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ANEXO 01 
 

ESPECIFICACIONES TÉCNICAS DE VEHÍCULOS 
 ñCONCESIčN  DE LA OPERACIčN DEL PLAN DE RUTAS 2010-20ò 

 
CARACTERÍSTICAS TÉCNICAS DE LOS BUSES DE RUTAS TRONCALES DEL SIT 

  
Los buses urbanos que servirán en el SIT de  la Ciudad de Arequipa, han sido diseñados para 
mover grandes cantidades de pasajeros, dentro de un sistema integrado de transporte público.  
Estos vehículos operarán por períodos extendidos sin interrupción, en rutas que en ocasiones 
tienen pendientes pronunciadas, curvas cerradas y vías bastante estrechas, dentro de una 
fuerte radiación solar. Estas circunstancias operacionales, ambientales y topográficas han 
determinado ciertas características de diseño de buses, que se presentan en el presente 
Anexo.   
 
Dentro de la tipología de los buses que se prevé, se han determinado rangos mínimos para sus 
propiedades, solo se aceptará la modificación de estas características, cuando medie 
autorización expresa y escrita de la MPA, la que podrá ser otorgada a petición del 
CONCESIONARIO, debidamente sustentadas con estudios técnicos que lo justifiquen.  
 
La MPA podrá adicionar, eliminar y/o modificar progresivamente elementos a la tipología de los 
buses que por circunstancias tecnológicas mejoren la operación del sistema, en cualquier 
momento de la vigencia del contrato.  

 
1. CARACTERÍSTICAS GENERALES PARA TODOS LOS VEHÍCULOS 

 
Como principio básico y esencial, todo Bus o mini bus que brinde el servicio de transporte 
regular de personas dentro del SIT, deberá cumplir las características establecidas por tipo 
de vehículo en el Reglamento Nacional de Administración del Transporte RNAT, Decreto 
Supremo 017-2009-MTC y el Reglamento Nacional de Vehículos RNV, (D.S. 058-2003-
MTC), las modificatorias establecidas en el D.S. 006-2010-MTC y la Resolución Directoral 
843-2010-MTC/15, así como en la Ordenanza Municipal 640, (Reglamento 
Complementario de Administración de Transporte de la Municipalidad de Arequipa), siendo 
este el marco jurídico dentro del cual se establecen los requerimientos del presente Anexo. 
 
 

2.   ESPECIFICACIONES TÉCNICAS DE BUSES DE RUTAS TRONCALES 
 

2.1. CARACTERÍSTICAS GENERALES  
 

El servicio delas rutas troncales del Sistema Integrado de Transporte ï SIT, requiere 
buses que deben cumplir las siguientes CARACTERÍSTICAS TÉCNICAS MÍNIMAS: 

 
2.1.1. Se requieren buses convencionales entre 12.0 a 13.0 metros, (+- 0.10 cm), cuya 

capacidad se encuentre en el rango entre 100 a 120 pasajeros, (sentados y de pie): 
 

2.2. CARACTERÍSTICAS ESPECÍFICAS DE DISEÑO Y FUNCIONALIDAD  
 

2.2.1. MOTOR  
 

2.2.1.1. Los buses podrán estar propulsados por motores de ciclo Diesel,  motores con 
suministro de Gas Natural Concentrado Vehicular ï GNV, motores híbridos o eléctricos.  

 
2.1.1.2. Respecto al Control de Emisiones, debe cumplir como mínimo  la Norma Euro III, ó 

superior (Euro IV, Euro V).  
 
2.2.1.3. Se aceptará posición delantera o trasera del motor.  

 



 

 

2.2.1.4. El Torque debe tener la fuerza necesaria para las pendientes y la potencia mínima 
debe estar al orden necesario para la carga de pasajeros, (parados y sentados), 
estimado para este tipo de vehículo. 

 
2.2.2. DIRECCIÓN  

 
3.2.2.1. El bus deberá contar con un sistema de dirección asistida ya sea hidráulico o 

electrónico y/o automático.  
 
2.2.3. SUSPENSIÓN  
 
2.2.3.1. Debe contar con un sistema de suspensión mecánica, pudiendo ser suspensión 

neumática, si es adecuada a las pendientes de la topografía de la ciudad de 
Arequipa.  

 
2.2.3.2. En caso de ser suspensión neumática, debe poseer dispositivos reguladores de nivel 

(garantizando la altura exigida en el presente anexo), amortiguadores de doble acción 
y barra estabilizadora en todos los ejes.  

 
2.2.4.  FRENOS  

 
2.2.4.1. Todos los buses deben como mínimo, dar estricto cumplimiento a lo establecido en el 

Reglamento Nacional señalado en el punto Uno (1) del presente Anexo, en lo 
referente al sistema de frenos de acuerdo a su clasificación.  

 
2.2.4.2. Para este Ítem debe tomarse en cuenta las pendientes de la ciudad, por lo que se 

recomienda, un sistema de freno de tipo tambor de doble circuito neumático 
independiente, con freno auxiliar y freno de emergencia y parqueo de tipo resorte. 

 
2.2.5. TRANSMISIÓN  

 
2.2.5.1. Contar con caja de velocidades mecánica o automática, la cual deberá ser 

seleccionada y/o ajustada.  
 

2.2.6. PANELES  Y DISPOSITIVOS DE CONTROL  
 

2.2.6.1. Deben contar con un tablero de instrumentos, con los elementos exigidos por Norma 
Nacional y un espacio adecuado para la instalación de la pantalla de la unidad lógica.  

 
2.2.6.2. Los Buses deben contar con Sistema Limitador de Velocidad, el bus no puede superar 

la velocidad permitida en vías urbanas, con un máximo de 60 km por hora, con 
alarma sonora al interior del vehículo. 

 
2.2.7. DEPÓSITOS DE COMBUSTIBLE  

 
2.2.7.1. Los depósitos de combustible deben estar encerrados dentro de una estructura 

metálica que lo proteja en el caso de una colisión o volcamiento.  
 
2.2.7.2. Los conductos o tuberías del sistema de alimentación de combustible en ningún caso 

deberán pasar dentro del habitáculo de pasajeros.  
 

2.2.8. CIRCUITOS ELÉCTRICOS  
 

2.2.8.1. Todos los cables deben estar bien aislados y los aparatos eléctricos deben resistir las 
condiciones de temperatura y de humedad, en condiciones normales de operación.  

 
2.2.8.2.  El bus debe tener instalado un cable directo desde la batería hasta el panel de control, 

a partir del panel de control, el componente tecnológico se encargará de la 
distribución de la energía a los equipos de control y recaudo.  



 

 

2.2.8.3. Se debe prever un alternador que adicionalmente disponga de 30 amperios mínimo 
para abastecer los equipos electrónicos del componente tecnológico, que serán 
instalados en el vehículo.   

 
2.3. CARROCERÍA  

 
2.3.1. ACABADOS INTERNOS  

 
2.3.1.1. Todos los acabados interiores del bus deberán fabricarse en material lavable, 

resistente al desgaste, retardante al fuego, auto extinguible y no toxico.  
 

2.3.2. APARIENCIA EXTERNA  
 

2.3.2.1. COLORES DE BUSES: El color externo para los buses de las rutas troncales, debe ser 
de color Verde, Código de Color PMS 375 EC (Catálogo Pantone).  Los colores se 
ratificaran en el momento que sea adjudicada la concesión, conjuntamente con el 
diseño y aplicación de la imagen corporativa del SIT Arequipa. 
 

2.3.2.2. Las pinturas utilizadas para la carrocería deben ser resinas tipo poliuretano o superior.  
 

2.3.3. ASIDEROS  
 

2.3.3.1. Asideros que garanticen la resistencia suficiente para que los pasajeros puedan 
mantenerse en pie, durante la marcha del bus e incluso en el caso de frenado brusco 
y deben estar instalados de manera que no presenten riesgo de lesión para los 
pasajeros.  

 
2.3.3.2. Las barras verticales y asideros de sujeción deberán ser construidas en un material 

antideslizante y en tubos de acero inoxidable, recubierto en material plástico PVC 
encapsulado, y de un color que permita un contraste con el interior de la carrocería.  

 
2.3.3.3. Se deben ubicar barras de sujeción, verticales adyacentes a las puertas de servicio y  

cada dos (2) filas de asientos.  
 
2.3.3.4. Los asientos adyacentes al pasillo central deben poseer asideros de sujeción laterales 

que faciliten una sujeción firme y segura.  
 

2.3.4. ASIENTOS DE PASAJEROS  
 

2.3.4.1. Cada bus deberá contar con un mínimo de 45 asientos. 

 
2.3.4.2. Cada bus deberá contar con un número mínimo del 20% de asientos, destinado para el 

uso preferencial de personas discapacitadas, estos lugares deberán estar señalados, 
identificados y ubicados lo más cerca posible a la entrada del bus.  

 
2.3.4.3. Los asientos deberán ser de Material anti vandálico y de fácil limpieza, que contenga 

sistema de desagüe. 
 

2.2.4.4. Las dimensiones de los asientos y separación de las mismas, deben estar de acuerdo 
con las Normas Técnicas Peruanas.  

 
 

 
 
 

 
 
 
2.3.5.   ASPECTOS GENERALES  

 

Dimensiones Mínima (Cm) Máxima (Cm) 

Ancho del asiento  40  ------  

Profundidad del asiento  35  43  

Altura del espaldar  50  60  

Separación entre sillas 65  -------  



 

 

2.3.5.1. Los buses podrán construirse como un chasis carrozado o como un bus de carrocería 
integral o auto portante.  

 
2.3.5.2. Los buses no podrán utilizar chasises fabricados con destinación a ser utilizados en 

vehículos de carga y tracción (tractores, camiones, acoplados, etc.).  
 
2.3.6. BATERÍAS  

 
2.3.6.1. Los buses deberán contar con un habitáculo ubicado fuera del compartimiento de 

pasajeros para el alojamiento específico de la batería y con un dispositivo al alcance 
del conductor que permita el corte de energía proveniente de la batería.  

 
2.3.6.2. La batería y el alienador debe estar dimensionado para poder alimentar además  los 

equipos de control, recaudo, publicidad e información, (30 amperios adicionales). 
 

2.3.7. CAPACIDAD  
 

2.3.7.1. Tener una capacidad de acuerdo a la longitud del Bus (pasajeros sentados y de pie), 
con asientos y un área interna libre mínima para pasajeros de pie, teniendo en cuenta 
una densidad de 7 pasajeros de pie, por metro cuadrado, (68Kg por pasajero). 

 

Largo del Bus  (Metros) Capacidad pasajeros Sentados  Parados  

12.0 a 13.0  110 ς 120 35% 65% 

 
2.3.8. DIMENSIONES DE LA CARROCERÍA.  

 
2.3.8.1. Medidas internas del bus (determinadas en metros).  

 
 
 
 

 
 
 
 

 
(*) Se contempla el margen de +-5 cm.  

 
2.3.8.2. Los buses no deben sobrepasar las dimensiones establecidas en la siguiente tabla.  

 

Configuración (*) 
Longitud 

Min / Max  
Ancho 

Máximo 
Altura 

Min / Max 

Convencional 12.0  / 13.0 2.60 --- / 4.00 

Altura del suelo al punto más bajo   0.20 / 0.40 

(*) Medida en metros. Se contempla el margen de +-2 cm 
 

2.3.9. EXTINTORES DE INCENDIO Y BOTIQUÍN DE PRIMEROS AUXILIOS  
 
2.3.9.1. El bus debe estar provisto de un (1) extintor tipo ABC: ubicado próximo al asiento del 

conductor, con una capacidad mínima de 10 libras. Los espacios para el alojamiento 
de los extintores deben ser de fácil acceso y estar adecuadamente señalizados.  

 
2.3.9.2. En cada bus debe preverse un espacio para colocar el botiquín de primeros auxilios.  

 
2.3.10. ILUMINACIÓN  

 
2.3.10.1. Los buses deberán tener iluminación interna fluorescente o con LEDS, con la 

intensidad luminosidad media mínima de 140 lux.  
 

Dimensiones  (*) Mínima Máxima 

Altura interna libre  1.90  2.20  

Altura libre de las puertas de servicio  1.90  2.10   

Ancho de puerta servicio  delantera 0.70 1.10 

Ancho de puerta de servicio trasera 0.70 1.10 

Altura del suelo al primer peldaño 0.20 0.40 



 

 

2.3.10.2. Adicionalmente deberá colocar iluminación en el vértice superior entre el techo y parte 
lateral a lo largo del bus, dicho ángulo deberá estar protegidos con láminas de acrílico 
o similar, transparentes de 20 cm. de ancho como mínimo.  Las láminas deberán ser 
intercambiables para la colocación de PUBLICIDAD. 

 
2.3.11. PUERTAS DE SERVICIO.  

 
2.3.11.1. Todos los buses deberán contar como mínimo con dos (2) puertas de servicio, que 

podrán ser simples o doble hoja. 
 
2.3.11.2.  Las puertas deberán ubicarse en el costado derecho del bus, una puerta delantera de 

acceso y otra puerta posterior de salida. 
 
2.3.11.3. Los mandos de apertura y cierre de las puertas de servicio, deben permitir que el 

conductor pueda interrumpir e invertir el movimiento de la puerta en la operación de 
cierre o de apertura.  

 
2.3.11.4. Los bordes libres de las puertas de servicio deberán contar con una protección 

elástica, de goma o plástica de modo que el cierre de las puertas sea hermético.  
 
2.3.11.5. Adicional al sistema de apertura accionada por el conductor, deben contar con un 

sistema manual, que permita abrir las puertas del bus desde el interior o exterior del 
bus en caso de emergencia.  

 
2.3.12. PANEL DEL BUS PARA INFORMACIÓN AL USUARIO  
 
2.3.12.1. Los buses deberán poseer paneles externos de información, para suministrar al 

usuario la información necesaria que le permita identificar rutas, origen y destino de la 
misma, tipo de servicio y otros.  

 
2.3.12.2. El panel Frontal: Debe ubicarse delante del bus en la parte superior del parabrisas 

con una dimensión mínima de 1.20 m. de largo x 20 cm de altura.  
 
2.3.12.3. El Panel Frontal debe contener una Pantalla para visualización luminosa de dos 

líneas, que debe ser de matriz de leds, u otro superior, que permita al usuario dar 
lectura de día o noche, de las siguientes variables:  
-  Código de la ruta en operación.  
-  Hito que identifica el origen  y destino operativo de la ruta.  
-  Mensajes institucionales requeridos por la MPA - SITRANSPORTE  

 
2.3.12.4. EL panel Lateral: Debe ser ubicado adyacente a la puerta de acceso, con una 

dimensión mínima, donde debe contener el código y nombre de la ruta. 
 
2.3.12.5. Cada bus se deberá reservar el espacio para anclar  3 monitores para información al 

usuario, en la parte delantera del bus, parte media y posterior del bus. 
 

2.3.13. SISTEMA DE VENTILACIÓN  
 

2.3.13.1. El Bus debe contar un sistema de ventilación para el caso el bus este con carga 
máxima de pasajeros.  

 
2.3.13.2. El parabrisas frontal deberá tener un sistema desempañante, con capacidad para 

retirar la condensación del aire en la totalidad del vidrio, bajo cualquier condición de 
operación del bus. 

 
2.3.13.3. Las ventanas laterales deberán tener una división horizontal de 20 cm mínimo en la 

parte superior, para ventanas que se abran y den ventilación del bus.  
 

2.3.14. SISTEMAS DE SEGURIDAD Y EMERGENCIA  
 



 

 

2.3.14.1. Los buses contarán con 1 (una) escotilla por cada 30 pasajeros de capacidad, con su 
respectivo mecanismo de expulsión, ubicadas en el techo. Las escotillas deberán 
tener un área libre mínima de 3000 cm2, (50 cm x 60 cm) y deberán poder abrirse 
fácilmente desde el exterior e interior.  

 
2.3.14.2. Las ventanas de emergencia podrán ser de fragmentación o expulsión y deberán 

estar distribuidas a los costados del bus.  
 
2.3.14.3. Los buses deben de tener vidrios de seguridad, las ventanas laterales en vidrio 

templado y el parabrisas frontal en vidrio laminado.  
 
2.3.14.4. Las aristas que se presenten en la carrocería ya sea por desniveles o escalones 

deberán estar demarcadas de color amarillo fosforescente.  
 

2.3.15. VENTANERÍA  
 

2.3.15.1. La línea superior de las ventanas laterales deben estar a 15 cm. del techo de la 
carrocería. La ventana debe llegar hasta 100 cm. medidos desde el piso hasta la línea 
inferior de la ventana, pudiendo variar +-10 cm.. 

 
2.3.15.2. El parabrisas debe tener mínimo un 70% de transparencia. 
 
2.3.15.3. Por el exceso de emisiones de rayos ultravioletas y fuerte radiación del sol en 

Arequipa, las ventanas laterales y posteriores, deben tener un 55% de transparencia. 
 

2.4. CARACTERÍSTICAS AMBIENTALES MÍNIMAS DE LOS BUSES  
 

2.4.1. El motor y los sistemas de control de emisiones de los buses como mínimo, deberán 
cumplir con la norma Euro III  o superior, (bajo el Ciclo de pruebas y valores límites de 
emisiones establecidos por la D.S. 047-2001-MTC).   

 
2.4.2. Deberá garantizarse que el bus, cumpla las normas vigentes sobre niveles máximos de 

emisiones por fuentes móviles expedidas por el Ministerio del Medio Ambiente, lo cual 
será verificado por el ente regulador local.  
 

2.5. REQUERIMIENTOS PARA SISTEMA DE CONTROL Y DE RECAUDO  
 
2.5.1. Para el Sistema de Recaudo y Control de flota en el SIT, todos los vehículos deben 

contar con Equipos de validación y control de pasajeros, proveídos por el componente 
tecnológico, pero bajo responsabilidad del operador del bus.   

 
2.5.2.  Se deben permitir la instalación de los componentes del sistema de recaudo y control de 

flota, debiendo tener acceso desde el interior del vehículo para su mantenimiento, sin 
tener que desmontar ningún elemento del bus. 

 
2.5.3.  En cada bus se instalará los siguientes equipos: 

-  Panel de Control (frente al conductor) 
-  Torniquete de control (ingreso al corredor central del bus) 
-  Validador (Puerta delantera) 
-  Antena Wi-fi (techo) 
-  4 cámaras de filmación (seguridad).  
-  Monitor de TV para Publicidad e información al usuario  

 
2.5.4. La estructura de la carrocería deberá contar: 

 -  En el piso, con una platina de refuerzo, soldada a la estructura del bus, por debajo 
del piso, al ingreso del corredor central del bus, para la instalación del soporte del 
torniquete de control de pasajeros. 

 - En el techo,  con placa metálica de fijación para la conexión a tierra de los 
dispositivos a instalar en la carrocería, (Antenas, GPS, etc.).  

 



 

 

2.5.5. Los Buses deben contar con un mínimo de 08 parlantes de audio distribuidos en la parte 
interna del bus, para información al usuario.  

 
 



 

 

ANEXO 2 
 

ESPECIFICACIONES TÉCNICAS DE VEHÍCULOS 
ñCONCESIčN  DE LA OPERACIčN DEL PLAN DE RUTAS 2010-20ò 

 
CARACTERÍSTICAS TÉCNICAS DE BUSES DE RUTAS COMPLEMENTARIAS DEL SIT 

 
Los buses urbanos que servirán en el SIT de  la Ciudad de Arequipa, han sido diseñados para 
mover grandes cantidades de pasajeros, dentro de un sistema integrado de transporte público.  
Estos vehículos operarán por períodos extendidos sin interrupción, en rutas que en ocasiones 
tienen pendientes pronunciadas, curvas cerradas y vías bastante estrechas, dentro de una 
fuerte radiación solar. Estas circunstancias operacionales, ambientales y topográficas han 
determinado ciertas características de diseño de buses, que se presentan en el presente 
Anexo.   
 
Dentro de la tipología de los buses que se prevé, se han determinado rangos mínimos para sus 
propiedades, solo se aceptará la modificación de estas características, cuando medie 
autorización expresa y escrita de la MPA, la que podrá ser otorgada a petición del 
CONCESIONARIO, debidamente sustentadas con estudios técnicos que lo justifiquen.  
 
La MPA podrá adicionar, eliminar y/o modificar progresivamente elementos a la tipología de los 
buses que por circunstancias tecnológicas mejoren la operación del sistema, en cualquier 
momento de la vigencia del contrato.  

 
1. CARACTERÍSTICAS GENERALES PARA TODOS LOS VEHÍCULOS 

 
Como principio básico y esencial, todo Bus o mini bus que brinde el servicio de transporte 
regular de personas dentro del SIT, deberá cumplir las características establecidas por tipo 
de vehículo en el Reglamento Nacional de Administración del Transporte RNAT, Decreto 
Supremo 017-2009-MTC y el Reglamento Nacional de Vehículos RNV, (D.S. 058-2003-
MTC), las modificatorias establecidas en el D.S. 006-2010-MTC y la Resolución Directoral 
843-2010-MTC/15, así como en la Ordenanza Municipal 640, (Reglamento 
Complementario de Administración de Transporte de la Municipalidad de Arequipa), siendo 
este el marco jurídico dentro del cual se establecen los requerimientos del presente Anexo. 

 
2.  ESPECIFICACIONES TÉCNICAS DE BUSES DE RUTAS COMPLEMENTARIAS      

 
2.1. CARACTERÍSTICAS GENERALES  

 
Para el servicio delas rutas del Sistema Integrado de Transporte - SIT se requieren 3 tipos 
de vehículos, entre buses, minibuses y microbuses, que deberán cumplir las siguientes 
CARACTERÍSTICAS TÉCNICAS MINIMAS: 

 
2.1.1. Se requieren vehículos entre 7.0 a 12.0 metros, de un solo cuerpo cuya capacidad se 

encuentre en el rango entre 42 a 100 pasajeros, (sentados y de pie), dentro de los 
siguientes parámetros: 

 

Largo del Bus en 
Metros 

Capacidad de 
pasajeros  

 7.5    (+-0.5) 42 ς 50 

 9.0    (+-0.5) 60 ς 70 

10.5   (+-0.5) 80 ς90 

 12.0  (+-0.5) 100 

 
 

2.2. CARACTERÍSTICAS ESPECÍFICAS DE DISEÑO Y FUNCIONALIDAD  
 
2.2.1. MOTOR  



 

 

2.2.1.1. Los buses podrán estar propulsados por motores de ciclo Diesel,  motores con 
suministro de Gas Natural Concentrado Vehicular ï GNV, motores híbridos o 
eléctricos.  

2.1.1.2. Respecto al Control de Emisiones, debe cumplir como mínimo  la Norma Euro III, ó 
superior (Euro IV, Euro V).  

2.2.1.3. Se aceptará posición delantera o trasera del motor.  
2.2.1.4. El Torque debe tener la fuerza necesaria para las pendientes pronunciadas de la 

ciudad de Arequipa y la potencia mínima debe estar al orden necesario para la carga 
de pasajeros, (parados y sentados), estimados para cada tipo de vehículo. 

 
2.2.2. DIRECCIÓN  

 
3.2.2.1. El bus deberá contar con un sistema de dirección asistida ya sea hidráulico o 

electrónico.  
 
2.2.3. SUSPENSIÓN   
 
2.2.3.1. Debe contar con un sistema de suspensión mecánica, pudiendo ser suspensión 

neumática, si es adecuada a las pendientes de la topografía de la ciudad de 
Arequipa.  

 
2.2.3.2. En caso de ser suspensión neumática, debe poseer dispositivos reguladores de nivel 

(garantizando en todo momento la altura exigida en el presente anexo), 
amortiguadores de doble acción y barra estabilizadora en todos los ejes.  

 
2.2.4.  FRENOS  

 
2.2.4.1. Todos los buses del SIT, deben como mínimo, dar estricto cumplimiento a lo 

establecido en el Reglamento Nacional señalado en el punto Uno (1) del presente 
Anexo, en lo referente al sistema de frenos de acuerdo a su clasificación.  

 
2.2.4.2. Para la determinación de los frenos debe tomarse en cuenta las pendientes de la 

ciudad de Arequipa que oscila entre 5% y 42%, por lo que se recomienda, un 
sistema de freno de tipo tambor de doble circuito neumático independiente, con 
freno auxiliar y freno de emergencia y parqueo de tipo resorte. 

 
2.2.5. TRANSMISIÓN  

 
2.2.5.1. Contar con caja de velocidades mecánica o automática, la cual deberá ser 

seleccionada y/o ajustada teniendo en cuenta las características topográficas de las 
vías de la ciudad de Arequipa.  

 
2.2.6. PANELES  Y DISPOSITIVOS DE CONTROL  

 
2.2.6.1. Deben contar con un tablero de instrumentos, con los elementos exigidos por Norma 

Nacional y un espacio adecuado para la instalación de la pantalla de la unidad lógica, 
soporte (al chasis).  

 
2.2.6.2. Los Buses deben contar con Sistema Limitador de Velocidad de tal forma que el bus no 

pueda superar la velocidad permitida en vías urbanas, con un máximo de 60 km por 
hora, con alarma sonora al interior del vehículo. 

 
2.2.7. DEPÓSITOS DE COMBUSTIBLE  

 
2.2.7.1. Los depósitos de combustible deben estar encerrados dentro de una estructura 

metálica que lo proteja en el caso de una colisión o volcamiento.  
 
2.2.7.2. Los conductos o tuberías del sistema de alimentación de combustible en ningún caso 

deberán pasar dentro del habitáculo de pasajeros, deberán estar protegidas y 
mantenerse libres de fugas, esfuerzos anormales de torsión, fricción y vibración.  



 

 

2.2.8. CIRCUITOS ELÉCTRICOS  
 

2.2.8.1. Todos los cables deben estar bien aislados y los aparatos eléctricos deben resistir las 
condiciones de temperatura y de humedad, en condiciones normales de operación.  

 
2.2.8.2.  El bus debe tener instalado un cable directo desde la batería hasta el panel de control, 

a partir del panel de control, el componente tecnológico se encargará de la 
distribución de la energía a los equipos de control y recaudo.  

 
2.2.8.3. Se debe prever un alternador que adicionalmente disponga de 30 amperios mínimo 

para abastecer los equipos electrónicos del componente tecnológico, que serán 
instalados en el vehículo.   

 
2.3. CARROCERÍA  
 
2.3.1. ACABADOS INTERNOS  

 
2.3.1.1. Todos los acabados interiores del bus deberán fabricarse en material lavable, 

resistente al desgaste, retardante al fuego, auto extinguible y no toxico.  
 
2.3.2. APARIENCIA EXTERNA  
 

2.3.2.1. COLORES DE BUSES: Los colores externos de los Buses están referidos a los 
colores a ser aplicados para fachadas del Centro Histórico y Zona Monumental de 
Arequipa, reglamentados por Decreto de Alcaldía Nº 07-2003-MPA.  

 

          
 
Nota.- Los colores se ratificaran en el momento que sea adjudicada la concesión, 
conjuntamente con el diseño y aplicación de la imagen corporativa del SIT Arequipa. 

 
2.3.2.2. Las pinturas utilizadas para la carrocería deben ser resinas tipo poliuretano o superior.  
 

Unidad de 
Negocio 
(Rutas 

Complementarias
) 

Código Color ς Mate 
Código de 

Color (Catalogo 
Pantone) 

Troncal 1 C-1 Verde PANTONE 375 
EC 

Cono Norte C-2 Gris PANTONE Cool 
Gray 2 EC 

Cayma C-3 Amarillo PANTONE 
Process Yellow 

EC 

Miraflores-ASA C-4 Naranja PANTONE 1505 
EC 

Mariano Melgar C-5 Rojo R255,G0,B0 

Paucarpata C-6 Marrón PANTONE 464 
EC 

Sabandia C-7 Turquesa PANTONE 3395 
EC 

Socabaya C-8 Azul PANTONE Blue 
072 EC 

Hunter C-9 Magenta PANTONE 225 
EC 

Pachacutec C-10 Cyan PANTONE 
Process Cyan 

EC 



 

 

2.3.3. ASIDEROS  
 

2.3.3.1. Asideros que garanticen la resistencia suficiente para que los pasajeros puedan 
mantenerse en pie durante la marcha del bus e incluso en el caso de frenado brusco 
y deben estar instalados de manera que no presenten riesgo de lesión para los 
pasajeros.  

 
2.3.3.2. Las barras verticales y asideros de sujeción deberán ser construidas en un material 

antideslizante y en tubos de acero inoxidable, recubierto en material plástico PVC 
encapsulado, y de un color que permita un contraste con el interior de la carrocería.  

 
2.3.3.3. Se deben ubicar barras de sujeción, verticales  adyacentes a las puertas de servicio y  

cada dos (2) filas de asientos.  
 
2.3.3.4. Los asientos adyacentes al pasillo central deben poseer asideros de sujeción laterales 

que faciliten una sujeción firme y segura.  
 

2.3.4. ASIENTOS DE PASAJEROS  
 

2.3.4.1. Cada bus deberá contar con un número mínimo de asientos, dependiendo de la 
longitud del vehículo, como a continuación se detalla: 

 

Largo del Bus  
(Metros) 

Número mínimo de 
asientos 

 7.5    (+-0.5) 19 

 9.0    (+-0.5) 27 

10.5   (+-0.5) 32 

 12.0  (+-0.5) 45 

 
2.3.4.2. Cada bus deberá contar con un número mínimo del 20% de asientos, destinado para el 

uso preferencial de personas discapacitadas, estos lugares deberán estar señalados, 
identificados y ubicados lo más cerca posible a la entrada del bus.  

 
2.3.4.3. Los asientos deberán ser de Material anti vandálico y de fácil limpieza, que contenga 

sistema de desagüe. 
 

2.2.4.4. Las dimensiones de los asientos y separación de las mismas, deben estar de acuerdo 
con las Normas Técnicas Peruanas.  

 
 
 

 
 
 

 
 
 

2.3.5.   ASPECTOS GENERALES  
 

2.3.5.1. Los buses podrán construirse como un chasis carrozado o como un bus de carrocería 
integral o auto portante.  

 
2.3.5.2. Los buses no podrán utilizar chasises fabricados con destinación a ser utilizados en 

vehículos de carga y tracción (tractores, camiones, acoplados, etc.).  
 
2.3.6. BATERÍAS  

 

Dimensiones Mínima (Cm) Máxima (Cm) 

Ancho del asiento  40  ------  

Profundidad del asiento  35  43  

Altura del espaldar  50  60  

Separación entre sillas 65  -------  



 

 

2.3.6.1. Los buses deberán contar con un habitáculo ubicado fuera del compartimiento de 
pasajeros para el alojamiento específico de la batería y con un dispositivo al alcance 
del conductor que permita el corte de energía proveniente de la batería.  

 
2.3.6.2. La batería y el alienador debe estar dimensionado para poder alimentar además  los 

equipos de control, recaudo, publicidad e información, (30 amperios adicionales). 
 

2.3.7. CAPACIDAD  
 

2.3.7.1. Tener una capacidad de acuerdo a la longitud del Bus (pasajeros sentados y de pie), 
con asientos y un área interna libre mínima para pasajeros de pie, teniendo en cuenta 
una densidad de 7 pasajeros de pie, por metro cuadrado, (68Kg por pasajero). 

 

Largo del Bus  (Metros) Capacidad pasajeros (*) Sentados  Parados  

 7.5    (+-0.5) 42 ς 50 42% 58% 

 9.0    (+-0.5) 60 ς 70 42% 58% 

10.5   (+-0.5) 80 ς90 40% 60% 

 12.0  (+-0.5) 100 35% 65% 

 (*) Se contempla el margen de +-5 el número de pasajeros 
 

2.3.8. DIMENSIONES DE LA CARROCERÍA.  
 

2.3.8.1. Medidas internas del bus (determinadas en metros).  
 
 
 
 

 
 
 
 

 
(*) Se contempla el margen de +-5 cm.  

 
2.3.8.2. Los buses no deben sobrepasar las dimensiones establecidas en la siguiente tabla.  

 

Configuración (*) 
Longitud 

Min / Max  
Ancho 

Máximo 
Altura 

Min / Max 

Convencional 7.0  / 12 2.60 --- / 4.00 

Altura del suelo al punto más bajo   0.20 / 0.40 

(*) Medida en metros. Se contempla el margen de +-2 cm 
 

2.3.9. EXTINTORES DE INCENDIO Y BOTIQUIN DE PRIMEROS AUXILIOS  
 

2.3.9.1. El bus debe estar provisto de un (1) extintor tipo ABC: ubicado próximo al asiento del 
conductor, con una capacidad mínima de 10 libras. Los espacios para el alojamiento 
de los extintores deben ser de fácil acceso y estar adecuadamente señalizados.  

 
2.3.9.2. En cada bus debe preverse un espacio para la fijación de un botiquín de primeros 

auxilios.  
 

2.3.10. ILUMINACIÓN  
 
2.3.10.1. Los buses deberán tener iluminación interna fluorescente o con LEDS, con la 

intensidad luminosidad media mínima de140 lux.  
 

Dimensiones  (*) Mínima Máxima 

Altura interna libre  1.90  2.20  

Altura libre de las puertas de servicio  1.90  2.10   

Ancho de puerta servicio  delantera 0.70 1.10 

Ancho de puerta de servicio trasera 0.70 1.10 

Altura del suelo al primer peldaño 0.20 0.40 



 

 

2.3.10.2. Adicionalmente deberá colocar iluminación en el vértice superior entre el techo y parte 
lateral a lo largo del bus, dicho ángulo deberá estar protegidos con láminas de 
acrílico o similar, transparentes de 20 cm. de ancho como mínimo.  Las láminas 
deberán ser intercambiables para la colocación de publicidad. 

 
2.3.11. PUERTAS DE SERVICIO.  

 
2.3.11.1. Todos los buses deberán contar como mínimo con dos (2) puertas de servicio, que 

podrán ser simples o doble hoja. 
 
2.3.11.2.  Las puertas deberán ubicarse en el costado derecho del bus, una puerta delantera de 

acceso y una puerta posterior de salida. 
 
2.3.11.3. Los mandos de apertura y cierre de las puertas de servicio, deben permitir que el 

conductor pueda interrumpir e invertir el movimiento de la puerta en la operación de 
cierre o de apertura.  

 
2.3.11.4. Los bordes libres de las puertas de servicio deberán contar con una protección 

elástica, de goma o plástica de modo que el cierre de las puertas sea hermético.  
 
2.3.11.5. Adicional al sistema de apertura accionada por el conductor, deben contar con un 

sistema manual, que permita abrir las puertas del bus desde el interior o exterior del 
bus en caso de emergencia.  

 
2.3.12. PANEL DEL BUS PARA INFORMACIÓN AL USUARIO  
 
2.3.12.1. Los buses deberán poseer paneles externos de información, para suministrar al 

usuario la información necesaria que le permita identificar rutas, origen y destino de 
la misma, tipo de servicio y otros.  

 
2.3.12.2. El panel Frontal: Debe ubicarse delante del bus en la parte superior del parabrisas 

con una dimensión mínima de 1.20 m. de largo x 20 cm. de altura.  
 
2.3.12.3. El Panel Frontal debe contener una Pantalla para visualización luminosa de dos 

líneas, que debe ser de matriz de leds, u otro superior, que permita al usuario dar 
lectura de día o noche, de las siguientes variables:  
-  Código de la ruta en operación.  
-  Hito que identifica el origen  y destino operativo de la ruta.  
-  Mensajes institucionales requeridos por la MPA - SITRANSPORTE  

 
2.3.12.4. EL panel Lateral: Debe ser ubicado adyacente a la puerta de acceso, con una 

dimensión mínima, donde debe contener el código y nombre de la ruta. 
 
2.3.12.5. Cada bus de 7.0 a 9 m., deberá reservar el espacio para anclar  un monitor para 

información al usuario, en la parte delantera del bus, posterior al conductor. 
 

2.3.12.6. Cada bus de 9 a 11.0 m, deberá  reservar dos espacios para anclar dos monitores  
para información al usuario, uno delantero y el otro al medio del bus. 

 
2.3.12.7. Cada bus de 12 m o más, deberá  reservar tres espacios para anclar monitores  para 

información al usuario, uno delantero, otro al medio y otro posterior del bus. 
 

2.3.13. SISTEMA DE VENTILACIÓN  
 

2.3.13.1. El Bus debe contar un sistema de ventilación para el caso el bus este con carga 
máxima de pasajeros.  

 
2.3.13.2. El parabrisas frontal deberá tener un sistema desempañante, con capacidad para 

retirar la condensación del aire en la totalidad del vidrio, bajo cualquier condición de 
operación del bus. 



 

 

 
2.3.13.3. Las ventanas laterales deberán tener una división horizontal de 20 cm mínimo en la 

parte superior, para ventanas que se abran y den ventilación del bus.  
 

2.3.14. SISTEMAS DE SEGURIDAD Y EMERGENCIA  
 
2.3.14.1. Los buses contarán con 1 (una) escotilla por cada 30 pasajeros de capacidad, con su 

respectivo mecanismo de expulsión, ubicadas en el techo. Las escotillas deberán 
tener un área libre mínima de 3000 cm2, (50 cm x 60 cm) y deberán poder abrirse 
fácilmente desde el exterior e interior.  

 
2.3.14.3. Las ventanas de emergencia podrán ser de fragmentación o expulsión y deberán 

estar distribuidas a los costados del bus.  
 
2.3.14.4. Los buses deben de tener vidrios de seguridad, las ventanas laterales en vidrio 

templado y el parabrisas frontal en vidrio laminado.  
 
2.3.14.5. Las aristas que se presenten en la carrocería ya sea por desniveles o escalones 

deberán estar demarcadas de color amarillo fosforescente.  
 

2.3.15. VENTANERÍA  
 

2.3.15.1. La línea superior de las ventanas laterales deben estar a 15 cm. del techo de la 
carrocería. La ventana debe llegar hasta 100 cm. medidos desde el piso hasta la línea 
inferior de la ventana, pudiendo variar +-10 cm. 

 
2.3.15.2. El parabrisas debe tener mínimo un 70% de transparencia. 
 
2.3.15.3. Por el exceso de emisiones de rayos ultravioletas y fuerte radiación del sol en 

Arequipa, las ventanas laterales y posteriores, deben tener un 55% de transparencia. 

 
 

2.4. CARACTERÍSTICAS AMBIENTALES MÍNIMAS DE LOS BUSES  
 

2.4.1. El motor y los sistemas de control de emisiones de los buses, como mínimo, deberán 
cumplir con la norma Euro III  o superior, (bajo el Ciclo de pruebas y valores límites de 
emisiones establecidos por la D.S. 047-2001-MTC).   

 
2.4.2. Deberá garantizarse que el bus, cumpla las normas vigentes sobre niveles máximos de 

emisiones por fuentes móviles expedidas por el Ministerio del Medio Ambiente, lo cual 
será verificado por el ente regulador local.  

 
 

2.5. REQUERIMIENTOS PARA SISTEMA DE CONTROL Y DE RECAUDO  
 
2.5.1. Para el Sistema de Recaudo y Control de flota en el SIT, todos los vehículos deben 

contar con Equipos de validación y control de pasajeros, proveídos por el componente 
tecnológico, pero bajo responsabilidad del operador del bus.   

 
2.5.2.  Se deben permitir la instalación de los componentes del sistema de recaudo y control de 

flota, debiendo tener acceso desde el interior del vehículo para su mantenimiento, sin 
tener que desmontar ningún elemento del bus. 

 
2.5.3.  En cada bus se instalará los siguientes equipos: 

-  Panel de Control (frente al conductor) 
-  Torniquete de control (ingreso al corredor central del bus) 
-  Validador (Puerta delantera) 
-  Antena Wi-fi (techo) 
-  Monitor de TV para Publicidad e información al usuario  

 



 

 

2.5.4. La estructura de la carrocería deberá contar: 
 -  En el piso, con una platina de refuerzo, soldada a la estructura del bus, por debajo 

del piso, al ingreso del corredor central del bus, para la instalación del soporte del 
torniquete de control de pasajeros. 

 - En el techo,  con placa metálica de fijación para la conexión a tierra de los 
dispositivos a instalar en la carrocería, (Antenas, GPS, etc.).  

 
2.5.5. Los Buses deben contar con un mínimo de 06 parlantes de audio distribuidos en la parte 

interna del bus, para información al usuario.  
 
 
3.  FLOTA ANTIGUA A SER RENOVADA EN OPERACIÓN EFECTIVA 
 
3.1.  ADECUACIÓN MÍNIMA REQUERIDA PARA EL FUNCIONAMIENTO EN EL SIT  
 
3.1.1. Debe estar registrado en el Sistema informático de transporte de la Municipalidad de 

Arequipa 
3.1.2. Pintado del vehículo con los colores que se establezcan para Unidad de Negocio. 
 
3.1.3. Debe tener instalado el Panel frontal electrónico del bus para información al usuario 
 
3.1.4. Debe estar preparado para los equipos que instalara el sistema de control y de recaudo, 

según requerimiento del sistema de recaudo y control, debiendo cumplir 
necesariamente el Ítem 2.5 del presente Anexo. 

3.1.5. Alternador repotenciado para sostener equipos de control y recaudo (30 amp. Adicional) 
 
3.1.6. Capacidad: Contar mínimo con 17 asientos. 
 
3.1.7. Tarjeta de propiedad del vehículo a nombre de la empresa concesionaria o Contrato de 

alquiler del vehículo para su operación por el concesionario. 
 
 
4.  FLOTA NO RENOVADA EN ETAPA PRE OPERATIVA 
 
4.1.  ADECUACIÓN MÍNIMA REQUERIDA PARA EL FUNCIONAMIENTO 
 
4.1.1. Debe estar registrado en el Sistema informático de transporte de la Municipalidad de 

Arequipa 
4.1.2. Pintado del vehículo con los colores y características de la ruta. 
 
4.1.3.  De ser necesario debe estar preparado para los equipos que instalará el sistema de 

control y de recaudo, según requerimiento del sistema de recaudo y control, debiendo 
cumplir necesariamente el Ítem 2.5 del presente Anexo. 

 
4.1.4. La tipología del bus debe cumplir con lo establecido en el reglamento nacional de 

transporte DS 017-2009 MTC y DS 058 ï 2003 MTC. Excepcionalmente se considerarán 
las unidades M-1 con una antigüedad máxima de 5 años por un periodo máximo de 2 
años en la etapa pre-operativa. 

 
4.1.5. La titularidad del vehículo deberá enmarcarse dentro del artículo 26º del DS 017-2009-

MTC. 
 

ANEXO NÁ 3 
 

FACTORES DE COMPETENCIA REFERENCIALES 
 
 
La remuneraci·n de los operadores de transporte para el Sistema Integrado de Transporte es 
mixta; equivale a una proporci·n de ingresos proveniente del pago por kil·metros recorridos, 
significando aproximadamente el 70% de los operadores de transporte; y el 30% restante 



 

 

corresponde a una remuneraci·n proveniente de una fracci·n del pago por pasajeros 
transportados y pagos en el Sistema Integrado de Transportes. 
 
PAGOS POR PAGOS POR KILčMETRO RECORRIDO 
 
El pago por kil·metro recorrido, resulta de evaluar los costos de operaci·n, variables y fijos, y 
proporcionales a cada unidad de negocio, de forma tal que permita unas rentabilidades 
est§ndar para las unidades de negocios propuestas y proporcionales a sus niveles de 
inversi·n; y en base a los resultados de las investigaciones realizadas para la determinaci·n de 
estas, dejando establecido que cualquier cambio en el escenario de resultados genera 
variaciones en los indicadores de rentabilidad esperadas por las unidades de negocio 
evaluadas. 
 
Bus Troncal 
 
Enti®ndase el valor referencial al pago por kil·metro recorrido, y basado en los kil·metros 
designados por la MPA en una unidad de tiempo (d²a, semana, mes) a la unidad vehicular que 
cumpla las caracter²sticas t®cnicas  detalladas en el anexo 1 de las presentes bases 
 
Bus 
 
Enti®ndase el valor referencial al pago por kil·metro recorrido, y basado en los kil·metros 
designados por la MPA en una unidad de tiempo (d²a, semana, mes) a la unidad vehicular que 
cumpla las caracter²sticas t®cnicas de bus referidas en el anexo 2 de las presentes bases 
 
Minib¼s 
 
Enti®ndase el valor referencial al pago por kil·metro recorrido, y basado en los kil·metros 
designados por la MPA en una unidad de tiempo (d²a, semana, mes) a la unidad vehicular que 
cumpla las caracter²sticas t®cnicas de bus referidas en el anexo 2 de las presentes bases.  
 
Microb¼s 
 
Enti®ndase el valor referencial al pago por kil·metro recorrido, y basado en los kil·metros 
designados por la MPA en una unidad de tiempo (d²a, semana, mes) a la unidad vehicular que 
cumpla las caracter²sticas t®cnicas de bus referidas en el anexo 2 de las presentes bases.  
 
 

INGRESOS POR KILčMETRO RECORRIDO 
 

VALORES REFERENCIALES 
VALOR DE PAGO MĆXIMO POR KILOMETRO RECORRIDO 

 

UNIDAD DE NEGOCIO 
UNIDAD 
VEHICULAR 

PAGO KILOMETRO 
RECORRIDO 

Corredor Troncal Bus Troncal 3.8509 

Unidades de negocio     
complementarias 

Bus  7.5 m 3.2361 

Bus  9.0 m 3.4915 

Bus 10.5 m 4.1449 

 
 
El valor referencial presentado representa el pago m§ximo posible por kil·metro recorrido, 
seg¼n tipolog²a de unidad vehicular, la calificaci·n a la propuesta econ·mica es en valor 
inverso, ver tabla de calificaci·n. 
 
PAGOS POR PASAJERO TRANSPORTADO 
 
Los operadores adicionalmente a los ingresos por kil·metros recorridos, dispondr§n de 
ingresos provenientes directamente proporcional a la cantidad de pasajeros transportados por 



 

 

cada unidad de negocio correspondiente y cuyo pago haya sido registrado en el sistema; que 
luego de dispuesta la remuneraci·n por kil·metros recorridos y pago de los operadores 
complementarios del sistema, servicios, derechos de concesi·n y fondo de contingencia, 
dispondr§n del saldo correspondiente hasta su agotamiento. 
 
El valor que en base a los indicadores proporcionados por los consultores y estudios, y 
escenario evaluado, corresponder²a una distribuci·n aproximadamente el 10% de los ingresos 
totales recaudados por pasajeros transportados, el que extingue los saldos disponibles, 
escenario disponible para cada unidad de negocio en la sala de datos. 
 
Estos valores referenciales permiten alcanzar el equilibrio financiero del sistema por cada 
unidad de negocio. Los valores ser§n recalculados bajo los mismos criterios un mes antes del 
inicio de operaciones y actualizado en base a las condiciones establecidas en el presente 
proceso de licitaci·n, siendo potestad de  EL CONCEDENTE en coordinaci·n con la Junta de 
operadores   la modificaci·n correspondiente durante el periodo de concesi·n. 
 
Los ingresos econ·micos del SIT, est§n representados por la tarifa pagada por los pasajeros     
transportados, para el modelo, se calculan en base a la informaci·n de demanda por unidad de 
negocio y por cada ruta correspondiente; plante§ndose un escenario tarifario referencial para 
este c§lculo; as², en base al escenario propuesto, se presenta: 
 
La tarifa efectiva del Sistema Integrado de Transportes, ser§ calculada en base a los valores 
definitivos producto de los procesos de concesi·n, y aprobada por la junta de operadores del 
Sistema Integrado de transportes. 
 
Este escenario de c§lculo permite  generar  los ingresos  globales del  sistema,  al cual se van 
sustrayendo  pagos  a  los  operadores  correspondientes.  Adem§s  el  modelo,  reconoce    la 
composici·n de viajes diferenciados, as², el viaje entero est§  representado  por  el  81.75% del 
total  de  viajes,  viajes    de   estudiantes   universitarios  de  10.25%,  escolares  en  7.25%  y 
exonerados, representado por bomberos y polic²as correspondiente a 0.75%. 
 
Todos los usuarios beneficiados con tarifas preferenciales, es factible ¼nicamente con tarjeta de 
pago mecanizado personalizado y permite un m§ximo de 4 viajes al d²a no acumulables; 
agotados estos, le corresponde el pago de tarifa entera. 
 
OPERADORES COMPLEMENTARIOS DEL SISTEMA 
 
Los egresos del Sistema Integrado de Transportes, se destina estrictamente a la remuneraci·n 
de los agentes participantes, que son los que se detallan a continuaci·n. 
 
Cabe se¶alar que las remuneraciones al operador del  transporte tanto por kil·metro o pasajero 
ser§ un valor en soles, asimismo la  concesi·n del operador tecnol·gico ser§ remunerado con 
un valor en Soles (S/.) por validaci·n. De existir d®ficit o super§vit en la distribuci·n estos ser§n 
cubiertos con el fondo de contingencia. A continuaci·n se presenta una aproximaci·n de 
participaci·n de los operadores complementarios del sistema, siendo la remuneraci·n 
porcentual del derecho de la concesi·n de la MPA, del operador del fideicomiso y del fondo de 
contingencia    fijos. 
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hǇŜǊŀŘƻǊ ŘŜ ¢ǊŀƴǎǇƻǊǘŜ όtŀƎƻǎ ǇƻǊ YƛƭƽƳŜǘǊƻǎύ Por definir 

hǇŜǊŀŘƻǊ ŘŜ ¢ǊŀƴǎǇƻǊǘŜ όtŀƎƻǎ ǇƻǊ tŀǎŀƧŜǊƻǎύ Por definir 

hǇŜǊŀŘƻǊ ¢ŜŎƴƻƭƽƎƛŎƻ Por definir 

5ŜǊŜŎƘƻ ŘŜ /ƻƴŎŜǎƛƽƴ at! 4.00% 

hǇŜǊŀŘƻǊ ŘŜ CL59L/haL{h 0.15% 

CƻƴŘƻ ŘŜ ŎƻƴǘƛƴƎŜƴŎƛŀ     ό¢ŀǎŀ ŘŜ ǊŜŎŀǳŘƻ ǘŜƳǇƻǊŀƭ Ƙŀǎǘŀ ŀŎǳƳǳƭŀǊ ǳƴ 

ŦƻƴŘƻ ǉǳŜ ƭŀ Ƨǳƴǘŀ ŘŜ ƻǇŜǊŀŘƻǊŜǎ ȅ Ŝƭ ŎƻƴŎŜŘŜƴǘŜ ŘŜǘŜǊƳƛƴŜ ǇŀǊŀ 
ŜƴŦǊŜƴǘŀǊ  ŎƻƴǘƛƴƎŜƴŎƛŀǎ ŘŜƭ ǎƛǎǘŜƳŀύ 

1.00% 

CǳŜƴǘŜΥ ±ŀƭƻǊŜǎ ǊŜŦŜǊŜƴŎƛŀƭŜǎ ǇǊƻǇǳŜǎǘƻǎ ǇƻǊ ƭŀ DŜǊŜƴŎƛŀ ŘŜ ¢ǊŀƴǎǇƻǊǘŜ ȅ /ƛǊŎǳƭŀŎƛƽƴ ±ƛŀƭ ŘŜ ƭŀ 
aǳƴƛŎƛǇŀƭƛŘŀŘ tǊƻǾƛƴŎƛŀƭ ŘŜ !ǊŜǉǳƛǇŀ ȅ 9ǾŀƭǳŀŘŀ ȅ /ƻƴǎŜƴǘƛŘŀ ǇƻǊ Ŝƭ /ƻƳƛǘŞ 9ǎǇŜŎƛŀƭ ŘŜ [ƛŎƛǘŀŎƛƽƴ 
tǵōƭƛŎŀ. 



 

 

 
Los agentes participantes son los siguientes:  
 

¶ Operadores del Servicios de Transporte: 
 

- 02 Operadores en Corredor troncal. 
- 10 Operadores complementarios. 
 

¶ Operadores Complementarios: 
 

- Operador Tecnológico:  
- Recaudo,  
- Gestión y control de flota,  
- Información al Usuario. 

- Operador de Fideicomiso. 
 

¶ Derechos de Concesión y Gestión del Sistema: 
 

- Derechos de Concesión MPA. 
- Derechos Administrativos SITRANSPORTE 
 

¶ Fondo de Reserva y Reconversión empresarial: Fondo conformado por  los saldos del 
sistema, resultantes de la diferencia dentro la tarifa técnica y la tarifa al usuario  y 
multiplicado por el total de viajes en el periodo determinado. los fondos serán 
canalizados a un fondo fideicometido a favor del concedente (SITRANSPORTE) para 
coberturar acciones en beneficio del sistema  

 

ASPECTOS FINANCIEROS 
 

Se debe tener en cuenta lo establecido en el contrato de concesi·n correspondiente. 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 

 

 
  



 

 

ANEXO Nº 4 
 

ESQUEMA DEL PLAN DE NEGOCIOS 
Requisitos Mínimos de Plan de Negocios 

 
 

Arequipa, [ ] de [ ] del 2015 
 
Señores 
Comité Especialde la Municipalidad Provincial de Arequipa 
Ciudad.- 
 
La estructura de Plan de Negocio que presentamos es referencial, considerando los ítems 
mínimos para planificar e integrar todas las condiciones, consideraciones y propuestas para la 
operación de las unidades de negocio. 

 
1. ANTECEDENTES DEL PROYECTO 

 
Visión panorámica de los antecedentes y del concepto central del proyecto propuesto. 
Esta es una referencia fundamental del proyecto y debe estar cuidadosamente 
redactada. Su lectura debe ofrecer un claro entendimiento del proyecto: 
 

1.1 Antecedentes de la Empresa. 
1.2 Descripción de la Empresa (Elementos clave de su historia y sus integrantes) 
1.3 Forma Societaria 
1.4 Orígenes de la Empresa (antecedentes de los socios) 
1.5 Historia Bancaria (de tenerla o proyectada) 

 
2. DESCRIPCIÓN DEL NEGOCIO 

 
 Información detallada acerca de la empresa con especial énfasis en la descripción de 
 su capacidad, experiencia y habilidades para poner en práctica el proyecto y en definir 
 sus fortalezas y debilidades: 
 

2.1 Forma de Organización 
2.2 Ubicación Física de la Empresa 
2.3 Estrategia de Ingreso al Mercado 
2.4 Metas Anuales (objetivos específicos cuantificados hasta el año 15) 
2.5 Descripción del servicio. 

 - Mantenimiento y respaldo al producto o servicio. 
 - Investigación y desarrollo del producto o servicio. 
 - Costos (adquisición y operación). 
- Precio para el cliente. 

 
3. ANÁLISIS DEL MERCADO 

 
 Se definen los criterios de selección que se utilizaron para elegir el mercado meta. Se 
 describe y calcula el mercado actual, el potencial y el crecimiento previsto. Se 
 identifican y evalúan oportunidades y amenazas del macro-entorno. Se identifica a los 
 competidores y sus principales fortalezas y debilidades. Se fijan objetivos y metas y se 
 define la estrategia a seguir para alcanzarlos. 
 

3.1 Mercado meta. 
 
3.2 Análisis de demanda de la cuenca a la que postula. (Información existente por 

 parte de MPA) 
 
4. ADMINISTRACIÓN Y ORGANIZACIÓN 

 



 

 

Se analiza las características administrativas y del cuerpo directivo para llevar a cabo el 
proyecto. Su experiencia y competitividad demostrada en los diferentes aspectos de la 
empresa. 
 

4.1 Diseño y Estructura de la Organizacional de la Empresa 
 
4.2 Políticas de la Organización 
 
4.3 Alianzas estratégicas, de existir. 
 

5. INGENIERÍA / PROCESOS Y OPERACIÓN DEL PROYECTO 
 
Se deberá presentar un panorama de la estrategia de inicio de operaciones y establecer 
una relación de largo plazo en el mercado seleccionado. Formular e implementar un plan 
congruente con los objetivos y factible de llevar a cabo desde el punto de vista 
productivo, técnico, administrativo, comercial y financiero. 
 

5.1 Proceso de Servicio y Operaciones (capacidad, instalaciones, localización, mano 
de obra, materias primas, subcontratación, proveedores, tecnología, calidad, 
normas, inventarios, etc.) 

 
- Personal (Tipo de contrato, cualificación, nivel de absorción de personal actual)  
- Servicio de mantenimiento 
- Planes futuros d1e implementación y reemplazo de flota 
- Capacidad de atención y producción / servicio, cuellos de botella 
- Equipos necesarios y sus características 
- Requerimientos de insumos y materiales 
- Actividades de desarrollo 
- Logística; requisitos formales 
- Contratos, formas de pago, negociaciones 
 

5.2 Descripción de Procesos (Infraestructura necesaria, Personal requerido, 
Tecnología requerida, Seguros, Abastecimiento (adquisiciones), Despachos, 
Controles, Certificaciones, etc.) 

 
5.3 Tamaño de Flota 
 
5.2 Localización de Empresa 
 

6. INVERSIÓN NECESARIA:  
 
Se deberá presentar el detalle de las inversiones iníciales y programadas para el 
horizonte de 15 años de operación prevista en el periodo de licitación. 
 

6.1 Terrenos y Ubicación  
 

6.2 Estructuras y edificaciones  
 
6.3 Instalaciones  
 
6.4 Maquinarias 

 
6.5 Vehículos y estructuración de estos 
 
6.6 Equipamiento 

 
6.7 Otros bienes: equipos de transporte, software, etc. 

 
6.8 Intangibles y Gastos amortizables: Constitución, proyecto técnico, dirección de 

obra, permisos y licencias, etc. 



 

 

 
6.9 Capital de Trabajo y o Fondo de Maniobra Necesario. 

 
7. PLANIFICACIÓN DE LA PUESTA EN MARCHA 

 
Se deberá presentar el detalle de la programación planificada de los principales 
componentes necesarios para la puesta en marcha del proyecto. 
 

7.1 Calendario de inversiones (fecha contratos, instalaciones, permisos, etc.) 
 
7.2 Calendario de financiación y desembolsos 

 
7.3 Fecha prevista de prueba de los equipos y cronograma renovación e 

implementación de flota, etc. 
 

8. ESTUDIO ECONÓMICO FINANCIERO 
 
Presentar las proyecciones tanto de los Estados Financieros y Flujos de Caja en un 
horizontes de 15 años para las unidades de negocio C2, C3, C4, C5, C6, C7, C8, C9,  
C10, C11 y C12 y también 15 años para la unidad de negocio C1A y C1B, que respalden 
la viabilidad del Proyecto, presentar los indicadores de beneficio y rentabilidad; Se 
analiza la viabilidad del proyecto a través de diferentes escenarios. 
 

8.1 Supuestos Básicos. 
 
8.2 Proyección de Costos (Gastos: Costos Directos: materias auxiliares, mano de obra 

directa, energía, mantenimiento, combustibles, amortizaciones; Costos Fijos o de 
Estructura: Gastos de administración, alquileres, seguros, comunicaciones; Gastos 
de comercialización: Personal, descuentos, transporte, promoción y propaganda; 
Gastos financieros: De créditos a corto, de créditos a largo plazo, etc.) 

 
8.3 Proyección de Ingresos (recorrido, pasajeros transportados, ingresos en sus 

modalidades, áreas y evolución, nivel de recompensa, ingresos de equilibrio).  
 
8.4 Estructura de Inversión y Financiamiento (Tangible, intangible, capital de trabajo; 

Fondos Propios (estructura accionarial), Préstamos, créditos y condiciones)  
 

8.5 Información financiera histórica, en su caso. 
 
8.6 Estados financieros proforma (Balance General, Estado de Ganancias y Pérdidas, 

Flujo de efectivo, Flujo de Inversiones, flujo de caja, etc.). 
8.7 Evaluación Económica y Financiera (Principales indicadores de rentabilidad, 

indicadores financieros; de liquidez, de apalancamiento, de actividad y de 
rentabilidad). 

 
8.8 Escenarios de evaluación de riesgos y sensibilidad. 

 
8.9 Impacto de la Unidad de Negocio (Valor agregado, generación de divisas, empleos, 

transportistas locales vinculados, etc.) 
 

9. CONCLUSIONES 
10. RECOMENDACIONES 
11. BIBLIOGRAFÍA  
 



 

 

ANEXO Nº 5 
 

RESUMEN REFERENCIAL DEL COMPONENTE TECNOLÓGICO PARA LA ñCONCESIčN 
DEL SISTEMA TECNOLÓGICO DE RECAUDO, GESTIÓN DE FLOTA Y SISTEMA DE 

INFORMACIÓN AL USUARIO DEL SERVICIO DEL TRANSPORTE DE PASAJEROS  DEL 
SIT Y SUS RUTAS ALIMENTADORAS  EN LA CIUDAD DE AREQUIPAò 

 
 

1. OBJETO DE LA LICITACIÓN 
 

Otorgar en concesión no exclusiva la explotación económica de las actividades DEL SISTEMA 
TECNOLÓGICO DE RECAUDO, GESTIÓN DE FLOTA Y SISTEMA DE INFORMACIÓN AL 
USUARIO DEL SERVICIO DEL TRANSPORTE REGULAR DE PASAJEROS DEL SIT, bajo 
vigilancia y control de la Municipalidad Provincial de Arequipa, y dentro del término de la 
vigencia del contrato de concesión. 
 
El concesionario respectivo realizará las siguientes actividades descritas de manera general, 
por su cuenta y riesgo, bajo la vigilancia y control del concedente: 

 
a) El diseño, el suministro, la implantación, las pruebas, la integración tecnológica de 

los sistemas de comunicaciones, de recaudo, de gestión de flota y de información al 
usuario dentro del Sistema Integrado de Transporte de Arequipa. 

b) La puesta en marcha de los sistemas de recaudo, los sistemas de gestión de flota, 
de información al usuario y los sistemas de comunicaciones específicos para esta 
operación, dentro del Sistema Integrado de Transporte de Arequipa. 

c) El mantenimiento y la renovación tecnológica de los sistemas de recaudo, los 
sistemas de gestión de flota, de información al usuario y de comunicaciones dentro 
del Sistema Integrado de Transporte de Arequipa.  

d) La explotación comercial del servicio especializado de recaudo por concepto de 
venta de pasajes del servicio de transporte público de pasajeros del Sistema 
Integrado de Transporte de Arequipa. 

e) La operación del Sistema de Gestión y Control de Flota, así como la gestión y 
priorización de flota. 

 
 

2. DESCRIPCIÓN GENERAL 
 
Las características generales de la operación del Servicio de Transporte Público del 
Sistema Integral de Transporte son las que se enuncian a continuación: 
 
a) El corredor troncal operará en carriles especiales para uso exclusivo de los autobuses 

troncales de servicio público de transporte masivo de pasajeros, mientras que los 
alimentadores operarán con autobuses sin carril exclusivo.  El sistema tiene 2 rutas 
troncales, 43 rutas alimentadoras y 35 rutas Estructurantes.  
 

b) Se establecerán dos (2) terminales y  paraderos simples y especiales de ascenso y 
descenso de pasajeros a lo largo del Corredor Troncal. El corredor segregado  tiene una 
extensión aproximada de 23 kilómetros, una ruta de 17.5 kilómetros de vías duales y 5.5 
kilómetros de vías simples. 
 

c) Se contará con un sistema de recaudación cuya infraestructura y tecnología permita 
realizar el pago previo del servicio y controlar el acceso de usuarios. 

 
d) Se contará con un sistema de gestión y control de flota que permitirá el monitoreo 

permanente del desempeño y funcionamiento de la flota de buses  del sistema. 
 

e) Se contará con un sistema de información al usuario, que ofrecerá toda la información 
necesaria para facilitar el correcto uso del sistema. 
 



 

 

f) Se establecerá un fideicomiso  que concentrará los recursos que ingresen al sistema 
por la venta de pasajes y los distribuirá en función de los requerimientos del servicio 
público de transporte de pasajeros del sistema integral de transporte. Los recursos 
fideicomitidos serán administrados por una institución financiera y serán distribuidos en 
los siguientes rubros:  

 
i. Administración del Fideicomiso,  
ii. Sistema de recaudo, control de flota e información al usuario. 
iii. Regulación y vigilancia de la operación, así como el mantenimiento del 

equipamiento público del Sistema,  
iv. Pago de los kilómetros de la operación troncal, así como de los kilómetros 

y cantidad de pasajeros de la operación de alimentación. 
v. La regulación, supervisión y control de la operación de todo el sistema 

quedará a cargo de La Municipalidad Provincial de Arequipa. 
vi. El mantenimiento del equipamiento urbano para la operación del Sistema 

Integrado de Transporte quedará a cargo de La Municipalidad Provincial de 
Arequipa. 

 
 

3. DESCRIPCIÓN TÉCNICA DE LOS EQUIPOS REQUERIDOS DEL SISTEMA DE 
RECAUDO 

 
En este apartado del documento se describen las características, funcionalidades y 
requerimientos mínimos de la plataforma tecnológica destinada a la implementación e 
integración de la Tecnología de Recaudo para el Sistema  Integrado de Transporte.  

 
a) Tecnología de control de cobro tarifario a bordo de los autobuses troncales, 

alimentadores y Estructurantes. 
b) Tecnología de control de cobro tarifario en paraderos especiales. 
c) Tecnología de puntos de venta y recarga de TISC. 
d) Sistema de información para las empresas operadoras del transporte 
e) Sistema de gestión, administración y priorización vehicular. 
f) Módulo de atención al cliente 

 
 

3.1. ESPECIFICACIONES GENERALES DE LA TECNOLOGÍA DE RECAUDO 
 

3.1.1. CAPACIDAD DE CRECIMIENTO DE LA TECNOLOGÍA 
 

La plataforma tecnológica que adopte la empresa que resulte seleccionada en el 
proceso de licitación, deberá estar preparada para el crecimiento a futuro del resto de 
las etapas del proyecto de movilidad de la ciudad de AREQUIPA, en el momento que 
se requiera y con el total aprovechamiento y continuidad de la tecnología inicialmente 
instalada. 
 
3.1.2. COMPATIBILIDAD CON OTRAS TECNOLOGÍAS 

 
La Municipalidad Provincial de Arequipa será en todo momento propietario de las 
llaves del sistema y el Mapa de Estructura de las TISC, por lo que las empresas 
participantes deberán ofrecer tecnología que funcionen bajo este esquema, 
proporcionando las herramientas que se requieran para tal fin. 
 
Una vez que sea adjudicado el suministro de tecnología y operación del sistema de 
recaudo como resultado de la licitación, se celebrará un convenio con el proceso 
adecuado de uso y manejo de llaves y Mapa de Estructura de las TISC entre La 
Municipalidad Provincial de Arequipa y la empresa seleccionada. 
 
La Municipalidad Provincial de Arequipa proveerá el Mapa de Estructura de las TISC 
preliminar preparado para soportar las funcionalidades mínimas requeridas del 
proyecto. Sin perjuicio de ello, el Mapa de Estructura de las TISC será revisado, 



 

 

optimizado y acordado entre La Municipalidad Provincial de Arequipa y la empresa 
seleccionada. 

 
3.1.3. MECANISMOS DE SEGURIDAD 

 
La tecnología suministrada deberá cumplir con los mecanismos de seguridad que 
garanticen la integridad de todo el sistema de recaudo, debiendo contemplar como 
mínimo indispensable lo siguiente: 
 

1. En el sistema central se podrán definir los perfiles de seguridad de los usuarios 
y los equipos que intervienen en el sistema y toda la parte de seguridad será 
administrada por La Municipalidad Provincial de Arequipa. 

 
2. Toda la información generada y almacenada en todos los equipos que 

componen la tecnología de recaudo deberá estar encriptada y protegida contra 
intervención y/o alteraciones por terceras personas o empresas ajenas a este 
proyecto.  

 
3. Toda información generada en los equipos que componen la tecnología de 

recaudo deberán ser transmitidos de forma segura al sistema central. 
 

4. Todos los equipos que componen la tecnología de recaudo deberán generar un 
respaldo de los archivos transferidos como mínimo 2 días de operación. 

 
5. Se deberá contar con las herramientas de software y hardware necesarias para 

recuperar en el momento que se requiera los archivos de respaldo. 
 

6. Autenticación de dispositivos y medios de pago realizados con tecnología de 
módulo SAM que garanticen la debida autenticación y validación de cada uno 
de los componentes de la tecnología. 

 
7. Deberá contar con herramientas de monitoreo que permitan identificar 

cualquier intento de transacciones fraudulentas. 
 
8. Lista Negra de TISC para desactivación de las misma 
 
9. Plan de recuperación de desastres (inundaciones, terremotos, incendio, 

terrorismo, etc.) de tal forma que se garantice que la información histórica 
contenida en los bancos de datos del sistema central puede restablecerse por 
completo en caso de una contingencia. 

 
10. Plan de soporte de redundancia y respaldo de suministro de energía eléctrica, 

para mantener los equipos en funcionamiento y el correcto flujo de información. 
 
11. Todos los equipos deberán tener un número de identificación único y 

permanente a fin de tener un control total integral de los equipos. 
 
 

3.1.4. MEDIOS DE PAGO  
 

El Sistema de Recaudo deberá permitir como mínimo estos dos medios de pago: 

¶ TISC 

¶  Efectivo.  
 
No obstante que uno de los objetivos de este sistema, es ofrecerle a nuestros 
usuarios de transporte diferentes opciones de pago, se buscará incentivar en todo 
momento el uso de la TISC, siendo esta última obligatoria para aquellos usuarios que 
tengan derecho a una tarifa preferencial (estudiantes, menores, personas de edad en 
plenitud, personas con capacidades diferentes y maestros) y todos aquellos que 



 

 

quieran hacer transbordos, el resto de los usuarios tendrá el derecho de elegir una 
de las opciones de pago (TISC o efectivo). 
 
Una forma de incentivar la TISC será las opciones de transbordo. Aquellas personas 
que en su trayecto de origen-destino tengan que transbordar de una ruta a otra, 
tendrán derecho a un descuento dependiendo del tipo de transbordo si y solo si su 
pago lo realizan con una TISC. Por el contrario, las personas que paguen en efectivo 
pagarán sus tarifas completas por cada trayecto. 
 
 

3.2. CARACTERÍSTICAS DEL EQUIPAMIENTO 
 

3.2.1. ESQUEMA GENERAL DEL SISTEMA DE RECAUDO 
 
 

          
 

 
 

3.2.2. TECNOLOGÍA DE CONTROL DE COBRO TARIFARIO A BORDO DE LOS 
AUTOBUSES TRONCALES, ALIMENTADORES Y ESTRUCTURANTES 
 
Cada autobús troncal, alimentador y Estructurante deberá contar con un 
equipamiento base a bordo a fin de tener el control total de los ingresos generados 
por el cobro del pasaje, así como de los pasajeros transportados, debiendo 
contemplar que acepte los medios de pago descritos en el apartado 3.1.4.  
 
 

3.2.2.1. EQUIPO DE COBRO A BORDO DE LOS AUTOBUSES 
TRONCALES, ALIMENTADORES  Y ESTRUCTURANTES 
 
Este equipo es en el que se registrarán todos los pasajes cobrados al usuario en 
autobuses. Toda transacción en cualquiera de sus formas de pago (TISC o 
Efectivo) deberá registrarse en el equipo. 

 
Funcionalidad requerida: 
 

3.2.2.1.1. Por cada transacción realizada con TISC debe tener un 
algoritmo de validación  debiendo considerar como 
mínimo lo siguiente: 

 
o Que no esté registrada en la lista negra 

 



 

 

o Que sea una TISC valida de los tipos que se definan  
o Que esté Vigente 
o Anti-Pass back  

 
3.2.2.1.2. Debe permitir pago de más de un viaje a través de la consola 

del operador. 
 
3.2.2.1.3. Debe identificar el perfil de la TISC y aplicar la tarifa 

correspondiente. 
 

3.2.2.1.4. Debe reconoces trasbordos de una ruta a otra de acuerdo a la 
matriz de complemento tarifario.  

 
3.2.2.1.5. Debe imprimir un ticket por cada transacción realizada. 

 
3.2.2.1.6. Debe permitir un viaje a crédito. 

 
3.2.2.1.7. La información reflejada en el display debe configurarse de 

acuerdo de tipo transacción. 
 

3.2.2.1.8. Debe cumplir con los mecanismos de seguridad descritos en el 
punto 3.1.3.  

 
3.2.2.1.9. Generación de registros de alarmas de fallos en los equipos a 

fin de poder monitorear el funcionamiento.  
 
 

3.2.2.2. CONTEO DE PASAJEROS 
 

Este equipo tiene como fin el controlar los pasajeros transportados. Esto permite 
un punto de  comparación y referencia con los pasajeros pagados.  
 
Funcionalidad Requerida: 
 

3.2.2.2.1. Conteo de Ascensos de pasajeros por ambas puertas. 
3.2.2.2.2. El equipo debe registrar cualquier tipo de bloqueos por el 

operador del autobús. 
3.2.2.2.3. Debe cumplir con los mecanismos de seguridad descritos en el 

punto 3.1.3.  
3.2.2.2.4. Generación de registros de alarmas de fallos en los equipos a 

fin de poder monitorear el funcionamiento.  
 
 
3.2.2.3. SISTEMA ALTERNATIVO DE RECUPERACIÓN DE INFORMACIÓN 
 
Para efectos de recuperar de información de cualquiera de los equipos a bordo en 
los autobuses cuando esto no sea posible realizarlo por causas fortuitas de forma 
inalámbrica (wireless, Wi-Fi o rf), las empresas participantes deberán incluir dentro 
de su propuesta un sistema alternativo para la extracción de dicha información. 
 
 

3.2.3. TECNOLOGÍA DE CONTROL DE COBRO TARIFARIO EN PARADEROS 
ESPECIALES 

 
En cada paradero y terminal del sistema integrado de transporte se deberá contar 
con un equipamiento base a fin de tener el control total de los ingresos generados 
por el cobro del pasaje, debiendo contemplar que acepte los medios de pago, TISC y  
Efectivo. 
 

3.2.3.1. EQUIPO DE COBRO EN PARADEROS ESPECIALES 



 

 

 
El equipamiento que deberá ser contemplado por cada acceso a paraderos y 
terminales de la troncal, será el siguiente: 
 

1. Torniquetes trípodes bidireccionales. 
2. Torniquetes trípodes de Salida fijos en caso de ser necesarios. 
3. Puerta especial para personas de Capacidades Diferentes. 
4. Máquina de venta y recarga de TISC. 
 

3.2.3.1.1. Torniquetes Trípodes Bidireccionales 
 
NOTA: Para todos accesos a paraderos y terminales deberá tener como 
mínimo un (1) torniquete habilitado para aceptar TISC y Efectivo sin 
intervención humana. (Esto se refiere a no contar con una persona a un lado 
del torniquete recibiendo efectivo y validando el acceso) 
 
Funcionalidad requerida: 
 

3.2.3.1.1.1. Debe liberarse permitiendo dos tipos de pago: con TISC a 
través del validador y en efectivo sin intervención humana. 

 
3.2.3.1.1.2. Todos los torniquetes podrán configurarse de entrada o 

salida según lo amerite las condiciones de operación en 
los diferentes horarios del día y situaciones especiales 
como emergencias, eventos, horas pico, etc. 

 
3.2.3.1.1.3. Por cada transacción realizada con TISC debe tener un 

algoritmo de  validación debiendo considerar como 
mínimo lo siguiente: 

 
Á Que no esté registrada en la lista negra 
Á Que sea una TISC valida de los tipos que se definan  
Á Que esté Vigente 
Á Anti-Passback  
 
3.2.3.1.1.4. Debe identificar el perfil de la TISC y aplicar la tarifa 

correspondiente 
 
3.2.3.1.1.5. Debe reconoces transbordos de una ruta a otra de acuerdo 

a la matriz de complemento tarifario  
 
3.2.3.1.1.6. Debe permitir un viaje a crédito 
 
3.2.3.1.1.7. Debe cumplir con los mecanismos de seguridad descritos 

en el punto  3.1.3.  
 
3.2.3.1.1.8. Generación de registros de alarmas de fallos en los 

equipos a fin de poder monitorear el funcionamiento.  
 
3.2.3.1.1.9. Este equipo deberá estar conectado de forma remota a 

una central de monitoreo donde podrá informar en tiempo 
real lo siguiente: 

 
Á Alarmas de mal funcionamiento. 
Á Equipo en servicio 
Á Equipo fuera de servicio 
Á Equipo On-Line/Off-Line 
Á Otras. 

 



 

 

3.2.3.1.1.10. El validador que controle la puerta para usuario en silla 
de ruedas debe aceptar solo una TISC especial para este 
tipo de usuarios. 

 
 

3.2.3.1.2. Puerta especial para personas de Capacidades Diferentes 
 

Funcionalidad requerida: 
 

3.2.3.1.2.1. Debe liberarse permitiendo solo pago con TISC a  través 
del validador. 

 
3.2.3.1.2.2. Por cada transacción realizada con TISC debe tener un 

algoritmo de  validación debiendo considerar como 
mínimo lo siguiente: 

 
Á Que no esté registrada en la lista negra. 
Á Que sea una TISC valida de los tipos que se 

definan para esta Puerta 
Á Que esté Vigente 
Á Anti-Pass back  

 
3.2.3.1.2.3. Debe identificar el perfil de la TISC y aplicar la tarifa 

correspondiente 
 
3.2.3.1.2.4. Debe reconocer transbordos de una ruta a otra de acuerdo 

a la matriz de complemento tarifario  
 

3.2.3.1.2.5. Debe permitir un viaje a crédito 
 

3.2.3.1.2.6. Debe cumplir con los mecanismos de seguridad descritos 
en el punto 2.1.3.  

 
3.2.3.1.2.7. Generación de registros de alarmas de fallos en los 

equipos a fin de poder monitorear el funcionamiento.  
 

3.2.3.1.2.8. Este equipo deberá estar conectado de forma remota a 
una central de  monitoreo donde podrá informar en 
tiempo real lo siguiente: 

 
Á Alarmas de mal funcionamiento. 
Á Equipo en servicio 
Á Equipo fuera de servicio 
Á Equipo On-Line/Off-Line 
Á Otras. 

 
3.2.3.1.3. Máquina Automática de Venta y Recarga de TISC 

 
Es el  Equipo automático que permite realizar la venta y recarga de las 
TISC, donde el operador de este equipo es el propio usuario, por lo que su 
interfaz debe ser clara y simplificada.  
 
Funcionalidad requerida: 
 

3.2.3.1.3.1. Recarga de TISC: El Usuario podrá recargar en su TISC 
en cualquiera de estos Equipos de Recarga el monto 
deseado con un límite fijado por La Municipalidad 
Provincial de Arequipa. 

 



 

 

3.2.3.1.3.2. Saldo de TISC: El usuario podrá consultar en cualquier 
momento el saldo  en su TISC.  

 
3.2.3.1.3.3. Venta de TISC: El usuario podrá comprar una TISC a 

través de este equipo a un costo fijado por La 
Municipalidad Provincial de Arequipa. El costo podráser 
configurado por el administrador del sistema y podrá incluir 
una recarga a la TISC dispensada por una cantidad 
monetaria o viajes  igualmente definidos por la 
Municipalidad Provincial de Arequipa. 

 
3.2.3.1.3.4. En caso de detectar una tarjeta con viaje a crédito, el 

equipo deberá cargar el saldo resultante de la carga 
solicitada por el usuario menos el valor del  viaje a crédito 

 
3.2.3.1.3.5. Por cada transacción realizada con una TISC debe tener 

un algoritmo de validación debiendo considerar como 
mínimo lo siguiente: 

 
Á Que no esté en lista negra 
Á Invalidar TISC en caso de que se encuentre en 

lista negra 
Á Vigencia 

 
3.2.3.1.3.6. Opcionalmente podrá imprimir el recibo para cada 

transacción de ser requerido por el Usuario. 
 
3.2.3.1.3.7. Generación de registros de alarmas de fallos en los 

equipos a fin de poder monitorear el funcionamiento de los 
equipos.  

 
3.2.3.1.3.8. Debe cumplir con los mecanismos de seguridad descritos 

en el punto 3.1.3.  
 

3.2.3.1.3.9. Este equipo deberá estar conectado de forma remota a 
una central de monitoreo donde podrá informar en  tiempo 
real lo siguiente: 

 
Á Alarmas de mal funcionamiento. 
Á Dispensador de TISC por agotarse 
Á Dispensador de TISC vacía 
Á Bolsa de monedas por llenarse 
Á Bolsa de monedas llena 
Á Caja de billetes por llenarse 
Á Caja de billetes llena 
Á Personal autorizado está realizando una 

intervención al equipo: Mantenimiento, cambio de 
bolsa de monedas y billetes, suministrando TISC, 
etc.) 

Á Personal no autorizado abre compartimientos. 
Á No-Break en Función 
Á Equipo On-Line/Off-Line 
Á Otras. 

 
 
3.2.3.1.4. Sistema alternativo de recuperación de información 

 
Para efectos de recuperar información de cualquiera de los equipos a 
bordo en los autobuses cuando esto no sea posible realizarlo por causas 
fortuitas de forma inalámbrica (wireless, Wi-Fi o rf), las empresas 



 

 

participantes deberán incluir dentro de su propuesta un sistema alternativo 
para la extracción de dicha información. 
 

3.2.4. INFRAESTRUCTURA DE TELECOMUNICACIONES   
 
La empresa a quien se le adjudique el proyecto como parte de la licitación deberá 
suministrar la infraestructura adecuada de telecomunicaciones para los paraderos y 
terminales, de tal forma que contemple lo siguiente: 
 

3.2.4.1. Los equipos de cobro en paraderos y terminales deberán estar 
conectados con el PC Concentrador de cada Paradero y transfiriendo 
información en tiempo real 

 
3.2.4.2. Transferencia periódica de información de transacciones de cobro del 

PC Concentrador al Servidor Central. Estos periodos serán definidos 
por La Municipalidad Provincial de Arequipa. 

 
3.2.4.3. Transferencia en tiempo real del PC Concentrador al Servidor Central 

la información referente a: 
 

3.2.4.3.1. Alarmas de mal funcionamiento 
3.2.4.3.2. Alertas de operación de los equipos 
3.2.4.3.3. Alertas de mantenimiento 
3.2.4.3.4. Otras. 

 
La infraestructura de telecomunicaciones suministrada deberá garantizar la calidad 
en transferencia de información requerida para los fines de este proyecto. La 
empresa que opere el recaudo podrá utilizar esta infraestructura para otros fines, 
siempre y cuando no afecte el desempeño del servicio. 
 
La infraestructura de telecomunicaciones deberá ser inalámbrica a través de enlaces 
Punto-Punto o Punto-Multipunto, quedando a elección de la empresa operadora cual 
será la solución más adecuada y será sujeta a revisión por parte de La Municipalidad 
Provincial de Arequipa.para su aprobación. 
 
La infraestructura de telecomunicaciones provista por el proponente que resulte 
elegido será para uso exclusivo del sistema de recaudo. No se utilizará dicha 
infraestructura ni para el sistema de cámaras de vigilancia, ni para el sistema de 
información al usuario. 
 
 
3.2.5. TECNOLOGÍA DE PUNTOS DE VENTA Y RECARGA DE TISC 
 
Son los Equipos que permiten realizar la venta y recarga de las TISC en Puntos de 
Venta Externos. Este es una terminal de punto de venta de propósito específico que 
debe contemplarse para los Puntos de Venta Externos. 
 
Funcionalidad Requerida: 

 
3.2.5.1. Recarga de TISC: El Usuario podrá recargar en su TISC en cualquiera 

de estos Equipos de Recarga el monto deseado con un límite fijado por 
La Municipalidad Provincial de Arequipa. 

3.2.5.2. Saldo de TISC: El usuario podrá consultar en cualquier momento el 
saldo en su TISC. 

3.2.5.3. Por cada transacción realizada con una TISC debe tener un algoritmo 
de validación debiendo considerar como mínimo lo siguiente: 

3.2.5.3.1. Lista Negra 
3.2.5.3.2. Vigencia 
 



 

 

3.2.5.4. Impresión del recibo para cada transacción de ser requerido por el 
Usuario 

3.2.5.5. Generación de registros de alarmas de fallos en los equipos a fin de 
poder monitorear el funcionamiento de los equipos.  

3.2.5.6. Debe cumplir con los mecanismos de seguridad descritos en el punto 
3.1.3.  

3.2.5.7. Control de apertura y cierres de servicio de operaciones 
3.2.5.8. Cada operador del equipo debe tener una clave de acceso para abrir y 

cerrar un servicio. 
3.2.5.9. Por cada cierre de servicio se debe imprimir un corte con la 

información de referente a dicho servicio: 
3.2.5.9.1. Fecha de Operaciones 
3.2.5.9.2. Numero de servicio 
3.2.5.9.3. Hora de apertura de servicio 
3.2.5.9.4. Hora de cierre de servicio 
3.2.5.9.5. Número de Punto de Venta 
3.2.5.9.6. Número de Serie del Equipo 
3.2.5.9.7. Cantidad de transacciones de recarga realizadas 
3.2.5.9.8. Total de recargas a TISC durante el servicio 
3.2.5.9.9. Otra. 
 

3.2.5.10. Por cada equipo en operación solo deberá permitirse el acceso a 
aquellas personas que tengan asignado un número de operador y que 
este último esté autorizado para que utilice el equipo asignado. 

3.2.5.11. Software de administración de descarga segura de la información 
generada en los equipos de abordo de los autobuses alimentadores. 
La descarga podrá realizarse de forma automática y programada.  

 
3.2.5.12. Generación de reportes básicos. 

 
 Funcionalidad Requerida:  
 

3.2.5.12.1. Debe existir una interfaz de comunicación con el sistema 
central de procesamiento, pudiendo ser a través de Internet 
con VPN, FTP, etc. de manera automática con el mínimo de 
intervención del personal de la empresa. 

3.2.5.12.2.  
 
3.2.6. SISTEMA CENTRAL PARA LA EMPRESA OPERADORA DEL RECAUDO 

 
3.2.6.1. Servidor Central 

 
Este equipo es la base de todo el sistema de recaudo que se implemente, donde 
se podrá párame trisar el funcionamiento de todos los equipos que componen la 
tecnología de recaudo, así como almacenar todas las transacciones que se 
realicen en dichos equipos. 
 
Este equipo debe tener el siguiente software de gestión: 
 

3.2.6.1.1. Aplicaciones de Administración y configuración del sistema de 
recaudo 

3.2.6.1.2. Aplicaciones para la administración de usuarios del sistema 
3.2.6.1.3. Aplicaciones para la transferencia de datos segura 
3.2.6.1.4. Aplicaciones de comunicaciones y monitoreo 
3.2.6.1.5. Aplicaciones de Administración de Bases de Datos 

 
 

3.2.6.2. Módulo de atención al cliente 
 



 

 

Una de las acciones que debe realizar la empresa que opere el sistema de 
recaudo es  personalizar las TISC destinadas a los usuarios preferenciales con 
fotografía, así como codificar todas las TISC para que puedan funcionar en el 
sistema de recaudo. Para ello es necesario contar un equipo que tenga las 
siguientes características: 
 

3.2.6.2.1. Equipo de cómputo tipo Workstation (uso rudo) con 
características actuales 

3.2.6.2.2. Impresora térmica para las TISC 
3.2.6.2.3. Cámara fotográfica 
3.2.6.2.4. Aplicación (software) para la personalización de TISC.  
3.2.6.2.5. Estos equipos deberán contemplar un proceso de 

transferencia de saldos  
3.2.6.2.6. Envío de tarjetas a Lista Negras 

 
 

4. DESCRIPCIÓN TÉCNICA DE LOS EQUIPOS REQUERIDOS DEL SISTEMA DE 
CONTROL DE  FLOTA 
 
4.1. UNIDAD LÓGICA A BORDO PARA LOS AUTOBUSES TRONCALES Y 
ALIMENTADORES  
 
Los autobuses de las rutas troncales, rutas alimentadores y rutas Estructurantes deberán 
estar provistos por el CONCESIONARIO de una Unidad Lógica de Bordo encargada de 
recolectar la información generada a bordo de los autobuses como se describe en este 
anexo. Además deberá proveer la consola de conductor para la comunicación 
bidireccional entre este y el centro de control, a través de mensajes en pantalla y teclas 
para programación de eventos.  

 
4.1.1. CARACTERÍSTICAS DE LA UNIDAD LÓGICA A BORDO EN LOS 
AUTOBUSES LAS  RUTAS TRONCALES, RUTAS ALIMENTADORES Y RUTAS 
ESTRUCTURANTES 

 
4.1.1.1. La Unidad Lógica a Bordo debe ser alimentada directamente por la 

batería del autobús (12 VDC o 24 VDC, dependiendo del equipo y la 
red de alimentación de la que disponga el autobús), y debe 
permanecer encendida aún cuando el motor este detenido. Se debe 
instalar un interruptor con llave de seguridad para desactivarla durante 
largos periodos de inactividad 

 

4.1.1.2. La Unidad Lógica a Bordo debe incluir un receptor de GPS, para 
registrar la posición del autobús 

4.1.1.3. La Unidad Lógica a Bordo debe incluir un área de memoria no volátil 
encargada del  almacenamiento temporal de los datos mientras que 
estos son descargados correcta y oportunamente al sistema central. 

4.1.1.4. La Unidad Lógica a Bordo  debe ser compacta y fácil de instalar. 
4.1.1.5. El CONCESIONARIO será el responsable por la descarga de la 

información generada y almacenada en la Unidad Lógica a Bordo  
correspondiente a  los recorridos realizados por los autobuses, de tal 
forma que debe garantizar su  almacenamiento y/o transmisión 
seguros hasta tanto la información no se encuentre depositada en el 
computador central destinado para ello. 

 



 

 

4.1.1.6. La fecha y hora del equipo (Unidad Lógica de Bordo), debe poderse 
sincronizar con la información obtenida a través del receptor GPS. 

4.1.1.7. El formato utilizado para la generación y envío de registros del 
computador de Bordo al sistema central y sus respectivos protocolos 
deberá ser debidamente documentado a  La Municipalidad Provincial 
de Arequipa por el CONCESIONARIO  para que se constituya en una 
información abierta y no propietaria 

4.1.1.8. La descarga de datos de la Unidad Lógica de Bordo se realizará 
automáticamente de conformidad con la plataforma de comunicaciones 
que seleccione el CONCESIONARIO.  

 
 
4.1.2. CARACTERÍSTICAS  DE LA CONSOLA DEL CONDUCTOR 
 
El panel del conductor a bordo del autobús, es parte integral de la unidad lógica y 
como mínimo, debe permitir las siguientes funcionalidades:  
 

4.1.2.1. Reporte electrónico del conductor para identificarse frente al Sistema 
Integrado de Transporte, que lo reconozca como conductor 
programado y autorizado para operar el autobús, quién deberá hacerlo 
a través del teclado 

4.1.2.2. Recibir del Centro de Control de la Operación datos y mensajes 
relacionados con la operación de transporte del Sistema Integrado de 
Transporte. 

4.1.2.3. Reportar el código de la ruta que iniciará y la programación de la 
misma. 

4.1.2.4. Visualizar el itinerario de la ruta y recomendaciones operativas de 
control 

4.1.2.5. La información se debe mostrar siempre de forma jerárquica para que 
el conductor no maneje excesiva información al mismo tiempo 

4.1.2.6. Se debe mostrar al conductor, de una manera automática, su adelanto 
o retraso respecto al horario programado, para que reaccione en 
consecuencia y así mantener el horario preestablecido y conseguir la 
estabilidad de la frecuencia de operación de los autobuses 

4.1.2.7. A cada equipo debe asignársele un código único de identificación en el 
Centro de Control, haciendo referencia a la Empresa Concesionaria y 
al autobús al cual corresponde.  

 
 

4.2. SOLUCIÓN TECNOLÓGICA DEL SISTEMA DE GESTIÓN Y CONTROL DE LA 
OPERACIÓN 
 

4.2.1. SISTEMA DE GESTIÓN Y CONTROL DE LA OPERACIÓN 
 
La funcionalidad GPS de Localización y Control de Flota es una herramienta de 
gestión de flotas,  capaz de generar información posicional de vehículos mediante 
triangulación de señales satelitales para ayudar a controlar y optimizar la operación 
de flotas. Además de registrar la ruta efectivamente seguida por un vehículo con 
precisión de hasta algunos metros, un sistema GPS de localización y control 
vehicular permite documentar y registrar posicionalmente otros eventos de interés 
para el Gestor tales como: lugar y hora de apertura de puertas, validación, detención 
del vehículo, medición de velocidad en ruta, entre otros.  De igual forma esta 
funcionalidad es aplicable al control de funcionarios que actúan como personal de 
apoyo en campo.  
Cuando la información generada por el sistema GPS es transmitida o descargada 
desde cada autobús hacia un computador central, su procesamiento permite a las 
Empresas Concesionarias realizar por ejemplo el siguiente tipo de controles:  
 



 

 

4.2.1.1. Medición del cumplimiento del  horario e informes asociados 
4.2.1.2. Seguimiento y control de los recorridos exactos efectuados por los 

distintos autobuses 
4.2.1.3. Identificación del lugar de parada y hora de apertura de puertas 
4.2.1.4. Velocidad desarrollada por el vehículo en cada segmento 
4.2.1.5. Localización y visualización de los autobuses sobre mapas 

cartográficos cuando la información se transmite en tiempo real en 
paraderos especiales  de cómputo donde se  pueda desplegar y 
visualizar esta información.   Los mapas cartográficos requeridos para 
la visualización en el sistema deberán ser suministrados a  costo 
del CONCESIONARIO.   

 
Básicamente un Sistema de Gestión y Control de Flota debe permitir al Gestor de un 
Sistema de Transporte alimentar la información de todos y cada uno de los servicios 
previamente programados en función del flujo de pasajeros especifico previsto para 
cada día y horario.  
 
Una vez cargada esta programación con los detalles de cada autobús y conductor 
que realizará cada uno de los servicios, el Sistema de Control y Gestión debe permitir 
monitorear automáticamente y en tiempo real la ejecución del servicio que está 
prestando cada autobús en su ruta, con base en la información posicional que envían 
las unidades lógicas equipadas con GPS instaladas a bordo de cada autobús, para 
poder comparar lo que va realizando el autobús contra lo programado y generar 
alertas y mensajes automáticos que permitan  a los operadores del centro de control 
intervenir cuando sea necesario en tiempo real para regular y controlar el servicio.  
 
 
4.2.2. SUBSISTEMA DE PROGRAMACIÓN OPERATIVA DE LA FLOTA  
 
Este Subsistema deberá estar en capacidad de permitirle a  La Municipalidad 
Provincial de Arequipa establecer adecuadamente la programación de la flota para 
atender la demanda de pasajeros del sistema  integrado de transporte. Para ello el 
subsistema de Programación Operativa deberá permitir realizar las siguientes 
actividades:  
 

4.2.2.1. Definir los tipos de servicios y respectivos itinerarios requeridos para 
atender la demanda 

4.2.2.2. Ser lo suficientemente versátil para integrarse a los datos reales 
generados por el Centro de Control de la Operación y para recibir 
datos del subsistema de modelación. 

4.2.2.3. El CONCESIONARIO deberá suministrar por lo menos dos licencias 
para el uso de La Municipalidad Provincial de Arequipa una por cada 
empresa operadora de transporte del sistema. 

4.2.2.4. El CONCESIONARIO deberá como parte de sus responsabilidades 
realizar la transferencia tecnológica a La Municipalidad Provincial de 
Arequipa para que este pueda operar el sistema de Programación 
Operativa con plena autonomía y con pleno dominio  de la totalidad de 
las funcionalidades incluidas en la herramienta.  

 
 
4.2.3. SUBSISTEMA DE CONTROL DE LA OPERACIÓN   
 
Este Subsistema deberá estar en condiciones de permitirle a  La Municipalidad 
Provincial de Arequipa: 
 

4.2.3.1. Hacer el seguimiento de los autobuses troncales y alimentadores en 
tiempo real. 

4.2.3.2. Detectar cualquier desviación de la operación respecto de la 
programación operativa y de las normas de operación definidas por La 
Municipalidad Provincial de Arequipa. 



 

 

4.2.3.3. Apoyar en la resolución de cualquier situación de emergencia o desvío 
que se presente durante la operación mediante acciones de 
regulación. 

4.2.3.4. Controlar la llegada y salida de los autobuses alimentadores a las t, 
con la posibilidad de transmitir información en cualquier momento de la 
operación de transporte. 

4.2.3.5. Proporcionar la información de desempeño de la operación requerida 
para efectuar la liquidación de la remuneración y/o multa de los 
servicios de la operación de transporte. 

4.2.3.6. Generar la información gerencial y operacional requerida para la 
gestión del sistema integrado de transporte por parte de  La 
Municipalidad Provincial de Arequipa. 

4.2.3.7. Permitir y facilitar la integración de la información del Subsistema de 
control con el Subsistema de Programación. 

4.2.3.8. Controlar en tiempo real al personal de apoyo a la operación que 
determine La Municipalidad Provincial de Arequipa. 

4.2.3.9. El CONCESIONARIO deberá como parte de sus responsabilidades 
realizar la transferencia tecnológica a La Municipalidad Provincial de 
Arequipa para que este pueda operar el sistema de Control de Flota 
con plena autonomía y con pleno dominio  de la totalidad de las 
funcionalidades incluidas en la herramienta.  

 
4.3. FUNCIONALIDADES MÍNIMAS REQUERIDAS PARA EL SISTEMA DE 

CONTROL Y GESTIÓN DE FLOTA  
 
Las funcionalidades y características mínimas requeridas para el Sistema Gestión y 
Control de Flota de La Municipalidad Provincial de Arequipa son: 
 

4.3.1. Capacidad de monitoreo de la flota en tiempo real. 
4.3.2. Capacidad de localización de los autobuses sobre su ruta y comparación 

automática y asistida por el computador de Gestión y Control de Flota de lo 
programado versus lo realizado en tiempo real por el autobús, con la 
respectiva generación de alertas y mensajes que permitan realizar la 
regulación. 

 

4.3.3. Capacidad de medición del cumplimiento del horario y generación de 
informes asociados en tiempo real. 

4.3.4. Capacidad de seguimiento y control de los recorridos efectuados por los 
distintos autobuses en tiempo real con generación de informes y reportes de 
kilometraje efectivamente recorrido y Kilómetros recorridos en vacío 

4.3.5. Capacidad de identificación del lugar de parada y tiempo de apertura de 
puertas en tiempo real. 

 

4.3.6. Capacidad de monitoreo y documentación de eventos en tiempo real tales 
como accionamiento del botón de alarma, condición de sobrepeso o exceso 
de velocidad, entre otros. 

4.3.7. El Sistema de Gestión y Control de Flota deberá estar integrado al 
Subsistema de comunicación de voz y datos disponible entre el Centro de 
Control y el conductor del autobús y tener capacidad de desplegar mensajes 
y ordenes en la pantalla de datos del conductor de los autobuses troncales, 
de tal forma que se puedan realizar por medio de voz y/o datos  los ajustes y 
la regulación de la operación en tiempo real. 

 



 

 

4.3.8.  Desde las paraderos especiales de trabajo los operadores de control y 
despacho deben poder  controlar integralmente la operación (Sistema de 
Información, sistema de control y comunicación de voz y datos con 
supervisores y autobuses). Además deberá incluir una estación adicional para 
el control del personal de apoyo al sistema, con las características señaladas 
anteriormente. 

4.3.9. Los datos posiciónales GPS generados y transmitidos por cada autobús al 
Centro del Control deberán ser almacenados en una Base de Datos central 
suministrada junto con los recursos asociados de cómputo, administración y 
manejo de contingencias por el  CONCESIONARIO. 

4.3.10. El sistema de Gestión y Control de Flota deberá permitir almacenar la 
información de los 3 meses anteriores más el mes corriente en el computador 
central del Centro de Control de la Operación.  La información deberá  estar 
accesible en línea desde las paraderos especiales de consulta del Centro de 
Control. 

4.3.11. Adicionalmente la totalidad de la información generada por el sistema deberá 
ser mantenida en medios de respaldo por el CONCESIONARIO durante toda 
la vigencia del contrato. El CONCESIONARIO deberá también preparar y 
presentar el procedimiento para visualizar la información almacenada en el 
momento que se le requiera. 

4.3.12. La aplicación de Gestión y Control de Flota deberá permitir realizar la edición 
de los datos de referencia de las rutas y puntos de interés. 

4.3.13. La aplicación de Gestión y Control de Flota deberá permitir realizar el análisis 
y gestión de los datos obtenidos de las unidades móviles de control de ruta en 
los autobuses del sistema para generar la programación base de servicios y 
realizar ajustes y cambios en la programación de los ciclos posteriores.   

4.3.14. La aplicación de control de flota deberá permitir el envío de información de 
alarmas y eventos en tiempo real a los CONCESIONARIO de operación de 
Transporte para que estos puedan tomar decisiones en tiempo real o 
reaccionar frente a los eventos reportados por  La Municipalidad Provincial de 
Arequipa 

4.3.15. El CONCESIONARIO deberá suministrar a cada CONCESIONARIO operador 
de Transporte dos terminales de consulta de la aplicación cartográfica del 
sistema de Control y Gestión de flota. 

4.3.16. El sistema de control debe permitir la autorregulación de la distancia 
programada entre autobuses, anunciando al conductor el cumplimiento o no 
del itinerario de cada autobús consu respectivo siguiente y anterior autobús 
programado para la misma ruta, sin que se requiera la intervención de los 
operadores del centro de control. 

4.3.17. En caso de que La Municipalidad Provincial de Arequipa lo estime 
conveniente, la solución deberá permitir la instalación de hasta dos 
Terminales de consulta de la operación de la flota en tiempo real por cada 
Empresa Concesionaria.  

 
4.4. ARQUITECTURA DE LA SOLUCIÓN DE GESTIÓN Y CONTROL DE FLOTA  
 
La arquitectura de este sistema se basa como mínimo en los siguientes componentes, 
sean estos modulares o integrados en forma de una sola unidad en función de la solución 
tecnológica específica que seleccione el CONCESIONARIO, la cual deberá ser 
debidamente detallada en su propuesta.    
 

4.4.1. EQUIPO EMBARCADO EN AUTOBUSES TRONCALES 
 

4.4.1.1. Unidad lógica con pantalla para despliegue de datos enviados por el 
Centro de Control  

4.4.1.2. Receptor GPS  
4.4.1.3. Sistema de Radiocomunicaciones para descarga de datos GPS y 

eventos geo referenciados.  

 



 

 

4.4.1.4. Equipos de soporte para comunicaciones de voz por el mismo medio 
de comunicación de datos a través de Infraestructura de 
comunicaciones con cobertura plena del área de operación.  

4.4.1.5. Displays y parlantes para la información al pasajero con funcionalidad 
de anunciar automáticamente la próxima parada programada y 
mensajes pregrabados en la unidad lógica.  

 
4.4.2. EQUIPO EMBARCADOEN AUTOBUSES DE RUTAS ALIMENTADORAS Y 

RUTAS ESTRUCTURANTES: 
 

4.4.2.1. Unidad lógica con pantalla para despliegue de datos enviados por el 
Centro de Control. 

4.4.2.2. Receptor GPS 
4.4.2.3. Validador dual de Medios de Pago 
4.4.2.4. Otros dispositivos seriales opcionales instalados a Bordo 
4.4.2.5. Sistema de Radiocomunicaciones para descarga de datos GPS y 

eventos geo-referenciados 
4.4.2.6. Soporte a comunicaciones de voz por el mismo medio de 

comunicación de datos a través de Infraestructura de comunicaciones 
con cobertura plena del área de operación. 

4.4.2.7.  Displays y parlantes para la información al pasajero con funcionalidad 
de anunciar mensajes pregrabados en la unidad lógica.  

 
 

4.5. INFORMES DE GESTIÓN DISPONIBLES EN EL SISTEMA DE CONTROL DE LA 
OPERACIÓN  

 
La aplicación instalada en el Centro de Control de la Operación para el tratamiento de la 
información generada y recibida de las unidades lógicas de Bordo  permitirá disponer de 
los siguientes informes gerenciales para conocer el cumplimiento de cada servicio de 
autobús realizado en cada ruta, con filtros/resúmenes de franja horario y/o equipo:  

 
4.5.1. Los kilómetros programados y efectivamente recorridos. 
 
4.5.2. Número de recorridos programados y efectivamente realizados por autobús 

alimentador por fecha 
 
4.5.3. Número de servicios programados y efectivamente realizados por autobús 

troncal por fecha 
 
4.5.4. Los tiempos entre paradas. 
 
4.5.5. El tiempo total de la ruta. 
 
4.5.6. Los viajes o vueltas programados y efectivamente realizados. 

 
4.5.7. Intervalos de despacho (salida) por franja horaria. El diseño operacional 

establece tres franjas horarias. La primera es la franja de la hora punta de la 
mañana (de 7.30 a 8.30) la segunda es la franja de la hora punta de la tarde 
(de 5.30 a 6.30 pm) y la tercera es la franja en hora valle (de 3 a 4 pm). 

 
4.5.8. Horas de salida/llegada a las Paraderos especiales y Patios. 
 
4.5.9. Paradas realizadas totales. 
4.5.10. Velocidad de operación promedio para todo el recorrido. 

 



 

 

 
4.5.11. Tiempos de detención debido a paradas y a congestionamiento de la vía. 
 
4.5.12. Número de eventos por tipo, conductor y operador 
 
4.5.13. Otros datos considerados por EL CONCEDENTE de importancia para la 

correcta operación y programación del sistema. 
 
4.5.14. El Sistema de Gestión y Control de Flota deberá generar los siguientes 

informes de incumplimiento o excepciones: 
 

4.5.14.1. Desvíos de ruta no autorizados. 
4.5.14.2. Recorridos de ruta incompletos. 
4.5.14.3. Paradas realizadas no autorizadas (con apertura de puertas). 
4.5.14.4. Exceso de la velocidad delimitada en los tramos. 
4.5.14.5. Exceso de tiempo de detención de un autobús (con apertura o no de 

puertas 
4.5.14.6. Recorrido(s) fuera del área de influencia que tiene cada operador de 

autobús del sistema.  
 
 

4.6. MECANISMO PARA IDENTIFICACIÓN DE LA LLEGADA DE LOS AUTOBUSES 
TRONCALES Y ALIMENTADORES A LAS PARADEROS ESPECIALES Y 
PATIOS. 

 
4.6.1. La detección de llegada y salida de los autobuses troncales y alimentadores 

de las Paraderos especiales y Patios del sistema se controlará mediante la 
transmisión del evento de aproximación geográfica GPS al punto 
preestablecido y la respectiva ocurrencia de apertura y cierre de puertas. 

 
4.6.2. Para estos efectos la unidad lógica embarcada deberá permitir el 

almacenamiento de la estructura de las líneas y sus respectivos puntos de 
parada, para poder generar en tiempo real los eventos posicionales que 
describen la llegada y salida de los autobuses troncales y los autobuses 
alimentadores  a las paraderos especiales y patios.  

 
 

5. DESCRIPCIÓN TÉCNICA DE LOS EQUIPOS REQUERIDOS DEL SISTEMA DE 
INFORMACION AL USUARIO 

 
El sistema de información al usuario comprenderá la información al interior de autobuses 
y paraderos especiales mediante paneles de información y la información vía Web.  
 
5.1. CARACTERÍSTICAS TÉCNICAS Y GENERALES DE LOS PANELES DE 

INFORMACIÓN AL  USUARIO 
 

5.1.1. Display m²nimo: dos (2) filas, con tecnolog²a de LEDôs de color rojo de 
mínimo 24 caracteres por fila. 

5.1.2. Altura del carácter: Mínimo 50 mm 
5.1.3. Dimensiones de la pantalla (display): Mínimo 100 cm. de largo, 30 cm. de 

altura y una profundidad máxima de 20 cm. 
5.1.4. Toda la estructura de los módulos deberá adaptarse a la Infraestructura de 

Recaudo existente en los paraderos especiales y deberá estar protegida 
contra posibles actos vandálicos de  tal manera que los módulos han de 
tener sus anclajes y sistemas de sujeción ocultos a la vista del público. 

5.1.5. Vida Media: Al menos 100.000 horas de funcionamiento. 

 



 

 

5.1.6. Angulo de visión horizontal y vertical: Debe permitir al Usuario plena 
legibilidad que deberá ser comprobado por el CONCESIONARIO con una 
prueba en el periodo de pruebas de los Equipos de Recaudo. 

5.1.7. Los Paneles de Información al Usuario deberán estar dimensionados, 
diseñados y certificados para operar durante la vigencia de la concesión bajo 
las condiciones ambientales de humedad y salinidad características de la 
ciudad de Arequipa. 

5.1.8. Centro de Envío de Mensajes: Deberá contar con las herramientas de 
software y hardware destinadas al Centro de Control para que los 
Computadores de Paraderos especiales reciban la información enviada 
desde el Centro de Control y la retransmitan mediante un aplicativo 
específico que el CONCESIONARIO deberá proveer para tal fin a los 
Paneles de Información para que esta información sea proyectada en los 
mismos. Este aplicativo deberá permitir específicamente lo siguiente: 

 
5.1.8.1. Desplegar los mensajes enviados desde el Centro de Control en 

línea o con la periodicidad definida por  La Municipalidad Provincial 
de Arequipa con anterioridad de días y horas. 

5.1.8.2. En caso de no recibir información desde el Sistema de información 
y/o falla en la comunicación entre el Computador de Estación y el 
Panel de Información, deberá desplegar en los Paneles de 
Información de manera inmediata mensajes de tipo institucional y/o 
operacional predefinidos por  La Municipalidad Provincial de 
Arequipa 

5.1.8.3. Se deberá entregar en el Centro de Control de  La Municipalidad 
Provincial de Arequipa para administrar el Sistema de información 
al Usuario un puesto que cuente con todo el software, hardware 
interfaces y conexiones necesarias según lo descrito en el 
presente documento. 

 
5.1.9. Los equipos que conforman el Sistema de información al Usuario serán como  

mínimo:  
 

5.1.9.1. Dos (2) computadores conectados a la Red de Fibra Óptica con 
capacidad de procesamiento y de memoria suficiente para atender 
los requerimientos del Sistema de información al Usuario. 

5.1.9.2. Software de administración, edición envío y programación remota 
de mensajes. 

5.1.9.3. Dos (2) paneles para paraderos especiales sencillas de un módulo 
y cuatro (4) paneles para las demás paraderos especiales. 

 
5.1.10. El software asociado al Sistema de información al Usuario suministrado por 

el concesionario de recaudo deberá permitir lo siguiente: 
 

5.1.10.1. Verificar el estado de todos los mensajes enviados a la estación, 
caducidad, programación en cuanto a tiempos de despliegue, 
corrección y/o cambios de mensaje. 

5.1.10.2. Debe estar en capacidad de incorporar mensajes predefinidos por 
parte del controlador hacia alguna estación determinada, o a un 
grupo de estas en tiempo real, permitiendo realizar correcciones, 
borrado y/o confirmación de los mismos. 

5.1.10.3. Debe estar en capacidad de programar mensajes con anterioridad 
por parte del controlador con horas y días de anticipación hacia 
alguna estación determinada, o a un grupo de estas y realizar 
correcciones, borrado y confirmación de esta programación. 

 



 

 

5.1.10.4. Desde el Centro de Control de  La Municipalidad Provincial de 
Arequipa se deberá poder activar o desactivar  una estación o 
grupo de paraderos especiales, uno o varios paneles de 
información según lo desee el personal asignado por  La 
Municipalidad Provincial de Arequipa 

5.1.10.5. Se deben poder parametrizar los tiempos de permanencia y 
número máximo de mensajes que pueden emitirse por Estación o 
grupos de Paraderos especiales. 

5.1.10.6. La aplicación deberá recopilar la información de mensajes 
enviados por el computador que maneja el Sistema de información 
al Usuario y almacenarla en disco por tres (3) meses. Así mismo, 
el sistema deberá poder realizar informes de gestión y de envío de 
mensajes que mínimo podrán ser: 

 
5.1.10.6.1. Mensajes enviados a estación por hora y fecha 
 
5.1.10.6.2. Número de mensajes por tipo, de acuerdo a los tipos 

que defina  La Municipalidad Provincial de Arequipa. 
 

5.1.10.7. El sistema de información al usuario deberá desplegar información 
predictiva sobre el tiempo de llegada estimado para cada uno de 
los próximos servicios que paran en cada estación.    La 
información deberá calcularse y desplegarse con una precisión  de 
+/- 30 segundos. 

5.1.10.8. La información de llegada de los servicios deberá desplegarse en 
modo intermitente cuando falte menos de un (1) minuto para la 
llegada del respectivo servicio. 

5.1.10.9. El sistema de informadores deberá poder ser manejado por los 
operadores del Centro de Control desde la misma estación de 
trabajo desde la cual operan el sistema de control de flota. 

5.1.10.10. Deben incluirse en la herramienta un mínimo de seis (6) Licencias 
Cliente de uso del sistema de informadores destinadas  a los 
operadores del Centro de Control.  

 
 

5.2. SISTEMA DE INFORMACIÓN WEB AL USUARIO  
 
El CONCESIONARIO deberá implementar a su costo un sistema de información al 
Usuario vía WEB, que le permita a los usuarios acceder y conocer las rutas, servicios, 
frecuencias, horarios, estadísticas generales del sistema, estado actual del sistema y 
demás información relevante derivada de la operación del sistema que  La Municipalidad 
Provincial de Arequipa determine durante la vigencia de la operación.  
 
El aplicativo Web deberá contar también con un simulador de viaje que le muestre al 
usuario mediante la selección de un punto de origen y uno de destino, los servicios y 
horas que puede utilizar, para satisfacer su deseo de viaje.  Esta información deberá 
actualizarse periódicamente al ritmo de los cambios de la programación de los servicios 
del sistema.  
 
Este sistema deberá poder ser accesible desde computadores genéricos provistos de 
aplicativos de navegación WEB normalmente encontrados en el mercado y desde 
Teléfonos Celulares provistos con funcionalidad de navegación vía WEB.  
 
Cabe señalar que toda esta información puede variar en función del desarrollo de la 
concesión del componente tecnológico, 



 

 

 
ANEXO 6  

 
INFRAESTRUCTURA COMPLEMENTARIA Y MOBILIARIO URBANO PARA EL SIT 
 
 

A. Paraderos troncales 
 

Generalidades, 
 
Los ñparaderos troncalesò son piezas de mobiliario urbano, complementario a la 
infraestructura del Sistema Integrado de Transporte -SIT, los cuales estarán dispuestos a lo 
largo de las rutas troncales de operadas con autobuses del SIT. 
 
Cumplen la función de establecer los puntos de parada para los buses y a su vez, los 
puntos de abordaje, descenso y transbordo para los pasajeros que hacen uso de las rutas 
troncales, alimentadoras y estructurantes del SIT. 
 
Los paraderos contarán además con: (1) Información al usuario acerca de, las rutas y 
frecuencias que sirven a una determinada parada, conexiones e información general del 
sistema (números telefónicos de emergencia, servicio de atención al usuario, mail, etc). (2) 
Por otro lado, deberán proveer mínimamente de protección climática contra la lluvia y sol 
fuerte (cobertura simple) a los usuarios del sistema.  
 
Los paraderos del sistema estarán ubicados cada 300 a 400 metros en promedio, las 
distancias entre estos variarán ligeramente en función a la densidad urbana y la demanda 
de pasajeros existente. Siendo esta más corta o ligeramente más larga, según sea el caso. 
 
Asimismo la ubicación específica de cada uno de los paraderos, se encontrara definida en 
los estudios de infraestructura con los que cuenta la Municipalidad. 
 
Tipos por su función y ubicación, 

 
Ă Paraderos simples.- Tienen una ubicación intermedia, a lo largo de las rutas 

troncales del SIT, están espaciadas aproximadamente cada 300 a 400 metros y sirven 
para el ingreso a la troncal, de los pasajeros que llegan caminando al sistema. 
 

Ă Paraderos de intercambio (puntos de transferencia intermedios).- Tienen una 
ubicación intermedia, a lo largo de las rutas troncales, sin embargo tienen la 
particularidad de ser más grandes, debido a que integran  a la troncal a un porcentaje 
significativo de pasajeros que llegan alimentados a través de otras rutas intermedias 
(alimentadoras) provenientes de diferentes distritos de la ciudad. No presentan 
ñintegraci·n f²sica

1
ò, sino mas bien ñintegraci·n virtual

2
ò. Est§n espaciadas junto con las 

simples  aproximadamente cada 300 a 400 metros. Los pasajeros que lleguen en 
dichos servicios, descenderán de las unidades (alimentadoras), en puntos cercanos a 
la estación de intercambio, para luego llegar a esta caminando y hacer la 
transferencia virtual, por medios electrónicos a través de la validación en el 
ingreso al bus. 
 

                                                      

1 Llámese integración física a la articulación entre distintas rutas a través de una 

infraestructura común y con accesos (Fuente SITP Transmil enio).  

2 Llámese integración virtual a la utilización de medios tecnológicos que permiten  

a los usuarios el acceso en condiciones equivalentes a las de la integración física 

(Fuente SITP Transmilenio). 



 

 

Ă Paraderos de intercambio (puntos de transferencia terminales).-  Están ubicadas 
en los extremos de la ruta troncal (Norte y Sur), y cumplen la función de concentrar 
a los pasajeros que llegan en servicios alimentadores provenientes de las expansiones 
norte y sur de la ciudad, para facilitar su trasbordo a los servicios troncales del SIT.  
 

 
Funcionamiento, 
 
Al aproximarse al paradero los operadores del transporte deberán disminuir su velocidad y 
alinearse cuidadosamente. Los operadores se detendrán en cada parada, el tiempo  definido 
por el centro de control. Y deberán luego continuar su recorrido hasta la siguiente parada.  
 
En función a la demanda de pasajeros de cada punto podrían existir paraderos con "dos 
paradas simultaneasò (doble plataforma), las cuales serán ocupadas por los distintos servicios 
troncales que lleguen a la misma, en orden de llegada ver gráficos referenciales).. Ocupando el 
primer bus que llegue a la misma, la parada más lejana. Dejando por detrás el espacio para la 
parada del siguiente bus. Los ascensos se realizarán por la puerta delantera y los descensos 
por la puerta posterior. 
 
Cuando existan puntos de alta demanda y no exista espacio suficiente en la misma cuadra 
para la instalación de paraderos dobles, estos se colocaran en cuadras diferentes pero 
adyacentes la una a la otra (ver gráficos referenciales). 
 

 
 
 

 
 
 

Grafico referencial.  Paraderos dobles Madrid, Cundinamarca. Archivo internet  

Grafico referencial.  Paraderos   múltiples.  FUENTE: Manual de diseño de vías urbanas. 

REDEVU, Chile. 2012 Cap. 3 : ZONAS PEATONALES - espacios discontinuos.  



 

 

 
 
 
 
Paraderos de intercambio (puntos de transferencia terminales).-   
 
Los puntos terminales de transferencia, son aquella infraestructura en la cual confluirán tanto 
servicios troncales como alimentadores que brinden servicio en las expansiones Norte y Sur de 
la ciudad. Asimismo brindarán también accesibilidad a aquellos pasajeros que lleguen a través 
de medios no motorizados (peatones y ciclistas).  
 
Al ingresar los operadores del transporte deberán dirigirse a su respectiva plataforma (para 
servicios troncales o servicios alimentadores) y ubicar su parada designada según el nombre 
de la ruta. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 
 
Cada plataforma estar§ subdividida en ñparadasò, las cuales estarán asociadas a las distintas 
rutas que brindan servicio en dicha estación. Para ello cada plataforma y asimismo el 
pavimento contará con la respectiva señalética para informar al usuario y operador acerca de 
los servicios de transporte que sirven cada parada. 

Gráfico. Punto de trasnferencia terminal en la Via. 

Plataforma servicios troncales . Portal Norte Sistema 

Integrado de Transporte Publico de Bogota. 2010  

Gráfico. Plataforma servicios alimentadores (buses y 

minibases). Estación  terminal Norte de Transmilenio. 

2009 

Esquema de tronco - alimentación  

Elaboración propia 2010.  

 



 

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Los pasajeros que desciendan de un bus alimentador (ruta alimentadora) y que deseen hacer  
trasbordo a una ruta troncal (ruta troncal), deberán trasladarse caminando y dentro de la misma 
infraestructura física hacia la plataforma de servicios troncales, Validando nuevamente su 
pasaje antes de ingresar a la plataforma de servicios troncales. Lo mismo se aplicará en el 
caso inverso. 
 
 Las plataformas designadas para servicios alimentadores servirán únicamente a aquellos 
vehículos que operen rutas alimentadoras. Asimismo las plataformas designadas para servicios 
troncales harán lo propio con las rutas troncales. 
 
En el caso de las plataformas para buses alimentadores, Estructurantes y troncales; los 
abordajes y descensos se llevaran a cabo en la misma plataforma designada dado que  
presentan puertas diferenciadas para el abordaje y descenso de pasajeros debidamente 
señalizadas. 
 
El tiempo de parada en las ñEstaciones terminalesò, tanto para buses de servicios 
alimentadores, como para troncales (Articulados) antes de retornar a la ruta para seguir 
brindando servicio, será definido por la Municipalidad, en función al modelo operacional.  Y 
asimismo tendrá  una duración mínima que permita una rápida limpieza e inspección al interior 
del vehículo, antes del  retorno a la ruta, de parte del operador. 
 
Durante las horas valle, algunos veh²culos recibir§n instrucciones desde el ñCentro de controlò 
para salir de servicio temporalmente y desplazarse al ñPatio de operaci·n y mantenimiento

3
 

(ret®n)ò. 
 
Ubicaciones de las ñEstaciones terminalesò   
 
Los puntos de transferencia terminales estarán ubicados en las vialidades principales, en el 
área de influencia de Río Seco en el Cono Norte y en el área de influencia de la zona de Lara 
en el cono Sur de la ciudad. Su ubicación definitiva e implementación, serán definidas por la 
Municipalidad Provincial de Arequipa con una anticipación razonable. 

                                                      

3 Llamados patios de estacionamiento en la Ordenanza Municipal 640. Ver 

apartado B del presente documento.  

Gráfico.  Subdivisión de la plataforma, para los distintos servicios (troncales y 

alimentadores) que brindan servicio en una estación.  Fuente Transmilenio. 

2009 



 

 

 
 
B.  Paraderos ï Rutas alimentadoras y Estructurantes 
 
Los ñparaderosò son piezas de mobiliario urbano, complementario a la infraestructura del 
Sistema Integrado de Transporte -SIT. 
 
Cumplen la función de establecer los puntos de parada para los buses y a su vez, los 
puntos de abordaje y descenso para los pasajeros que hacen uso de una ruta alimentadora 
o Estructurante del SIT. 
 
Los paraderos contarán además con: (1) Información al usuario acerca de, las rutas y 
frecuencias que sirven a una determinada parada, conexiones e información general del 
sistema (números telefónicos de emergencia, servicio de atención al usuario, mail, etc). (2) 
Por otro lado, deberán proveer mínimamente de protección climática contra la lluvia y sol 
fuerte (cobertura simple) a los usuarios del sistema.  
 
Sus  ubicaciones en cada una de las rutas del SIT, serán definidas por la MPA con una 
anticipación razonable, según el procedimiento establecido por ley y los estudios técnicos 
respectivos. 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 

Paraderos simples alimentadores de conexión con la troncal 
 
De manera complementaria a los ñParaderos de 
intercambioò el sistema contar§ a lo largo del 
recorrido del corredor troncal, con facilidades 
infraestructurales ubicadas de manera 
transversal, para recibir y guiar de manera 
acorde, el transbordo de los usuarios entre 
servicios alimentadores y troncales. 
 
Para la llegada de las rutas alimentadoras se 
acondicionarán en calles transversales bahías 
de parada para los buses y asimismo paraderos 
dimensionados de manera acorde a la 
demanda, para la espera y descenso de 
pasajeros. 
 
 
 
 

Grafico  referencial . 

Paraderos. Archivo 

Grafico  referencial. Paraderos de conexión 

con la estación troncal. 2009 



 

 

 
 

 
 

 
C. ñPatios de operaci·n y mantenimiento POMò del SITò 

 
Los ñPatios de operaci·n y mantenimiento - POMò, llamados ñPatios de estacionamiento en la 
Ordenanza Municipal 640ò, son equipamientos  de carácter básico e indispensable para los 
operadores de los distintos servicios de transporte público que forman parte del SIT 
(alimentadores, Estructurantes y troncales). 

 
Según la OM 640 pueden estar ubicados en un radio no mayor a dos Kilómetros del origen o 
destino del recorrido de la ruta. Asimismo sus dimensiones y requerimientos estarán en función  
a las dimensiones  de las unidades, número de la flota a servir, y  de la cantidad de personal 
que trabaje en sus instalaciones.  
 
Básicamente cumplen la función de brindar el soporte fisco para el servicio de mantenimiento 
diario, mecánico preventivo, reparaciones mayores y seguridad de las unidades de transporte 
público del sistema. Tareas que estarán a cargo de los distintos operadores del servicio de 
transporte.  
 
C.1.-Componentes básicos 
 
Constarán básicamente de las siguientes áreas que asociaremos al esquema de 
distribución líneas abajo: 
 

1. Área de Ingreso  e inspección del vehículo (1). 
2. Oficinas administrativas para los operadores en concesión (2,3,6). 
3.  Área de tanqueo 

4
(4). 

4. Área de lavado y limpieza de vehículos (5). 
5. Área de reparaciones y mantenimiento menores (8,9). 
6. Área de reparaciones mayores

4
 (7,10) 

7. Estacionamiento de buses (11). 
 
Adicionalmente los operadores de transporte deber§n equipar su patio con una ñPlanta de 
tratamiento y reciclaje de aguas grises - PTAR

5
. Que permita disminuir sus costos y 

asimismo hacer un consumo responsable del recurso hídrico. 
 
  

                                                      
4 Para el caso de rutas alimentadoras y estructurantes,  estos componentes 

podrán o no estar considerados en todos los patios de cada ruta.  Ello estará en 

función a la conveniencia del operador.  
5 Permiten lograr un ahorro económico  considerable en el consumo de agua 

utilizada en el lavado diario obligatorio de todas las unidades vehiculares que 

operaron durante el día.  



 

 

  
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
En cuanto a la limpieza de las unidades. El exterior del vehículo será lavado una vez al 
día,  generalmente después de su último recorrido, asimismo, el interior del vehículo 
será limpiado en cada ingreso al área del patio. 
 
Adicionalmente, en función a la magnitud de la flota a servir y a la conveniencia del 
operador podrán contar con lo siguiente: 
 
1. Almacén de repuestos. 
2. Parqueo de vehículos particulares  y ciclo parqueadero

6
  (12). 

                                                      
6 La necesidad de implementar ciclo parqueaderos  tiene principalmente la 

funció n de brindar accesibilidad a aquellos trabajadores que deben llegar a su 

trabajo en horarios no servidos por el  transporte público.  

Grafico  referencial . 

Esquema de 

recorridos y secuencia 

de actividades al 

interior de un POM.  

Fuente: Guía de 

planificación de 

sistemas BT, ITDP.2010 

Grafico referencial.  

Áreas de reparación 

y mantenimiento en 

el Patio Sistema 

Integrado  Optibus. 

Leon, Mexico.   



 

 

3. Oficinas para los proveedores de vehículos. 
4. Áreas de entrenamiento y capacitación para el personal. 
5. Comedor / Cafetería para el personal. 
6. Áreas recreativas y de ocio. 
 
Las flechas en negro en el esquema indican de forma esquemática el circuito interno 
que deberán hacer los buses al interior del POM. El proyecto deberá ser diseñado de 
forma que permita un movimiento lógico

7
 de los vehículos en base a los requerimientos 

antes mencionados y en coordinación con el área a cargo, de la MPA. 
 
Los vehículos ingresar§n al POM, a medida que reciban instrucciones desde el ñCentro 
de controlò para salir del servicio temporalmente, ya sea por encontrarse en una hora 
valle, por haber terminado las horas de servicio del sistema, o por necesidad de 
reparación.  
 

C.2.-  Procedimiento operacional 
 

A continuación, se detalla brevemente y de forma referencial, el siguiente 
procedimiento

8
 de operación al interior del POM: 

 
A medida  que los vehículos ingresan al POM, son inspeccionados visualmente y 
clasificados en los siguientes estados: 
 
1. Verde (operativo). 
2. Amarillo (requiere reparaciones menores). 
3. Rojo (requiere reparaciones mayores). 
 
Si el autob¼s es clasificado como verde, este proceder§ al §rea de  ñretanqueo de 
combustibleò donde se  verificar§n los niveles de combustible y los kil·metros del 
vehículo para monitorear el uso y costos operacionales

9
.  De ser necesario, el vehículo 

será llenado con combustible en ese momento. Luego el vehículo pasara por el área de 
lavado y limpieza  para luego pasar al área de estacionamientos. 
 
Si el autobús es clasificado como amarillo, este será conducido al área de 
mantenimiento menor. De la cual el vehículo podrá retornar a operación en el mismo 
día o a la mañana siguiente. 
 
Si el autobús es clasificado como rojo, este será conducido al área principal de 
mantenimiento y será sustituido por un vehículo de reserva. 
 

 
 

 
 

 

  

                                                      

7 En el caso de los POM para el corredor BT, estos deberán considerar 

movimientos continuos sin necesidad de reversa para l os buses articulados.  

8Procedimiento de operación del POM, extraído de la Guía de planificación de 

sistemas BT, ITDP.2010 

9 Generalmente los vehículos serán tanqueados en su totalidad una vez al día, al 

encontrarse fuera de sus horas de servicio.  



 

 

ANEXO 710 

 

UNIDADES DE NEGOCIO 

1. DESCRIPCIÓN 

Las Unidades de Negocio, es un conjunto de rutas que están operadas y administradas 
por una empresa o un Consorcio constituido por varias empresas, que logren ganar en el 
proceso de Licitación de Rutas la concesión de alguna de estas Unidades de Negocio. 

El criterio para la conformación  de las Unidades de Negocio, fue la proximidad 
geográfica y la superposición de rutas, determinado por la disponibilidad de vías de 
acceso y el deseo de destino de los usuarios, en Base al Plan de Rutas 2010-2020. 

Cada ruta, que es parte de una Unidad de Negocio, tiene información del flujo de viajes y 
de la flota mínima requerida, a partir de las cuales se dimensionan las características de 
cada Unidad de Negocio. 

La flota requerida que se especifica en los cuadros que describen cada ruta es 
referencial, definidas en base a los estudios de gabinete, como de campo y cuya 
información están consideradas dentro del Modelo Económico-Financiero.   

2. DATOS ADICIONALES 

La flota requerida, se refiere al 100% de la flota que se estima cuando la empresa cuente 
con toda la flota renovada. 

El color externo e interno de los buses, será de acuerdo a la muestra que la 
Municipalidad de Arequipa, entregue en el momento que sea adjudicada la propuesta, 
conjuntamente con el diseño y aplicación de la imagen corporativa del SIT. 

La Demanda de Viajes/día, para el cálculo de operación mensual, (Kms/mes), se 
considera 26 días, 312 días al año. 

                                                      

10 Modificado con la Circular Nª 019 -2013-MPA-CE, Circular Nª 023 -2013-MPA-CE y 

Circular Nª 027 -2013-MPA. 



 

 

CARACTERÍSTICAS DE LAS RUTAS QUE COMPONEN LAS UNIDADES DE 
NEGOCIO AL 100% 

FLOTA EQUIVALENTE* 

UNIDAD DE NEGOCIO  Bus 100 Bus 80 Bus 60 Bus 42 Total 

BT1 1 C1A  189 - - - 189 

BT2 2 C1B  189 - - - 189 

CONO NORTE 3 C2  - 42 44 20 106 

CAYMA 4 C3  - 158 102 26 286 

A.S.A. - MIRAFLORES 5 C4  - - 252 197 449 

MARIANO MELGAR 6 C5  - - 63 94 157 

PAUCARPATA ς Miguel Grau 7 C6  - - 183 6 189 

PAUCARPATA Ciudad Blanca 8 C7  - - 83 87 170 

SABANDIA 9 C8  - - 141 63 204 

SOCABAYA 10 C9  - - 198 19 217 

HUNTER 11 C10  - 34 137 62 233 

PACHACUTEC 12 C11  - 30 131 3 164 

         

Total   Total  378 264 1,334 577 2,553 

* Flota equivalente corresponde a unidad coustes o camioneta rural en operación. 

 

BUSES POR UNIDAD DE NEGOCIO 

UNIDAD DE NEGOCIO  Bus 100 Bus 80 Bus 60 Bus 42 Total 

BT1 1 C1A  76 - - - 76 

BT2 2 C1B  76 - - - 76 

CONO NORTE 3 C2  - 21 29 20 70 

CAYMA 4 C3  - 79 68 26 173 

A.S.A. - MIRAFLORES 5 C4  - - 168 197 365 

MARIANO MELGAR 6 C5  - - 42 94 136 

PAUCARPATA ς Miguel Grau 7 C6  - - 122 6 128 

PAUCARPATA - Ciudad Blanca 8 C7  - - 55 87 142 

SABANDIA 9 C8  - - 94 63 157 

SOCABAYA 10 C9  - - 132 19 151 

HUNTER 11 C10  - 17 91 62 170 

PACHACUTEC 12 C11  - 15 87 3 105 

       
     

       
     

Total   Total  151 132 888 577 1,748 

 



 

 

CORREDOR TRONCAL 1   C ς 1A 

Ruta Flota Tipología Distancia Km/Día Km/Año 
Viajes/ 

Día 
IPK 

Viajes/ 
Inicial 

Viajes/ 
Complementario 

Viajes/ 
Pico 

Frecuencia/ 
Pico Mañana 

Frecuencia/ 
Pico Tarde 

Frecuencia/ 
Hora Valle 

BT1 76 Bus 100 32.78 18,402 6,587,961 150,383 7.40 103,616 46,767 2,868 2.09 2.12 3.37 

                            

                            

                            

1 76   33 18,402 6,587,961 150,383 7.40 103,616 46,767 2,868 2.09 2.12 3.37 

 

              

              CORREDOR TRONCAL 2   C - 1B 

Ruta Flota Tipología Distancia Km/Día Km/Año 
Viajes/ 

Día 
IPK 

Viajes/ 
Inicial 

Viajes/ 
Complementario 

Viajes/ 
Pico 

Frecuencia/ 
Pico Mañana 

Frecuencia/ 
Pico Tarde 

Frecuencia/ 
Hora Valle 

BT1 76 Bus 100 37.13 18,402 6,587,961 150,383 7.40 103,616 46,767 5,011 1.20 1.07 1.47 

                            

                            

                            

1 76   37 18,402 6,587,961 150,383 7.40 103,616 46,767 5,011 1.20 1.07 1.47 

              

 



 

 

 

              CONO NORTE   C-2 

Ruta Flota Tipología Distancia Km/Día Km/Año 
Viajes/ 

Día 
IPK 

Viajes/ 
Inicial 

Viajes/ 
Complementario 

Viajes/ 
Pico 

Frecuencia/ 
Pico Mañana 

Frecuencia/ 
Pico Tarde 

Frecuencia/ 
Hora Valle 

A25 5 Bus 60 12.49 811.69 290,586 5,824 6.49 4,012 1,811 401 8.97 8.30 19.38 

A27 12 Bus 42 10.78 1,148.11 411,024 7,968 6.28 5,490 2,478 284 8.88 2.94 13.80 

A28 10 Bus 80 18.52 1,272.17 455,438 8,684 6.18 5,983 2,701 675 7.11 11.32 17.47 

A29 8 Bus 42 8.51 1,235.54 442,324 10,011 7.33 6,898 3,113 649 3.88 3.39 9.13 

A30 4 Bus 60 16.06 766.89 274,548 7,036 8.30 4,848 2,188 296 12.16 17.59 23.18 

A32 7 Bus 60 10.59 1,397.26 500,220 12,533 8.12 8,635 3,897 736 4.89 4.76 8.76 

A33 5 Bus 60 13.21 665.61 238,287 4,780 6.50 3,294 1,487 437 8.23 21.96 23.73 

A37 8 Bus 60 9.02 926.21 331,582 10,762 10.52 7,415 3,347 988 3.64 7.17 13.59 

A38 11 Bus 80 14.96 1,463.78 524,032 15,519 9.59 10,693 4,826 895 5.36 6.79 12.46 

                            

                            

9 70 0 114 9,687 3,468,040 83,117 7.70 57,269 25,848 5,363 7.01 9.36 15.72 

              

 

  



 

 

 

              CAYMA   C -3 

Ruta Flota Tipología Distancia Km/Día Km/Año 
Viajes/ 

Día 
IPK 

Viajes/ 
Inicial 

Viajes/ 
Complementario 

Viajes/ 
Pico 

Frecuencia/ 
Pico Mañana 

Frecuencia/ 
Pico Tarde 

Frecuencia/ 
Hora Valle 

A5 55 Bus 80 24.88 9,360.55 3,351,076 85,182 8.24 58,692 26,491 2,133 2.25 1.80 2.81 

A26 24 Bus 80 17.00 3,866.19 1,384,097 39,142 9.16 26,970 12,173 1,206 3.98 2.37 4.91 

A31 2 Bus 60 13.03 357.74 128,069 2,290 5.79 1,578 712 145 24.76 32.47 38.07 

A34 26 Bus 42 37.11 5,867.31 2,100,496 19,814 3.06 13,652 6,162 438 5.76 4.81 6.41 

A36 55 Bus 60 21.00 11,254.32 4,029,045 64,107 5.16 44,170 19,936 2,840 1.27 1.58 1.97 

A39 11 Bus 60 14.68 1,138.79 407,685 6,881 5.47 4,741 2,140 308 11.70 4.54 17.61 

                            

                            

6 173 0 128 31,845 11,400,469 217,416 6.15 149,803 67,613 7,070 8.29 7.93 11.96 

 

  



 

 

 

 
             

              ALTO SELVA ALEGRE ς MIRAFLORES   C- 4 

Ruta Flota Tipología Distancia Km/Día Km/Año 
Viajes/ 

Día 
IPK 

Viajes/ 
Inicial 

Viajes/ 
Complementario 

Viajes/ 
Pico 

Frecuencia/ 
Pico Mañana 

Frecuencia/ 
Pico Tarde 

Frecuencia/ 
Hora Valle 

A14 54 Bus 42 20.43 7,862.73 2,814,856 29,544 3.40 20,356 9,188 2,011 1.25 2.12 3.10 

A40 9 Bus 60 16.00 993.86 355,801 5,581 5.08 3,846 1,736 609 5.91 12.58 22.31 

A41 28 Bus 42 16.65 2,749.11 984,182 15,590 5.13 10,742 4,848 1,284 1.96 5.22 8.90 

T15 29 Bus 60 16.07 5,484.36 1,963,402 39,671 6.55 27,334 12,337 1,929 1.87 3.39 2.98 

T16 15 Bus 60 19.98 1,876.52 671,793 9,548 4.60 6,579 2,969 823 4.37 5.57 16.03 

T17 43 Bus 60 23.61 5,155.61 1,845,708 29,346 5.15 20,220 9,126 1,985 1.81 3.32 6.21 

T18 72 Bus 60 22.10 8,572.98 3,069,128 51,680 5.46 35,608 16,072 3,506 1.03 2.20 3.32 

A15 34 Bus 42 13.85 6,228.71 2,229,879 25,658 3.73 17,679 7,979 1,855 1.36 4.51 2.15 

T13 21 Bus 42 16.42 5,448.37 1,950,518 26,695 4.43 18,393 8,302 963 2.62 3.18 2.90 

T14 33 Bus 42 20.43 4,692.22 1,679,815 20,888 4.03 14,392 6,496 1,216 2.07 3.30 5.32 

T38 27 Bus 42 22.31 4,076.56 1,459,410 14,607 3.24 10,064 4,542 923 2.73 4.45 6.44 

                            

11 365 0 208 53,141 19,024,491 268,807 4.62 185,212 83,595 17,105 2.45 4.53 7.24 

              

    

 
 

           



 

 

              

              MARIANO MELGAR   C - 5 

Ruta Flota Tipología Distancia Km/Día Km/Año 
Viajes/ 

Día 
IPK 

Viajes/ 
Inicial 

Viajes/ 
Complementario 

Viajes/ 
Pico 

Frecuencia/ 
Pico Mañana 

Frecuencia/ 
Pico Tarde 

Frecuencia/ 
Hora Valle 

A43 30 Bus 60 13.94 4,455.67 1,595,131 31,588 6.42 21,765 9,824 2,231 1.61 1.53 4.32 

T6 48 Bus 42 18.39 7,846.07 2,808,893 31,727 3.66 21,860 9,867 1,965 1.28 1.27 3.02 

T7 18 Bus 42 13.37 2,923.28 1,046,536 14,946 4.63 10,298 4,648 1,032 2.44 2.53 5.90 

T8 12 Bus 60 11.87 1,543.71 552,647 13,310 7.80 9,171 4,139 1,069 3.37 4.89 10.30 

T35 28 Bus 42 16.83 4,887.22 1,749,625 25,706 4.76 17,712 7,994 1,280 1.97 2.36 4.03 

                            

                            

                            

                            

                            

                            

                            

5 136 0 74 21,656 7,752,832 117,278 5.45 80,806 36,472 7,577 2.13 2.52 5.51 

              

 

  



 

 

 

               PAUCARPATA ς MIGUEL GRAU   C - 6 

Ruta Flota Tipología Distancia Km/Día Km/Año 
Viajes/ 

Día 
IPK 

Viajes/ 
Inicial 

Viajes/ 
Complementario 

Viajes/ 
Pico 

Frecuencia/ 
Pico Mañana 

Frecuencia/ 
Pico Tarde 

Frecuencia/ 
Hora Valle 

A7 31 Bus 60 19.53 3,978.38 1,424,259 21,299 4.85 14,675 6,624 1,696 2.12 2.19 7.80 

A44 6 Bus 42 11.45 1,624.34 581,515 9,990 5.57 6,883 3,107 306 8.24 7.92 6.42 

T3 22 Bus 60 16.90 2,894.73 1,036,314 20,808 6.51 14,337 6,471 1,007 3.58 2.58 7.89 

T4 41 Bus 60 18.03 8,670.29 3,103,963 43,107 4.50 29,701 13,406 2,084 1.73 1.45 2.19 

T33 28 Bus 60 19.77 2,559.00 916,121 15,596 5.52 10,746 4,850 1,110 3.24 2.34 17.51 

                            

                            

5 128 0 86 19,727 7,062,173 110,800 5.39 76,342 34,457 6,203 3.78 3.30 8.36 

              

 

  



 

 

 

 
             PAUCARPATA ς CIUDAD BLANCA  C ς 7 

Ruta Flota Tipología Distancia Km/Día Km/Año 
Viajes/ 

Día 
IPK 

Viajes/ 
Inicial 

Viajes/ 
Complementario 

Viajes/ 
Pico 

Frecuencia/ 
Pico Mañana 

Frecuencia/ 
Pico Tarde 

Frecuencia/ 
Hora Valle 

T5 8 Bus 42 17.52 2,228.20 797,695 11,342 4.61 7,815 3,527 236 10.68 9.96 6.93 

T9 38 Bus 42 14.92 4,326.23 1,548,789 21,743 4.55 14,981 6,762 1,927 1.31 2.04 5.16 

T11 55 Bus 60 21.80 8,812.75 3,154,964 51,163 5.25 35,252 15,911 2,708 1.33 1.90 2.87 

T12 17 Bus 42 20.70 1,385.39 495,970 4,037 2.64 2,782 1,255 509 4.95 3.99 57.10 

T32 6 Bus 42 15.02 1,104.38 395,368 6,007 4.92 4,139 1,868 314 8.03 10.76 15.18 

T37 18 Bus 42 19.13 2,360.29   7,326 2.81 5,048 2,278 720 3.50 3.81 12.50 

                            

                            

6 142 0 109 20,217 6,392,785 101,618 4.13 70,017 31,602 6,414 4.97 5.41 16.62 

              

 

  



 

 

 

              SABANDIA   C ς 8 

Ruta Flota Tipología Distancia Km/Día Km/Año 
Viajes/ 

Día 
IPK 

Viajes/ 
Inicial 

Viajes/ 
Complementario 

Viajes/ 
Pico 

Frecuencia/ 
Pico Mañana 

Frecuencia/ 
Pico Tarde 

Frecuencia/ 
Hora Valle 

A6 10 Bus 60 22.10 1,259.76 450,993 6,385 4.59 4,399 1,986 469 7.68 10.11 24.40 

A10 63 Bus 42 20.80 7,896.03 2,826,779 35,987 4.12 24,795 11,191 2,283 1.10 1.10 4.46 

A21 15 Bus 60 17.28 2,786.68 997,630 19,517 6.34 13,448 6,070 895 4.02 3.77 7.23 

T1 23 Bus 60 23.90 3,567.48 1,277,159 18,476 4.69 12,730 5,746 951 3.78 3.53 8.62 

T2 46 Bus 60 27.10 8,286.00 2,966,388 40,983 4.48 28,238 12,745 1,835 1.96 2.16 3.81 

                            

                            

5 157 0 111 23,796 8,518,949 121,347 4.84 83,610 37,737 6,433 3.71 4.13 9.70 

              

 

  




