecia que la ruta con mayor cantidad de buses es la de Villa el 

Salvador, tanto en hora punta mañana, hora valle y hora punta noche. En lo que 

corresponde al norte, las rutas con mayor asignación de buses alimentadores son Mayolo, 

Carabayllo y Puente Piedra. 

Gráfico III-1. Cantidad de buses alimentadores en día hábil 
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Fuente: Elaboración propia 
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La asignación de buses en sábados disminuye en comparación con los días hábiles 

y esto es producto a que hay menos cantidad de usuarios demandando el servicio. En este 

caso sobresale nuevamente en el sur la ruta de Villa el Salvador con una mayor 

asignación de buses y en el caso del norte, las rutas con mayor asignación son las de 

Puente Piedra, la Ensenada y Bertello. 

 

Gráfico III-2. Cantidad de buses alimentadores en sábados 

6
10

3 5 6
2 3

19

4 4 4
12 9

5 4 5 7 9 7 8 8

7

10

3
5

7

3 2

17

4 4 4

13
10

5 4 5
7

9
7 8 8

7

10

3

5
7

3 3

17

4 4 4

13

10

5
4

5

7

9

7
8 8

CANTIDAD DE BUSES ALIMENTADORES EN DIA 
SABADO

Buses en hora punta mañana Buses en hora valle Buses en hora punta noche

 

Fuente: Elaboración propia 

 

3.1. Rutas alimentadoras zona norte 

Los buses alimentadores del Metropolitano son una opción rápida y cómoda para los 

usuarios que se desplazan desde el norte de Lima hacia el centro de la ciudad. Estos buses 

salen del Terminal Naranjal hacia sus distintos puntos de destino (Véase Ilustración VII-

1), desde donde proceden al retorno hacia la Estación Naranjal. Las rutas alimentadoras 

que operan en esta zona son: Tahuantinsuyo, Tungasuca, Trapiche, Collique, Payet, Puno, 

Belaúnde, Milagro de Jesús, Carabayllo, Santo Domingo, Puente Piedra, La Ensenada, 

Bertello, Los Alisos, Los Olivos, Antúnez De Mayolo e Izaguirre. Estas rutas cubren 

diferentes sectores y avenidas importantes de los distritos de Comas, Independencia y Los 
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Olivos, facilitando el acceso al servicio del Metropolitano (Autoridad de Transporte 

Urbano para Lima y Callao, s.f.). 

 

3.2. Rutas alimentadoras zona sur 

Los usuarios del Metropolitano que deseen trasladarse desde los distritos de 

Chorrillos, Villa el Salvador y San Juan de Miraflores hacia la Estación Matellini (Véase 

Ilustración VII-2) pueden hacer uso de los buses alimentadores que recorren cuatro rutas 

diferentes, cada una con sus propias paradas y horarios. Las rutas son: Alimentador 

Cedros de Villa, que llega hasta el parque zonal Huáscar; Alimentador Villa el Salvador, 

que cubre la avenida El Sol y la zona industrial; Alimentador América, que pasa por la 

avenida Los Héroes y el hospital María Auxiliadora; y Alimentador Los Próceres, que 

conecta con la avenida Los Próceres y el parque zonal Lloque Yupanqui. Estos buses 

alimentadores regresan al Terminal Matellini luego de completar sus recorridos, 

facilitando así el acceso al servicio del Metropolitano (Autoridad de Transporte Urbano 

para Lima y Callao, s.f.). 

 

3.3. Características de los buses alimentadores del Metropolitano 

Los buses alimentadores del Metropolitano cuentan con diversas características que 

los hacen más eficientes, seguros y accesibles para los usuarios. Algunas de estas 

características son: 

• Tecnología 

Los autobuses están equipados con un sistema de seguimiento satelital a través del 

GPS, que proporciona información precisa sobre su ubicación y el tiempo estimado de 

llegada a las estaciones. Además, cuentan con lectores electrónicos para el pago de 

tarifas, simplificando el proceso de embarque y desembarque de los pasajeros y 

asegurando un seguimiento eficaz de la recaudación. Estos vehículos también están 

dotados de un sistema de conteo de pasajeros que registra el flujo de personas en cada 

parada, contribuyendo a la mejora del servicio y la gestión de la demanda. La 

comunicación entre los autobuses, el centro de control y las estaciones se realiza a 

través del servicio GPRS, que permite la transmisión de datos, voz y vídeo. En su 

interior, disponen de una computadora que procesa la información del GPS, lectores 
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electrónicos, sistema de conteo y cámaras de vigilancia, y cuentan con un sistema de 

audio que permite al conductor comunicarse con los pasajeros para proporcionar 

instrucciones y anuncios importantes. 

• Seguridad 

Los vehículos cuentan con sensores y alarmas de seguridad que detectan cualquier 

irregularidad o situación de emergencia, comunicando de inmediato al conductor y al 

centro de control correspondiente. Asimismo, estos vehículos están equipados con 

ventanas de emergencia que pueden abrirse en situaciones de necesidad, facilitando así 

la evacuación de los pasajeros en caso de una contingencia. 

• Accesibilidad 

Los vehículos disponen de áreas designadas para individuos con discapacidades, que 

ofrecen asientos de prioridad junto con sistemas de retención para garantizar la 

seguridad. Además, están equipados con rampas especiales que se despliegan de 

manera automática para facilitar la entrada y salida de pasajeros que utilizan sillas de 

ruedas o tienen dificultades de movilidad. 

 

3.4. Horario y Tarifario 

Durante los primeros seis meses del año en curso, no se ha realizado ninguna 

alteración en el horario de operación de los buses alimentadores. La información 

proporcionada por la Autoridad de Transporte Urbano (ATU) a través de su portal de 

transparencia y acceso a la información ofrece una descripción detallada de los horarios 

de funcionamiento de estos autobuses. 

Los horarios de las rutas de transporte público desde la Terminal Naranjal hasta el 

Paradero final, los días hábiles, sábados y domingos son bastante consistentes, con la 

mayoría de las rutas comenzando sus servicios a las 05:30 y finalizando entre las 23:00 y 

la medianoche. Puente Piedra inicia a las 06:00 los sábados. Estos horarios ofrecen una 

amplia ventana de operación para que los pasajeros utilicen estas rutas durante los fines 

de semana. Por otro lado, las rutas desde la Terminal Matellini hasta el Paradero final, 

incluyendo Villa El Salvador, Cedros de Villa, Américas y Próceres, también siguen un 



68 
 

patrón similar de horarios, comenzando a las 05:30 y concluyendo entre las 23:00 y la 

medianoche tanto los sábados como los domingos (Véase tablas VII-3). 

Los servicios del Metropolitano tienen diferentes tarifas según el tipo de bus y la 

extensión de la ruta que se utilice. De las conversaciones mantenidas el incremento en la 

tarifa de los buses alimentadores del sistema Metropolitano se debió a la identificación de 

una alta cantidad de pasajeros que abordaban en la primera parada y no descendían hasta 

llegar a la última estación, esto debido a que el negocio del transporte busca una gran 

rotación de usuarios, lo que genera mayores ingresos. 

A continuación, las tarifas vigentes para los buses troncales, integrados y 

alimentadores: 

• Servicio Integrado: (alimentador-troncal-alimentador): S/ 3,50. 

• Servicio troncal: S/ 3,20 

• Servicio alimentador (Ruta larga): S/ 1,50 (válido para las rutas La Ensenada, 

Puente Piedra, Trapiche, Villa El Salvador, Milagros de Jesús, Collique, 

Carabayllo, Tungasuca y Santo Domingo). 

• Servicio Rutas Alimentadoras (Ruta Corta): S/ 1,00 

 

En función de las tarifas mencionadas, el entrevistado C hace referencia a la 

importancia de contar con un sistema que permita el uso integrado del COSAC 1, esto le 

permite viajar a un ciudadano desde Villa el Salvador hasta Puente piedra con S/ 3.50, 

además del precio también hay un ahorro de tiempo. 

 

3.5. Cantidad de ciudadanos movilizados 

La cantidad de ciudadanos movilizados usando las rutas alimentadoras del 

metropolitano durante los primeros cinco meses del año en curso es de 15,110,783. 

Siendo el mes de mayo el mes con mayor movilidad de ciudadanos con un total de 

3,334,111 y el mes con menos usuarios fue el mes de febrero con 2,760,783. De la 

información de ciudadanos movilizados brindada por la ATU, se aprecia que las rutas 

alimentadoras con mayor demanda son Villa el Salvador (1,252,797) en el tramo sur y 

Carabayllo (1,122,717) en el tramo norte. El día que los ciudadanos se movilizan más 

usando rutas alimentadoras son los miércoles y los días menos usados son los domingos. 
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Gráfico III-3. Cantidad de viajes por Ruta Alimentadora desde enero hasta mayo 

del 2023 

 

Fuente: Elaboración propia 

 

Según información brindada a través del portal de transparencia de la ATU, la 

cantidad de viajes por ruta troncal, alimentadoras e integradas de los primeros 6 meses se 

detallan en el grafico siguiente: 
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Gráfico III-4 Cantidad de viajes por mes y ruta del Metropolitano. 

ENERO FEBRERO MARZO ABRIL MAYO JUNIO

Suma de Solo Troncal 7,253,173.00 7,100,338.00 8,343,451.00 7,777,536.00 8,680,886.00 8,409,507.00

Suma de Solo Alimentador 2,041,417.00 1,963,744.00 2,333,338.00 2,234,095.00 2,441,040.00 2,369,853.00

Suma de Troncal y Alimentador 2,426,865.00 2,379,856.00 2,810,614.00 2,620,988.00 2,936,098.00 2,858,463.00
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Fuente: Elaboración propia 

Del total de viajes de los 6 meses, se aprecia que la mayor cantidad de viajes se 

realizan usando solamente la ruta troncal (línea azul del grafico anterior), sin embargo, las 

rutas alimentadoras cumplen su objetivo acercando a los ciudadanos del norte y sur de 

lima a su lugar de destino. El impacto que tienen las rutas alimentadoras es del 38% de 

los viajes realizados en el sistema de transporte del Metropolitano, este porcentaje se 

obtiene de sumar solamente los viajes en rutas alimentadoras (línea naranja del grafico 

anterior) y la suma de viajes de las rutas alimentadoras que alimentan a la ruta troncal, en 

otras palabras, el servicio integrado (línea ploma del grafico anterior). A continuación, se 

muestra a más detalle la cantidad de viajes por mes y ruta de transporte. 

 

Tabla III-1. Cantidad de viajes por ruta troncal, alimentadora y mixta según los 6 

primeros meses del 2023 

Etiquetas de 

fila 

Suma de solo 

troncal 

Suma de solo 

alimentador 

Suma de troncal y 

alimentador 

Enero 7,253,173.0

0 

2,041,417.0

0 

2,426,865.00 

Febrero 7,100,338.0

0 

1,963,744.0

0 

2,379,856.00 

Marzo 8,343,451.0

0 

2,333,338.0

0 

2,810,614.00 

Abril 7,777,536.0

0 

2,234,095.0

0 

2,620,988.00 
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Mayo 8,680,886.0

0 

2,441,040.0

0 

2,936,098.00 

Junio 8,409,507.0

0 

2,369,853.0

0 

2,858,463.00 

Total general 47,564,891.

00 

13,383,487.

00 

16,032,884.00 

Fuente y elaboración propia 

3.6. Datos monetarios 

La recaudación de las rutas troncales es superior a las rutas alimentadoras. Se puede 

apreciar que la recaudación es superior en el mes de marzo y en el mes de mayo. La 

recaudación por los 6 primeros meses del año en curso es de S/ 152, 207,651.20. 

Tabla III-2. Recaudación de las rutas troncales 

Mes Cantidad de pasajeros Precio Ingresos 

ENERO 7253173  S/           3.20   S/     23,210,153.60  

FEBRERO 7100338  S/           3.20   S/     22,721,081.60  

MARZO 8343451  S/           3.20   S/     26,699,043.20  

ABRIL 7777536  S/           3.20   S/     24,888,115.20  

MAYO 8680886  S/           3.20   S/     27,778,835.20  

JUNIO 8409507  S/           3.20   S/     26,910,422.40  

Total general  S/ 152,207,651.20  

Fuente y elaboración propia 

 

Para el cálculo de la recaudación de las rutas alimentadoras, consideramos el 

promedio del precio de la ruta larga y la ruta corta, en este caso sería S/ 1.25. 

Multiplicando el precio por la cantidad de pasajeros de cada mes, contamos con el ingreso 

mensual. La suma de los 6 primeros meses de este año asciende a 16, 729,358.75 soles. 

Tabla III-3. Recaudación de las rutas alimentadoras. 

Mes Cantidad de pasajeros Precio Ingresos 

ENERO 2041417  S/           1.25   S/       2,551,771.25  

FEBRERO 1963744  S/           1.25   S/       2,454,680.00  

MARZO 2333338  S/           1.25   S/       2,916,672.50  

ABRIL 2234095  S/           1.25   S/       2,792,618.75  

MAYO 2441040  S/           1.25   S/       3,051,300.00  
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JUNIO 2369853  S/           1.25   S/       2,962,316.25  

Total general  S/     16,729,358.75  

Fuente y elaboración propia 

 

En el caso de la recaudación de la ruta troncal y las rutas alimentadoras, 

consideramos el precio integrado, que es de S/ 3.50, que implica el uso de ruta 

alimentadora y ruta troncal. Multiplicando el precio por la cantidad de pasajeros de cada 

mes, obteniéndose un total de S/ 56, 115,094 durante los seis primeros meses del 2023. 

 

Tabla III-4. Recaudación de la ruta integrada. 

Mes Cantidad de pasajeros  Precio   Ingresos  

ENERO 2426865  S/           3.50   S/       8,494,027.50  

FEBRERO 2379856  S/           3.50   S/       8,329,496.00  

MARZO 2810614  S/           3.50   S/       9,837,149.00  

ABRIL 2620988  S/           3.50   S/       9,173,458.00  

MAYO 2936098  S/           3.50   S/     10,276,343.00  

JUNIO 2858463  S/           3.50   S/     10,004,620.50  

Total general  S/     56,115,094.00  

Fuente y elaboración propia 

 

Las rutas alimentadoras generan una recaudación significativa menor en comparación 

con la ruta troncal. El impacto que tiene en las rutas alimentadoras en la recaudación del 

Metropolitano es de un 32%, ya que un 7% corresponde únicamente a la recaudación de 

las rutas alimentadoras, sin embargo, hay un 25% correspondiente a la ruta integrada en 

las cuales las alimentadoras tienen un rol importante ya que complementan a la ruta 

troncal. 
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Gráfico III-5. Recaudación por tipo de ruta. 

 

Elaboración propia 

3.7. Puntos críticos 

A pesar de que los buses alimentadores cumplen un propósito valioso para los 

residentes de los distritos del norte y sur de Lima, existen cuestiones críticas que afectan 

la calidad del servicio que brindan. Según los resultados de una encuesta realizada por la 

ATU, dos aspectos clave que requieren mejoras son la gestión del tiempo de espera en los 

paraderos y la frecuencia con la que pasan los buses; los usuarios a menudo se ven 

obligados a esperar largos períodos para abordar el próximo bus, lo que resulta en 

demoras en sus desplazamientos. Esta problemática es más pronunciada en las rutas de 

los alimentadores que cubren distancias más extensas. Un ejemplo ilustrativo es la ruta de 

Carabayllo 

De las entrevistas mantenidas los problemas de tiempo de espera y frecuencia se 

atribuyen a varias razones, una de ellas es que la ruta de Carabayllo discurre a través de 

una avenida altamente transitadas que suelen contar con vendedores informales que 

ocupan parte de la vía para sus negocios, también buses convencionales formales e 

informales (colectivos) que por captar mayor cantidad de pasajeros se quedan parados 2 o 

3 semáforos en verde, existen también dueños de vehículos que se estacionan tomando 

parte de la vía; estos temas conductuales generan cuellos de botella, provocando la 

congestión vehicular. 
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En síntesis, la problemática que afecta a los alimentadores del Metropolitano de Lima 

se concentra en la gestión del tiempo de espera en los paraderos y la frecuencia de paso 

de los buses, lo que a su vez está relacionado con la presencia de vendedores informales, 

la congestión vehicular, la informalidad en el transporte y la falta de educación vial por 

parte de algunos ciudadanos y la necesidad de una planificación más efectiva para 

implementar cambios que mejoren la oferta del servicio. También se destacan problemas 

legales con los concesionarios como un factor contribuyente a estas dificultades, pero 

según los entrevistado A y C, estos litigios debe ser resueltos entre la ATU y los 

concesionarios. 

 

3.8. Una visión del futuro de los alimentadores 

En el diario virtual Andina (2023), se dio a conocer que “El presidente de la 

Autoridad de Transporte Urbano (ATU) para Lima y Callao, José Aguilar, anunció hoy 

(22/08/2023) que están trabajando junto a la Municipalidad Metropolitana de Lima para 

que a fines de este año ya estén funcionando algunas estaciones de la ampliación norte 

del Metropolitano.”, esta ampliación comienza en la estación Naranjal y se extiende a lo 

largo de 18 paradas en las avenidas Túpac Amaru, Metropolitana y Universitaria, 

finalizando en la estación Chimpu Ocllo en Carabayllo. El área de mantenimiento donde 

se almacenan los vehículos se encuentra en una parte del parque Sinchi Roca en Comas. 

De las entrevistas realizadas, la ampliacion del COSAC, requerira que las rutas 

alimentadoras sean evaluadas para rediseñar las rutas con la finalidad de conectar mas 

rapido con la troncal, tal es el caso de la ruta de Carabayllo, que ya no le corresponderia 

desplazarse hasta la estación naranjal sino que tendria que conectar con la estación 

Chimpu Ocllo, de esta manera se reduciria el recorrido de 12 km a solo 5 km 

aproximadamente, ademas que ya no circularia por la Av. Tupac Amaru, que es una vía 

con bastante congestión vehicular. 
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CAPITULO IV. MARCO SITUACIONAL DEL SECTOR DE TRANSPORTE 

PÚBLICO URBANO EN LAS CIUDADES DEL MUNDO 

 

4.1. Enfoque de la Implementación de Sistemas Inteligentes de Transporte a los 

Sistemas de Transporte Público Urbano 

La introducción de Sistemas Inteligentes de Transporte (ITS) en vehículos e 

infraestructuras tiene un impacto significativo en el territorio y la población. De hecho, al 

mejorar la eficiencia de las infraestructuras existentes y reducir la congestión, ayudan a 

mitigar la necesidad de ampliar las vías con nuevas infraestructuras. Simultáneamente, 

contribuyen a mejorar la calidad de vida y a aumentar los niveles de movilidad y 

seguridad al reducir los accidentes y las emisiones contaminantes (Transport Geography, 

2001).  

Es por ello que la implementación de Sistemas Inteligentes de Transporte (ITS) en 

los sistemas de transporte público urbano tiene como objetivo mejorar la eficiencia, 

seguridad y calidad de los servicios de transporte en las áreas urbanas.  

 Hoy en día, en el mundo bajo la diversidad del transporte urbano que existe, origina 

los servicios informales, congestión vehicular, uso de paradas alternas; buscando así 

diversos métodos, metodologías y estrategias orientadas hacia la planificación y 

administración de sistemas de transporte, que permiten medidas eficientes para la mejora 

de la movilidad urbana.  

 En la actualidad, a nivel global y particularmente en América Latina, la introducción 

de nuevas tecnologías en los diversos sistemas de control y operación del transporte 

conlleva numerosos beneficios, principalmente la disminución de los gastos que 

anteriormente se destinaban para la operación y mantenimiento de los diferentes modos 

de transporte. Esta reducción de costos de operación es impulsada por la revolución 

tecnológica, que busca satisfacer las necesidades de los viajeros al emplear mecanismos 

que simplifican y agilizan la movilidad, al mismo tiempo que garantizan la seguridad de 

los usuarios. Además, se generan beneficios adicionales, como la reducción de los niveles 
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de contaminación, lo que contribuye al cumplimiento de las metas establecidas por los 

gobiernos en sus políticas ambientales de sostenibilidad.  

  

 

4.2. Estudio de Países 

En el año 2020, aproximadamente había unos 18 Sistemas de Transporte Rápido en 

Autobús (BRT) en todo el mundo. Los sistemas BRT se enfocan en reducir los tiempos de 

viaje en el transporte público mediante el uso de carriles exclusivos y segregados, la 

implementación de sistemas de pago electrónico, la utilización de autobuses de mayor 

capacidad, y la posibilidad de subir y bajar a nivel de la acera, entre otras características. 

Esto ha hecho que se convierta en una atractiva alternativa de movilidad en muchas áreas 

urbanas  (Navas, 2020). 

Hoy en día, la aplicación de sistemas inteligentes de transporte en países de América 

Latina está en aumento. Estos sistemas aprovechan la tecnología para mejorar la 

eficiencia, la seguridad y la comodidad del transporte.  

En ciudades como Bogotá, México y Barcelona, se han implementado sistemas de 

transporte público inteligentes que incluyen tarjetas de pago electrónicas, seguimiento en 

tiempo real de autobuses, y aplicaciones móviles para planificar rutas y conocer los 

horarios. La importancia de la implementación y usos de estos sistemas inteligentes de 

transporte en estos países se considera significativa. 

Es por ello que, el enfoque de los siguientes países a desarrollar se considera como 

aporte de experiencia de éxito. A fin de conocer el uso de sus canales y herramientas 

tecnológicas y propuestas de mejor y beneficiar en los siguientes aspectos: 

 

• Aprendizaje y conocimiento compartido: Cada país tiene su enfoque único en 

tecnología, innovación y desarrollo. Al aprender de las experiencias de otros 

países, se pueden identificar mejores prácticas, lecciones aprendidas y 

estrategias exitosas que pueden aplicarse. 

• Colaboración internacional: La colaboración entre países en cuestiones 

tecnológicas puede impulsar la innovación y el progreso a una escala global. 
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Compartir conocimientos y recursos puede acelerar el desarrollo de 

soluciones tecnológicas avanzadas. 

• Desarrollo económico: Al observar cómo otros países han utilizado la 

tecnología para impulsar sus economías, se pueden identificar oportunidades 

para el desarrollo económico. 

• Competitividad internacional: En un mundo cada vez más globalizado, las 

empresas y los países compiten en el escenario internacional. La adopción de 

tecnologías avanzadas puede mejorar la competitividad y la posición global 

de un país en términos económicos y políticos. 

• Regulación y políticas públicas: Observar cómo otros países regulan y 

gestionan la tecnología puede proporcionar información valiosa para el 

desarrollo de políticas públicas efectivas y regulaciones adecuadas. 

 

Asimismo, los entrevistados referencian a los países de México, Colombia  y ciudad 

de Barcelona como experiencias exitosas en la implementación del uso de tecnologías 

aplicadas a sus sistemas de transporte, ya que generan un beneficio del servicio, 

desarrollo económico, regulación de políticas públicas, optimización de recursos, 

ordenamiento vehicular, cultura vial, ffacilitando el aprendizaje, la colaboración y la 

adaptación de enfoques exitosos, lo que puede impulsar el desarrollo económico, la 

innovación y la resolución de problemas identificados en la investigación. 

 

4.2.1. El Transmilenio de Colombia 

 

4.2.1.1. Historia de Transmilenio 

En la Historia de la creación de Transmilenio en Bogotá (Transmilenio, 2022), y 

antes de la implementación de Transmilenio y SITP, se propusieron varias soluciones 

para mejorar la movilidad urbana en Bogotá, como la construcción de un metro. También 

se mencionan otras soluciones como el mejoramiento del transporte colectivo tradicional 

y la creación de carriles exclusivos para buses. Sin embargo, estas soluciones no fueron 

suficientes a fin de cubrir la necesidad de transporte de la ciudad y se decidió 

implementar Transmilenio y Sistema Integrado de Transporte Publico (SITP). 
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En la década de los 60 hasta los 90, el transporte colectivo en Bogotá era operado 

principalmente por empresarios privados, lo que resultaba en un servicio anárquico, 

incómodo, costoso e insostenible. Por lo que en la medida que crecía la ciudad, pasando a 

tener más de cinco millones de habitantes en un perímetro de más de 30,000 hectáreas, el 

parque automotor aumentó significativamente, superando los 20,000 vehículos. Esta 

situación trajo a colación el caos, la ineficiencia y la contaminación en el servicio de 

transporte. 

Por lo que era claro que faltaba una infraestructura vial adecuada, fue entonces que 

los alcaldes Andrés Pastrana, Jaime Castro y Antanas Mockus propusieron soluciones 

para abordar el problema del transporte público, pero sus esfuerzos no tuvieron éxito. 

En la alcaldía de Antana Mockus se planteó la propuesta de crear un sistema de 

transporte público que ayudara a solucionar los problemas de movilidad de Bogotá. En 

1998, el alcalde Enrique Peñalosa hizo del transporte público una prioridad en su plan de 

gobierno. Por ello, se decidió construir una infraestructura especial para la gestión del 

sistema de transporte público, basada en corredores troncales dotados de carriles 

especiales, estaciones, puentes, ciclo vías y accesos especiales para peatones. 

Después de enfrentar varios problemas en Bogotá, se aprobó el proyecto para la 

creación del sistema de transporte masivo conocido como Transmilenio mediante el 

acuerdo 04 de 1999. Este acuerdo otorgó autorización al alcalde mayor de Bogotá, en 

representación de la ciudad, para participar en la formación de la Empresa de Transporte 

de Tercer Milenio, también llamada TRANSMILENIO S.A., que se constituyó el 13 de 

octubre de 1999 como una sociedad por acciones bajo la forma de una sociedad anónima 

de carácter comercial con aportes públicos. 

Así nació Transmilenio S.A., la entidad encargada de gestionar el Sistema 

Transmilenio, con la responsabilidad de coordinar los diversos actores, planificar, 

gestionar y supervisar el servicio público de transporte masivo urbano de pasajeros en 

Bogotá y Soacha. 

El 18 de diciembre de 2000, se inauguró la primera ruta del sistema TransMilenio. 

Este sistema se basa en cuatro principios fundamentales: el respeto a la vida, el respeto al 

tiempo, la inclusión de la diversidad de la ciudadanía y la búsqueda de estándares de 

calidad internacional. En esencia, TransMilenio es un sistema de transporte de tipo Bus 
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Rapid Transit (BRT) que forma parte del sistema de transporte masivo de Bogotá y 

Soacha, y su entidad gestora es la Empresa de Transporte del Tercer Milenio S.A 

 

4.2.1.2. Funcionamiento de Transmilenio 

4.2.1.2.1. Rutas Troncales 

Luego de la plena puesta en marcha de la segunda fase del sistema, se introdujo un 

nuevo sistema de zonificación destinado a simplificar la navegación dentro del sistema. 

Esta zonificación divide las rutas principales en 12 líneas o zonas identificadas mediante 

letras y colores distintivos. Se realizaron modificaciones en los mapas presentes en cada 

estación, los cuales ahora reflejan los servicios específicos disponibles en esa estación en 

particular y proporcionan orientación sobre cómo acceder a otras áreas del sistema desde 

ese punto. 

El 5 de noviembre de 2022 se simplificaron algunas rutas del componente troncal, los 

cuales fueron del Portal de las Américas, esto con el fin de agilizar mejor los 

desplazamientos de los usuarios hacia sus destinos. En este caso las rutas B14-F14, C29-

F29, B52 y F62 fueron reemplazados por los servicios A60-F60, A61-F61 (para los 

usuarios con destinos hacia la troncal Caracas) y B26-F26 (para los usuarios con destino a 

la troncal Autopista Norte). Mientras que los servicios B28-F28 y E32-F32 fueron 

modificados en sus distribuciones de paradas y horarios (Transmilenio, 2022).  

El 1 de abril de 2023 se simplificaron algunas rutas del componente dual, los cuales 

fueron del Portal 20 de Julio, esto con el fin de agilizar mejor los desplazamientos de los 

usuarios hacia sus destinos. En este caso las rutas D81-M81, fueron modificados por los 

servicios D81-L81, (para los usuarios con destinos hacia la troncal de la Carrera 7 y la 

Calle 80) y la Ruta L82-M82 (para los usuarios con destino a Corredor Carrera 7) fueron 

modificados en sus distribuciones de paradas y horarios (Transmilenio, 2022)3 

 

4.2.1.2.2. Rutas Alimentadoras 

Las rutas alimentadoras del sistema Transmilenio son aquellas que operan en las vías 

de tráfico convencional, circulando alrededor de los portales o estaciones de 

 
3 «Nuevos cambios en Rutas de Transmilenio por la carrera Séptima». Publimetro Colombia. Consultado el 31 de marzo de 2023. 
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transferencia. En estos lugares, se establecen paraderos específicos y horarios 

programados para el ingreso y salida de los usuarios. 

El propósito principal de estas rutas alimentadoras es acercar a los usuarios a los 

barrios más distantes de las estaciones, ya sea desde su lugar de origen o hacia su destino 

final. Es importante destacar que estas rutas no implican un aumento en la tarifa del 

servicio, es decir, los usuarios pueden utilizarlas sin costo adicional para completar su 

trayecto. 

 

4.2.1.3. Plan Estratégico de Tecnologías de la Información y las Comunicaciones – 

PETI 

Las Tecnologías de la Información y las Comunicaciones (TIC) del Transmilenio 

brindan un plus de competitividad y productividad que permiten dar ese servicio de 

calidad y sus productos a todos sus usuarios de las diferentes escalas sociales. 

Las TIC han estado presentes durante la creación y desarrollo de Transmilenio S.A. 

desprendiéndose así, una nueva área estratégica para el desarrollo del transporte, siendo 

los ITS. 

Por lo que el PETI es la base para la articulación de las tecnologías de la Información 

y la misión, visión y objetivos organizacionales de Transmilenio, a fin de direccionar los 

objetivos del Plan Estratégico de Transmilenio S.A., permitiendo así la actualización y 

progreso mediante la infraestructura tecnológica y de sistemas. 

Asimismo, hoy en día Transmilenio S.A. ofrece a sus usuarios un portal Web donde 

brinda información con respecto a sus servicios. 

Dentro del cual ofrece servicios tales como. 

 

4.2.1.3.1. Servicios ITS de los servicios de Transmilenio 

Los Sistemas Inteligentes de Transporte considerandos dentro del PETI de 

Transmilenio, tiene como objetivos proporcionar información relacionada con la red de 

transporte y los servicios que se da al usuario. Asimismo, ofrece herramientas que 

permiten al equipo técnico recopilar información, almacenar y gestionar dichos datos a 

fin de ser usadas para actividades futuras relacionadas con el transporte, las cuales son: 
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• La Información antes del viaje 

• La Información en el viaje 

• La Información de servicios de viaje 

• La Orientación de rutas y navegación antes del viaje 

• La Orientación de rutas y navegación en el viaje 

• El Apoyo a la planeación del viaje 

 

4.2.1.3.2. Tecnología aplicada en Transmilenio 

La Dirección de Tecnologías de la Información y Comunicaciones de Transmilenio, 

trabaja y procesa la información con el fin de que sus ciudadanos cuenten cuentan con 

información efectiva de las rutas y el tránsito de los buses. Asimismo, la Dirección TIC 

aprovecha los datos, la tecnología y la innovación para mejorar los servicios. 

Estos sistemas inteligentes contribuyen a hacer que Transmilenio sea un sistema de 

transporte público más eficiente, seguro y cómodo para los pasajeros, al tiempo que 

facilitan la gestión y supervisión de la operación del sistema por parte de las autoridades 

responsables. Además, ayudan a promover la movilidad sostenible y la reducción de la 

congestión del tráfico en Bogotá. 

 

• Control de Flota: Transmilenio utiliza sistemas de control de flota para rastrear la 

ubicación en tiempo real de sus buses. Esto permite supervisar la puntualidad, la 

velocidad y la operación general de la flota. 

• Sistemas de Pago Electrónico: El sistema de Transmilenio cuenta con un sistema de 

pago electrónico que utiliza tarjetas recargables. Los pasajeros pueden cargar crédito 

en sus tarjetas y utilizarlas para acceder al sistema de manera rápida y sencilla. 

• Información en Tiempo Real: Las estaciones de Transmilenio cuentan con pantallas 

informativas que muestran información en tiempo real sobre la llegada y salida de los 

buses, así como alertas o mensajes importantes para los pasajeros. 
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• Sistemas de Anuncios y Comunicación: Se utilizan sistemas de megafonía y 

anuncios pregrabados para brindar información importante a los pasajeros, como las 

próximas paradas, normas de comportamiento y recomendaciones de seguridad. 

• Monitoreo de Tráfico y Control de Semáforos: Transmilenio utiliza sistemas de 

monitoreo de tráfico para anticipar y gestionar congestiones de tráfico. También tiene 

la capacidad de controlar semáforos para dar prioridad a los buses en las 

intersecciones, lo que ayuda a mantener la puntualidad. 

• Optimización de Rutas: Se utilizan sistemas de planificación y optimización de 

rutas para ajustar la operación de los buses según la demanda en tiempo real. Esto 

ayuda a minimizar tiempos de espera y mejorar la eficiencia del sistema. 

• Accesibilidad: Transmilenio ha implementado medidas para mejorar la 

accesibilidad, como autobuses de piso bajo y rampas en las estaciones, para facilitar 

el acceso de personas con movilidad reducida. 

• Seguridad: Se han instalado cámaras de seguridad en las estaciones y dentro de los 

buses para garantizar la seguridad de los pasajeros y supervisar posibles incidentes. 

• Aplicaciones Móviles: Transmilenio ha desarrollado aplicaciones móviles que 

brindan a los pasajeros información en tiempo real sobre horarios, rutas y 

disponibilidad de buses, lo que facilita la planificación de viajes.  

 

Transmilenio ha desarrollado una página web que ofrece a los usuarios una amplia 

gama de información y servicios útiles para su viaje. Algunas de las características 

notables incluyen: 

• Tu llave: Proporciona detalles sobre la tarjeta de pago y cómo usarla en el sistema. 

• Mi plan de viaje: Ayuda a los usuarios a planificar sus viajes, incluyendo 

información sobre rutas y horarios. 

• Recarga Tu llave en tu celular: Permite a los usuarios recargar sus tarjetas de forma 

electrónica desde sus dispositivos móviles. 

• Recargas web tarjeta Tu Llave: Facilita las recargas en línea de las tarjetas de pago. 

• Mapa de Transmi: Ofrece un mapa interactivo que muestra la red de Transmilenio y 

las estaciones. 
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• Buscador de rutas: Ayuda a los usuarios a encontrar las rutas más convenientes para 

sus viajes. 

• PQRS: Permite a los usuarios presentar Peticiones, Quejas, Reclamos y Sugerencias 

directamente a Transmilenio. 

TransMiApp: Es la aplicación oficial de Transmilenio que permite a los usuarios 

planear sus viajes, encontrar rutas y buscar paraderos en el Sistema Integrado de 

Transporte de Bogotá. La principal innovación de TransMiApp es la capacidad de rastrear 

en tiempo real la ubicación de los autobuses y proporcionar estimaciones de llegada. Esto 

se asemeja al funcionamiento de aplicaciones de movilidad compartida como Uber y 

Beat, donde los usuarios pueden ver en un mapa dónde se encuentra el vehículo y cuánto 

tiempo tomará llegar a su destino. Esta función mejora significativamente la experiencia 

de los usuarios al brindarles información en tiempo real sobre la disponibilidad y llegada 

de los autobuses. La aplicación ya cuenta con un impresionante número de descargas y 

usuarios registrados, lo que demuestra su utilidad y aceptación entre la población. 

 

4.2.2. El Metrobús de México 

 

4.2.2.1. Historia del Metrobús 

El Metrobús de México, es un sistema de transporte público masivo de autobuses de 

tránsito rápido que opera en la Ciudad de México. Fue inaugurado en el año 2005 con el 

objetivo de brindar mejoría al servicio de transporte de la ciudad, reducir los tiempos de 

traslado y disminuir la contaminación ambiental. 

Desde sus inicios, el Metrobús ha sido un sistema de transporte innovador y 

vanguardista que articula la capacidad y velocidad a bajos costos; asimismo integrados 

con la flexibilidad y la tecnología de punta de un sistema de autobuses. Hoy en día el 

Metrobús cuenta con carriles exclusivos para buses, lo que permite que estos se muevan 

con mayor fluidez y rapidez en comparación con otros vehículos de transporte público. 

Actualmente, el Metrobús opera en siete líneas que conectan diversas zonas de la 

ciudad y una línea de apoyo en Tláhuac. Además, siendo un servicio universal e 

incluyente, lo que significa que todas las personas pueden hacer uso de él, 

independientemente de su capacidad física. 
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El sistema de transporte también ha implementado diversas mejoras a lo largo de los 

años, como la renovación y crecimiento de su flota de autobuses, autobuses eléctricos, 

innovación en el medio de pago, puertas corredizas para seguridad de los usuarios, y la 

vigilancia y monitoreo en tiempo real desde el Centro de Control. 

Por lo que es un sistema de transporte público masivo innovador, que ha contribuido 

significativamente a mejorar la movilidad de México. 

 

4.2.2.2. Metrobús 

El Sistema de Transporte Colectivo Metrobús de la Ciudad de México es una 

combinación de características de autobús y metro ligero en un sistema de transporte 

público. Ha desempeñado un papel fundamental en la red de transporte de la Ciudad de 

México, aliviando la congestión del tráfico y ofreciendo una opción de transporte rápida y 

eficiente para millones de residentes y visitantes. A continuación, se describen algunos 

aspectos clave del Metrobús de la Ciudad de México. (Metrobús, 2023) 

El Metrobús consta de varias líneas que cubren diversas rutas en la ciudad, y su 

expansión ha sido gradual para abarcar una amplia área metropolitana. Una característica 

distintiva del Metrobús es la existencia de carriles exclusivos para los autobuses en 

muchas partes de la ciudad. Estos carriles están reservados exclusivamente para el tráfico 

del Metrobús, lo que permite un desplazamiento más rápido y eficiente en comparación 

con los carriles de tráfico mixto. 

Además, el Metrobús cuenta con estaciones modernas y funcionales que están 

equipadas con sistemas de pago electrónicos, pantallas informativas, plataformas elevadas 

para facilitar el acceso a los autobuses y sistemas de seguridad. Estas estaciones ofrecen 

comodidad y eficiencia a los pasajeros, mejorando su experiencia de viaje en el sistema. 

(Metrobús, 2023) 

Por lo que consideramos que, el Metrobús de la Ciudad de México es un sistema de 

transporte público integral que ha transformado la movilidad en la ciudad al proporcionar 

un medio de transporte rápido y eficiente, con infraestructura moderna y servicios 

diseñados para satisfacer las necesidades de los usuarios. 

 

4.2.2.3. Centro Informativo de Transporte Inteligente (CITI) 
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En el Sistema de Metrobús de la Ciudad de México opera un Centro Informativo de 

Transporte Inteligente (CITI) en sus 7 líneas. Este centro funciona como el núcleo de 

control. 

Este sistema trabaja en función a tecnologías avanzadas, incluyendo comunicación 

móvil, Sistemas de Información Geográfica (GIS), Sistema de Posicionamiento Global 

(GPS) y telemetría instalada en cada autobús, para la transmisión de información en 

tiempo real sobre la posición de los vehículos, su puntualidad, así como datos de audio y 

video, y la situación general de cada unidad. 

Asimismo, tiene la capacidad de responder ante cualquier eventualidad y esto se 

logra gracias a la utilización de pantallas de alta tecnología que mejoran la operación, 

permiten el control y regulación de la frecuencia de paso de los autobuses. Desde el 

Centro de Control se toman las acciones necesarias para dar una respuesta ágil a la 

demanda de transporte y para abordar cualquier incidente que pueda ocurrir en el sistema. 

(Metrobús Electrico, 2021) 

 

4.2.2.4. Sistemas inteligentes aplicados en Metrobús 

El Sistema de Transporte Colectivo Metrobús de la Ciudad de México ha 

implementado una serie de sistemas inteligentes para mejorar la eficiencia, seguridad y 

comodidad de sus servicios. Estos sistemas inteligentes incluyen: 

 

• Sistema de Gestión de Flota: El Metrobús utiliza un sistema de seguimiento y 

gestión de flota que permite rastrear la ubicación en tiempo real de todos los 

autobuses en servicio. Esto ayuda a supervisar la puntualidad, el cumplimiento de 

horarios y la ubicación de los vehículos en caso de incidentes. 

• Sistemas de Pago Electrónico: El Metrobús utiliza tarjetas de pago electrónicas 

recargables, lo que facilita el proceso de pago y embarque de los pasajeros. Los 

usuarios pueden cargar crédito en sus tarjetas y usarlas para acceder al sistema de 

manera rápida y sencilla. 
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• Información en Tiempo Real: Las estaciones de Metrobús cuentan con pantallas 

informativas que muestran información en tiempo real sobre la llegada y salida de los 

autobuses, así como alertas o mensajes importantes para los pasajeros. 

• Cámaras de Seguridad: Se han instalado cámaras de seguridad en las estaciones y 

dentro de los autobuses para garantizar la seguridad de los pasajeros y supervisar 

posibles incidentes. 

• Sistemas de Anuncios y Comunicación: Se utilizan sistemas de megafonía y 

anuncios pregrabados para brindar información importante a los pasajeros, como las 

próximas paradas, normas de comportamiento y recomendaciones de seguridad. 

• Planificación y Optimización de Rutas: Se utilizan sistemas de planificación y 

optimización de rutas para ajustar la operación de los autobuses según la demanda en 

tiempo real. Esto ayuda a minimizar tiempos de espera y mejorar la eficiencia del 

sistema. 

• Monitoreo de Tráfico y Gestión de Incidentes: El Metrobús utiliza sistemas de 

monitoreo de tráfico para anticipar y gestionar incidentes que puedan afectar la 

operación, como accidentes de tráfico o bloqueos en las rutas. 

• Accesibilidad: Se han implementado sistemas para mejorar la accesibilidad, como 

autobuses de piso bajo y rampas en las estaciones, para facilitar el acceso de personas 

con movilidad reducida. 

• Control de Emisiones y Sostenibilidad: El Metrobús ha implementado tecnologías 

para controlar las emisiones de los vehículos y promover prácticas de conducción 

sostenibles. 

• Aplicaciones Móviles: Se han desarrollado aplicaciones móviles que brindan a los 

pasajeros información en tiempo real sobre horarios, rutas y disponibilidad de 

autobuses. 

 

4.2.3. Transports Metropolitans de Barcelona (TMB) 

En Barcelona, el sistema de metro es la opción de transporte público más popular, 

siendo responsable de más del 40% de los desplazamientos. Esta preferencia se debe a su 

reconocimiento como la alternativa más rápida, cómoda y segura para moverse por la 
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ciudad. La extensa red de metro gestionada por TMB (Transports Metropolitans de 

Barcelona) abarca todos los vecindarios y lugares de interés turístico, además de contar 

con horarios muy amplios. Cabe destacar que aproximadamente una cuarta parte de la red 

de metro opera con trenes automáticos, lo que mejora la frecuencia y puntualidad de los 

servicios. 

En Barcelona, el sistema de metro es la opción de transporte público más popular, 

siendo responsable de más del 40% de los desplazamientos. Esta preferencia se debe a su 

reconocimiento como la alternativa más rápida, cómoda y segura para moverse por la 

ciudad. La extensa red de metro gestionada por TMB abarca todos los vecindarios y 

lugares de interés turístico, además de contar con horarios muy amplios. Cabe destacar 

que aproximadamente una cuarta parte de la red de metro opera con trenes automáticos, 

lo que mejora la frecuencia y puntualidad de los servicios. 

 

4.2.3.1. Historia Transporte TMB de Barcelona 

La formación y evolución de TMB se llevó a cabo a través de un proceso que implicó 

la consolidación y coordinación de diversos proveedores de servicios de transporte 

público en Barcelona y su área metropolitana. A continuación, se proporciona una visión 

general de cómo se materializó la creación de TMB. 

Antes de la aparición de TMB, el sistema de transporte público de Barcelona estaba 

fragmentado, con múltiples operadores encargados de gestionar diferentes modos de 

transporte, como el metro, autobuses, tranvías y otros servicios. Esta fragmentación 

generaba desafíos en la coordinación y eficiencia del sistema. 

Por esta razón, en la década de 1980, se reconoció la necesidad de consolidar y 

gestionar de manera más efectiva el sistema de transporte público en la ciudad y su zona 

metropolitana. La falta de coordinación entre los operadores existentes generaba 

problemas en la planificación, las tarifas y la calidad del servicio. Finalmente, en 1984, se 

estableció oficialmente TMB como una entidad pública. La creación de TMB involucró la 

fusión de varias empresas operadoras de transporte, entre ellas Ferrocarril Metropolità de 

Barcelona, SA y Transports de Barcelona, SA, responsables de gestionar el metro y el 

servicio de autobuses, respectivamente. 
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4.2.3.2. Tipos de Transporte en Barcelona 

La red de transporte de TMB es un sistema integral que incluye diversos modos de 

transporte público para satisfacer las necesidades de movilidad de los habitantes y 

visitantes de Barcelona y su área metropolitana, detallando a continuación: 

• El Metro de Barcelona 

• Autobús urbano de Barcelona 

• Red Ortogonal de Autobuses de Barcelona 

• Bus Turístico 

• Funicular y teleférico de Montjuïc 

• Tranvía Azul 

• Aerobús Barcelona 

 

4.2.3.3 Red de Transporte 

La red de transporte de TMB es un sistema integral que engloba diversos modos de 

transporte público para atender las necesidades de movilidad de los residentes y visitantes 

de Barcelona y su área metropolitana. A continuación, te proporciono un resumen de los 

principales componentes de la red de transporte de TMB. 

TMB brinda a los usuarios toda la información necesaria sobre el transporte público 

de Barcelona, incluyendo detalles sobre las rutas del metro y autobús, horarios, mapas, 

opciones de billetes y abonos, tarifas, niveles de accesibilidad y herramientas para 

planificar sus viajes en autobús y metro. 

 

4.2.3.4. Canales y herramientas digitales para viajeros 

TMB ha aprovechado los avances tecnológicos para facilitar a sus usuarios la 

planificación de sus desplazamientos en autobús y metro, ya sea que se encuentren en las 

estaciones o en cualquier otro lugar. Las herramientas y servicios disponibles incluyen: 

• App TMB: La aplicación oficial de TMB proporciona información en tiempo real 

sobre horarios de autobuses, metro y tranvía, así como la planificación de rutas y la 
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compra de billetes. También ofrece alertas en caso de interrupciones en el servicio y 

actualizaciones sobre el estado de las líneas. 

• TMB Maps: Una herramienta de mapas interactivos en línea que muestra la red de 

transporte público de Barcelona, incluyendo paradas, líneas de metro y autobús, y 

rutas recomendadas para llegar a un destino específico. 

• Web de TMB: El sitio web de TMB proporciona información actualizada sobre 

horarios, tarifas, planificación de rutas y noticias relacionadas con el transporte 

público de Barcelona. 

• Pantallas informativas en estaciones y paradas: TMB utiliza pantallas 

informativas en estaciones de metro y paradas de autobús para mostrar información 

en tiempo real sobre los horarios de llegada de los vehículos, alertas y otras 

actualizaciones importantes para los usuarios. 

• Billetes móviles y tarjetas inteligentes: TMB permite a los usuarios comprar 

billetes y tarjetas de transporte a través de la aplicación móvil y utilizar tarjetas 

inteligentes como la T-10 para pagar sus viajes en diferentes modos de transporte. 

• Información en tiempo real: TMB ofrece información en tiempo real sobre el 

estado del servicio, incluyendo posibles interrupciones, para mantener a los usuarios 

informados y minimizar las molestias. 

• Integración con otros servicios de transporte: TMB se esfuerza por integrar sus 

servicios con otros modos de transporte, como trenes de cercanías y tranvías, para 

facilitar los desplazamientos de los usuarios en toda la región metropolitana de 

Barcelona. 

• Amazon Alexa: Se ha incorporado una funcionalidad de TMB a Amazon Alexa que 

proporciona información sobre el estado de la red de metro y la llegada del próximo 

autobús. Además, se planea añadir nuevos servicios de información en el futuro. 

• Redes Sociales: TMB mantiene presencia en diversas redes sociales donde los 

usuarios pueden seguirlos para obtener información en tiempo real sobre el servicio, 

conocer más sobre el sistema de transporte de la ciudad, estar al tanto de novedades y 

participar en interacciones con la empresa. 
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• JoTMBé: Este es un programa de fidelización y membresía ofrecido por TMB. Su 

objetivo es recompensar a los usuarios frecuentes del transporte público en Barcelona 

y ofrecerles beneficios adicionales como parte de su membresía en el programa. 

Algunos de los beneficios típicos asociados con la tarjeta "JoTMBé" incluyen 

descuentos en el precio de los billetes, acceso preferente a eventos o promociones 

especiales, y la posibilidad de acumular puntos por los viajes realizados que luego pueden 

canjearse por descuentos o ventajas adicionales. 
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CAPITULO V. PROPUESTA DE SISTEMAS INTELIGENTES DE 

TRANSPORTE PARA LOS ALIMENTADORES DEL METROPOLITANO 

 

De las conversaciones mantenidas con los entrevistados, los sistemas de transporte 

inteligente pueden ser implementados en las rutas alimentadoras del Metropolitano con el 

objetivo de reducir el tiempo de viaje de los ciudadanos. Un ejemplo de estos sistemas 

inteligentes de transporte es el uso de tarjetas sin contacto para facilitar el acceso, lo que 

permite ahorrar al menos un minuto en la subida de todos los usuarios de la cola por 

parada. 

En rutas largas como la de Carabayllo, que cuenta con 27 paradas desde el inicio 

hasta el final, esto podría significar un ahorro mínimo de 27 minutos. Esto demuestra 

cómo la implementación de sistemas inteligentes de recaudo puede contribuir a la 

reducción del tiempo de viaje y, por ende, permitir un aumento en la frecuencia de los 

autobuses, mejorando la satisfacción de los ciudadanos. Sin embargo, se considera que 

para implementar sistemas más avanzados se requiere una planificación adecuada y la 

asignación de recursos para contar con cámaras inteligentes, semáforos inteligentes y 

sensores de movimiento o de metal, de esta manera estos sistemas puedan funcionar 

eficazmente. De lo contrario, no se podrán aprovechar todos los beneficios que ofrecen 

los sistemas inteligentes de transporte. Además, aunque los autobuses de los 

alimentadores cuentan con sistemas de GPS, aún no tienen la capacidad de predecir la 

hora de llegada debido a la falta de infraestructura tecnológica adecuada. También hay 

que señalar que la ATU proporciona esta información a aplicaciones privadas, que a su 

vez la brindan a los ciudadanos, sin embargo, uno de los aplicativos que reciben la 

información de la ATU es Moovit, pero para conocer la ubicación del bus en tiempo real 

y la predicción de llegada a un determinado paradero hay que realizar una suscripción 

pagada. Actualmente, la ATU solo puede ofrecer una hora de llegada puntual en el 

horario nocturno (lechucero) del Metropolitano. Cabe precisar que la implementación de 

ITS no debe estar sujeta a una renovación de los buses, sino más bien a optar por una 

renovación de los sistemas de georreferencia. 
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Según los entrevistados D y E, los desafíos inherentes a la implementación de 

sistemas inteligentes de transporte abarcan cuestiones de estandarización del software, 

que en ocasiones ha resultado en la utilización de diferentes programas para tareas 

idénticas. Esto ha obstaculizado la integración efectiva de los servicios, ejemplificado por 

la variabilidad en la aceptación de pagos en los peajes, donde algunos admiten métodos 

sin contacto y otros solo efectivo. Además, otro reto importante consiste en gestionar la 

transición de liderazgo en los proyectos, ya que los cambios en la dirección a menudo 

conllevan al descuido e incluso la pérdida de iniciativas.  

Otro desafío que trae a colación el entrevistado A es la vida útil de los buses de las 

rutas alimentadoras del metropolitano, donde plantea que deberían cambiarse los buses 

para implementar ITS y puedan explotarse en su nivel máximo; sin embargo, el 

entrevistado C y con el cual estamos de acuerdo indica que no debemos condicionar la 

implementación de ITS a la renovación de buses ya que es un problema difícil de 

solucionar, a lo que se recomienda renovar los sistemas de georreferencia y es la ATU la 

que debe exigir esta renovación a los concesionarios porque eso manda su contrato. 

Es por eso que, en el contexto del mejoramiento de la eficiencia y seguridad en el 

transporte público de las líneas alimentadoras del Metropolitano, se propone la 

implementación de un Sistema de Monitoreo en Tiempo Real. Este sistema permitiría 

supervisar en tiempo real la ubicación y el estado de los autobuses alimentadores, 

brindando información precisa a operadores y pasajeros, lo que a su vez facilitaría la 

administración del tráfico y la planificación de rutas más efectivas. Además, se busca 

implementar un Sistema de Control de Acceso y Seguridad en las rutas alimentadoras 

para garantizar la seguridad de los usuarios y la organización del servicio. Por último, se 

plantea el desarrollo de una Plataforma de Educación Vial, en línea o fuera de línea, con 

el objetivo de concientizar a los ciudadanos sobre las reglas de tráfico y fomentar una 

cultura de seguridad vial.  

El entrevistado B indica que es importante contar con un sistema de seguridad de la 

información que debe aplicarse drásticamente en cada una de las propuestas, ya que la 

información que se almacena es en muchos casos de orden privada, A continuación, se 

detallarán estos tres componentes. 
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Ilustración V-1. Propuesta de Sistemas Inteligentes de Transporte 

 

Fuente: Elaboración propia 

 

5.1. Sistema de Monitoreo en Tiempo Real 

Este sistema proporcionaría una supervisión en tiempo real de la ubicación y el 

estado de todos los autobuses alimentadores. De acuerdo con la mayoría de entrevistados 

este sistema permitiría a los operadores y a los pasajeros conocer la ubicación precisa de 

los autobuses, estimar los tiempos de llegada con mayor precisión, administrar el tráfico y 

planificar las mejores rutas para hacer más efectivo el transporte a través de las rutas 

alimentadoras. 

El entrevistado B incluso hace referencia a la posibilidad de implementar un 

aplicativo en el cual se pueda contar con esa información en tiempo real para poder 

facilitar la información a los ciudadanos y éstos puedan planificar mejor sus viajes. 
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Ilustración V-2. Propuesta de Sistemas Inteligentes de Transporte para aplicar a las 

Rutas Alimentadoras del Metropolitano 

 

Fuente: Elaboración propia. 

 

5.1.1. Administración de Tráfico 

La gestión eficiente del tráfico es un elemento fundamental para mejorar la movilidad 

urbana y reducir la congestión vehicular en Lima Metropolitana y el Callao. Por eso es 

importante la implementación de un sistema avanzado de administración de tráfico en las 

rutas de los autobuses alimentadores del Metropolitano, utilizando tecnologías 

innovadoras como semáforos inteligentes y señalización dinámica. Además, aprovechar 

el potencial de la inteligencia artificial (IA) para analizar y optimizar el flujo de tráfico en 

tiempo real, lo que contribuirá significativamente a la mejora del transporte público y la 

calidad de vida de los ciudadanos. 

Según el Ministerio de Transportes y Comunicaciones (2022), tanto en Lima 

Metropolitana como en el Callao, así como en las ciudades del interior del país, no se 

dispone de un sistema automatizado para la gestión del tráfico, a pesar de contar con un 

lineamiento para implementar centros de gestión integrada de tráfico en las ciudades que 

justifiquen. 
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En julio de este año se publicó en El Comercio (2023), acerca del uso de la 

Inteligencia Artificial para analizar el tránsito. Las imágenes capturadas fueron 

procesadas mediante el uso de inteligencia artificial (IA), que llevó a cabo la 

identificación de distintos tipos de vehículos, peatones, bicicletas y la orientación del 

tráfico en las vías, entre otros aspectos. En total, el sistema se entrenó para reconocer y 

clasificar 17 tipos de vehículos definidos en el Plan de Movilidad Urbana (PMU) que son 

comunes en la ciudad. 

Este estudio de planificación marca un hito al ser la primera vez que se emplea esta 

tecnología en el país, lo que permite obtener datos con un margen de error mínimo y la 

capacidad de verificarlos posteriormente mediante registros en video. De esta manera, los 

planificadores cuentan con información más precisa para proponer soluciones más 

eficientes y adaptadas a las necesidades específicas de la ciudad. 

Además de esto, las imágenes también brindan la posibilidad de analizar flujos 

vehiculares en direcciones específicas, cubriendo todos los movimientos en una 

intersección, así como el comportamiento de peatones y ciclistas, la medición de 

velocidades y tiempos de recorrido, y la identificación de matrículas vehiculares (placas), 

entre otras capacidades. 

 

Beneficios Esperados 

La implementación de este sistema de administración de tráfico en las rutas 

alimentadoras del Metropolitano con enfoque en la inteligencia artificial traerá consigo 

una serie de beneficios significativos, incluyendo: 

 

• Reducción de Congestión: La adaptación en tiempo real de semáforos y 

señalización reducirá la congestión vehicular, mejorando la fluidez del tráfico. 

• Eficiencia del Transporte Público: Los autobuses alimentadores podrán circular de 

manera más eficiente, reduciendo tiempos de viaje y mejorando la puntualidad. 

• Seguridad Vial: La identificación de patrones de tráfico y comportamiento de 

peatones y ciclistas contribuirá a una mayor seguridad vial. 
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• Datos Precisos para la Planificación Urbana: Los datos recopilados permitirán una 

planificación urbana más precisa y eficiente. 

• Mejora en la Calidad de Vida: Una circulación más fluida reducirá el estrés en los 

conductores y usuarios del transporte público, mejorando la calidad de vida en la 

ciudad. 

Ilustración V-3. Implementación Inteligencia Artificial 

 

Fuente: Diario el Comercio 

 

5.1.2. Planificación de Rutas y Cambios 

El sistema de planificación de rutas y cambios utiliza análisis y algoritmos 

informáticos; los algoritmos de IA no solo pueden trazar la ruta más corta o rápida desde 

el punto A al punto B, sino que también pueden tener en cuenta múltiples factores en 

tiempo real, incluido el tráfico, el clima, las restricciones viales, los tiempos de tráfico 

intenso e incluso los patrones de comportamiento humano. En conjunto, estos factores 

pueden hacer que una ruta sea más o menos eficiente, y el algoritmo de IA hace un buen 

uso de estos factores para proporcionar la mejor ruta. 

Es importante mencionar el PMU, que es un plan estratégico a largo plazo a fin de 

implementar cambios que contribuyan a la mejora de la movilidad y la calidad de vida de 

los usuarios. Teniendo así un enfoque integral y compromiso con la sostenibilidad de la 
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ciudad, priorizando a las personas, fomentando los modos de transporte y fortaleciendo la 

infraestructura y uso adecuado de las tecnologías. (ATU, 2023) 

 

Beneficios Esperados 

La implementación de este sistema de planificación de rutas y cambios en las rutas 

alimentadoras traerá consigo una serie de beneficios significativos: 

• Mayor Eficiencia: Las rutas se optimizarán continuamente, lo que reducirá los 

tiempos de viaje y mejorará la eficiencia del servicio. 

• Reducción de Tiempos de Espera: Los usuarios tendrán acceso a información en 

tiempo real, lo que les permitirá minimizar los tiempos de espera en las paradas. 

• Mejora en la Sostenibilidad: La optimización de recursos contribuirá a la reducción 

de emisiones de carbono y a una operación más sostenible. 

• Satisfacción del Usuario: Los usuarios disfrutarán de una experiencia de viaje más 

conveniente y fiable, lo que aumentará la satisfacción general con el servicio. 

• Mejora de la Planificación Urbana: Este sistema proporcionará datos valiosos sobre 

la movilidad de la ciudad que pueden ser utilizados para una planificación urbana 

más efectiva. 

 

5.1.3. Predicción de Llegada en Tiempo Real 

La predicción de llegada en tiempo real de los autobuses alimentadores del 

Metropolitano es una herramienta esencial para mejorar la experiencia de los usuarios y 

optimizar la eficiencia del sistema de transporte público. Por ende, se propone el 

desarrollo de un sistema de predicción de llegada en tiempo real que utilice datos de 

tráfico en tiempo real, históricos y otros factores para proporcionar a los pasajeros 

información precisa sobre cuándo llegará el próximo autobús a un paradero en particular. 

Esto permitirá a los usuarios planificar sus viajes de manera más efectiva y reducirá el 

tiempo de espera en las paradas. 

De los diálogos efectuados, la ATU actualmente carece de la infraestructura 

tecnológica necesaria para llevar a cabo la predicción de la hora de llegada de los 

autobuses. No obstante, se ha contemplado la posibilidad de abordar este asunto en el 

próximo año, ya que se está planeando la puesta en marcha de un nuevo centro de control 
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integrado destinado al monitoreo de todos los servicios de transporte urbano masivos. 

Hasta la fecha, la incapacidad para realizar esta predicción ha llevado a que la 

información de ubicación de los autobuses, obtenida a través del sistema GPS, sea 

proporcionada a empresas privadas, siendo Moovit una de ellas. Esto se debe a que estas 

empresas privadas cuentan con la infraestructura tecnológica necesaria para llevar a cabo 

la predicción de la hora de llegada de los autobuses. 

Beneficios Esperados 

La implementación de este sistema de predicción de llegada en tiempo real de las rutas 

alimentadoras del Metropolitano traerá consigo una serie de beneficios significativos: 

• Mejora de la Experiencia del Usuario: Los usuarios podrán planificar sus viajes de 

manera más efectiva y reducir sus tiempos de espera en las paradas. 

• Optimización de la Movilidad Urbana: El sistema contribuirá a una mejor gestión 

del tráfico y a la reducción de la congestión vehicular en las rutas alimentadoras. 

• Mayor Confianza en el Transporte Público: La información precisa y en tiempo real 

aumentará la confianza de los usuarios en el sistema de transporte público. 

• Acceso Gratuito para Todos: Garantizar que la información de llegada del próximo 

autobús esté disponible de forma gratuita para todos los usuarios del Metropolitano. 

• Reducción de Emisiones de Carbono: La reducción de tiempos de espera 

contribuirá a una menor emisión de gases contaminantes al reducir la necesidad de 

esperar con el motor en marcha. 

 

5.1.4. Información al Pasajero 

Los sistemas de información al pasajero tienen como propósito proporcionar datos 

actualizados a los usuarios con el fin de mejorar su experiencia de movilidad en términos 

de velocidad y comodidad, ofreciendo así un servicio de alta calidad. Estos sistemas 

pueden manifestarse a través de distintos medios, como información visual o auditiva 

presente en vehículos y estaciones, plataformas en línea, aplicaciones móviles y sistemas 

informáticos. Estos sistemas no solo informan a los pasajeros sobre horarios de salida y 

llegada de los vehículos, sino que también representan herramientas complejas que elevan 

la comodidad de los usuarios al permitirles utilizar el sistema de transporte de manera 

más eficiente, resolver situaciones inusuales y prevenir posibles problemas. En última 
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instancia, estos sistemas contribuyen a la satisfacción de los pasajeros con el servicio de 

transporte ofrecido. 

El PETI de Transmilenio establece que este ámbito se centra en proporcionar tanto 

información estática como dinámica relacionada con la red de transporte y los servicios a 

los usuarios antes y durante sus viajes. Además, ofrece herramientas a los profesionales 

del transporte para recopilar, archivar y administrar información con fines futuros, lo que 

abarca la información previa al viaje, la información durante el viaje, los detalles sobre 

los servicios del viaje, la orientación de rutas, la navegación durante el viaje y el apoyo en 

la planificación del viaje para los usuarios. Por tanto, se busca implementar sistemas de 

paneles informativos, aplicaciones móviles y proporcionar información en los portales 

web de la ATU o el Metropolitano, con la particularidad de que esta información se 

presente en tiempo real y sea de fácil comprensión para los usuarios. 

 

Beneficios Esperados 

La implementación de sistemas de información al pasajero en tiempo real de las rutas 

alimentadoras del Metropolitano traerá consigo una serie de beneficios significativos, 

incluyendo: 

• Mayor Comodidad para los Usuarios: Los pasajeros podrán tomar decisiones 

informadas y planificar sus viajes de manera más eficiente. 

• Optimización de la Movilidad: La información en tiempo real contribuirá a la 

reducción de tiempos de espera y al aumento de la eficiencia en el uso del 

transporte público. 

• Satisfacción de los Usuarios: La provisión de información precisa y actualizada 

mejorará la satisfacción general de los usuarios con el servicio de transporte. 

• Mejora en la Planeación de Viajes: Los pasajeros podrán ajustar sus planes de viaje 

en función de la información en tiempo real, lo que aumentará la flexibilidad y la 

comodidad de sus desplazamientos. 

 

5.2. Sistema de Control de Acceso y Seguridad 
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Los sistemas de control de acceso son aquellos que permitan o deniega la entrada de 

una persona o vehículo a una zona o recinto determinado, en este caso a las rutas de los 

alimentadores del Metropolitano, con el objetivo de garantizar la seguridad y facilitar la 

organización. 

De acuerdo al artículo presentado en el Blog de Seguritecnia (2022), el sistema de 

control de acceso mencionado en el artículo tiene tres funciones principales: 

autenticación, autorización y trazabilidad. La autenticación se encarga de identificar a las 

personas o vehículos que desean acceder a una zona específica. La autorización, a través 

del software del sistema, verifica y decide si se debe permitir o denegar el acceso. La 

trazabilidad permite mantener un registro de las personas presentes en una zona en 

particular. 

Existen varios tipos de sistemas de control de acceso, como los sistemas de 

proximidad, que utilizan tarjetas para la autenticación; los sistemas biométricos, que se 

basan en el reconocimiento de características físicas de las personas; y los sistemas de 

reconocimiento de matrículas, que identifican vehículos y personas. 

La implementación de un sistema de control de acceso y seguridad en las estaciones 

y autobuses del Metropolitano, que incluye cámaras de vigilancia, sistemas de 

reconocimiento facial y botones de alarma, sería beneficiosa para abordar problemas 

como la presencia de vendedores ambulantes y conductores informales, así como para 

mejorar la seguridad en general en el sistema de transporte. Estas medidas pueden ayudar 

a prevenir actos delictivos y a garantizar un entorno más seguro para los pasajeros y 

conductores. 

 

Beneficios Esperados 

Es por lo que, un Sistema de Control de Acceso y Seguridad en el sistema de 

transporte proporciona una serie de beneficios que van desde la mejora de la seguridad y 

la eficiencia operativa hasta la recopilación de datos valiosos para la toma de decisiones 

estratégicas. Estos sistemas son una parte fundamental para garantizar un transporte 

público seguro y efectivo, obteniéndose los siguientes beneficios en las rutas 

Alimentadoras del Metropolitano. 
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• Mejora de la seguridad: Estos sistemas pueden detectar y prevenir el acceso no 

autorizado, lo que reduce la posibilidad de robos, vandalismo, actos de terrorismo y 

otros incidentes relacionados con la seguridad. 

• Mayor eficiencia operativa: A fin de agilizar el proceso de embarque y 

desembarque de pasajeros, reduciendo los tiempos de espera. 

• Control de capacidad: Los sistemas de control de acceso pueden monitorear la 

cantidad de pasajeros que utilizan el sistema en tiempo real.  

• Registro de datos: Los sistemas de control de acceso pueden recopilar datos 

valiosos sobre el uso del sistema de transporte, como la cantidad de pasajeros, los 

horarios de mayor afluencia, las rutas más utilizadas, etc. Estos datos pueden ser 

útiles para la toma de decisiones estratégicas y la planificación de mejoras en el 

sistema. 

• Facilitación de la seguridad en caso de emergencia: En situaciones de emergencia, 

accidentes, pueden proporcionar información precisa sobre la ubicación de los 

pasajeros y permitir una respuesta más rápida. 

 

5.3. Plataforma de Educación Vial 

Sería fundamental el desarrollo una plataforma de educación vial en línea o fuera de 

línea para concientizar a los ciudadanos sobre la importancia de seguir las reglas de 

tráfico y respetar los derechos de los pasajeros y conductores.  

El estudio realizado por Ariel Romero, Gustavo Fernández y Vladimir Chanalata 

(2019), se centra en la optimización de los procesos de educación vial con el objetivo de 

mejorar la cultura de seguridad vial y reducir los accidentes de tráfico. La motivación 

detrás de este estudio es la necesidad de evaluar los conocimientos adquiridos en el 

ámbito de la seguridad vial para encontrar soluciones y alternativas que ayuden a reducir 

los índices de siniestralidad en las vías. 

El problema identificado en este contexto se relaciona con la inseguridad vial y la 

falta de una cultura sólida en educación vial. Para abordar este problema, se considera 

esencial utilizar técnicas preventivas de concienciación que involucren a todos los 

usuarios de las carreteras. Además, se reconoce que, en última instancia, la aplicación de 
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sanciones a los infractores puede ser una medida necesaria para garantizar el 

cumplimiento de las normas de seguridad vial. 

Por lo que consideramos que este estudio se enfoca en mejorar la seguridad vial a 

través de la educación y la concienciación de los usuarios de las carreteras, reconociendo 

la importancia de evaluar y mejorar los conocimientos en este ámbito y aplicar medidas 

preventivas y sanciones cuando sea necesario para reducir los accidentes de tráfico. 

Es alentador saber que la ATU ha comenzado la Semana de la Educación Vial con 

sesiones de capacitación dirigidas a estudiantes de cinco escuelas públicas. Bajo el lema 

"Acciones que nos cuidan", estos estudiantes tuvieron la oportunidad de aprender sobre la 

importancia del respeto y el cumplimiento de las normas de tránsito y transporte. 

Este enfoque en la educación vial para los jóvenes es esencial para promover una 

cultura de prevención y seguridad vial desde una edad temprana. Al brindar a los 

estudiantes conocimientos sobre cómo comportarse de manera segura en las carreteras y 

fomentar buenos hábitos, se contribuye significativamente a reducir los riesgos de 

accidentes de tráfico y se sientan las bases para conductas responsables en el futuro. 

Se espera que esta iniciativa de la ATU sea efectiva y contribuya a crear una 

generación de conductores y peatones conscientes y responsables en términos de 

seguridad vial. (ATU, 2023) 

Ilustración V-4. Semana Educación Vial por ATU 

 

Fuente: Capacitaciones de la ATU 
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En ese sentido vemos importante la aplicación de plataformas digitales, uso de redes 

sociales, aplicativos que sean amigables ante los usuarios a fin de sensibilizar en el tema 

de educación vial, consideramos que es muy importante que la implantación de 

conocimientos antes los ciudadanos traerán mejorías ante los problemas de educación 

vial, tal como sucedió con el tema de amigo elegido que realizaron la ATU, que a la fecha 

se tiene un impacto en la población. 

 

Beneficios Esperados 

Es por lo que consideramos que, una educación vial efectiva en el sistema de 

transporte es esencial para promover la seguridad, la responsabilidad y la eficiencia en las 

vías públicas, lo que beneficia tanto a los usuarios como a la sociedad en general y a 

continuación mencionamos los beneficios a darse con la integración de estos sistemas. 

 

• Reducción de accidentes: Aumentando la conciencia de los riesgos en la carretera y 

fomentar el respeto por las normas de tráfico. 

• Mejora de la seguridad vial: Enseñar a los usuarios de las vías cómo comportarse de 

manera segura en situaciones de tráfico. 

• Respeto por las normas de tráfico: La educación vial promueve el respeto por las 

señales de tráfico, los semáforos y las leyes de tráfico en general, lo que contribuye 

a un flujo de tráfico más ordenado y seguro. 

• Mejora de la movilidad: Un sistema de transporte en el que los usuarios 

comprenden y respetan las reglas de tráfico tiende a funcionar de manera más 

eficiente, lo que puede reducir la congestión y los tiempos de viaje. 

• Reducción de la delincuencia vial: La educación vial también puede contribuir a 

reducir la delincuencia vial, como el robo de vehículos o el vandalismo en las 

carreteras y estaciones de transporte. 

• Mejora de la calidad de vida: Un sistema de transporte más seguro y eficiente 

contribuye a una mejor calidad de vida para todos los ciudadanos al reducir el estrés 

y los riesgos asociados con los desplazamientos diarios. 

 

5.4. Actores clave 
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La ATU asume un papel central en la implementación de estas propuestas de mejora 

y debe priorizar la necesidad de implementar ITS para un mejor servicio al usuario para 

garantizar el éxito de las propuestas, la ATU debe llevar a cabo un análisis de factibilidad 

exhaustivo. Evaluando tanto la viabilidad técnica, financiera y operativa de cada 

propuesta. Esto incluye la identificación de necesidades específicas, la evaluación de 

costos y beneficios, así como la detección de posibles desafíos. Además, es esencial que 

se definan claramente los requisitos técnicos y funcionales de los sistemas propuestos. 

Asegurando que cumplan con las expectativas y necesidades de los usuarios, la 

implementación gradual, comenzando con una ruta piloto o un grupo de autobuses, puede 

ayudar a minimizar interrupciones en el servicio y facilitar la adaptación de los usuarios a 

las nuevas tecnologías. También la capacitación del personal en el uso de estas 

tecnologías es un componente clave, y la ATU debe emprender esfuerzos de 

comunicación y participación ciudadana sobre los cambios y mejoras, así como para 

recibir comentarios que permitan ajustar y perfeccionar las propuestas. 

El Ministerio del Interior (MININTER) tiene un rol de apoyo en la implementación 

de estas propuestas. Es esencial establecer una coordinación estrecha con la ATU y otras 

entidades gubernamentales, la colaboración interinstitucional permitirá una gestión 

conjunta de la seguridad en el transporte, garantizando así la eficacia de las medidas 

propuestas. Además, el Ministerio puede proporcionar apoyo importante en términos de 

personal policial para mantener el orden y seguridad de los usuarios del transporte 

público, fortaleciendo así las medidas de control de acceso y seguridad en las rutas 

alimentadoras. 

El Ministerio de Economía y Finanzas (MEF) desempeña un rol fundamental en el 

respaldo financiero de esta propuesta de mejora para asegurar la viabilidad financiera de 

la implementación de los sistemas de monitoreo en tiempo real, control de acceso y 

seguridad y la plataforma de educación vial. El MEF debe asignar los recursos financieros 

necesarios. Esto involucra una evaluación meticulosa de los costos asociados y la 

inclusión de partidas presupuestarias específicas para cada componente en el presupuesto 

correspondiente. Además, el MEF debe llegar llevar a cabo una evaluación de impacto 

fiscal exhaustiva para comprender el impacto presupuestario. A largo plazo de estas 

propuestas, esto implica considerar tanto los costos iniciales como los costos operativos 
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continuos, así como los posibles ahorros y beneficios a largo plazo que puedan derivarse 

de la mejora de la eficiencia y la seguridad del transporte público. 

Es esencial que las municipalidades colaboren estrechamente con la ATU, las 

municipalidades deben facilitar la implementación de infraestructura, como la instalación 

de cámaras de seguridad en paraderos o la implementación estratégica de semáforos 

inteligentes, colaborando con la planificación de sus ubicaciones estratégica en las 

intersecciones con mayor congestión y contribuir a la recopilación de datos locales 

relevantes para la gestión del tráfico y la seguridad vial en sus distritos. También pueden 

contribuir a la gestión de la seguridad en las rutas alimentadoras mediante campañas de 

concientización y la presencia de personal municipal en puntos clave para garantizar el 

cumplimiento de las regulaciones a través de fiscalización de las operaciones de 

transporte público e informalidad. Por último, deben promover activamente la plataforma 

de educación vial entre sus ciudadanos, difundiendo información sobre su disponibilidad 

y fomentando la participación en programa de educación vial, este es un paso importante 

para aumentar la conciencia de los ciudadanos. 

Los operadores de las rutas alimentadoras juegan un papel esencial en la 

implementación exitosa de esta propuesta de mejora en el transporte público. Para ello 

deben adoptar tecnología moderna, adquiriendo y utilizando dispositivos GPSY otros 

equipos necesarios para integrar los autobuses en el sistema de monitoreo en tiempo real, 

mantener un programa de mantenimiento preventivo y riguroso es esencial para 

asegurarse de que los vehículos y herramientas de ITS. Estoy en buen estado de 

funcionamiento, ya que su Estado. Afecta directamente la eficiencia y seguridad del 

servicio. Facilitar la recopilación de datos relacionados con la operación de las rutas 

alimentadoras, como información sobre la ubicación en tiempo real Estado de los 

vehículos y ocupación es fundamental para la gestión eficiente. 
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Tabla V-1. Actores clave para la implementación de las propuestas de mejora 

basado en ITS 

RESPONSABILIDAD ACTOR ACCION 

PRINCIPAL 

Autoridad de Transporte 

Urbano para Lima y 

Callao 

Encargada de implementar la propuesta de 

mejora 

SECUNDARIO 

Ministerio del Interior 
Brindar apoyo policial para mantener el 

orden público y la seguridad 

Municipalidades 
Trabajar articuladamente con la ATU para 

disminuir la informalidad en el transporte. 

Ministerio de Economía y 

Finanzas 

Asignar recursos para la implementación de 

las propuestas 

Operadores de las rutas 

alimentadoras 

En el marco de sus contratos, facilitar la 

implementación de las propuestas. 

Fuente y elaboración propia. 

 

5.5. Estimación de costos iniciales 

 

Para llevar a cabo las propuestas de mejora basadas en ITS, es importante tener 

presente el costo del Software y Hardware necesarios para iniciar con la implementación 

de los ITS. 

 

El cálculo del costo inicial directo se basa en la cantidad de 222 buses alimentadores, 

mientras que los costos de los semáforos inteligentes y cámaras de seguridad vial se 

determinan en función de la cantidad de paradas presentes en las rutas alimentadoras, que 

totalizan 598 si se toma en consideración tanto el tramo norte como el sur. Es importante 

destacar que la estimación inicial del costo directo para la implementación se limita 

exclusivamente a las rutas alimentadoras, ascendiendo a un total de 3,138,900.00 USD, 

como se detalla en la tabla V-2. 

 



107 
 

Tabla V-2. Estimación de costos iniciales de costos directos (USD) 

Software y Hardware Costo Unitario Cantidad Costo Total (USD) 

Desarrollo e implementación 

de plataforma web para que los 

usuarios accedan y puedan 

hacer seguimiento de los buses 

 $        40,000.00  1  $               40,000.00  

Optimización del App del 

Metropolitano 

 $        25,000.00  1  $               25,000.00  

Compra de servidor en la nube  $          8,000.00  1  $                 8,000.00  

Dispositivos GPS  $             250.00  222  $               55,500.00  

Cámaras de Seguridad dentro 

del vehículo 

 $             750.00  222  $             166,500.00  

Sensores de Seguridad  $             150.00  222  $               33,300.00  

Semáforos Inteligentes  $          3,500.00  598  $          2,093,000.00  

Cámaras de seguridad en vía  $          1,200.00  598  $             717,600.00  

Total  $          3,138,900.00  

Fuente y elaboración propia 

 

Es importante recordar que además de los costos directos mencionados, hay otros 

gastos asociados que representan alrededor del 30% adicional. Estos pueden incluir costos 

de consultoría y supervisión que son esenciales para garantizar el éxito de la 

implementación. En cuanto a los dispositivos GPS, es fundamental seleccionar con 

cuidado dispositivos confiables que cumplan rigurosamente con los requisitos de 

seguimiento en tiempo real para asegurar la precisión de los datos. La configuración de 

estaciones de trabajo y el hardware de oficina se personalizarán de acuerdo con la 

cantidad de personal necesario para la supervisión y administración efectiva del sistema. 

Además, gastos continuos, tales como el acceso a Internet, las tarifas de datos móviles, 

los salarios de personal y otros gastos operativos relacionados con el funcionamiento 

constante del sistema.  

Hay que tener en cuenta que estos costos son estimados de manera general y deberán 

ser ajustados a las necesidades específicas y a las condiciones del mercado al momento de 

la implementación. 
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CAPITULO VI. CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES 

 

6.1. Conclusiones 

 

Objetivo: Describir el sistema de transporte urbano de Lima y Callao, y en 

particular el papel de las líneas alimentadoras del Metropolitano en este sistema. 

 

• El segundo problema más relevante que incide en la población se relaciona con el 

sistema de transporte urbano de Lima y Callao, principalmente debido a la evaluación 

de la calidad del servicio que ofrece. Las rutas alimentadoras desempeñan un papel 

crucial en este sistema de transporte, especialmente en los distritos ubicados en el 

norte y sur de la ciudad. Esto se justifica por su función esencial de abastecer de 

pasajeros a la ruta troncal del Metropolitano. Esta afirmación se respalda mediante un 

análisis de los viajes realizados en el Metropolitano, el cual revela que un 38% de los 

usuarios del sistema opta por utilizar las rutas alimentadoras. 

 

Objetivo: Evaluar el nivel de satisfacción de los usuarios del servicio de las líneas 

alimentadoras del Metropolitano en el sistema de transporte urbano de Lima y 

Callao, y compararlo con otros servicios similares. 

 

• La satisfacción de los usuarios de las rutas alimentadoras se ve afectada 

principalmente en el factor tiempo, específicamente en la frecuencia con la que pasan 

los buses y el tiempo de espera en las paradas. La insatisfacción es independiente del 

género, esto debido a que existe una cantidad similar de insatisfacción. El rango de 

edad de los usuarios que se encuentran insatisfechos es entre los 18 y 40 años. La ruta 

con mayor insatisfacción es la de Carabayllo, correspondiente a las rutas del norte. 

• Analizando países como Colombia, México y España (Barcelona), podemos indicar 

que nuestro sistema de transporte BRT cuenta con una brecha en relación con la 

aplicación de los sistemas inteligentes de transporte, es por lo que estos países son 

referentes para imitar y mejorar. 



109 
 

Objetivo: Identificar los principales puntos críticos del servicio de las líneas 

alimentadoras del Metropolitano en el sistema de transporte urbano de Lima y 

Callao, tomando en cuenta las opiniones y experiencias de expertos. 

 

• Los principales puntos críticos radican en la congestión de vías principales por donde 

recorren las rutas alimentadoras, falta de educación vial por parte de ciertos 

ciudadanos, entre ellos principalmente vendedores ambulantes que ocupan parte de la 

vía por donde pasan los alimentadores, competencia e interferencias por parte de 

colectivos informales y una falta de planificación para implementar cambios según la 

demanda. Esto genera generan retrasos y frustración entre los usuarios. 

 

Objetivo: Proponer mejoras que puedan ser implementadas con sistemas 

inteligentes de transporte, tales como la integración de datos en tiempo real, la 

optimización de rutas, la reducción de tiempos de espera, y la mejora de la 

información y comunicación con los usuarios. 

 

• La implementación de un Sistema de Monitoreo en Tiempo Real para los autobuses 

alimentadores del Metropolitano brindaría numerosos beneficios. Esto permitiría a los 

operadores y pasajeros acceder a información precisa sobre la ubicación y el estado de 

los autobuses en tiempo real, lo que mejoraría significativamente la eficiencia del 

servicio. Además, este sistema podría contribuir a la administración del tráfico 

mediante la utilización de tecnologías avanzadas, como semáforos inteligentes y 

señalización dinámica, respaldadas por la inteligencia artificial (IA). Esta medida 

ayudaría a reducir la congestión vehicular, aumentar la eficiencia del transporte 

público y mejorar la calidad de vida de los ciudadanos. 

• La introducción de un Sistema de Control de Acceso y Seguridad en las rutas 

alimentadoras es esencial para garantizar la seguridad de los usuarios y la organización 

del servicio. Este sistema permitiría la autenticación de personas y vehículos que 

buscan acceder a las zonas específicas de las rutas alimentadoras. Al incorporar 

tecnologías como la autenticación biométrica y el reconocimiento de matrículas, se 
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podría controlar de manera efectiva la entrada y salida de personas y vehículos, 

reduciendo la presencia de vendedores ambulantes y conductores informales. Esto 

contribuiría a mejorar la seguridad de los usuarios y a prevenir actos delictivos en el 

sistema de transporte público. 

• El desarrollo de una Plataforma de Educación Vial ya sea en línea o fuera de línea, es 

fundamental para sensibilizar a los ciudadanos sobre la importancia de respetar las 

reglas de tráfico y promover una cultura de seguridad vial. Esta plataforma podría 

utilizar diversas herramientas, como redes sociales, aplicaciones móviles y plataformas 

en línea, para llevar a cabo campañas educativas efectivas. La educación vial es clave 

para abordar la problemática de la falta de cultura vial y contribuir a la seguridad en el 

transporte público. Además, iniciativas como la Semana de la Educación Vial pueden 

generar conciencia y fomentar buenos hábitos entre los ciudadanos. 

 

6.2. Recomendaciones 

 

A corto plazo 

 

• Renovar la licencia Android del aplicativo del metropolitano, de tal manera que se 

pueda usar en todos los celulares. 

• Verificar que todos los QR que están distribuidos por las rutas, estaciones, buses y 

pagina web del Metropolitano estén funcionando correctamente. 

• A la ATU, evaluar el incremento de buses para la ruta de Carabayllo o ahora con la 

extensión de la ruta troncal planeada para fines de este año, evaluar que la ruta de 

Carabayllo ya no finalice en el terminal Naranjal, sino en Chimpu Ocllo. 

• Solicitar presupuesto para implementar Infraestructura digital suficiente para el uso de 

Sistemas Inteligentes de Transporte. 

 

 

 

 



111 
 

A mediano y largo plazo 

 

• Contar con un centro de operaciones que integre la gestión del transporte urbano, que 

cuente con la infraestructura tecnológica para implementar y explotar de manera 

eficiente los ITS. Es preciso que este centro de control cuente con un plan de 

contingencia en caso de falta de corriente eléctrica para que la información recopilada 

por los ITS no se pierda. 

• Trabajar de manera articulada con las municipalidades de Comas y Carabayllo para 

implementar una fiscalización más frecuente de manera que las vías de las rutas 

alimentadoras estén más liberadas para el transporte. 

• Evaluar cambio de rutas de buses y custer que transitan por las rutas más 

congestionadas de los alimentadores del Metropolitano. 

• Estandarizar la infraestructura para la aplicación de ITS, sobre todo el software para 

que se permita una mejor integración entre diferentes centros de control. 

• Las propuestas realizadas deben ser evaluadas a fin de establecer su alcance y 

características, así como su viabilidad. 
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CAPITULO VII. ANEXOS 

 

ANEXO 1: Tablas 

 

Tabla VII-1. Cronograma del Plan de Gobierno Digital de la ATU 

CÓDIGO 

PGD 

NOMBRE DEL PROYECTO TIPO DE 

PROYECTO 

ÁREA USUARIA PLAZO 

DE 

IMPLEM

ENTACI

ÓN 

COSTO 

ESTIMADO 

OBJETIVO

S DE 

GOBIERNO 

DIGITAL 

PGD-01 Creación de la Sede Digital de la 

ATU- Integración al 

Portal del Ciudadano de la 

Plataforma Virtual de Trámites y 

la Pasarela de Pagos de 

infracciones y procedimientos 

De cara al 

ciudadano o 

administrado 

Unidad de 

Atención a la 

Ciudadanía y 

Gestión 

Documental 

11 meses S/320,000 OB1 

PGD-02 Implementación de la Línea de 

Digitalización de Documentos con 

valor legal de la ATU 

Mejora de la 

Gestión Interna 

Unidad de 

Atención a la 

Ciudadanía y 

Gestión 

 Documental 

12 meses S/2,097,600 B2 

PGD-03 Implementación del Sistema 

Integrado de Gestión de Recursos 

Humanos de la ATU 

Mejora de la 

Gestión Interna 

Oficina de Gestión 

de Recursos 

Humanos (OGRH) 

12 meses S/360,000 B2 

PGD-04 Evolución del Gestor 

Transaccional de Nivel 4 a 

Sistema Central de Nivel 4 con 

Funcionalidad Ampliada de 

Cámara de Compensación 

De cara al 

ciudadano o 

administrado 

Subdirección de 

Integración y 

Gestión 

Tecnológica – 

SIGT / DIR 

12 meses S/1,175,891 B1 
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PGD-05 Implementación de cursos en 

competencias digitales 

Mejora de la 

Gestión 

Interna 

Oficina de Gestión 

de Recursos 

Humanos (OGRH) 

4 años S/155,000 B5 

PGD-06 Definición del Modelo Reglas de 

Compensación para Integración de 

la Tarjeta TIT en los Distintos 

Modos de 

Transporte, así como Propuestas 

para una Red de Recarga Externa 

De cara al 

ciudadano o 

administrado 

Subdirección de 

Integración y 

Gestión 

Tecnológica – 

SIGT / DIR 

4 meses S/167,160 B1 

PGD-07 Análisis Económico de los Costos 

de los Procesos de 

Venta, Recarga y Compensación 

Asociados a la Integración de las 

Rutas Autorizadas de Transporte 

Regular al Sistema de Recaudo 

Único 

De cara al 

ciudadano o 

administrado 

Subdirección de 

Integración y 

Gestión 

Tecnológica – 

SIGT / DIR 

75 días 

calendario 

S/36,000 B1 

PGD-08 Implementación de una Librería de 

Validación de la TIT – TITlib, 

para su uso en la Integración por 

los Diferentes Operadores de 

Transporte al Sistema de Recaudo 

Único 

De cara al 

ciudadano o 

administrado 

Subdirección de 

Integración y 

Gestión 

Tecnológica – 

SIGT / DIR 

5 meses S/480,000 B1 

PGD-09 Adecuación a la Ley de Protección 

de Datos Personales 

De cara al 

ciudadano o 

administrado 

Oficina de Asesoría 

Jurídica 

6 meses S/42,000 B2 

PGD-10 Implementación del Sistema de 

Gestión de Denuncias Recibidas 

en ATU por Presuntos Actos de 

Corrupción 

Mejora de la 

Gestión 

Interna 

Oficina de 

Integridad y Lucha 

contra la 

Corrupción 

(OILC) 

4 meses S/61,000 B2 

PGD-11 Desarrollo del Sistema Informático 

para el Cumplimiento, 

Seguimiento y Control del Sistema 

de Gestión 

Mejora de la 

Gestión 

Interna 

Oficina de 

Integridad y Lucha 

contra la 

Corrupción 

6 meses S/100,000 B2 
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Antisoborno (OILC) 

PGD-12 Automatización de Constancias de 

Participación en Capacitaciones 

ATU 

De cara al 

ciudadano o 

administrado 

Dirección de 

Gestión Comercial 

3 meses S/ 56,000.00 B1 

PGD-13 Implementación del Sistema de 

difusión en tiempo real para 

comunicación en las estaciones a 

los usuarios del COSAC I - 

Metropolitano 

De cara al 

ciudadano o 

administrado 

Dirección de 

Gestión Comercial 

12 meses S/ 

3,672,000.00 

B1 

PGD-14 Implementación del Sistema de 

Ejecución Coactiva de la ATU 

Mejora de la 

Gestión Interna 

Unidad de 

Tesorería 

5 meses S/ 72,000.00 B2 

PGD-15 Desarrollo del Plan de Transición 

de cambio de IPv4 a IPv6 de la 

ATU 

Mejora de la 

Gestión Interna 

Unidad de 

Tecnologías de la 

Información (UTI) 

3 meses S/ 45,000.00 B3 

PGD-16 Implementación del Sistema de 

Gestión de Seguridad de la 

Información. 

Mejora de la 

Gestión Interna 

Unidad de 

Tecnologías de la 

Información (UTI) 

12 meses S/ 315,000.00 B4 

PGD-17 Fortalecimiento tecnológico de 

servidores y sistemas de 

almacenamiento del datacenter 

principal de la ATU 

Mejora de la 

Gestión Interna 

Unidad de 

Tecnologías de la 

Información (UTI) 

10 meses S/ 

1,000,000.00 

B3 

PGD-18 Implementación de solución 

integral de respaldo y recuperación 

de información 

Mejora de la 

Gestión Interna 

Unidad de 

Tecnologías de la 

Información (UTI) 

3 meses S/ 

1,900,000.00 

B4 

PGD-19 Implementación de la Norma 

Técnica Peruana NTP 12207 - 

Ciclo de vida de software - en la 

ATU 

Mejora de la 

Gestión Interna 

Unidad de 

Tecnologías de la 

Información (UTI) 

6 meses S/ 

600,000.00 

OB

2 

PGD-20 Actualización tecnológica de 

computadoras personales y 

portátiles para los usuarios de la 

ATU (IOARR CUI:2558527) 

Mejora de la 

Gestión Interna 

Unidad de 

Tecnologías de la 

Información (UTI) 

6 meses S/ 

5,343,500.00 

B3 
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PGD-21 Implementación de la 

infraestructura tecnológica en la 

nube 

Mejora de la 

Gestión Interna 

Unidad de 

Tecnologías de la 

Información (UTI) 

6 meses S/ 

1,585,152.00 

B3 

PGD-22 Implementación del centro de 

monitoreo de redes y seguridad de 

la ATU 

Mejora de la 

Gestión Interna 

Unidad de 

Tecnologías de la 

Información (UTI) 

5 meses S/ 

1,000,000.00 

B4 

PGD-23 Implementación de un Centro de 

Contactos para atención de los 

Usuarios del servicio de 

transporte, administrados por la 

ATU 

De cara al 

ciudadano o 

administrado 

Dirección de 

Operaciones (DO) 

4 meses S/ 500,000.00 B1 

PGD-24 Implementación de un Sistema de 

atención al usuario en los puntos 

de contactos: Estaciones, 

Paraderos, Módulos de Atención, 

Centro De Atención Telefónica y 

Redes Sociales. 

De cara al 

ciudadano o 

Dirección de 

Operaciones 

4 meses S/ 500,000.00 B1 

Fuente: Plan de Gobierno Digital de la ATU 
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Tabla VII-2. Proyectos priorizados y aprobados en el Plan de Gobierno Digital de la ATU. 

N° PROYECTO ÁREA 

RESPON

SA 

BLE 

ÁREA 

TÉCNI 

CA 

PLAZO COS 

TO 

2023 2024 2025 

1 Automatización de Constancias de 

Participación en Capacitaciones ATU 

DGC UTI 3 meses 56000 56000 - - 

2 Definición del Modelo Reglas de 

Compensación para Integración de la 

Tarjeta TIT en los Distintos Modos de 

Transporte, así como Propuestas para una 

Red de Recarga Externa 

SIGT / 

DIR 

SIGT/ DIR 4 meses 167160 167160 - - 

3 Análisis Económico de los Costos de los 

Procesos de Venta, Recarga y 

Compensación Asociados a la Integración 

de las Rutas Autorizadas de Transporte 

Regular al Sistema de Recaudo Único 

SIGT / 

DIR 

SIGT/ DIR 2.5 

meses 

36000 36000 - - 

4 Implementación de una Librería de 

Validación de la TIT – TITlib, para su uso 

en la Integración por los Diferentes 

Operadores de Transporte al Sistema de 

Recaudo Único 

SIGT / 

DIR 

SIGT/ DIR 5 meses 480000 384000 96000 - 

5 Creación de la Sede Digital de la ATU- 

Integración al Portal del Ciudadano de la 

Plataforma Virtual de Trámites y la Pasarela 

de Pagos de infracciones y procedimientos 

administrativos 

UACGD UTI 11 

meses 

320000 - 320000 - 

6 Implementación del Centro de Contactos 

para atención a los usuarios del servicio de 

transporte y administrados de la ATU 

DO UTI 4 meses 500000 500000 - - 
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7 Implementación de un Sistema de atención 

al usuario en los puntos de contactos: 

Estaciones, Paraderos, Módulos de 

Atención, Centro De Atención Telefónica y 

Redes Sociales 

DO UTI 4 meses 500000 500000 - - 

8 Implementación del Sistema de difusión en 

tiempo real para comunicación en las 

estaciones a los usuarios del COSAC I - 

Metropolitano 

DGC UTI 12 

meses 

3672000 - 3072000 600000 

9 Evolución del Gestor Transaccional de 

Nivel 4 a Sistema Central de Nivel 4 con 

Funcionalidad Ampliada de Cámara de 

Compensación 

SIGT / 

DIR 

SIGT / DIR 12 

meses 

1175891 480000 695891 - 

10 Implementación del Sistema de Ejecución 

Coactiva de la ATU 

UT / 

UFEC 

UTI 5 meses 72000 72000 - - 

11 Adecuación a la Ley de Protección de Datos 

Personales 

OAJ UTI 6 meses 42000 42000 - - 

12 Implementación del Sistema Integrado de 

Gestión de Recursos Humanos de la ATU 

OGRH UTI 12 

meses 

360000 - 360000 - 

13 Implementación de la Norma Técnica 

Peruana NTP 12207 - Ciclo de vida 

de software - en la ATU 

UTI UTI 6 meses 600000 - 600000 - 

14 Desarrollo del Plan de Transición de cambio 

de IPv4 a IPv6 en la ATU 

UTI UTI 3 meses 45000 45000 - - 

15 Implementación del Sistema de Gestión de 

Denuncias Recibidas en ATU por Presuntos 

Actos de Corrupción 

OILC UTI 4 meses 61000 61000 - - 

16 Implementación del Sistema Informático 

para el Cumplimiento, Seguimiento y 

Control del Sistema de Gestión Antisoborno 

OILC UTI 6 meses 100000 100000 - - 
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17 Implementación de la Línea de 

Digitalización de Documentos con valor 

legal de la ATU 

UACGD UTI 12 

meses 

2097600 - - 2097600 

18 Actualización tecnológica de computadoras 

personales y portátiles para los 

usuarios de la ATU (IOARR CUI: 2558527) 

UTI UTI 6 meses 5343500 5343500 - - 

19 Implementación de la infraestructura 

tecnológica en la nube 

UTI UTI 6 meses 1585152 200000 1385152 - 

20 Implementación del Sistema de Gestión de 

Seguridad de la Información. 

UTI UTI 12 

meses 

315000 70000 245000 - 

21 Fortalecimiento tecnológico de servidores y 

sistemas de almacenamiento el datacenter 

principal de la ATU 

UTI UTI 10 

meses 

1000000 - 1000000 - 

22 Implementación del centro de monitoreo de 

redes y seguridad de la ATU 

UTI UTI 5 meses 1000000 - - 1000000 

23 Implementación de solución integral de 

respaldo y recuperación de información 

UTI UTI 3 meses 1900000 - 1900000 - 

24 Implementación de cursos en competencias 

digitales 

OGRH UTI 30 

meses 

155000 8000 82000 65000 

TOTAL  21583303 8064660 9756043 3762600 

Fuente: Plan de Gobierno Digital de la ATU
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Tabla VII-3. Horario de salida de los buses alimentadores de enero a junio del 2023 

 

Ruta Sentido Hábil - sábado Domingo 

Primer

a salida 

(hh:mm

) 

Última 

salida 

(hh:mm

) 

Primer

a salida 

(hh:mm

) 

Última 

salida 

(hh:mm

) 

Alisos Terminal Naranjal a Paradero 

final 

05:30 00:00 05:30 23:00 

Bertello Terminal Naranjal a Paradero 

final 

05:30 00:00 05:30 23:00 

Izaguirre Terminal Naranjal a Paradero 

final 

05:30 00:00 05:30 23:00 

Los Olivos Terminal Naranjal a Paradero 

final 

05:30 00:00 05:30 23:00 

Mayolo Terminal Naranjal a Paradero 

final 

05:30 00:00 05:30 23:00 

Payet Terminal Naranjal a Paradero 

final 

05:30 00:00 05:30 23:00 

Tahuantinsu

yo 

Terminal Naranjal a Paradero 

final 

05:30 00:00 05:30 23:00 

Puente 

Piedra 

Terminal Naranjal a Paradero 

final 

06:00 00:00 06:00 23:00 

La Ensenada Terminal Naranjal a Paradero 

final 

05:45 00:00 05:45 23:00 

Trapiche Terminal Naranjal a Paradero 

final 

05:45 00:00 05:45 23:00 

Puno Terminal Naranjal a Paradero 

final 

05:30 00:00 05:30 23:00 

Belaunde Terminal Naranjal a Paradero 

final 

05:30 00:00 05:30 23:00 

Milagro  Terminal Naranjal a Paradero 

final 

05:45 00:00 05:45 23:00 

Carabayllo Terminal Naranjal a Paradero 

final 

06:00 00:00 06:00 23:00 

Collique Terminal Naranjal a Paradero 

final 

06:00 00:00 06:00 23:00 

Santo 

Domingo 

Terminal Naranjal a Paradero 

final 

05:45 00:00 05:45 23:00 

Tungasuca Terminal Naranjal a Paradero 

final 

05:45 00:00 05:45 23:00 

Villa El 

Salvador 

Terminal Matellini a Paradero 

final 

05:30 00:00 05:30 23:00 

Cedros de 

Villa 

Terminal Matellini a Paradero 

final 

05:30 00:00 05:30 23:00 

Américas Terminal Matellini a Paradero 

final 

05:45 00:00 05:45 23:00 

Próceres Terminal Matellini a Paradero 05:30 00:00 05:30 23:00 
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final 

Fuente: Portal de transparencia – ATU
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ANEXO 2. Mapas de las Rutas Alimentadoras 

 

Ilustración VII-1. Mapa de las rutas alimentadoras del Norte 

 
Fuente: Portal de transparencia – ATU 

Ilustración VII-2. Mapa de las rutas alimentadoras del Sur 
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Fuente: Portal de transparencia – ATU 
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ANEXO 3. Entrevistas Realizadas 

 

Tabla VII-4. Descripción de los entrevistados 

Hay que precisar que los entrevistados solicitaron confidencialidad, por ende, se les ha asignado una letra y resguardar su identidad. 

N° Entrevistado Experiencia 
Tiempo de 

entrevista 

1 Entrevistado A 

Profesional destacado con una amplia experiencia en el sector del transporte público en Perú. Ha ocupado 

puestos clave en la Fundación Transitemos y en la ATU, puestos como: director de Operaciones y director de 

Fiscalización y Sanción. Además, desempeñó un papel crucial como director regional Perú de TARYET. Su 

dedicación a la mejora y regulación del transporte público, así como su liderazgo en la implementación de 

soluciones efectivas, lo convierten en una figura influyente en la promoción de estándares de excelencia en el 

sector. 

1 hora y 53 

minutos 

2 Entrevistado B 

Ingeniero altamente calificado y experimentado, con una formación académica que incluye un título de grado 

de la Universidad Nacional Mayor de San Marcos, una maestría de la Universidad Nacional del Callao y un 

doctorado en Ingeniería de Sistemas de la Universidad Nacional Federico Villarreal. Además, ha adquirido 

conocimientos especializados en Transformación Digital en el MIT, Interoperabilidad y Procesos Públicos 

Internacionales en la OEA, y Gestión de Procesos en la PUCP. Su experiencia se centra en una amplia gama de 

áreas relacionadas con las Tecnologías de la Información y Comunicaciones, incluyendo Gobierno Digital, 

Transformación Digital, Interoperabilidad, Automatización de Procesos, Cero Papel, servicios en línea, firmas 

digitales y normativas en TIC. Ha ocupado cargos clave en el gobierno, como Jefe de la Oficina de 

Tecnologías de la Información y Comunicaciones en el Ministerio de Educación y Director de la Oficina de 

Desarrollo Tecnológico y Digital en el Ministerio de Transportes y Comunicaciones, liderando la 

digitalización del 95% de los servicios públicos y la implementación de proyectos innovadores como la 

Licencia de Conducir Electrónica. Además, desempeñó funciones en la Presidencia del Consejo de Ministros, 

donde contribuyó a la creación de la Secretaría de Gobierno Digital, y ha estado involucrado en una serie de 

proyectos y comisiones relacionados con tecnología y gobierno, incluyendo la Ley de Banda Ancha y la Ley 

de Protección de Datos Personales.  

1 hora y 14 

minutos 

3 Entrevistado C 

Economista se desempeña como presidente ejecutivo de CIDATT y forma parte del Comité Técnico 

Internacional de los Congresos Latinoamericanos de Transporte Público (CLATPU). También es consejero de 

la Asociación Latino Americana de Sistemas Integrados y BRT (SI BRT), y es miembro de los Comités de 

Administración y Ejecutivo de la Fundación Transitemos. Ha brindado consultoría a organismos 

internacionales como el BID, el Banco Mundial, CAF y CEPAL, entre otros. 

48 minutos 
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Su experiencia en América Latina se centra en asuntos institucionales relacionados con el transporte, la 

evaluación de impactos sociales, económicos y ambientales de reformas en el transporte, así como estudios de 

mercado del sector y la evaluación de proyectos en etapas que abarcan desde la pre-inversión hasta la post-

implementación. Ha trabajado en 12 países, incluyendo Perú, Argentina, Bolivia, Brasil, Chile, Colombia, 

Ecuador, Egipto, España, El Salvador, México y Venezuela, y ha colaborado en un total de 27 ciudades. 

Anteriormente, ocupó cargos de alta relevancia como director de PROTRANSPORTE, la entidad que operaba 

El Metropolitano, también fue Gerente General de Enatru Perú S.A., una empresa pública que operaba más de 

1,000 buses convencionales y articulados en 7 ciudades del Perú, empleando a 6,800 trabajadores. 

4 Entrevistado D 

Ingeniero graduado en transporte y electrónica, con una maestría en Ingeniería Tecnológica de Nueva Zelanda. 

Ha trabajado en proyectos de tecnologías ITS relacionados con tráfico y transporte, desempeñando roles de 

liderazgo en la implementación de sistemas en Perú y Nueva Zelanda. En la actualidad, trabaja como 

especialista ITS en la New Zealand Transport Agency. Además, es cofundador de ITS Perú, una organización 

dedicada a mejorar la seguridad y eficiencia del transporte en Perú a través de eventos y colaboración entre 

profesionales del campo. 

2 horas y 23 

minutos 

5 Entrevistado E 

Ingeniero de transporte graduado de la Universidad Nacional Federico Villarreal y estudiante de ingeniería 

civil en la Universidad Continental, con experiencia como especialista en tráfico y transporte. Ha desempeñado 

un papel clave en la integración tecnológica en peajes de Lima, colaborando en proyectos de sistemas 

electromecánicos y tecnologías ITS. También ha supervisado proyectos de señalización vial, seguridad vial y 

planes de desvío en carreteras, además de contribuir a estudios de ingeniería en sistemas contra incendios para 

Petroperú y la minera Shahuindo. Actualmente, trabaja como ingeniero especializado en tráfico y transporte en 

la Municipalidad de La Perla y, como cofundador de ITS Perú, se dedica a conectar a estudiantes recién 

graduados con la industria y promover decisiones responsables en infraestructura vial y sistemas de transporte 

inteligentes. 

6 Entrevistado F 

Licenciado en Ciencias Físicas con estudios completos de maestría en Cultura Científica y de la Innovación y 

estudios de postgrado en cooperación al desarrollo en materia de educación, así como de gestión de proyectos 

y programas de cooperación para el desarrollo enfocado en nuevas modalidades. Con veinticinco años de 

experiencia profesional en materia de Cooperación Internacional (identificación, formulación, gestión técnica, 

financiera y evaluación de proyectos), consultorías para instituciones públicas y privadas, así como desempeño 

en cargos de gestión pública de asesoría y dirección (DISERTPA 1) y asesoría a Alta Dirección (VMGI 2) en 

gestión pública, en ambos casos para el Ministerio de Educación. Y actualmente se desempeña como Director 

Ejecutivo del PMESUT (Programa de Fortalecimiento de la Calidad y la Pertinencia de la Educación Superior 

Tecnológica y Universitaria del MINEDU con financiamiento del BID 3). 

33 minutos 
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Entrevistado A 

 

1. En su experiencia, ¿Cuál ha sido la percepción de los usuarios en relación con el servicio 

prestado por el transporte público (Metropolitano, Alimentadoras del Metropolitano)? 

 

Respuesta. 

La opinión de los usuarios ha evolucionado con el tiempo. Un ejemplo de esto es el sistema 

Metropolitano, que se puso en marcha en 2010. En ese momento, se diseñó para atender a una 

cierta cantidad de ciudadanos. Hoy en día, la población ha aumentado, y lo que se planificó en 

2010 ya no es suficiente para satisfacer la demanda actual. Por esta razón, algunas personas se 

sienten insatisfechas con este servicio. Si deseamos profundizar en la percepción de los usuarios, 

podríamos consultar los estudios realizados por Lima Cómo Vamos. 

Yo comparo entre servicios de la ciudad, no ha habido un fomento en políticas públicas 

relacionadas al transporte público y es por lo que están viniendo en inconvenientes. Si 

comparamos el servicio del Metropolitano versus el servicio de transporte convencional, el 

servicio del Metropolitano es mejor. 

 

2. Ud. ¿Tiene de conocimiento las razones por las que se creó la ATU? 

 

Respuesta. 

Cuando dos provincias se con-urbana, lo que la ley decía es que las municipalidades deben 

de ponerse de acuerdo para establecer un modelo de gestión con respecto al transporte y debe ir a 

un régimen de gestión común, cosa que nunca se dio y es por eso por lo que, a una propuesta 

planteada por ciudadanos, se crea la ATU. Nos ha tomado más de 40 años implementar un 

modelo que ya existía pero que no se cumplía. El régimen de gestión común se impone a la fuerza 

y se crea la ATU. 

 

3. ¿Cuál considera Ud. que ha sido el impacto más significativo de las líneas alimentadoras 

en la movilidad de los usuarios del sistema de transporte? 

 

Respuesta. 

Es bastante beneficiosa para los usuarios, pero bastante costosa. La alimentadora más larga 

que es la de Carabayllo, que es la mitad de toda la ruta troncal del Metropolitano, esto quiere decir 

que una ruta alimentadora hace la mitad de recorrido de la ruta troncal. Además, la ruta de 

Carabayllo carga bastante pasajero plomo, esto quiere decir que el pasajero desde que se sube en 

la primera estación, no se baja hasta llegar a la última.  

Las rutas alimentadoras están pensadas en las personas más necesitadas, es por lo que está 

diseñado para acercar a usar las líneas troncales con el precio integrado. Una de las razones por 

las que se sube el pasaje de las rutas alimentadoras es para incentivar el uso de la troncal. 

 

4. ¿Cuál es la problemática de la ruta alimentadora de Carabayllo? 

 

Respuesta. 

El área de una intersección que es de dos carriles al ser tomado por vehículos que se detienen 

para comer en los quioscos informales, hace que el tráfico se incremente, esto relacionado a la 

inconducta en las vías hace que el recorrido de los buses alimentadores sea más lento y no 

dejando pasar a los vehículos. 

No se puede poner más vehículos cubriendo la ruta porque es antieconómico. El sistema de 

transporte público es autofinanciado por lo tanto el privado invierte su dinero. La mayoría de 
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personas que suben al transporte de los alimentadores podría creer que el problema es la 

frecuencia de buses o que se implementen más buses, sino es un tema de inconducta vial. 

No todas las vías, pero si en el caso de Carabayllo se está evaluando incrementar las 

unidades debido a que se ha incrementado la demanda de usuarios. 

 

5. ¿Qué impactos tendrá la ampliación del Metropolitano? 

 

Respuesta. 

Hablando desde el punto histórico, el Metropolitano debió ser hasta Chimpu Ocllo, sin 

embargo, solo se hizo hasta Naranjal. Lo ideal sería que la ruta alimentadora de Carabayllo llegue 

a Chimpu Ocllo y con eso solamente recorrería unos 5 km. Entonces la ampliación del 

Metropolitano generara menos distancia de recorrido, pueden pasar dos cosas, aumentar la 

frecuencia o implementar más rutas. 

 

6. ¿Ud. Considera que existen beneficios tangibles en términos de descongestión y eficiencia 

con la implementación de las líneas alimentadoras? 

 

Respuesta. 

Si y hay que evaluar el dinamismo de la sociedad. Hoy en día ya no es lo mismo que hace 12 

años. Hay que evaluar las fuerzas que presionan la ciudad y uno de ellos es la migración Y ya no 

estamos hablando de un 70% urbano a 30% rural, sino de un 80% urbano y 20% rural. 

Los corredores solo están implementados al 10%, falta implementar el 90% y por eso la 

apariencia es que los corredores no sirven. La población y la urbe se ha incrementado en 10 años, 

pero el transporte masivo no. Las personas viajan por 4 razones, empleo, educación, 

abastecimiento y recreación.  

El transporte público no está generando en volumen en función de la población, es por lo que 

las personas están viajando en vehículos de baja capacidad. Pero lo que soluciona el problema son 

los vehículos de alta ocupación. 

Entonces las líneas alimentadoras si tuvieron su impacto en la descongestión, pero 

actualmente no se está dando abasto y los ciudadanos viajan en vehículos de baja capacidad. 

 

7. ¿El transporte público debería ser gestionado por el Estado? 

 

Respuesta. 

El estado compra los buses y el que opera es el privado. Desde una línea centro derecha, creo 

en una frase: “Tanto privado como sea posible y tanto estado como sea necesario”, Si necesitamos 

vehículos y el privado no tiene capacidad para comprarlo, el estado debe comprar los buses y 

brindarle como una especie de leasing. No debe existir un modelo donde todo lo hace el estado o 

todo lo hace el privado. Tenemos muchos modelos de Asociaciones Publico Privadas. El Estado 

es muy necesario y el privado solito no va a poder. Mejorando los contratos de concesión que 

tenemos va a permitir salir adelante. 

 

8. En su paso por la ATU, ¿Cuál puede ser la valorización que le puede dar al resultado de 

las encuestas realizadas por la ATU, sabiendo que los resultados arrojaron que existe un 

déficit de satisfacción en relación con el tiempo? 

 

Respuesta. 

Tampoco te diría la voz del pueblo es la voz de Dios, la encuesta en satisfacción realizada 

por el área comercial es bastante buena para ser el año pasado debido a que, si entramos en 

contexto, el año pasado teníamos el cierre del puente dueñas, cierre de la avenida Túpac Amaru, 
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etc. y el Metropolitano y sus rutas alimentadoras nunca pararon. Por lo que argumento que la 

insatisfacción superior al 50% no es mala en contexto. Los esfuerzos de trabajo de grupos de 

campo han sido bastantes, incluso el Metropolitano o alimentador ha pasado por encima de obras 

porque se conversaba con los dirigentes de obra para permitir el pase de las rutas alimentadoras. 

 El Metropolitano tiene que cambiar de contrato, lo tiene que hacer; tiene que cambiar de 

buses, lo tiene que hacer, eso se viene evaluando en el tema administrativo. 

 Los jóvenes de campo realizan un trabajo bastante arduo, con motos que entran en contra, 

corte de llantas de rutas alimentadoras, etc. 

La fiscalización es más difícil debido a que ya hay delincuencia organizada, no es una 

fiscalización a un conductor que sale a hacer colectivo porque necesita 10 soles para su casa, sino 

que son delincuentes organizados y el modelo de operación debe cambiar. 

 Con las restricciones de contrato y litigios es difícil hacer los cambios rápidamente. 

 

9. ¿Ud. tiene conocimiento de experiencias similares en otras ciudades o sistemas de 

transporte que podrían proporcionar lecciones valiosas para abordar los desafíos en las 

líneas alimentadoras? 

 

Respuesta. 

Se está programando y diseñando como se hacen en otros países extranjeros, pero en la calle 

no funciona, se están aplicando acciones de Colombia, Chile, Bélgica, España y Taiwán como 

referencia para la programación y diseño. En el Metropolitano lechucero, se puede respetar la 

programación de salida y llegada del bus a una determinada parada. Si la gente respetara el 

semáforo, no bloqueara los cruces y respetara las ordenanzas viales, el transporte público sería 

mucho mejor. 

 

10. ¿Hay casos exitosos en la implementación de sistemas inteligentes de transporte que 

podrían servir como referencia para nuestras propuestas de mejora? 

 

Respuesta. 

No está funcionando modelos de predictibilidad, pero si se puede saber que un bus va a 

llegar en 10 o 15 minutos, la licencia Android del aplicativo del Metropolitano estaba válido hasta 

junio del año pasado. Brindamos información de la planificación y GPS de los buses a privados 

como Moovit y este si tienen la capacidad de implementar algoritmos predictivos. 

La ATU podrá hacerlo el próximo año, cuando tenga un nuevo centro de control que esté 

integrado con todos los transportes masivos. El GPS si está disponible en los buses, pero no se 

puede predecir exactamente la llegada del bus. 

No tenemos el algoritmo ni la base de datos de tráfico de la ciudad, es por lo que no se puede 

predecir. Se debería cambiar los buses ya que alguno de ellos no cuenta con GPS, sino con una 

versión anterior que en algunos momentos se pierde la señal. 

 

Entrevistado B 

 

1. ¿Cómo puede la transformación digital contribuir a la mejora del sistema de transporte 

público en Lima y Callao? 

 

Respuesta. 

La transformación digital puede desempeñar un papel crucial en la mejora del sistema de 

transporte público en Lima y Callao, y mi experiencia en este campo respalda esta afirmación. 

Primero, podemos optimizar las rutas y horarios de los servicios utilizando datos en tiempo real 

sobre el tráfico y la demanda de pasajeros, lo que garantiza una mayor eficiencia y menor tiempo 
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de espera para los usuarios. Además, la implementación de aplicaciones móviles y sistemas de 

información en tiempo real proporcionará a los pasajeros actualizaciones precisas sobre la 

ubicación de los vehículos y los horarios de llegada, lo que mejora significativamente la 

experiencia del usuario y la planificación de viajes. 

La adopción de sistemas de pago electrónico y acceso sin contacto simplificará el proceso de 

pago y reducirá los tiempos de parada, mejorando así la fluidez en el transporte público. La 

gestión de flotas y el mantenimiento predictivo basados en telemetría y monitoreo en tiempo real 

permitirán una utilización más eficiente de los recursos y garantizarán la fiabilidad del servicio. 

Antes se usaba personal que estaba parado en ciertos puntos contando vehículos y tráfico; sin 

embargo, ahora se utilizan cámaras inteligentes que detectan la cantidad de vehículos y la 

presencia de tráfico, lo que mejora la recopilación de datos y la toma de decisiones más precisas 

en tiempo real. 

La seguridad de los pasajeros y conductores también puede mejorarse con la instalación de 

sistemas de seguridad como cámaras de vigilancia y botones de pánico. La participación 

ciudadana a través de plataformas en línea y aplicaciones móviles nos permitirá recopilar 

retroalimentación y quejas de los usuarios, lo que facilitará la identificación de problemas y la 

implementación de soluciones más rápidas y efectivas. La eficiencia energética y la reducción de 

emisiones son objetivos clave en la transformación digital del transporte público, contribuyendo a 

la sostenibilidad del sistema. 

 

2. ¿Cuáles son las tecnologías digitales más prometedoras que podrían aplicarse para 

optimizar las rutas y reducir los tiempos de espera en las líneas alimentadoras del 

Metropolitano? 

 

Respuesta. 

Desde mi experiencia en el campo de la Transformación Digital y las Tecnologías de la 

Información y Comunicaciones, considero que hay varias tecnologías digitales prometedoras que 

podrían aplicarse para optimizar las rutas y reducir los tiempos de espera en las líneas 

alimentadoras del Metropolitano en Lima y Callao. En primer lugar, la implementación y/o 

renovación de sistemas de GPS y seguimiento en tiempo real en los vehículos de transporte 

público sería fundamental. Esto permitiría una supervisión constante de la ubicación de los 

vehículos y, por lo tanto, la posibilidad de proporcionar información precisa sobre los tiempos de 

llegada a los pasajeros y a los operadores para tomar decisiones en tiempo real. 

Además, contar con una aplicación móvil del Metropolitano que ofrezca datos en tiempo real 

sobre rutas, horarios y ubicación de los vehículos sería altamente beneficioso para los usuarios. 

Esta aplicación podría incluso incluir funciones avanzadas como la planificación de rutas y 

notificaciones sobre cualquier cambio en el servicio. Los sensores de tráfico y el análisis de datos 

en tiempo real son otra tecnología valiosa, ya que proporcionan información sobre las condiciones 

de tráfico y permiten tomar decisiones informadas sobre las rutas y horarios para evitar 

congestiones y retrasos. 

 

3. ¿Cómo podría la implementación de sistemas de información al pasajero basados en 

tecnología digital mejorar la experiencia de los usuarios y la comunicación con ellos? 

 

Respuesta. 

Aparte de lo ya antes mencionado, la retroalimentación y la participación ciudadana son 

aspectos esenciales. Los usuarios deben tener la oportunidad de proporcionar comentarios y 

sugerencias a través de aplicaciones móviles o plataformas en línea. Esto permite a las 

autoridades conocer las preocupaciones de los pasajeros y tomar medidas para mejorar el servicio. 
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Además, los sistemas digitales pueden integrar servicios adicionales, como la compra de 

boletos en línea y la recarga de tarjetas de transporte, simplificando la experiencia del usuario y 

fomentando un uso más amplio del sistema. 

 

4. ¿Cuáles son los desafíos comunes en la transformación digital de sistemas de transporte 

público y cuáles podrían ser soluciones efectivas? 

 

Respuesta. 

En cuanto a la integración de sistemas heredados, es fundamental reconocer que esta es una 

tarea compleja, pero esencial. La planificación cuidadosa, la identificación de estándares de 

interoperabilidad y la inversión en sistemas de middleware pueden ayudar a superar este desafío y 

permitir una transición suave hacia las soluciones digitales. 

La seguridad de datos y ciberseguridad es una preocupación crítica en la era digital. Además 

de las medidas técnicas, es necesario fomentar una cultura de seguridad dentro de la organización 

y establecer protocolos de respuesta a incidentes. La colaboración con expertos en ciberseguridad 

y la actualización constante de las defensas son esenciales. 

En relación con los costos de implementación, es importante destacar que la inversión inicial 

puede generar ahorros significativos a largo plazo, como una mayor eficiencia operativa y una 

mayor satisfacción del cliente. Es esencial comunicar estos beneficios a las partes interesadas para 

obtener el apoyo necesario. 

 

5. ¿Qué tan importante es la gestión del transporte público con Sistemas inteligente de 

transporte como paso inicial para un Smart City? 

 

Respuesta. 

La gestión del transporte público mediante sistemas inteligentes de transporte es un paso 

esencial en la evolución hacia una Smart City. Basándome en mi experiencia y proyectos 

realizados, destaco que estos sistemas permiten una movilidad más eficiente, reduciendo la 

congestión del tráfico y mejorando la experiencia del usuario al proporcionar información en 

tiempo real sobre rutas y horarios. Además, fomentan la sostenibilidad al promover modalidades 

de transporte más respetuosas con el medio ambiente y se integran con otros servicios urbanos, 

facilitando una mayor conectividad y una toma de decisiones basada en datos, todo ello en línea 

con los objetivos de una ciudad inteligente. 

 

Entrevistado C 

 

1. ¿Cómo ex director de PROTRANSPORTE, ¿puedes compartir sus observaciones sobre 

el desarrollo y funcionamiento del sistema de transporte público en Lima, en particular 

el papel del Metropolitano y las líneas alimentadoras? 

 

Respuesta. 

El Metropolitano es un sistema de transporte que se estructura siguiendo el concepto 

conocido en la banca multilateral como COSAC, que se refiere a corredores segregados de alta 

capacidad. Estos corredores cuentan con un carril exclusivo para autobuses y estaciones cerradas, 

similar al sistema Transmilenio en Colombia. Esto significa que la única manera de abordar un 

autobús es a través de estas estaciones, lo que permite que los autobuses mantengan una velocidad 

promedio superior a la de los vehículos privados en la misma vía. Por ejemplo, en la Vía Expresa, 

a veces los vehículos particulares pueden estar detenidos, pero el corredor del Metropolitano 

continúa avanzando. Esto explica por qué los ciudadanos utilizan este servicio, especialmente 

para llegar al centro de la ciudad. 
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Otro aspecto fundamental es que el Metropolitano cuenta con rutas de alimentación en sus 

estaciones terminales, que amplían el recorrido de la ruta principal. Esto significa que una persona 

que vive, por ejemplo, en la zona más alejada de Villa el Salvador, puede tomar un autobús 

alimentador, llegar a Matellini, luego a la estación Naranjal, y desde allí, tomar otro autobús 

alimentador hasta Puente Piedra. Esto implica que una persona puede desplazarse 

aproximadamente 50 kilómetros con una tarifa integrada de 3.50 soles. Si optara por otros medios 

de transporte público, probablemente le costaría más y le llevaría más tiempo. 

 

2. Basado en su experiencia en la evaluación de proyectos de transporte público, ¿cuáles 

son los principales desafíos y oportunidades que identificas en las líneas alimentadoras 

del Metropolitano en términos de satisfacción del usuario y eficiencia operativa? 

 

Respuesta. 

La oportunidad más relevante es el tema tarifario porque al tomar una ruta integrada obtiene 

una tarifa relativamente razonable y puede viajar a lugares extremos de la ciudad; la segunda 

ventaja es la facilidad de abordaje, en el caso de Matellini bajas del alimentador, cruzas un puente 

y sin salir a la calle pasas a la ruta troncal, la integración en Matellini está mejor organizada, por 

otro lado, la integración en el norte tiene algunos desafíos porque la facilidad de abordaje no está 

integrada y este sería un gran desafío. 

 

3. ¿Cuál ha sido tu experiencia en la evaluación de la satisfacción de los usuarios del 

transporte público en Lima y otras ciudades de América Latina, y cuáles son los factores 

clave que influyen en su percepción? 

 

Respuesta. 

En términos generales, a nivel no solo de América latina sino del mundo, la gente evalúa el 

tiempo de viaje total, eso quiere decir desde que salgo de mi domicilio y puedo llegar a mi lugar 

de destino. EL tiempo total uno lo valora según el recorrido y hay que reconocer que este tiempo 

especialmente en la ruta alimentadora puede ser alterada por las vías que usa, en el norte venir por 

Túpac Amaru que hay microbuses, mototaxis, etc. No es una vía segregada por lo que el tráfico es 

como la ruta de un microbús cualquiera, por ende, el tiempo de viaje se extiende. Al final la ruta 

troncal pude ir rápido, pero se ve afectado por el tiempo de recorrido de las rutas alimentadoras. 

 

Esta perspectiva es de mejorar porque el Metropolitano ya se va a ampliar hasta la estación 

Chimpu Ocllo y las alimentadoras como Carabayllo que recorren hasta la estación de Naranjal ya 

no tendrá por qué hacerlo porque ahora llegará a Chimpu Ocllo. Las personas van a sentir que el 

recorrido es menor y la conexión al corredor segregado será más rápida y con esto aumentara la 

velocidad con la que se transportan los usuarios de los alimentadores. 

 

4. Dado su conocimiento en transporte, ¿cómo cree que se podrían aplicar sistemas 

inteligentes de transporte para mejorar las líneas alimentadoras del Metropolitano? 

 

Respuesta. 

Hay un camino abierto al metropolitano y es el hecho de hoy día la tecnología por ejemplo 

una persona que sube en Carabayllo podría saber en qué tiempo llegara a Chimpu Ocllo y con qué 

frecuencia están saliendo los vehículos, sería una aplicación tipo Ways en la cual pueden ingresar 

las personas y ver en qué tiempo llegara a la estación troncal y a qué hora salen los buses 

troncales. Esto puede ayudar a predecir los viajes y usando los Sistemas Inteligentes puede ayudar 

a planificar la hora de llegada a tu lugar de destino y planificar tus viajes. 
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Hoy en día no se puede hacer esto, pero se requeriría que el Metropolitano integrara el GPS 

de los buses con un sistema a un aplicativo. Hay una oportunidad tecnológica de digitalización 

bastante amplia para que el sistema de consulta de satisfacción al usuario aumente.  

Hay un tema contractual que los buses no deberían tener más de 12 años y los buses deberían 

ser renovados, tengo entendido que actualmente la ATU con los concesionarios vienen 

negociando la renovación de los buses, no tengo conocimiento de los términos, pero si hay una 

negociación dado que los buses ya cumplieron su tiempo de vida según contrato. Todos los buses 

del Metropolitano tienen GPS pero sería bueno renovarlos y la ATU debe exigir el cumplimiento 

de un sistema actualizado de GPS y no necesariamente tendrían que cambiarse los buses, de lo 

contrario llegaríamos al extremo que de no renovarse los vehículos no se puede actualizar el 

sistema de GPS y son dos cosas ajenas una de la otra. 

 

5. ¿Qué recomendaciones podría ofrecer en términos de integración de datos en tiempo 

real, optimización de rutas o mejora de la información y comunicación con los usuarios? 

 

Respuesta. 

Indistintamente que se renueve o no la flota, se trata de un mecanismo de actualizar el 

software de GPS, porque están obligados según contrato el contar con un sistema de 

Georreferencia. Con esta información se puede ofrecer un aplicativo que ayude en la integración 

de datos y comunicación con los usuarios. 

 

6. Con su experiencia en la gestión de empresas de transporte público, ¿puede compartir 

ejemplos de estrategias exitosas que haya implementado en el pasado para mejorar la 

eficiencia y calidad de los servicios? 

 

Respuesta. 

Los concesionarios reciben un pago por kilómetro recorrido, para hacer estos pagos se 

revisan estos datos y los concesionarios junto con la ATU lo que desean es transportar más 

personas. En el caso de los alimentadores se está restringiendo la cantidad de vueltas que dan los 

buses por un tema de que el tiempo de viaje aumenta por lo que la oferta potencial disminuye por 

el mayor tiempo de viaje que le toma a la ruta alimentadora en recorrer. En otras palabras, reduce 

la oferta dinámica, principalmente restringida por el tiempo de viaje.  

Lo que hay que mejorar es la velocidad promedio por la que circulan los alimentadores del 

Metropolitano; lo que está pasando en la Av. Tupac Amaru es un caso circunstancial porque 

todavía no ha entrado en marcha la ampliación de la ruta troncal. Cuando ya operé la ruta 

ampliada la circulación de la Av. Tupac Amaru mejorara debido a que se deberá evaluar que 

algunos alimentadores conecten a Chimpu Ocllo y ya no a Naranjal. En todo caso con la 

ampliación, los problemas de la Av. Tupac Amaru se verán superados. 

Para los casos en los que hay interferencia en la vía, como autos colectivos, vendedores 

ambulantes, se debe trabajar de manera articulada con las municipalidades y policía para hacer 

una fiscalización más estricta. 

 

7. Dado su trabajo con organismos internacionales, ¿qué ejemplos de buenas prácticas en 

transporte público ha observado en otros países que podrían inspirar mejoras en Lima y 

Callao? 

 

Respuesta. 

Experiencias hay varias, por ejemplo, el Transmilenio en Colombia, Transantiago en Chille, 

el caso de Metrobús en México, Metrovía en Guayaquil, Optibús en la ciudad de León de 

Guanajuato. Todas cuentan con rutas alimentadoras. 
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Debemos mejorar las características y diseño de la estación naranjal que requiere mejoras 

actuales en función del volumen que capta, cuando era presidente del Metropolitano logramos 

detectar que la estación naranjal es una estación que aproximadamente moviliza 200 mil personas 

al día, este volumen requiere otro tipo de infraestructura, si por ejemplo tú vas al “Masivo 

Integrado de Occidente” (MIO) que es el sistema BRT de Cali, bajas del bus y puede bajar a una 

estación subterránea. Imagina que en lugar de estar cruzando la Tupac Amaru, vas de manera 

subterránea y cruzas al otro lado, de esta manera se mejora la accesibilidad al servicio que hoy en 

día en el terminal Naranjal es un Caos. El reto que se tiene ahora es que la estación naranjal debe 

ser redimensionada para mejorar el acceso. Con la ampliación de la ruta troncal se requerirá de 

todas maneras mejorar la accesibilidad al sistema, si bien es cierto la demanda puede bajar hasta 

en un 50%, visto desde la experiencia internacional la accesibilidad que tienen las personas para 

cruzar la vía es muy compleja, además que se exponen a robos y otros casos peligrosos. 

 

Entrevistado D y E 

 

1. ¿Cómo puede los Sistemas Inteligentes de Transporte contribuir a la mejora del sistema 

de transporte público en Lima y Callao? 

 

Respuesta. 

Los sistemas inteligentes de transporte tienen el potencial de mejorar significativamente el 

sistema de transporte en línea de Callao a través de la gestión del tráfico y el flujo de pasajeros. 

Dada nuestra experiencia en tecnologías ITS relacionadas con el tráfico y el transporte, 

proponemos la implementación de sistemas de gestión del tráfico en Lima y Callao. Estos 

sistemas tienen la capacidad de optimizar la sincronización de semáforos, reducir la congestión y 

mejorar la fluidez del tráfico en las zonas urbanas, lo que repercute directamente en el transporte 

público. 

Además, es esencial considerar la integración de tecnologías ITS en el transporte público, 

como la instalación de sistemas de pago electrónico, seguimiento de vehículos y sistemas de 

información en tiempo real para los pasajeros, con el objetivo de proporcionar información útil 

sin sobrecargar a los usuarios. Estos sistemas también pueden fortalecer la seguridad vial 

mediante la implementación de monitoreo de vehículos, sistemas de advertencia de colisiones y 

programas de capacitación en seguridad para conductores y pasajeros. Como fundadores de ITS 

Perú, también enfocamos nuestros esfuerzos en la educación y concientización pública sobre los 

beneficios de los ITS, lo que incluye la organización de eventos, seminarios y la promoción de 

decisiones responsables en infraestructura vial. 

 

2. ¿Cuáles son las herramientas tecnológicas más prometedoras que podrían aplicarse para 

optimizar las rutas y reducir los tiempos de espera en las líneas alimentadoras del 

Metropolitano? 

 

Respuesta. 

Para mejorar la eficiencia de las rutas alimentadoras del Metropolitano y reducir los tiempos 

de espera, existen prometedoras herramientas tecnológicas que podrían ser aplicadas. Un ejemplo 

relevante, como se ha visto implementado en Nueva Zelanda, es el uso de cámaras y semáforos 

inteligentes equipados con sensores de detección de metales en las vías. Estos sensores detectan la 

presencia de vehículos, permitiendo la adaptación dinámica de los semáforos en intersecciones 

clave. Por ejemplo, en una intersección entre una avenida principal y otra secundaria, si no hay 

vehículos en la avenida secundaria, el semáforo de la avenida principal puede permanecer en 

verde el mayor tiempo posible, optimizando así el flujo de tráfico. 
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A diferencia de la secuencia estática de semáforos que prevalece en Perú, donde los 

semáforos siguen una secuencia predeterminada independientemente del tráfico real en las 

intersecciones, estas tecnologías podrían marcar una diferencia significativa en la agilización del 

transporte público. La detección activa de vehículos mediante sensores de metales permitiría una 

adaptación en tiempo real de los semáforos, reduciendo la congestión y mejorando la puntualidad 

de las rutas alimentadoras del Metropolitano. 

Por otro lado, los problemas asociados a las combis piratas, colectiveros y otros desafíos, es 

importante destacar mi experiencia trabajando en la Municipalidad del Callao, donde se 

implementaron cámaras inteligentes que desempeñaron un papel fundamental. Estas cámaras 

permitieron una fiscalización efectiva y la imposición de multas para garantizar el cumplimiento 

de las normativas de tránsito. De hecho, durante un período, algunos taxistas mostraron 

resistencia a ingresar al Callao debido a la presencia de estas cámaras que podían detectar 

infracciones como el estacionamiento indebido, el cruce de líneas o el exceso de velocidad; estas 

mismas herramientas tecnológicas podrían aplicarse en las rutas de los alimentadores para mejorar 

la fiscalización y garantizar un entorno de transporte más seguro y eficiente.  

 

3. ¿Cómo podría la implementación de sistemas de información al pasajero basados en ITS 

mejorar la experiencia de los usuarios y la comunicación con ellos? 

 

Respuesta. 

La implementación de sistemas de información al pasajero basados en ITS podría 

revolucionar la experiencia de los usuarios y mejorar la comunicación con ellos de manera 

significativa. Actualmente, con la disponibilidad de aplicaciones móviles y sitios web dedicados, 

los pasajeros tendrían acceso a información crucial relacionada con las rutas de alimentadores y el 

Metropolitano. Esto les permitiría planificar sus viajes de manera más eficiente, desde saber 

cuándo salir de casa hasta calcular la hora aproximada de llegada a su destino, ya sea San Isidro, 

Lince o el sur. Proporcionar un sistema de información al pasajero como este podría tener un 

impacto positivo en la organización de los viajes y, en última instancia, en la calidad de vida de 

los usuarios. 

Sin embargo, es esencial encontrar un equilibrio en la cantidad de información 

proporcionada, evitando sobrecargar a los pasajeros. La intuitividad y la facilidad de uso de las 

aplicaciones y sitios web son clave para garantizar que los usuarios puedan acceder y comprender 

la información de manera efectiva. Además, considerar la implementación de paneles dinámicos 

en puntos estratégicos, como se ve en algunas ciudades de Europa, brindaría información en 

tiempo real sobre la llegada de vehículos, lo que evitaría generar expectativas erróneas entre los 

pasajeros y ayudaría a abordar problemas como la incertidumbre en las colas de las rutas 

alimentadoras. En resumen, la adopción de sistemas de información al pasajero basados en ITS 

tiene el potencial de transformar la experiencia de los usuarios y simplificar la comunicación con 

ellos, mejorando en gran medida la movilidad en la red de transporte público. 

 

4. ¿Cuáles son los desafíos comunes en la transformación digital de sistemas de transporte 

público y cuáles podrían ser soluciones efectivas? 

 

Respuesta. 

En la transformación digital de sistemas de transporte público, se enfrentan desafíos 

recurrentes que requieren soluciones efectivas. Uno de estos desafíos se refiere a la 

estandarización de los softwares utilizados en diferentes aspectos del transporte público, como los 

peajes. La falta de uniformidad en los sistemas de pago puede llevar a confusiones y problemas 

para los usuarios. Por lo tanto, es esencial priorizar la estandarización de estos sistemas para 

garantizar una integración sin problemas y una experiencia más coherente para los usuarios. 
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Otro desafío común en la transformación digital del sector público es la discontinuidad en el 

liderazgo debido a cambios de jefes o directivos. A menudo, la dirección de un proyecto de 

transformación digital puede cambiar, lo que puede resultar en la interrupción o incluso la 

descontinuación del proyecto. Esta problemática no solo afecta al transporte público, sino también 

a otros ámbitos del sector público. Para abordar este desafío, es necesario establecer una 

estructura sólida de gobernanza que trascienda los cambios de liderazgo y garantice la 

continuidad y el impulso de los proyectos de transformación digital. 

 

5. Desde una perspectiva de transformación digital, ¿cómo se pueden recopilar y analizar 

datos para evaluar la satisfacción de los usuarios de manera más efectiva? 

 

Respuesta. 

Desde una perspectiva de transformación digital, es posible mejorar la recopilación y análisis 

de datos para evaluar la satisfacción de los usuarios de manera más efectiva. Una estrategia eficaz 

sería la implementación de encuestas virtuales dentro de una aplicación existente. Esto permitiría 

que, en intervalos regulares, los usuarios sean invitados a completar una encuesta en la que 

puedan expresar sus opiniones sobre su experiencia de viaje, la comodidad, el tiempo y otros 

factores relevantes que influyan en su satisfacción. Esta retroalimentación constante serviría como 

un mecanismo de seguimiento para identificar áreas de mejora y ajuste en tiempo real. 

Además, esta metodología virtual tiene la ventaja de reducir costos, ya que elimina la 

necesidad de encuestas presenciales. En última instancia, las herramientas inteligentes disponibles 

para los ciudadanos no solo ahorran recursos financieros, sino que también proporcionan 

información precisa y oportuna. 

 

6. ¿Qué tan importante es la gestión del transporte público con Sistemas inteligente de 

transporte como paso inicial para un Smart City? 

 

Respuesta. 

La gestión del transporte público a través de Sistemas Inteligentes de Transporte (ITS) se 

erige como un paso inicial de vital importancia hacia el desarrollo de Smart Cities. Estos sistemas 

no solo forman una parte integral de la visión de ciudades inteligentes, sino que también 

desempeñan un papel crucial en la planificación urbana y en la mejora de la calidad de vida de sus 

habitantes. Aunque una ciudad inteligente abarca diversos aspectos, el transporte ocupa un lugar 

fundamental en el contexto peruano y merece atención prioritaria y una planificación adecuada. 

Es importante destacar que los problemas en las rutas alimentadoras de buses están 

vinculados en parte a una planificación que no tomo en cuenta la resistencia de los transportistas 

que operaban las rutas convencionales. Cuando se pensó implementar rutas alimentadoras, se 

propuso eliminar las rutas convencionales en esas vías, lo que generó protestas y desafíos para 

llevar a cabo esta transición. Por lo tanto, los sistemas inteligentes de transporte se convierten en 

herramientas fundamentales para respaldar la toma de decisiones informadas, superar estos 

obstáculos y avanzar en la dirección de una Smart City. Su contribución es esencial para abordar 

de manera efectiva los desafíos del transporte público y sentar las bases de un futuro urbano más 

inteligente. 

 

Entrevistado F 

 

1. ¿Cómo evalúa Ud. el transporte público en el Perú, como usuario? 

 

Respuesta. 



136 
 

A mí me parece que es terrible el transporte en el Perú y particularmente terrible por la 

densidad en la población, por el número de personas que transitan en determinado horario en 

Lima. En comparación con España y Europa con una cultura más desarrollada desde el punto de 

vista del respeto a las personas, queda mucho camino por recorrer no es que haya que copiar un 

modelo, pero sí adaptarlo a las necesidades.  

Habitualmente me movilizo para ir al trabajo en bicicleta y vivo en un distrito privilegiado 

como Miraflores y mi trabajo está en San Isidro y en buena parte del trayecto hay ciclovías sin 

embargo el respeto de los tipos de usuarios como los peatones, los ciclistas, los motociclistas, los 

carros, los camiones es decir conforme el tamaño es mayor el respeto es menor, pareciera que la 

medida del respeto tiene que ver con el tamaño del vehículo, más que con el criterio y el derecho 

de tener una vida armónica en paz y hacer un transporte adecuado. 

 

2. ¿Qué tan importante considera la educación vial hoy en día? 

 

Respuesta. 

Es fundamental por una cuestión no solamente de respeto al individuo y el derecho a 

movilizarse libremente sino también por optimizar los recursos, el tema de la contaminación 

ambiental, el tema del tiempo que toma a muchas personas transportarse con un transporte 

eficiente se ahorraría energía, recursos y se utilizaría el uso del recurso tiempo que muchas veces 

no se valoriza económicamente, etc. entonces, yo creo que es de grandísimo valor y además de un 

aporte importante al país. 

Y conforme el tamaño es relativo del centro poblado, en este caso de la gran villa peruana 

que es Lima es mayor, con mayor motivo con mucha más necesidad se necesita que haya un 

proceso de ordenamiento del transporte, de la movilidad en general, del desarrollo urbanístico; 

que es como la maqueta en la cual se desarrolla el transporte urbano y ella va variar en función de 

la sucesión de patrones educativos, culturales que acompañen el proceso de mejora progresivo del 

transporte público con la posibilidad de poder desplazarnos bien y adecuadamente por la ciudad.  

 

3. ¿De acuerdo a su experiencia en proyectos de educación, cómo afrontaríamos el tema de 

educación vial, para cerrar esta brecha? 

 

Respuesta. 

En realidad, cuanto más pequeño      del más pequeño se aprenden las cosas, más 

posibilidades que permanezcan en el tiempo instalado y que se conviertan en patrón cultural. Uno 

puede aprender una técnica determinada en un curso durante unas horas, pero después cuando 

esas técnicas se aplican en la vida es cuando realmente… y se instalan y para eso hay que 

desarrollarse culturalmente, ya no como un aprendizaje de técnica concreto sino para instalarla en 

tu vida, se tiene que convertir en un patrón de comportamiento. Y eso tiene que ver más con la 

cultura que con el conocimiento técnico de lo que es correcto en el marco de transporte urbano.  

En ese sentido yo creo que es un tema importante que se debe introducir en la educación, 

pero cuanto antes mejor y efectivamente el tema de las normas, el respeto al otro individuo, ya 

que ahí empieza el tema del transporte. 

Desde nuestra perspectiva de nuestra experiencia se podrían hacer módulos educativos 

transversales en temas de educación vial en la educación superior tecnológica y también por qué 

no en las universidades.  

 

4. ¿Cómo considera Ud. la viabilidad de que la población se acoja fácilmente a la 

implementación de sistemas inteligentes? 

 

Respuesta. 
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Siempre existe una resistencia al cambio y es natural del ser humano, ya que existe patrones 

naturales, por lo que hay técnicas y metodologías que pueden ayudar para la implementación una 

educación vial, mediante un diseño y ruta para el progreso de la implementación.  

 

5. ¿Cómo considera Ud. la aplicación de sistemas inteligentes en el sector transporte 

 

Respuesta. 

Considero que la población peruana está abierta a conocer novedades, lo que sí podría haber 

diferencia en temas de usuarios por tramos de edad, pero considero que el pueblo peruano es 

tradicional, pero es curioso antes innovaciones. Por lo que sería muy interesante y factible para la 

satisfacción de los usuarios. 
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