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Resumen 
 

Objetivo: Determinar de qué manera el uso de las tarjetas sin contacto influye en el transporte 

urbano de Lima Metropolitana -2022. Método: Se aplicó un enfoque de investigación científica 

de tipo básico, adoptando un nivel descriptivo-correlacional. La recopilación de datos se 

efectuó mediante encuestas y cuestionarios. Para el análisis estadístico, se empleó el software 

SPSS 25.0. La interpretación de datos se llevó a cabo a través de análisis detallado de tablas y 

figuras estadísticas. Resultados: En cuanto a la variable "tarjeta sin contacto", se observa que 

el 52.6% de los participantes reportaron un nivel medio. Estos resultados sugieren una 

percepción moderada en relación a la variable . Por otro lado, en lo que respecta a la variable 

"transporte urbano", se destaca que el 73.7%. Estos resultados reflejan una percepción 

moderada en relación al transporte urbano.Conclusiones: se logró determinar que el uso de las 

tarjetas sin contacto influye en el transporte urbano de Lima Metropolitana -2022. Este hallazgo 

se respalda en la evidencia de una correlación de Spearman con un valor de 0.592, indicando 

una magnitud de correlación positiva moderada entre las variables bajo estudio. 

 

Palabras clave: tarjetas sin contacto, transporte urbano, sistema. 
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Abstract 
 

Objective: To determine how the use of contactless cards influences urban transport in 

Metropolitan Lima -2022. Method: A basic scientific research approach was applied, adopting 

a descriptive-correlational level. Data collection was carried out through surveys and 

questionnaires. For statistical analysis, SPSS 25.0 software was used. Data interpretation was 

carried out through detailed analysis of statistical tables and figures. Results: Regarding the 

variable "contactless card", it is observed that 52.6% of the participants reported a medium 

level. These results suggest a moderate perception in relation to the variable. On the other hand, 

regarding the variable "urban transport", it is highlighted that 73.7%. These results reflect a 

moderate perception in relation to urban transport. Conclusions: it was determined that the use 

of contactless cards influences urban transport in Metropolitan Lima -2022. This finding is 

supported by evidence of a Spearman correlation with a value of 0.592, indicating a magnitude 

of moderate positive correlation between the variables under study. 

 

Keywords: contactless cards, urban transport, system.
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I. INTRODUCCIÓN 

1.1. Planteamiento del problema 

En la última década, la tecnología ha adquirido una relevancia fundamental a nivel 

global, transformando de manera significativa diversos aspectos de la vida cotidiana. Este 

fenómeno ha puesto especial énfasis en la seguridad de la información en el contexto de las 

nuevas tecnologías, lo cual es esencial para garantizar la confianza del usuario en los servicios 

ofrecidos por las instituciones financieras. En este sentido, la implementación de tarjetas 

inteligentes dentro del portafolio de productos bancarios emerge como una estrategia clave 

para mejorar la seguridad, simplificar las transacciones y fomentar la satisfacción y lealtad del 

cliente hacia su entidad bancaria. 

A pesar de los avances tecnológicos en el sector financiero, la transformación digital 

sigue enfrentando retos importantes. Si bien la innovación constante ofrece numerosas 

oportunidades para la mejora en los servicios, también genera desafíos que deben ser 

cuidadosamente gestionados. En particular, la adopción de tecnologías emergentes en el ámbito 

financiero plantea interrogantes sobre la efectividad de las nuevas soluciones, la accesibilidad 

para diversos segmentos de la población y las implicaciones en la seguridad de las 

transacciones. 

1.2. Descripción del problema 

En los últimos años, las transacciones sin contacto han ido ganando popularidad a nivel 

global. Según Americas Market Intelligence (2018), en Australia, cerca del 90% de los pagos 

con tarjeta se realizan a través de tecnología sin contacto. En China, alrededor del 50% del 

Producto Interno Bruto (PIB) se procesa mediante códigos QR en dispositivos móviles, 

mientras que, en los Estados Unidos, Apple Pay representa aproximadamente el 90% de los 
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pagos realizados con dispositivos móviles. Además, el Banco Central de Costa Rica estableció 

que, a partir de 2019, todas las tarjetas de pago deben ser habilitadas para realizar transacciones 

sin contacto. Aunque aún no está claro cuál será la tecnología predominante, la tendencia global 

hacia los pagos sin contacto es innegable. 

En Latinoamérica, los pagos sin contacto todavía están en una fase incipiente. Aunque 

algunos emisores han lanzado tarjetas sin contacto y varios bancos han desarrollado billeteras 

móviles, la adopción por parte de los usuarios sigue siendo limitada. Sin embargo, las 

oportunidades en esta área son considerables. Americas Market Intelligence (2018) subraya 

que Latinoamérica tiene una oportunidad única para converger hacia una tecnología de pagos 

sin contacto común, lo que permitiría acelerar la transición hacia un ecosistema de pagos más 

eficiente y accesible para todos. 

En paralelo, el transporte público en Lima, la capital de Perú, juega un papel crucial en 

la vida cotidiana de los ciudadanos. Con más de 10 millones de habitantes y alrededor de 26 

millones de viajes diarios, Lima enfrenta un sistema de transporte masivo cada vez más 

congestionado. Aunque la demanda de transporte está en aumento, el sistema sigue siendo 

informal, inseguro y con graves problemas de gestión. Según Giese (2022), la tasa de viajes en 

Lima es de solo 2.6 por habitante, lo que indica una necesidad insatisfecha de transporte. 

Además, la falta de planificación y una infraestructura vial deficiente agravan los problemas, 

resultando en embotellamientos, accidentes y pérdida de productividad. 

El sistema de transporte en Lima está caracterizado por una gran informalidad. Las 

empresas de transporte suelen operar con vehículos no regulados, y los conductores, que a 

menudo alquilan las unidades, deben cubrir los costos operativos diariamente sin un salario fijo 

ni beneficios laborales. Esta estructura genera competencia desleal, degrada el servicio y 

convierte las calles en un escenario caótico e inseguro. Esta situación plantea la pregunta: 
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¿cómo transformar este sistema y enfrentar los desafíos de congestión, informalidad y falta de 

seguridad? 

Una reforma integral del sistema de transporte en Lima es urgente. Esta reforma debe 

incluir la creación de una institucionalidad sólida, la planificación urbana adecuada y la mejora 

de la infraestructura vial. Además, se debe garantizar que las empresas de transporte se 

formalicen, cuenten con flotas propias y reconozcan los derechos laborales de sus trabajadores. 

Un aspecto particularmente problemático del sistema actual es el manejo del pago del 

pasaje. Los usuarios deben pagar el monto exacto en efectivo, lo que genera retrasos cuando el 

conductor debe devolver el cambio, lo que incrementa el tiempo de espera y puede distraerlo, 

aumentando el riesgo de accidentes. Además, la manipulación de dinero en efectivo facilita la 

"guerra del centavo", donde los conductores intentan maximizar su ganancia, a menudo a costa 

de la seguridad de los pasajeros. Este caos dentro de los vehículos también afecta la reputación 

de las empresas de transporte y contribuye a una experiencia negativa para los usuarios. 

Otro problema grave es la gestión del dinero recaudado en las unidades de transporte. 

Las empresas enfrentan riesgos significativos debido a robos internos, estafas con billetes y 

monedas falsos, y asaltos por parte de bandas delictivas. Estos incidentes no solo ponen en 

peligro a los trabajadores, sino que también resultan en grandes pérdidas económicas para las 

empresas de transporte. 

Ante estos desafíos, la adopción de tecnologías de pago sin contacto podría ser una 

solución efectiva para mejorar la eficiencia, la seguridad y la experiencia de los usuarios en el 

transporte urbano de Lima. Sin embargo, la implementación de estos sistemas enfrenta 

obstáculos, como la resistencia al cambio, la falta de infraestructura adecuada y la necesidad 

de un marco regulatorio adecuado que favorezca la adopción de estas tecnologías. 
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1.3. Formulación del problema 

1.3.1. Problema general 

¿De qué manera el uso de las tarjetas sin contacto influye en el trans ’porte ur ’bano de 

L’ima Metropo’litana -2022? 

1.3.2. Problemas específicos 

¿De qué manera el sistema financiero formal influye en el transporte urbano de Lima 

Metropolitana -2022? 

¿De qué manera las tarjetas sin contacto influyen en el transporte urbano de Lima 

Metropolitana -2022? 

1.4. Antecedentes  

1.4.1. Antecedentes internacionales 

Ramos (2023) tuvo como objetivo analizar el marco legal del dinero electrónico, así 

como las barreras de acceso en la oferta y demanda de servicios financieros. Concluye que el 

dinero electrónico (DE) permite ampliar el acceso a servicios financieros. Su alcance y 

flexibilidad permiten llegar a segmentos de población más amplios, especialmente a través de 

la cobertura de la telefonía móvil. Con su amplia cobertura y accesibilidad a través de 

dispositivos móviles, el DE supera las limitaciones de las instituciones financieras, lo que lo 

convierte en una valiosa herramienta para promover la inclusión financiera (IF). La tecnología 

financiera, mediante el uso del DE, pretende mejorar la vida de las personas a través de la 

innovación, pues les permite satisfacer sus necesidades financieras básicas de forma eficiente. 

Asimismo, la IF garantiza el acceso a servicios financieros, especialmente a los grupos sociales 

excluidos. En ese sentido, la colaboración entre los distintos actores que conforman parte del 

ecosistema del DE permitirá garantizar la calidad y eficiencia de los servicios financieros 

móviles. 



5 

 

Santillán (2022) tuvo como objetivo en su estudio evaluar las tecnologías inalámbricas 

e implementar un sistema de cobro inteligente para mejorar el sistema de transporte público en 

la ciudad de Riobamba. En cuanto a la metodología, el enfoque de la investigación fue 

cuantitativo, con un alcance explicativo y un diseño de tipo aplicado. Los métodos utilizados 

incluyeron el experimental, el hipotético-deductivo y experimentos confirmatorios. La técnica 

principal fue la encuesta, aplicando un cuestionario como instrumento. Los resultados 

mostraron que, dado que el valor de probabilidad (P-valor) fue menor a 0.05, se rechazó la 

hipótesis nula y se aceptó la hipótesis alterna, que establece: "El tiempo de transacción de la 

tecnología inalámbrica NFC es diferente al tiempo de transacción de la tecnología inalámbrica 

RFID". A través de la prueba estadística T de Student, con un nivel de significación del 5 %, 

se confirmó que la tecnología NFC tiene un tiempo de transacción distinto al de RFID. En la 

encuesta realizada a los usuarios de la cooperativa de taxis "La Cerámica" en Riobamba, se 

observó que un alto porcentaje de los usuarios estaría dispuesto a realizar pagos con tarjetas 

inteligentes sin contacto. En las pruebas de tiempos de transacción mediante red móvil, la 

tarjeta NFC alcanzó un tiempo promedio de 1,40 segundos, posicionándose como la opción 

más adecuada para su implementación en el prototipo, en comparación con la tarjeta RFID. El 

estudio concluyó que la implementación de un dispositivo de cobro inteligente que utilice 

tecnología NFC satisface algunas de las necesidades de los usuarios, como la reducción del 

tiempo de transacción y la facilidad de realizar pagos sin el uso de monedas o billetes. Este 

sistema permite realizar pagos de manera automática y optimiza el tiempo de transacción en el 

servicio de transporte público de la ciudad de Riobamba. 

Tapia et al. (2021) tuvieron como objetivo determinar las tendencias de uso de los 

medios de pago en el período 2019–2020. Para ello, realizaron una encuesta a 384 habitantes 

de la ciudad de Riobamba, con preguntas orientadas a conocer las preferencias de pago en la 

adquisición de productos de consumo masivo y de uso frecuente. Tras el análisis de la 
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información recabada, se observó que, hasta el año 2019, el 74,89 % de las familias empleaba 

medios de pago tradicionales, tendencia que disminuyó en 2020. Por el contrario, los medios 

de pago digitales mostraron un incremento de más del 19 % en el mismo período, lo que indica 

una oportunidad de crecimiento para las plataformas digitales. Los datos también revelaron que 

el dinero digital no ha alcanzado la relevancia esperada, debido a la falta de confianza de los 

usuarios en este tipo de pago. Además, se encontró que los cheques han dejado de ser 

empleados en transacciones cotidianas y que la población otorga gran importancia a la 

seguridad y la facilidad de acceso de los medios de pago que utiliza. 

Cueva (2021), en su tesis, tuvo como objetivo analizar cómo las Fintech —entidades 

no financieras que aprovechan la tecnología digital para proporcionar servicios financieros de 

manera innovadora— contribuyen al mejoramiento de la inclusión financiera en Ecuador. Se 

realizó una investigación descriptiva para identificar la situación actual a partir de variables de 

carácter cualitativo y cuantitativo. Se recopiló información específica a partir de opiniones de 

profesionales, especialistas en el tema, y de diferentes fuentes bibliográficas. La metodología 

cuantitativa permitió comprender y establecer su situación actual a partir de información 

numérica y estadística. De manera general, se concluye que las Fintech sí contribuyen al 

mejoramiento de la inclusión financiera en Ecuador, pero existen algunos factores que se deben 

considerar, principalmente contar con una normativa específica que favorezca su desarrollo y 

que exista una política pública que se aplique y considere a todos los actores del sistema 

financiero. 

1.4.2. Antecedentes Nacionales 

Murguía y Sánchez (2023) tuvieron como objetivo contribuir con los negocios del 

sector comercio al por menor en la importancia de adaptarse al nuevo entorno digital para 

interactuar con los clientes y asegurar su crecimiento y estabilidad a mediano y largo plazo. Se 
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aplicó una muestra a 20 propietarios y 20 ayudantes de comercios al por menor en el distrito 

de Miraflores, a quienes se les realizó una encuesta con preguntas abiertas, lo que permitió 

obtener un mayor conocimiento sobre los temas investigados. Como resultado, se concluyó 

que los medios de pago digitales influyen en la liquidez de las empresas MYPE del sector 

comercio al por menor en el distrito de Miraflores, 2020-2021. Los medios de pago digitales 

influyen en la liquidez de las empresas no solo del sector comercio al por menor, sino en 

general, ya que se refleja en los estados de cuenta y en el dinero disponible, dado que muchas 

personas prefieren realizar pagos mediante estos sistemas de pago. Asimismo, contribuyen al 

aumento de las ventas, ya que permiten realizar el cobro de diversas formas. 

Herrera et al. (2023) tuvieron como objetivo determinar la relación entre los pagos 

digitales y la inclusión financiera, basándose en la correlación entre ambas variables. Además, 

buscaron determinar la relación entre las dimensiones de los sistemas de pago, la cartera digital 

y el dinero electrónico con la variable inclusión financiera. Se utilizó una metodología basada 

en un enfoque cuantitativo con un nivel descriptivo-correlacional y un diseño no experimental 

y de corte transversal. La población estuvo compuesta por 164 microempresarios del distrito 

de Pueblo Libre. Los datos fueron recolectados a través de encuestas con escala tipo Likert, y 

los métodos de análisis fueron descriptivo y correlacional. Los resultados mostraron una 

correlación positiva y alta (0.858) entre las variables pagos digitales e inclusión financiera, por 

lo que se concluye que los pagos digitales y todas sus dimensiones favorecen la inclusión 

financiera. 

Benítez y Asencios (2023) tuvieron como objetivo analizar la situación actual de la 

empresa Niubiz y su solución de pago con tarjeta abierta en el transporte público. Niubiz, 

empresa líder de adquirencia en el mercado peruano, implementó esta innovadora solución 

habilitando más de 500 POS en 7 empresas de transporte formal para iniciar el piloto de este 

proyecto. Se concluyó que, en primer lugar, Niubiz ha sido la empresa pionera en el proyecto 
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de transporte de movilidad urbana en Lima Metropolitana, ofreciendo una alternativa de pago 

que impacta la vida de millones de personas que utilizan el transporte público. Por ello, se 

recomienda que este "know-how" de gestión se visibilice internamente y se revisen todas las 

acciones aprendidas de la operación para poder plantear acciones más estratégicas con este 

producto, las cuales han sido desglosadas en este informe. En segundo lugar, se concluye que 

la creación de alianzas, campañas y promociones con stakeholders como los bancos emisores 

y las marcas Visa y Mastercard nos beneficia a ambos, ya que ellos promueven el uso de sus 

tarjetas y para nosotros impulsa el número de transacciones. Por ello, se recomienda continuar 

con estas alianzas e innovar las estrategias según las necesidades de los clientes de ambas 

empresas. En tercer lugar, se encontró que actualmente el POS en el bus no se encuentra 

correctamente brandeado ni señalizado, por lo cual el producto pasa desapercibido en la caótica 

operación del día a día. No hay información del producto disponible para el usuario, carece de 

señalización sobre cómo pagar paso a paso con la tarjeta, los beneficios, entre otros. En 

conclusión, si en el canal de venta no se tiene la visibilidad necesaria, no se lograrán los 

objetivos planteados. Finalmente, y basándonos en la información actual de la empresa, 

lamentablemente no se ha llevado a cabo ningún tipo de estudio de mercado, ni cualitativo ni 

cuantitativo, del usuario del transporte público en Lima Metropolitana. Esto no permite conocer 

sus percepciones para el 2024 en adelante. En conclusión, sin estos hallazgos, las estrategias 

que Niubiz podría plantear no serían tan efectivas, ya que no estarían alineadas con las 

necesidades reales de los usuarios. 

Albarracín (2022), en su estudio, tuvo como objetivo determinar de qué manera la 

pandemia de Covid-19 generó cambios en los comercios y negocios en el Perú (2020). Por otro 

lado, la investigación estudia la percepción de los dueños de negocios y de la empresa Niubiz 

a través de su servicio VendeMás sobre los medios de pago online. Este estudio es de tipo 

aplicada, con un enfoque mixto de diseño metodológico exploratorio. El nivel de estudio 
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corresponde al análisis de un caso específico en un tiempo determinado (Niubiz, negocios 

tradicionales y su relación con los medios de pagos online en 2020). En la población de estudio 

se consideró a un dueño de negocio tradicional (venta de libros) y a una representante de la 

empresa Niubiz, a quienes se les realizó una entrevista a profundidad. Los resultados, obtenidos 

mediante la herramienta de recolección Atlas Ti, confirmaron los supuestos de la investigación, 

destacando la importancia de los medios online y su relación directa con el cambio en los 

paradigmas del mercado peruano. A partir de los resultados, se puede concluir que los cambios 

repentinos causados por la pandemia global generaron nuevas relaciones comerciales entre 

empresas como Niubiz y los negocios tradicionales. Sin embargo, estos cambios no fueron 

percibidos de manera positiva por los usuarios. La seguridad y la falta de educación financiera 

fueron los principales problemas identificados. A raíz de los hallazgos, la investigación 

propone un plan estratégico en tres fases: 1. Empoderar comercialmente a los negocios 

tradicionales para que, a través de una 2. Concientización, podamos 3. Educar y generar un 

vínculo de confianza entre todos los agentes involucrados en el mercado peruano. 

1.5. Justificación de la investigación  

Justificación teórica 

El uso de tarjetas sin contacto en el sistema financiero y en el transporte urbano ofrece 

un contexto importante para entender cómo la tecnología puede mejorar la eficiencia y la 

seguridad de las transacciones. Desde una perspectiva teórica, se basan en el principio de 

la banca sin contacto y la innovación tecnológica aplicada a la inclusión financiera. Según la 

teoría de sistemas, el uso de tarjetas sin contacto contribuye a la automatización de los pagos y 

la reducción de costos operativos tanto para empresas como para consumidores. Además, la 

inclusión de las empresas de transporte urbano en el ecosistema de pagos electrónicos está 

alineada con la teoría de la tecnología disruptiva, que busca transformar procesos tradicionales 
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y dar lugar a modelos de negocio más eficientes y accesibles. En este contexto, se fundamenta 

el beneficio de la interconexión entre sectores clave (como el financiero y el de transporte), lo 

cual optimiza la movilidad y promueve la modernización de las ciudades. 

Justificación práctica 

La implementación de tarjetas sin contacto en el transporte urbano de Lima 

Metropolitana tiene un impacto directo y práctico en la resolución de varios problemas 

cotidianos. En primer lugar, se reduce la dependencia de efectivo, lo que facilita el pago rápido 

y seguro, tanto para los usuarios como para las empresas de transporte. Este sistema mejora la 

experiencia del pasajero al eliminar las largas colas y los problemas asociados con el manejo 

de monedas o billetes. Además, permite un mejor control y monitoreo del flujo de pasajeros y 

la recaudación de las empresas de transporte, lo cual mejora la eficiencia operativa y la 

transparencia. Este avance práctico también facilita la integración de los sistemas de transporte 

con otros servicios urbanos, como la interoperabilidad con pagos de transporte público y otros 

servicios de movilidad dentro de la ciudad. 

Justificación metodológica 

Este estudio propone una metodología innovadora para implementar y evaluar el uso 

de tarjetas sin contacto en el sistema de transporte urbano, mediante el análisis de casos de 

éxito en otras ciudades y el diseño de un modelo de implementación para Lima Metropolitana. 

La metodología puede incluir un análisis comparativo de diversas plataformas de pago, un 

estudio de viabilidad y pruebas piloto en ciertas rutas de transporte, con la participación de 

usuarios y empresas de transporte. Además, se pueden incorporar herramientas analíticas 

basadas en Big Data para optimizar el flujo de pasajeros y la asignación de recursos dentro del 

sistema de transporte. Este enfoque metodológico también fomenta la participación activa de 
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los actores clave (gobierno, empresas de transporte y usuarios), lo que proporciona un modelo 

replicable para otras ciudades en desarrollo. 

Justificación económica 

La inclusión de las tarjetas sin contacto en el sistema de transporte urbano de Lima 

Metropolitana tiene el potencial de generar beneficios económicos significativos tanto para los 

usuarios como para las empresas de transporte. Para los usuarios, el sistema facilita pagos más 

rápidos, reduciendo el tiempo que se pierde en el proceso de pago. Además, el aumento en la 

eficiencia del sistema puede atraer a más pasajeros, lo cual incrementa la demanda de transporte 

urbano y, en consecuencia, las ganancias para las empresas. Por otro lado, las empresas de 

transporte pueden lograr una mayor transparencia en la recaudación, evitando el fraude y la 

evasión de tarifas. A largo plazo, esta mejora en la eficiencia y la reducción de costos operativos 

contribuye a la sostenibilidad financiera del sistema de transporte y genera un ciclo económico 

positivo para toda la ciudad. 

Justificación social 

El uso de tarjetas sin contacto en el sistema de transporte urbano tiene un impacto 

positivo a nivel social, ya que contribuye a la inclusión financiera de las personas que no tienen 

acceso a servicios bancarios tradicionales. Esta medida favorece a los sectores de la población 

con menor acceso a la tecnología, ofreciendo una alternativa para aquellos que no utilizan 

dinero en efectivo o que no poseen tarjetas bancarias. Además, la reducción en la manipulación 

de efectivo mejora la seguridad tanto para los pasajeros como para los operadores de transporte, 

disminuyendo el riesgo de robos y accidentes. Asimismo, este sistema contribuye al bienestar 

colectivo, ya que al mejorar la eficiencia del transporte urbano, se promueve la sostenibilidad 

ambiental mediante la optimización del uso de recursos y la reducción de la huella de carbono. 
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En conjunto, el sistema no solo tiene un impacto económico y operativo, sino que también 

beneficia a la sociedad al promover la accesibilidad, la seguridad y la sostenibilidad. 

1.6. Limitaciones de la investigación  

Las limitaciones que afectaron el estudio de investigación se manifestaron en la 

obtención de información clasificada por parte de las empre’sas de transp’orte urbano masivo 

de L’ima Metrop’olitana, entidades financieras y la Auto’ridad de Trans’porte Ur’bano para Li’ma 

y Ca’llao - ATU, la cual fue solicitada en su momento de intervención. 

1.7. Objetivos 

1.7.1. Objetivo general 

Determi’nar de qué mane’ra el uso de las tarjetas sin contacto influ ’ye en el transporte 

urbano de Li’ma Me’tropolitana -2022. 

1.7.2. Objetivos específicos 

Dete’rminar de qué man’era el sistema financiero formal influye en el transporte urbano 

de Lim’a Metropoli’tana -2022. 

Determ’inar de qué manera las tarjetas sin contacto influyen en el tr ’ansporte ur’bano de 

L’ima Me’tropolitana -2022. 

 

1.8. Hipótesis  

1.8.1. Hipótesis general 

El uso de las tarjetas sin contacto in’fluye signifi’cativamente en el tran’sporte urb’ano de 

Li’ma Metropol’itana -2022.  
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1.8.2. Hipótesis especificas  

El sistema financiero formal in’fluye significativamente en el transporte urbano de Lima 

Metropolitana -2022. 

Las tarjetas sin contacto influyen significativamente en el transporte urbano de Lima 

Metrop’olitana -2022. 
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II. MARCO TEÓRICO 

2.1. Marco conceptual 

2.1.1. Sistema financiero mediante el uso de tarjetas sin contacto (X) 

López y Gonzáles (2021) explicaron que el sistema financiero se refiere a la totalidad 

de entidades, herramientas y espacios donde se dirige el ahorro hacia la inversión. 

 

Vargas (como se citó en Arias, 2020) describió la actividad de las empresas del sistema 

financiero como “el proceso de adquirir fondos en diversas formas y posteriormente invertirlos 

mediante las operaciones autorizadas por la Ley” (p. 113). 

 

Según el Ban’co Cent’ral de Res’erva del Per’ú (2011), el sistem’a finan’ciero está 

confo’rmado por todas las entidades residentes, incluyendo sociedades o entidades similares 

(fondos y fideicomisos), cuya principal función es la intermed ’iación financiera o acti’vidades 

relacionadas, com’o la gestión de riesgos y la provisión de servicios de jubila’ción. (p. 184) 

 

Hidalgo (2014) mencionó que:  

Un sistem’a fina’nciero se define com’o el conjunto de instituci ’ones cuyo prop’ósito es 

dirigir el ahorr’o de las pe’rsonas. Esta dirección de rec’ursos facilita el desarr’ollo de la 

acti’vidad econó’mica, permitiendo que los fondos fluyan desde aquellas personas con 

excedentes monetarios hacia aquellas que necesit ’an dichos recursos. Los intermed’iarios 

fina’ncieros cred ’iticios tienen la responsabilidad de recabar depó ’sitos del pú’blico y, 

simultáneamente, otorgar préstamos a aquellos que requieren financiamiento para 

invertir. (p. 2) 
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El sistem’a financi’ero es un con ’junto de institucion’es y me ’rcados que tienen como 

func’ión principal la transf’erencia de fond ’os desde los ahor’ristas hacia los inv’ersionistas, 

utilizando dos alterna’tivas principales. En pri ’mer lu’gar, los interme ’diarios fin’ancieros 

tradicionales utilizan los depó’sitos de unos individuos para fi’nanciar los présta’mos de otros, 

estando sujet’os a un co’njunto de regulacio ’nes espe’cíficas (Parodi, 2018). 

 

2.1.1.1. Sistema financiero formal (X.1). Según la Superin’tendencia de Banca, 

Seguros y AFP (2017), el sist’ema fina’nciero formal está compuesto por to’das las empr’esas que 

requieren una autorización para op ’erar, poseen una infrae’structura físi’ca adecuada y están 

regidas por un ma’rco leg’al espe’cífico. (p. 12). 

 

Velarde (2012) mencionó que:  

El sistema financiero formal se compone de las instituciones bancarias, financieras y 

otras entidades, tanto públicas como privadas, que cuentan con la debida autorización 

de la Superintendencia de Banca, Seguros y AFP (SBS). Estas instituciones se dedican 

a la intermediación financiera, es decir, a la actividad habitual de captar fondos del 

público y colocarlos en forma de créditos e inversiones (p. 25) 

 

La Superintendencia de Banca, Seguros y AFP (SBS como se cito en Arias, 2020) 

señaló que el si’stema fin’anciero for’mal está compuesto por tod ’as las empr’esas que necesitan 

con’tar con una autor ’ización de funcionamie ’nto, tener una infraestru’ctura físi’ca adecuada y 

reg’irse por un ma’rco leg ’al espec’ífico para operar (p. 76). 
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A) Crédito empresarial. Para Velarde (2012), se refiere a todos los créditos otorgados 

entre empresas, ya sean de producción, comercialización o servicios, con el fin de adquirir 

materias primas, insumos, suministros, productos para su venta, o para la prestación o 

adquisición de servicios, entre otros propósitos. Es por ello, Porras (2017) indicó que: 

Desde la perspectiva empresarial, la implementación de un sis ’tema de créditos busca 

principalmente aum ’entar el vol’umen de las ventas al ofrecer facilidades de pago a los 

clientes. Estos clientes puede’n ser comerci’antes, industri’ales o cons ’umidores finales 

que no cuentan con la disponibilidad de adquirir bienes o servicios con efectivo en 

mano. De esta manera, se busca cumpl’ir con el obj’etivo principa’l de la em’presa, que es 

gen’erar ma’yores ing ’resos y renta’bilidad al facilitar la compra a sus clientes. (p. 26). 

 

B) Crédito bancario. Hoy en día, el crédito bancario es una de las formas más comunes 

que utilizan las empresas para obtener el financiamiento que necesitan. Mayoritariamente, se 

trata de banc’os comerci ’ales que gestionan las cue ’ntas de cheque ’s de la empresa y tie’nen la 

cap’acidad más amplia de otorgar préstamos de acu’erdo con las ley’es y regulaciones banca’rias 

a corto plazo. La selección de un banco en particular merece un análisis minucioso debido a 

las implicaciones y consecuencias que puede tener para la empresa. (Panta, 2018, p. 31) 

 

Estos créditos son otorgados por las instituciones financieras a empresas y particulares 

para diversas finalidades, como inversión en activos fijos, aumento de la producción, pago de 

deudas, expansión de ventas, ampliación de líneas de productos, entre otras. Estos préstamos 

pueden ser destinados tanto a personas naturales como jurídicas. Las entidades bancarias 

ofrecen dos tipo’s de créditos bien definidos según la na ’turaleza jurídica de las ope’raciones y 

los contratos, cada uno con riesgos particulares asociados. (Velarde, 2012, p. 40) 

 



17 

 

2.1.1.2. Tarjetas sin contacto (X.2). Según Mojica y Leal (2019), las tarjetas 

inteligentes sin contacto representan una evolución de la tecnología que ha sido utilizada 

durante años por los sistemas de identificación por radiofrecuencia (RFID), los cuales permiten 

la comunicación a distancias de hasta 10 cm. 

Las tarje’tas inte’ligentes sin conta’cto son sim’ilares a las tarjetas de con’tacto en términos 

de funcionalidad y capacidades, ya que ambas poseen un chip integrado. Además del chip, las 

tarjetas sin contacto cuentan con una antena que utilizan para llevar a cabo transacciones. Son 

particularmente adecuadas para actividades comerciales que requieren rapidez, ya que no es 

necesario introducir la tarjeta en un lector. Los fallos de funcionamiento son poco comunes, y 

cuando ocurren, suelen ser el resultado del desgaste en la superficie de contacto o de la suciedad 

acumulada en los contactos (Velandia, 2005, p. 19) 

Mozas (2015) mencionó que: 

La comunicación entre las tarjetas y los lectores se realiza de manera inalámbrica 

mediante radiofrecuencia, lo que elimina la necesidad de un con ’tacto fís’ico entre la 

tarje’ta y el le ’ctor. Las tarje’tas de m ’emoria sin contacto suelen denominarse Tags y se 

utilizan principalmente para identificar animales, personas u objetos. Cuando se trata 

de tarjet ’as intelige ’ntes, se las conoce como tarjetas sin contacto, y son especialmente 

útiles para el contr’ol de ac’ceso a edifici’os y tra’nsporte púb ’lico. El está’ndar de 

comunicaci’ón para estas tarjetas inte’ligentes sin conta’cto es el ISO/IEC 14443, 

establecido en 2001. (p. 23) 

 

La tarjeta sin contacto proporciona un nivel de información más detallado, ya que cada 

transacción está vinculada con datos obtenidos del GPS, lo que permite identificar el lugar 

exacto donde el pasajero sube al transporte. Esto beneficia al servicio de transporte al agilizar 
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las transacciones y reducir la incidencia de errores, lo que resulta en una mayor eficiencia 

operativa y una velocidad comercial mejorada (Alvarado y Monge, 2012, p. 92) 

 

Las tarjetas sin contacto registran automáticamente tanto la entrada como la salida del 

usuario en una estación o vehículo de transporte público, mientras que las tarjetas de contacto 

requieren que el usuario pase la tarjeta por un lector, generalmente solo al ingresar. Por lo tanto, 

las tarjetas sin contacto ofrecen información no solo sobre las características del usuario 

registradas al adquirir o renovar la tarjeta, sino también sobre todos sus desplazamientos en 

transporte público, incluyendo el lugar y hora de acceso (y, en algunos casos, de salida) a los 

medios de transporte público, así como el día de la semana. Procesar estos datos puede ser más 

complejo en el caso de las tarjetas de contacto, ya que, al registrar únicamente la entrada del 

viajero, se deben desarrollar algoritmos para determinar la salida, considerando la posibilidad 

de viajes con múltiples etapas y sin un punto de partida específico (Gutiérrez et al., 2016, p. 

15) 

Camacho y Guaiña (2009) mencionaron que: 

Las tarjetas sin con’tacto son simil’ares a las tarjetas de conta ’cto en términos de 

funcionalidad y capacidades, pero utili ’zan difer’entes protoc’olos de trans’misión en las 

capas lógic’a y físi’ca de la comunicación. En lugar de utilizar contacto galvánico, estas 

tarjetas emplean una interfaz inductiva para la comunicación. Además del chip, cuentan 

con una antena que utilizan para llevar a cabo transacciones. Son especialmente 

adecuadas para transacciones que requieren rapidez debido a su capacidad de 

comunicación inalámbrica (p. 32) 

 

Esta tecnología ofrece ventajas significativas en comparación con las tarjetas de 

contacto. Los fallos de funcionamiento comunes en las tarjetas de contacto, como el deterioro 
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de la superficie de contacto o la acumulación de suciedad, no ocurren en las tarjetas sin contacto 

debido a su diseño sin contactos físicos. Además, no es necesario introducir la tarjeta en un 

lector, lo que resulta especialmente ventajoso en siste ’mas de cont’rol de acceso donde se 

requiere abrir puertas u otros mecanismos. La autorización de acceso puede ser verificada de 

forma rápida y conveniente sin la necesidad de sa ’car la tarjet’a del bols’illo y colocarla en un 

ter’minal. (Camacho y Guaiña, 2009, p. 33) 

a. EZ link. Se trata de una tarjeta inteligente utilizada en el transporte público, que 

también cumple funciones adicionales como identificación suplementaria y tarjeta de 

estudiantes en institutos de educación secundaria. Además, es utilizada por el personal de las 

Fuer’zas Armad’as de Singapur, de Defensa y la Pol ’icía Nac’ional, así como por personas de la 

tercera edad como identificación. Este sistema se ha expandido para incluir pagos en 

establecimientos McDonald's, y algunas escuelas en Singapur la emplean como sistema de 

control de asistencia para estudiantes y como medio de pago por la comida en las instalaciones 

escolares. (Melchor, 2012, p. 82) 

 

b. NETS FlashPay. Esta tarjeta se utiliza para una amplia gama de pagos rápidos 

en el transporte, incluyendo autobuses, trenes de cercanías, y también para pagos rápidos en 

carreteras y aparcamientos. Las carreteras que conectan con la ciudad están equipadas con 

pórticos que cuentan con un sistema de control de velocidad para gestionar el tráfico y 

garantizar la seguridad vial. Además, cada conductor que utiliza carreteras de peaje debe 

instalar un dispositivo con tarjeta sin contacto en el parabrisas de su automóvil. Este dispositivo 

realiza el pago automático del peaje sin que el usuario tenga que detenerse ni llevar efectivo 

consigo. (Melchor, 2012, p. 82) 
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c. Sistema RFID. El sistema RFID es similar al de las tarjetas sin contacto en el 

sentido de que no requiere contacto directo con el lector. Consiste en una antena y un 

microcontrolador dentro del lector, que generan un campo electromagnético. Cuando la tarjeta 

se encuentra dentro de este campo, se establece una conexión y se inicia la comunicación entre 

la tarjeta y el lector. Esta tecnología se está implementando en los llamados pasaportes 

biométricos, que contienen información personal que puede ser leída de forma automática 

mediante el uso de RFID. (Melchor, 2012, p. 50) 

Alvarado (2008) mencionó que: 

La tecno’logía de RFID es un si’stema inalámbrico de autoidentificación que se compone 

de etique’tas que almac ’enan informa’ción y lector ’es que pu’eden le’er dichas eti’quetas a 

distan’cia. Esta tecnolo ’gía está sien’do cada ve’z más adoptada por diversas industrias 

debido a su reducción de costos y mayores capacidades. Esto se traduce en beneficios 

significativos, como el aum’ento de la produc’tividad y la efici’encia en la gestión, 

especi’almente en sect’ores como las cadenas de suministro, el transp ’orte, la seguridad 

y el control de inventarios. 

 

2.1.2. Transporte urbano (Y) 

El transporte urbano surge como una activ ’idad deri’vada de diversas activida’des como 

la residen’cial, la produ’cción, el co’nsumo, la recreaci’ón, entre otras. Estas actividades generan 

necesida’des de desplazamiento o deman’da de trans’porte. Esta dem’anda es atendida por un 

conj’unto de elementos que incl’uyen vías, rut’as de serv’icio de trans’porte oper’adas con 

vehíc’ulos, parad’eros, termi’nales, y el sistema de transporte en su conjunto, es decir, la forma 

en que estos elementos funcionan en conjunto para satis ’facer las ne’cesidades de m ’ovilidad de 

la pob’lación en entornos urbanos (Transportes Metropolitanos de Trujillo [TMT], 2017, p. 20) 
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Según Silva y Torres (2017), el transporte urbano de pasajeros se refiere a los 

auto’buses, tr’enes y otras unid’ades mó’viles utilizadas para desplazar a los ciud ’adanos dentro 

de una comu’nidad. Este sistema de transporte está financiado y gestionado por el gobierno o 

autoridades estatales pertinentes. 

Silva y Torres (2017) mencionaron que: 

El transpo’rte urbano se refiere al desplazamiento cole ’ctivo de pasa’jeros. A difer ’encia 

del tra’nsporte priv ’ado, los usuarios del transp’orte púb’lico deben ajustarse a los horarios 

y rutas establecidas por las comp ’añías de autobuses u otros medios. Por lo general, los 

viajer’os comp’arten el me’dio de trans’porte, que está abierto al públic’o en gen’eral. (p. 

18) 

Polo (2018) Presidente del “Grupo Empresarial Polo” de Transporte Público de 

Pasajeros en Lima (Perú), menciona que: 

El transporte urbano de Lima Metropolitano se compone de dos tipos de empresas de 

transporte: las empresas de transp’orte tradici ’onal y las empresa’s de transpo’rte formal 

que op’eran u ope’rarán los Corr’edores Compl’ementarios. 

En Li’ma, exi’sten tres tipos difere’ntes de empresas de transp’orte tra’dicional. 

Aproximadamente el 80% corr’esponde a empresa’s afilad’oras que no poseen buses ni chofer’es; 

únicamente cuentan con la autori’zación de la r’uta y subcontratan a pequeñas empresas que sí 

disponen de buses y choferes. Estas empresas se conocen como "empresa ’s casc’arón" debido a 

la complejidad de su estructura organizativa y de contratación. 

El segundo tipo de empresa está compuesto por numerosos socios (alrededor de 50 o 

60), cada uno con una o dos un’idades de transporte. Represen ’tan aproximadamente el 15% de 

las empr’esas de transporte en Lima. 
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El terc’er tip’o es una única em ’presa que pos ’ee directa’mente una flot’a de alrededor de 

60 bus’es. Estas empresas repr ’esentan alrededor del 6 al 8% del total de empresas de transporte 

en Lima en la actualidad. 

2.1.2.1. Infraestructura vial (Y.1). Vásquez (2016) señaló que la infra ’estructura 

vi’al es el con’junto de ac’tivos físi’cos distri’buidos en un e’spacio geo’gráfico que se uti’lizan para 

pro’veer una seri’e de serv ’icios que ha’cen posi’ble el transp’orte de bien’es y person’as (p. 22). 

Además, indicó que la infraestructura vial es crucial para el desar ’rollo económ’ico, ya 

que las vía’s terre’stres intercon ’ectan los p’untos de produc’ción y cons ’umo, y el est’ado de las 

mis’mas afecta significativamente los c ’ostos de trans’porte, los cuales infl ’uyen en los fluj’os de 

co’mercio nacio’nal e internacio’nal (p. 22). 

Asimismo, mencionó que la infraest’ructura v’ial es un tipo específico de infraestru’ctura 

de transp’orte que está formada por una se’rie de instala’ciones y act ’ivos fí’sicos que facilitan la 

organizac’ión y provisión de servic’ios de transp’orte de carga y/o pasa’jeros por vía t’errestre (p. 

23). 

Vásquez y Bendezú (como se citó en Vásquez, 2016) mencionaron que: 

En un país en desarrollo como Perú, la presencia de una infraestructura vial es esencial 

para fomentar el crecimiento económico. Por tanto, es crucial que el Estado facilite la 

generación de conexiones adecuadas entre el sector del transporte vial y otros sectores 

productivos, lo que contribuiría a mejorar el rendimiento económico. 

a) Señalización. Puccio y Tocto (2018) explicaron que las señ’ales de reglamenta’ción 

tienen como objetivo informar a los usua’rios sobre las limitacion’es o restri’cciones que rigen el 

uso de la v’ía, y cuyo incumpli ’miento cons’tituye una vi’olación al regla ’mento de circul’ación 

vehic’ular. 

Además, señalaron que las seña’les pre’ventivas son aquella’s que se emplean para 

anticipar la aproxima ’ción de ciertas condi ’ciones de la v ’ía o situaciones relacionadas que 
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representan un pelig’ro real o pot’encial. Estas condiciones pueden ser evitadas toma ’ndo las 

precauc’iones neces’arias. 

Las señ’ales de inform’ación tien’en como propósito principal guiar al con ’ductor de un 

vehí’culo a lo largo de una ruta específica, conduciéndolo hacia su destino deseado. Además, 

tienen la función de identificar puntos relevantes como ciu ’dades, ríos, luga’res históric’os, entre 

otros, y proporc’ionar infor’mación útil para su utilización en el tránsito por la vía. (Puccio y 

Tocto, 2018, p. 34) 

b) Paraderos. Quintero (2011) mencionó que: 

El inventa’rio de para’deros se utili’za para recopilar infor’mación relacio’nada con la 

ubicación, las condi’ciones físic’as y ge’ométricas, y las restricci ’ones de u’so de los 

par’aderos a lo larg’o de una sección de ví’a, una rut’a de transpo’rte e incl’uso una r’ed de 

transp’orte públi’co. Este inventa’rio se prese’nta como un mec’anismo para evalu’ar las 

condi’ciones operativas de la infr’aestructura de los sistem’as de trans’porte públ’ico desde 

el pun’to de vi’sta de sus caracter’ísticas geom ’étricas, el esta’do de sus componen’tes 

físic’os y la sufici’encia de sus elemen’tos. Además, se utiliza en el diseñ’o de solu’ciones 

para aprovechar los atributos de est ’os mueb’les urban’os, teniendo en cuenta las 

neces ’idades y expect’ativas de los ciuda’danos. (p. 72) 

Los inve’ntarios de estacion’amientos y parad’eros son herramientas utilizadas para 

comprender las carac’terísticas de la ofert ’a de estos esp’acios a lo lar’go de una sección de vía, 

en una re’d vial e incl’uso en un sist’ema de tran’sporte completo. Permi’ten determinar la mejor 

ma’nera de utilizar el esp ’acio dispon’ible para acomodar un conjun ’to de veh’ículos con 

necesidades específicas dent’ro y fu’era de la vía. Además, son útiles para identificar las 

necesi’dades de los usuar ’ios y proponer alterna’tivas para replantear y diseñar nuevos lugares 

de estacionamiento y áreas de as ’censo y des’censo de pasajeros, teniendo en cuenta las 

condicio’nes del tráfico existen’te. (Quintero, 2011, p. 75) 
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c) Semaforización. Dextre (como se citó en Diaz et al. 2020) mencionó que: 

Su objetivo principal es proporcionar una solución organizada para la movilidad de 

vehículos, abordando los desafíos relacionados con el volumen de tráfico en diversas 

intersecciones. Busca establecer un equilibrio entre la movilidad, la seguridad y la 

accesibilidad, utilizando la regulación proporcionada por semáforos para lograrlo. (p. 

11) 

Los semáf’oros son dispositivos de señaliza’ción que regulan el tráfico de vehíc’ulos 

motorizados, bicic’letas y peat’ones en las vías. Estos dispos’itivos asign’an el dere’cho de paso o 

prior’idad de forma secuenc’ial, media’nte indicaciones de luces de co’lor ro’jo, amarillo y verde. 

Estas luces son contr’oladas por una unida ’d electrón’ica de co ’ntrol. (Ortiz y Chilito, 2019, p. 

14) 

El semáforo es un dispositivo esencial para el control y la seguridad tanto de vehículos 

como de peatones. Al asignar el derecho de paso de manera predefinida o determinada por el 

tráfico en intersecciones y otros puntos de las vías, el semáforo tiene un impacto significativo 

en el flujo del tránsito. (Ortiz y Chilito, 2019, p.14) 

2.1.2.2. Monitoreo de operación de tráfico (Y.2). Aashto (2009) definió que:  

“Un programa de monitoreo de tráfico es un sistema diseñado para recopilar, editar, 

resumir, analizar y reportar datos relacionados con el volumen, la clasificación, el peso 

y la velocidad del tráfico. Su objetivo es apoyar la programación, planificación, diseño 

y evaluación de la agencia de transporte, así como cumplir con los requisitos legales 

pertinentes. Este programa proporciona información valiosa que ayuda a tomar 

decisiones informadas sobre la gestión del tráfico y la infraestructura vial, 

contribuyendo así a mejorar la eficiencia y seguridad del sistema de transporte”. (p. 1) 
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FHWA (2001) recomendó que: “Un programa de vigilancia del tráfico que incluya un 

número moderado de lugares para conteo continuo y permanente, junto con una gran cantidad 

de lugares para conteos de corta duración”. 

Hernández (2018) mencionó que: “Se requiere que cada programa de monitoreo de 

tráfico implemente procesos de control de calidad para la recolección y procesamiento de datos, 

con el objetivo de mejorar la calidad de los datos reportados”. 

a) Información de rutas. Quintero (2011) mencionó que: 

El inventario o información de ru’tas de trans’porte pú’blic’o colectivo urban’o de 

pasaje’ros es una técn’ica versátil que ofrece diversas aplicaciones. Estas van desde la 

obser’vación detallada de una ru’ta de transpo’rte específica, donde se evalúan aspectos 

como la seguri ’dad, com’odidad y niv’el de ser’vicio desde la pers’pectiva del usu’ario, 

hasta el análisis de tod ’a una re’d de tran’sporte. Este análisis preliminar abarca la 

evalu’ación de la ofer’ta de transpo ’rte, así como las cara ’cterísticas y condi’ciones que 

determinan la operatividad, funciona’lidad y eficie’ncia de un sis’tema de tran’sporte 

público urbano. (p. 75) 

b) Seguridad. MTC (como se citó en Crispín et al. 2021) mencionó que: “La 

Seguridad Vial se refiere a una caracter’ística inherente de u’na vía, diseñada con el obje’tivo de 

reducir las tas’as de accide’ntes de trán’sito y dismi’nuir el núme’ro de víc’timas m’ortales, heri’dos 

grav’es y pérdi’das materia’les”. 

Roaul (2009) mencionó que: “El objetivo principal de la segurid’ad vi’al es implementar 

las acci’ones nec’esarias y adecuadas para garantizar que la circulac ’ión por las vía’s, tanto 

ur’banas como ru’rales, se lleve a cabo de manera segura y sin accidentes”. 
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2.1.2.3. Plan regulador de rutas (Y.3). Ravines (2016) definió que: “La 

seguridad vial es una herramienta técnica fundamental para gestionar e implementar el 

Sistema Integrado de Transporte Público (SIT), en concordancia con lo establecido en 

la Ordenanza No. 954-MML, la cual establece los Lineamientos de Política Municipal 

de Transporte”. 

Ortiz et al. (2020) mencionaron que: 

Según la doctri ’na de la Ingeni’ería del Transpo ’rte, el Plan Regula ’dor de Rut’as es una 

herra’mienta de ge ’stión a nivel naci’onal, regional o provi’ncial que busca racion’alizar o 

determi’nar el númer’o ópti’mo de rutas en una ciudad. Este plan es esencial en la 

planificación del transporte, ya que constituye un elemento fundamental para optimizar 

la red de transporte y garantizar su eficiencia. (p. 19). 

El P’lan Re’gulador de Tran’sporte Urb’ano es una herramie ’nta de gestió’n que, me’diante 

una variedad de métodos técnicos, facilita la organización del sistema de transporte con el 

objetivo de equilibrar la ofer’ta y la de’manda del tr’ansporte urba’no. Su propósito es garantizar 

que la operativ’idad de los m’edios de tra’nsporte esté en línea con el número de usuarios, lo que 

ayuda a reducir la congestión vehicular y los tiempos de viaje, mejorando así la calidad del 

servicio ofrecido. (Ortiz et al., 2020, p. 19) 

a) Tiempo de viaje. De hecho, el tiempo de viaje representa una expresión física, 

tecnológica, económica y social de los diferentes métodos disponibles (determinados 

históricamente) para abordar y superar las limitaciones que las distancias territoriales imponen 

en la conexión y la interacción entre las personas y sus actividades. (Cola, 2019, p. 56) 
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Cola (2019) mencionó que: 

La variable del tiempo de viaje puede ser utilizada para mejorar la planificación y 

gestión de la movilidad, considerando su relación con la distancia entre actividades (que 

afecta al consumo de energía y, por ende, a la racionalidad económica), las velocidades 

de los difer’entes mo’dos de tra’nsporte, la frecuen’cia del transpo’rte público, las 

características de la infraestructura, los niveles de congestión y, consecuentemente, la 

cantidad de vehículos en circulación y las elecciones modales. Además, el tiempo que 

una persona tarda en desplazarse de un punto a otro de la ciudad, de una actividad a 

otra, es crucial para determinar el acceso a ciertas actividades, especialmente cuando se 

trata de necesidades básicas como el trabajo, la salud, la educación, la vivienda o el 

ocio. (p. 67) 

b) Cobertura y accesibilidad. Miralles y Cebollada (2003) mencionaron que: 

La accesibilidad en una ciudad o municipio se refiere a la capacidad de las personas 

para participar en las actividades ofrecidas por el entorno urbano, así como también a 

la consideración de estas personas en la inclusión de diversas actividades que tienen 

lugar dentro o fuera del municipio o ciudad. Estas actividades pueden incluir ocio, 

comercio, industria, entre otras. (p. 72) 

Es fundamental que exista una accesibilidad adecuada tanto dentro como fuera de los 

municipios y ciudades para que las personas que trabajan, estudian, se recrean y realizan otras 

actividades puedan desplazarse sin dificultades. Por lo tanto, la presencia de un mayor número 

de líneas de transporte contribuye a ampliar la cobertura del territorio en el que estas personas 

residen y trabajan. (Campos, 2013, p. 73) 
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III. MÉTODO 

3.1. Tipo de investigación  

La investig’ación fue de tip’o bá’sica, Vargas (2009) ya que considerará aportes y teorías 

de otros autores sobre las variables consideradas, para poder disponer de más información en 

el marco teórico. 

La investi’gación fue de di’seño no exp’erimental de corte trans’versal, Sousa Driessnack 

y Costa (2007) ya que en el proceso del estudio no se realizará manipulación de las variables 

en aras de alcanzar los objetivos o comprobar las hipótesis y la recopilación de información se 

realizará una única vez.  

Para lograr los objetivos y las hipó ’tesis plan’teadas por el investigador, se consideró el 

desarrollo de una investigación correlacional. Bernal (2010) describe este tipo de investiga ’ción 

como aquella que busca exponer el g’rado de asociación exis’tente entre las var’iables de estudio 

a través de los resultados obtenidos en la investigación. (p.114). 

3.2. Población y muestra 

3.2.1. Población  

El uni’verso pob’lacional estuv’o constit’uido por empresas de transporte urbano. 

3.2.2. Muestra 

Se’gún Be’rnal (2006, p. 161) describi ’ó: “es la par ’te de la po’blación que se sel’ecciona, 

de la cual real’mente se obtie’ne la info ’rmación para el desarr’ollo del estud’io y sobre la cu’al 

efectuara’n la med ’ición y la observ’ación de las vari’ables de est’udios.” 

La mu’estra que se utiliza en la inves’tigación fue del tipo probabil’ística ale’atoria donde 

se con’sidera los siguient’es paráme’tros: 
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Z95% = 1.96 →   N’ivel de confia’bilidad (nivel de confianza del 95%) 

p = 0.5 →  Probabi’lidad de ocurre’ncia  

q = 0.5 →  Probabil’idad de no ocurre’ncia 

N = 134 →  Pob’lación 

e5% = 0.05 →   M’argen de er’ror 

𝑛0 = + ݍ ݔ ݌ ݔ 2ܼܲ  ݔ ݍ ݔ ݌ ݔ 2ܼ  ⅇ2 ݔ (ܲ − 1) 

𝑛0 = 1.962 ∗ 0.5 ∗ 0.5 ∗ 1341.962 ∗ 0.5 ∗ 0.5 + 0.052 ∗ (134 − 1) 

𝑛0 = 100 

 

Como  > 5% de la población, se tiene que hacer un ajuste.  

𝑛´ = 𝑛01 + (𝑛0 + 1)ܰ  

𝑛´ = 1001 + (100 + 1)134  

𝑛´ = 57 

De acuerdo a los cálculos establecidos la muestra estuvo conformada por 134 empresas 

de transporte urbano de Lima Metropolitana. Esta muestra corresponde sólo a las empresas que 

tienen unidades vehiculares del tipo ómnibus y microbuses y que además tienen una capacidad 

operativa mayor o igual a 30 unidades vehiculares para la atención de sus operaciones de  

sarvicio.  Por lo tanto, la muestra con ajustes con el que el presente estudio realizó su 

investigación es de 57 empresas de transportes urbano de Lima Metropolitana. 
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Total, Empresas con flota de 
Microbuses y Ómnibus 

Total, de Empresas con 
Flota > = a 30 Unidades 

Vehiculares 

Población Muestral, con 
ajustes 
( n’ ) 

248 134 57 

Elaboración: propia 
Fuente: ATU 
 

3.3. Operacionalización de variables  

VARIABLES DIMENSIONES INDICADORES ESCALA 

 

(X) 

Tarjetas sin 
contacto 

 

X.1.- Sistema 
financiero formal 

 

 

X.2.- Tarjetas sin 
contacto 

 

X.1.1.- Crédito 
empresarial 

X.1.2.- Crédito 
bancario 

 

X.2.1.- EZ link 

X. 2.2.- NETS 
FlashPay 

X.2.3.- Sistema RFID 

 

Siempre. 

Casi 
Siempre 

A veces 

Casi nunca 

Nunca 

Likert. 

 

 

 

(Y) 

 

Transporte 
urbano 

 

Y.1.- Infraestructura 
vial 

 

 

Y.2.- Monitoreo de 
operación de tráfico 

 

 

Y.3. Plan regulador 
de rutas 

 

 

Y.1.1.- Señalización 

Y.1.2.- Paraderos 

Y.1.3.- 
Semaforización 

 

Y.2.1.- Información 
de rutas 

Y.2.2.- Seguridad 

 

 

Y.3.1.- Tiempo de 
viaje 

Y.3.2.- Cobertura y 
accesibilidad 

Siempre. 

Casi 
Siempre 

A veces 

Casi nunca 

Nunca 

 

 

Likert. 
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3.4. Instrumentos 

El instrumento que se utilizó fue el cuestionario.  

El cuestionario es un método confidencial y rápido para obtener información sobre los 

conocimientos y actitudes de la población general (Ortiz et al., 2018). En este caso, el 

cuestionario se utilizará para recabar información relacionada con el Sistema Financiero y su 

relación con el uso de tarjetas sin contacto en el ámbito del transporte urbano Lima 

Metropolitano. 

Este cuestionario incluirá preguntas de carácter cerrado, las cuales se seleccionan 

debido a las limitaciones de tiempo de los encuestados para responder acerca del tema de 

investigación. Dichas preguntas serán seguidas de un cuadro de respuesta con opciones 

predeterminadas que facilitarán la recopilación de datos. 

Se elaboró un cuestionario con el siguiente formato: 

Primera variable: SISTEMA FINANCIERO MEDIANTE EL USO DE TARJETAS SIN 

CONTACTO (X) 

Consta de 6 preguntas distribuidas en: 

• Dimensión 1: Sistema financiero formal (2 ítems) 

• Dimensión 2: Tarjetas sin contacto (4 ítems) 

Segunda variable: TRANSPORTE URBANO (Y) 

Consta de 8 preguntas distribuidas en: 

• Dimensión 1: Infraestructura vial (3 ítems) 
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• Dimensión 2: Monitoreo de operación de tráfico (3 ítems) 

• Dimensión 3: Plan regulador de rutas (2 ítems) 

La escala valorativa utilizada es la siguiente: 

5 (Siempre), 4 (Casi siempre), 3 (A veces), 2 (Casi nunca), y 1 (Nunca). 

La validez se hizó por tres juicios de expertos y la confiabilidad por el alfa de cronbach. 

3.5. Procedimientos  

Se aplicaron las siguie’ntes técnicas de procesamiento de datos:   

Ordenamiento y clasificación  

Se utilizó para manejar la informac’ión cuant’itativa re’cogida a trav ’és de encu’estas las 

que se basarón en la da’ta de fo’rma orden ’ada por habilit’aciones debid’amente codifi’cadas, de 

ese modo interp’retarlas y obten’er el mayor benef’icio, que justifique el presente estudio. 

Registro manual 

Se usó para la digitación de la información de las distintas fuentes acerca del Sistema 

financiero mediante el uso de tarjetas sin contacto y su rela ’’ción con la inclusión de las 

em’presas de trans ’porte urbano Lima Metropolitano. 

 

Proceso computarizado con SPSS 

Para la digitación, procesamiento y análisis de datos y la determinación de 

indicadores promedios, de asociación y demás con respecto al Sistema financiero mediante 

el uso de tarjetas sin contacto y la inclusión de las empre ’sas de transp ’orte urbano Lima 

Metropolitano. 
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3.6. Análisis de datos  

Para el procesamiento de los datos se empleó diversas herramientas metodológicas. 

Se aplicó un cuestionario de preguntas cerradas, diseñado para identificar la situación actual 

y proponer soluciones posibles a la problemática abordada en esta investigación. Luego, los 

datos obtenidos fueron procesados y analizados mediante el programa estadístico SPSS 

(Statistical Package for the Social Sciences), versión 25. 

 

3.7. Consideraciones éticas 

Validez científica 

Los resultados que se encuentran en la presente investigación son confiables, ya que 

se contó con el acompañamiento de educadores guías con experiencia en procesos de 

investigación. Estos expertos brindaron asesoría en la elaboración de instrumentos válidos y 

confiables, los cuales fueron aplicados a una muestra seleccionada de manera científica, 

cumpliendo con los principios éticos en la investigación con seres humanos. La pesquisa de 

la validez científica del estudio se fundamenta en los siguientes aspectos: 

a) Se utilizó un metodo de investigación coherente con la problemática y necesidad 

social abordada, así como con los instrumentos aplicados, la selección adecuada de 

las unidades de observación y la relación que el investigador establece con los 

participantes. 

b) Se desarrolló un marco teórico pertinente y fundamentado en fuentes documentales 

actualizadas y relevantes, el cual se articuló conforme a la matriz de 

operacionalización, garantizando la veracidad del contenido. 
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c) El informe de la presente investigación fue redactado con un lenguaje técnico, claro 

y riguroso, que permite exponer de manera transparente el procedimiento seguido 

durante la investigación, reflejando los valores científicos en su estructura y estilo. 

d) Se logró un alto grado de correspondencia entre las variables estudiadas y la 

realidad social, psicológica y cultural de las unidades de observación, lo que 

refuerza la validez y aplicabilidad de los resultados obtenidos. 

  

 Consentimiento informado 

Como parte del cumplimiento de los principios éticos en la investigación científica, 

se garantizó que los encuestados en el presente estudio fuera completamente voluntaria y 

basada en el consentimiento informado. 

Antes de la recolección de datos, se explicó a cada participante los objetivos de la 

investigación, los procedimientos a seguir, así como la confidencialidad y el uso exclusivo 

de los datos con fines de investigación. Se aclaró que su participación era libre, sin que esto 

implicara perjuicio alguno. 

Los encuestados una vez que comprendieron plenamente la información 

suministrada, manifestaron su disposición a colaborar. Este procedimiento se llevó a cabo 

respetando su autonomía, su dignidad y sus derechos fundamentales, para tomar decisiones 

libres e informadas. Se reconoce que toda persona posee un valor intrínseco, dado su derecho 

a diseñar, modificar y conducir su propio proyecto de vida.  
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IV. RESULTADOS 

4.1. Análisis descriptivo 

Tabla 1 

Tarjetas sin contacto 

 
Frecuencia Porcentaje 

Porcentaje 
válido 

Porcentaje 
acumulado 

Válido Bajo 18 31,6 31,6 31,6 

Medio 30 52,6 52,6 84,2 

Alto 9 15,8 15,8 100,0 

Total 57 100,0 100,0  
Nota.  Cuestionario aplicada a las empresas 

 

Para me’jor aprec’iación se pres’enta la sigu’iente fi’gura: 

 

Figura 1 

Tarjetas sin contacto 

 
y 

 

En la tabla 1 y figura 1, se eviden’cia que la variable tarjetas sin contacto tiene una 

tende’ncia de nive’l medio con 52,6% (30), un nivel bajo con 31,6% (18) y un nivel alto de 

31.6%
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15,8% (9). Al analizar estos resultados se puede señalar que la percepción con respecto a 

las tarjetas sin contacto es moderada. 

 

Tabla 2 

Sistema financiero formal 

 

 Frecuencia Porcentaje 
Porcentaje 

válido 
Porcentaje 
acumulado 

Válido Bajo 36 63,2 63,2 63,2 

Medio 14 24,6 24,6 87,7 

Alto 7 12,3 12,3 100,0 

Total 57 100,0 100,0  
Nota. Cuestionario aplicada a las empresas. 

 

Para m’ejor aprecia’ción se pre’senta la sig’uiente fig’ura: 

 

Figura 2 

Sistema financiero formal 
 

 
 

En la tabla 2 y figura 2, se eviden’cia que la dimensión de sistema financiero formal 

tiene una tend’encia de ni’vel bajo con 63,2% (36), un nivel medio con 24,6% (14) y un 
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nivel alto de 12,3% (7). Al analizar estos resultados se puede señalar que la percepción 

con respecto de sistema financiero formal es baja. 

 

Tabla 3 

Tarjetas sin contacto 

 
Frecuencia Porcentaje 

Porcentaje 
válido 

Porcentaje 
acumulado 

Válido Bajo 29 50,9 50,9 50,9 

Medio 21 36,8 36,8 87,7 

Alto 7 12,3 12,3 100,0 

Total 57 100,0 100,0  
Nota. Cuestionario aplicada a las empresas. 

 

Para mejor apreciación se presenta la siguiente figura: 

 

Figura 3 

Tarjetas sin contacto 

 

 
 

En la tabla 3 y figura 3, se evidencia que la dimensión tarjetas sin contacto tiene 

una tende’ncia de niv ’el bajo con 50,9% (29), un ni’vel m’edio con 36,8% (21) y un nivel 
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alto de 12,3% (7). Al analizar estos resultados se puede señalar que la percepción con 

respecto de tarjetas sin contacto es baja. 

 

Tabla 4 

Transporte urbano 

 
Frecuencia Porcentaje 

Porcentaje 
válido 

Porcentaje 
acumulado 

Válido Bajo 5 8,8 8,8 8,8 

Medio 42 73,7 73,7 82,5 

Alto 10 17,5 17,5 100,0 

Total 57 100,0 100,0  
Nota. Cuestionario aplicada a las empresas. 

 
 

Para me’jor apreciac’ión se presen ’ta la sigui’ente figu’ra: 

 

Figura 4 

Transporte urbano 

 

 
 

 

En la tab’la 4 y fig’ura 4, se evide’ncia que la variable de transporte urbano tiene una 

tenden’cia de niv’el medio con 73,7% (42), un niv’el alto con 17,5% (10) y un nivel bajo de 
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8,8% (5). Al analizar estos resultados se puede señalar que la percepción con respecto de 

transporte urbano es moderada. 

 

Tabla 5 

Infraestructura vial 

 

 Frecuencia Porcentaje 
Porcentaje 

válido 
Porcentaje 
acumulado 

Válido Bajo 10 17,5 17,5 17,5 

Medio 35 61,4 61,4 78,9 

Alto 12 21,1 21,1 100,0 

Total 57 100,0 100,0  
Nota. Cuestionario aplicada a las empresas. 

 
 

Para me’jor apr ’eciación se pres’enta la sigui’ente fig’ura: 

 

Figura 5 

Infraestructura vial 
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En la tabla 5 y figura 5, se evidencia que la dime’nsión de infraestructura vial tiene 

una tende’ncia de ni’vel medio con 61,4% (35), un nivel alto con 21,1% (12) y un nivel bajo 

de 17,5% (10). Al analizar estos resultados se puede señalar que la percepción con respecto 

de infraestructura vial es moderada. 

 

Tabla 6 

Monitoreo de operación de tráfico 

 
Frecuencia Porcentaje 

Porcentaje 
válido 

Porcentaje 
acumulado 

Válido Bajo 18 31,6 31,6 31,6 

 Medio 28 49,1 49,1 80,7 

Alto 11 19,3 19,3 100,0 

Total 57 100,0 100,0  
Nota. Cuestionario aplicada a las empresas. 

 
 

Para mejor apreciación se prese ’nta la sigui’ente figu’ra: 

 
Figura 6 

Monitoreo de operación de tráfico 
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En la tabla 6 y figura 6, se evidencia que la dimensión de monitoreo de operación 

de tráfico tiene una tend’encia de nivel medio con 49,1% (28), un n’ivel bajo con 31,6% 

(18) y un nivel alto de 19,3% (11). Al analizar estos resultados se puede señalar que la 

percepción con respecto de monitoreo de operación de tráfico es moderada. 

 

Tabla 7 

Plan regulador de rutas 

 
Frecuencia Porcentaje 

Porcentaje 
válido 

Porcentaje 
acumulado 

Válido Bajo 16 28,1 28,1 28,1 

Medio 30 52,6 52,6 80,7 

Alto 11 19,3 19,3 100,0 

Total 57 100,0 100,0  
Nota. Cuestionario aplicada a las empresas. 

 
 

Para mejor apreciación se presenta la sigu’iente figu’ra: 

 

Figura 7 

Plan regulador de rutas 
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En la tabla 7 y figura 7, se evidencia que la dimensión de plan regulador de rutas 

tiene una tende’ncia de nivel medio con 52,6% (30), un ni’vel bajo con 28,1% (16) y un 

nivel alto de 19,3% (11). Al analizar estos resultados se puede señalar que la percepción 

con respecto de plan regulador de rutas es moderada. 

 

4.2. Análisis inferencial 

Prueba de normalidad 
Se empleó la prueba de norma’lidad como pas ’o previo a la el’ección del esta ’dístico 

a utilizar para contrastar la hipótesis de estu ’dio. Esta pru’eba igual’mente se precisó 

funda’mentado en la cantida’d de la mu’estra de estudio, donde para una can’tidad < a 50 

se utiliza 4, ad’emás para est’e caso se est’ablece un por’centaje de er ’ror de 5% equi’valente 

a 0,05. 

Se estable’ció una reg ’la para las decisi’ones. 

H0 = No hay una distr’ibución norm’al de los d’atos. 

H1 = Hay una distr’ibución no’rmal de los da’tos. 

Ento’nces, si p < 0,05 se re’chaza H0. 

 

Tabla 8 

Prueba de normalidad de tarjetas sin contacto y transporte urbano 

 
Shapiro-Wilk 

Estadístico gl Sig. 

Tarjetas sin 
contacto 

,862 57 ,000* 

Transporte 
urbano 

,931 57 ,003* 

Nota. *. Esto es un límite inferior de la significación verdadera. 
Corrección de significación de Lilliefors 

 
Interpretación: Los resultados obtenidos se presentan en la tabla 8, donde se 

observa que el valor de significancia para el estrés académico es de 0,000 y para los 
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hábitos de estudio es de 0,003. Por lo tanto, se rechaza la hipótesis nula para ambas 

variables, lo que indica que hay suficiente evidencia para afirmar que los datos no siguen 

una distribución normal.  

Dado que se concluyó correctamente que los datos no siguen una distribución 

normal, fue apropiado utilizar la correlación de Spearman. Esta medida de correlación 

no paramétrica no requiere la suposición de normalidad en los datos. 

Hipótesis General 

Hipóte’sis Alte’rnativa: El uso de las tarjetas sin contacto influye significativamente en el 

transporte urbano de Lima Metropolitana -2022. 

 

Hipó’tesis nu’la: El uso de las tarjetas sin contacto no influye signifi ’cativamente en el 

transporte urbano de Lima Metropolitana -2022. 

 

Tabla 9 

El uso de las tarjetas sin contacto y el transporte urbano 

 

 
Tarjetas sin 

contacto 
Transporte 

urbano 

Rho de Spearman Tarjetas sin 
contacto 

Coeficiente de 
correlación 

1,000 ,592** 

Sig. (bilateral) . ,000 
N 57 57 

Transporte urbano Coeficiente de 
correlación 

,592** 1,000 

Sig. (bilateral) ,000 . 
N 57 57 

Nota. **. La correlación es significativa en el nivel 0,01 (bilateral). 
 

Como se muest’ra en la tabla 9 se obtu’vo un coef’iciente de corre’lación de r= 0.592, con 

una p=0.000(p<0.05) con lo cual se ac’epta la hip’ótesis altern’ativa y se rech ’aza la hipót’esis 
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nula. Por lo ta’nto, se puede evid’enciar estadí ’sticamente que el uso de las tarjetas sin 

contacto influye significativamente en el transporte urbano de Lima Metropolitana -2022. 

Se puede aprec’iar que el coefici’ente de correla ’ción es de una m’agnitud de correlación 

positiva moderada.  
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Hipótesis Especifico 1 

Hip’ótesis Alterna’tiva: El sistema financiero formal influye significativamente en el transporte 

urbano de Lima Metropolitana -2022. 

 

H’ipótesis n’ula: El sistema financiero formal no influye signifi ’cativamente en el transporte 

urbano de Lima Metropolitana -2022. 

 

Tabla 10 

El sistema financiero formal y el transporte urbano 

 

 

Sistema 
financiero 

formal 
Transporte 

urbano 

Rho de Spearman Sistema financiero 
formal 

Coeficiente de 
correlación 

1,000 ,567** 

Sig. (bilateral) . ,000 
N 57 57 

Transporte urbano Coeficiente de 
correlación 

,567** 1,000 

Sig. (bilateral) ,000 . 
N 57 57 

Nota. **. La correlación es significativa en el nivel 0,01 (bilateral). 
 

Como se mue’stra en la ta’bla 10 se obtu’vo un coeficie’nte de correlaci’ón de r= 0.567, 

con un’a p=0.000(p<0.05) con lo cu’al se acep ’ta la hi’pótesis alt’ernativa y se rech’aza la 

hipót’esis nu’la. Por lo tanto, se pue’de eviden ’ciar estadíst’icamente que el siste’ma financ’iero 

form’al in’fluye significativamente en el transporte urbano de Lima Metropolitana -2022. 

 

Se puede apre’ciar que el coefici’ente de co’rrelación es de una magn’itud de correlación 

positiva moder’ada. 
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Hipótesis Especifico 2 

Hipótesis Alternativa: Las tarjetas sin contacto influyen significativamente en el transporte 

urbano de Lima Metropolitana -2022. 

 

Hipótesis nula: Las tarjetas sin contacto no influyen significativamente en el transporte urbano 

de Lima Metropolitana -2022. 

 

Tabla 11 

Las tarjetas sin contacto y el transporte urbano 

 

 
Tarjetas sin 

contacto 
Transporte 

urbano 

Rho de Spearman Tarjetas sin contacto Coeficiente de 
correlación 

1,000 ,629** 

Sig. (bilateral) . ,000 
N 57 57 

Transporte urbano Coeficiente de 
correlación 

,629** 1,000 

Sig. (bilateral) ,000 . 
N 57 57 

Nota. **. La correlación es significativa en el nivel 0,01 (bilateral). 
 

Com’o se mu’estra en la tabla 11 se obt’uvo un coeficie’nte de correlaci’ón de r = 

0.629, con un’a p=0.000(p<0.05) con lo cual se ace’pta la hipót’esis alternat’iva y se recha’za 

la hip’ótesis n’ula. Por lo tanto, se puede evi ’denciar estadísti’camente que las tarje’tas sin 

contacto influyen significativamente en el transporte urbano de Lima Metropolitana -

2022. 

Se pu’ede aprec’iar que el coefic’iente de corr’elación es de una mag ’nitud de 

correlación positiva mode’rada. 
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V. DISCUSIÓN DE RESULTADOS 

Los resultados obtenidos en este estudio evidencian que el uso de las tarjetas sin 

contacto influye significativamente en el transporte urbano de Lima Metropolitana durante 

2022, lo cual está respaldado por un coeficiente de correlación moderado (r = 0.592) y una 

significancia estadística (p = 0.000), lo que permite aceptar la hipótesis alternativa y 

rechazar la hipótesis nula. Este hallazgo está en línea con los estudios previos, como el 

de Benítez y Asencios (2023), que destacaron la importancia de innovaciones tecnológicas 

como los sistemas de pago sin contacto en el transporte público, particularmente en Lima. 

En su investigación, se observó que la implementación de sistemas de pago con tarjetas en 

el transporte público urbano fue una forma eficaz de modernizar la infraestructura y facilitar 

pagos rápidos y sin contacto. En este sentido, los resultados obtenidos corroboran que el uso 

de este tipo de tecnología contribuye a un sistema de transporte más eficiente, con un 

impacto positivo en la experiencia del usuario. 

Además, el análisis de la hipótesis específica 1, que establece que el sistema 

financiero formal influye significativamente en el transporte urbano, también muestra 

resultados favorables, con un coeficiente de correlación moderada (r = 0.567) y un valor p 

de 0.000. Esto refuerza la idea de que el sistema financiero formal y su infraestructura de 

pago son claves para la adopción de tecnologías como las tarjetas sin contacto. Este hallazgo 

resuena con la investigación de Murguía y Sánchez (2023), que indicaron que los medios 

de pago digitales, como las tarjetas sin contacto, influyen en la liquidez de las empresas, y 

en el contexto del transporte urbano, esto podría reflejarse en una mayor eficiencia operativa 

y mayores ingresos para las empresas de transporte público. 

La hipótesis específica 2 también respalda los resultados anteriores, pues se encontró 

una relación positiva y significativa (r = 0.629, p = 0.000) entre las tarjetas sin contacto y el 
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transporte urbano. Este hallazgo se alinea con estudios previos que han mostrado que la 

implementación de tecnología de pago sin contacto en el transporte público no solo facilita 

la experiencia del usuario, sino que también contribuye a la sostenibilidad del sistema de 

transporte. En la misma línea, Albarracín (2022) enfatizó los cambios que provocó la 

pandemia en la adopción de pagos digitales, destacando cómo las tecnologías de pago 

online, incluidas las tarjetas sin contacto, facilitaron la continuidad operativa de negocios 

durante un período crítico. Esto demuestra que la incorporación de tecnologías como las 

tarjetas sin contacto no solo responde a la necesidad de innovación, sino también a una 

exigencia del contexto social y económico. 

Finalmente, los resultados de esta investigación también refuerzan las conclusiones 

de Herrera et al. (2023), quienes encontraron una fuerte correlación positiva entre los pagos 

digitales y la inclusión financiera. Si bien sus hallazgos se enfocaron en las microempresas, 

la tendencia es similar en el ámbito del transporte urbano, donde el uso de pagos digitales, 

como las tarjetas sin contacto, mejora el acceso a servicios más modernos, eficientes y 

accesibles para la población en general, especialmente en áreas urbanas densamente 

pobladas como Lima Metropolitana. 
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VI. CONCLUSIONES 

6.1. La presente tesis ha alcanzado con éxito su objetivo general al establecer que la adopción 

de tarjetas sin contacto ejerce una influencia destacada en el sistema de transporte urbano 

de Lima Metropolitana en el año 2022. Este hallazgo se respalda en la evidencia de una 

correlación de Spearman con un valor de 0.592, indicando una magnitud de correlación 

positiva moderada entre las variables bajo estudio. 

 

6.2. En consonancia con el primer objetivo específico, este estudio ha revelado de manera 

concluyente que el sistema financiero formal desempeña un papel significativo en la 

dinámica del transporte urbano en Lima Metropolitana en el año 2022. La correlación de 

Spearman, con un valor de 0.567, respalda este hallazgo, destacando una magnitud de 

correlación positiva moderada entre ellas. 

 

6.3. En concordancia con el segundo objetivo específico, este estudio ha demostrado de manera 

concluyente que las tarjetas sin contacto desempeñan un papel significativo en la 

configuración del transporte urbano en Lima Metropolitana en el año 2022. La correlación 

de Spearman, con un valor de 0.629, respalda firmemente esta afirmación, indicando una 

magnitud de correlación positiva moderada entre estas. 
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VII.  RECOMENDACIONES 

7.1. Se recomienda continuar promoviendo la adopción de tarjetas sin contacto en el sistema 

de transporte urbano de Lima Metropolitana, ya que su implementación ha demostrado 

tener un impacto positivo y moderado en la eficiencia del sistema. Sería beneficioso 

incrementar la disponibilidad de puntos de recarga y garantizar la accesibilidad de estas 

tarjetas para los usuarios en diversas zonas de la ciudad, con el fin de fortalecer aún más 

la integración del sistema de transporte y facilitar la movilidad urbana. 

 

7.2. Se recomienda establecer alianzas estratégicas entre entidades financieras y los operadores 

de transporte. Esto facilitaría la expansión de servicios como pagos sin contacto y opciones 

de financiamiento para los usuarios, asegurando la sostenibilidad del sistema de transporte 

y fomentando una mayor inclusión financiera. Además, se debería explorar la 

implementación de nuevas tecnologías que optimicen las transacciones y mejoren la 

experiencia del usuario. 

 
7.3. Se recomienda la integración de estas tecnologías en todas las modalidades de transporte 

urbano (buses, metro, etc.), para garantizar la interoperabilidad y mayor comodidad para 

los pasajeros. Además, se debe analizar la posibilidad de incluir funcionalidades 

adicionales en las tarjetas sin contacto, como descuentos por volumen de uso o 

recompensas, para incentivar su utilización y fortalecer su impacto positivo en la 

movilidad urbana. 
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Anexo A: Operacionalización de la variable 

 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
VARIABLES 

 

 
DIMENSIONES 

 
INDICADORES 

(X) 
Tarjetas sin 

contacto 

 
 
X.1.- Sistema 
financiero formal 
 
 
 
X.2.- Tarjetas sin 
contacto 
 

 
 
X.1.1. Crédito empresarial 
X.1.2. Crédito bancario 
 
 
 
X.2.1. EZ link 
X.2.2. NETS FlashPay 
X.2.3. Sistema RFID 

(Y) 
Transporte urbano 

 
 
 
 

 
 
Y.1. Infraestructura 
vial 
 
 
 
Y.2. Monitoreo de 
operación de tráfico 
 
 
 
Y.3. Plan regulador 
de rutas 

 
Y.1.1. Señalización  
Y.1.2. Paraderos 
Y.1.3. Semaforización 
 
 
Y.2.1. Información de rutas 
Y.2.2. Seguridad  
 
 
 
Y.3.1. Tiempo de viaje 
Y.3.2. Cobertura y accesibilidad 
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Anexo B: Matriz de consistencia  
TITULO: SISTEMA FINANCIERO MEDIANTE EL USO DE TARJETAS SIN CONTACTO Y LA INCLUSIÓN DE LAS EMPRESAS DE 
TRANSPORTE URBANO EN LIMA METROPOLITANA-2022 

 

 

 
PROBLEMAS 

 

 
OBJETIVOS 

 
HIPOTESIS 

 
VARIABLES 

 
DIMENSIONES 

 
INDICADORES 

 
MÉTODO Y TECNICAS 

 
Problema General 
 
¿De qué manera el uso de las tarjetas sin contacto 
influye en el transporte urbano de Lima 
Metropolitana -2022? 
 

 
Objetivos General 
 
Determinar de qué manera el uso de las tarjetas 
sin contacto influye en el transporte urbano de 
Lima Metropolitana -2022. 
 

 
Hipótesis General 
 
El uso de las tarjetas sin contacto 
influye significativamente en el 
transporte urbano de Lima 
Metropolitana -2022. 
 

(X) 
Tarjetas sin 

contacto 

 
X.1.- Sistema 
financiero formal 
 
 
 
 
X.2.- Tarjetas sin 
contacto  
 

 
X.1.1. Crédito 
empresarial 
 
X.1.2. Crédito 
bancario 
 
 
X.2.1. EZ link 
X.2.2. NETS 
FlashPay 
X.2.3. Sistema RFID 

Aquí coloca tu metodologia 
(solo señalar) 
 
Población = 134 empresas de 
transporte urbano 
Muestra   = 57 empresas de 
transporte urbano 
Método: Científico. 
 
Técnicas: 
Para el acopio de Datos: 
Encuesta. 
 
Instrumentos de recolección 
de datos: 
Cuestionario.  
 
Para el Procesamiento de 
datos. 
Consistenciación, 
Codificación Tabulación de 
datos. 
 
Técni’cas para el an’álisis e 
interp’retación de dat ’os. 
Paquete estadístico SPSS 
25.0 
Estadíst’ica desc’riptiva para 
cada va’riable. 
 
 

Problemas Específicos: 
 
¿De qué manera el sistema financiero formal 
influye en el transporte urbano de Lima 
Metropolitana -2022? 

 
¿De qué manera las tarjetas sin contacto influyen en 
el transporte urbano de Lima Metropolitana -2022? 

 
 

 

Objetivos Específicos: 
 
Determinar de qué manera el sistema 
financiero formal influye en el trans ’porte 
urb’ano de Lima Metropolitana -2022. 

 
Determinar de qué manera las tarjetas sin 
contacto influyen en el transp ’orte urbano de 
Lima Metropolitana -2022. 

 
 

 

Hipótesis Específicos: 
 
El sistema financiero formal influye 
significativamente en el transporte 
urbano de Lima Metropolitana -2022. 

 
Las tarjetas sin contacto influyen 
significativamente en el transporte 
urbano de Lima Metropolitana -2022. 

 

 

 
 
 
 
 
 

(Y) 
Transporte 

urbano 
 
 
 
 

 
 
Y.1. Infraestructura vial 
 
 
 
 
 
 
Y.2. Monitoreo de 
operación de tráfico 
 
 
 
 
 
Y.3. Plan regulador de 
rutas 
 

 
Y.1.1. Señalización  
Y.1.2. Paraderos 
Y.1.3. 
Semaforización 
 
 
 
 
Y.2.1. Información 
de rutas 
Y.2.2. Seguridad 
 
  
 
 
Y.3.1. Tiempo de 
viaje 
Y.3.2. Cobertura y 
accesibilidad 
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Anexo C: Instrumento de recolección de datos 
 

UNIVERSIDAD NACIONAL FEDERICO VILLAREAL 
 

Cue’stionario es para dete ’rminar la relación del Sistema financiero mediante el uso de tarjetas sin 

contacto y la inclusión de las em’presas de tran ’sporte urbano Lima Metropolitano - 2022. 

 

Espera’mos tu colabor’ación respond’iendo con respo’nsabilidad y honestid’ad, el prese’nte 

cuestio’nario. Se agradec’e no de’jar ning’una pr’egunta sin co’ntestar. 

 

El objetivo es recopilar información, para Analizar el Sistema financiero mediante el uso de 

tarjetas sin contacto y su relació’n con la inclusión de las em’presas de transp’orte urbano Lima 

Metropolitano - 2022. 

 

INSTRUCCIONES: A continuación, debe leer cuidado’samente las preg’untas y marcar con una 

“X” una de las cin’co altern’ativas. 

 
Escala valorativa 

 
Siem’pre  Ca’si siem’pre A vec’es Casi nu’nca Nu’nca 

5 4 3 2 1 
 

 
SISTEMA FINANCIERO MEDIANTE EL USO DE TARJETAS SIN 

CONTACTO (X) 
 

N° X.1. Sistema financiero formal 1 2 3 4 5 
01 ¿Con que frecuencia la empr’esa de transpo’rte 

urbano donde labora accede a créditos 
empresariales? 

     

02 ¿Con qué frecuencia la em ’presa de tran’sporte 
urbano donde labora accede a créditos 
bancarios? 

     

 X.2. Tarjetas sin contacto      
03 ¿Con que frecuencia la empresa donde labora 

tiene posibilidad de adquirir las tarjetas sin 
contacto EZ link? 
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04 ¿Con que frecuencia cree usted que podrían 
adquirir como medio de pago de sus usuarios 
usando la tarjeta sin contacto NETS FlashPay? 

     

05 ¿Con que frecuencia la empresa donde labora 
tiene acceso a un Sistema RFID? 

     

06 ¿La empresa donde labora cuenta con 
infraestructura tecnológica para implementar 
tarjetas sin contacto? 

     

 
TRANSPORTE URBANO (Y) 

 
 Y.1. Infraestructura vial      

07 ¿Con que frecuencia reciben charlas sobre la 
señalización vial? 

     

08 ¿Con que frecuencia respetan los paraderos 
autorizados? 

     

09 ¿Con qué frecuencia respetan la 
semaforización? 

     

 Y.2. Monitoreo de operación de tráfico      
10 ¿Con qué frecuencia pueden acceder a la 

información de rutas que van a tomar? 
     

11 ¿Disponen de información de ingresos 
realizados por la Unidad Vehicular en ruta? 

     

12 ¿Con qué frecuencia cumplen con la seguridad 
vial? 

     

 
Y.3. Plan regulador de rutas      

13 ¿Con qué frecuencia cumplen con el tiempo de 
viaje establecido? 

     

14 ¿Tienen mayor cobertura y accesibilidad hacia 
las carreteras? 
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Anexo D: Validación de instrumentos 
 

UNIVERSIDAD NACIONAL FEDERICO VILLAREAL 

FICHA DE OPINIÓN DE EXPERTOS 

I.- DATOS GENERALES: 

Apellidos y Nombres Del 
Experto informante 

Grado 

Académico 

Cargo en la 

Institución 

Nombre del instrumento 
de Evaluación 

Autor del instrumento 

Lino Sosimo Miranda Blas Doctor Catedrático EPG 

Cuestionario para medir el 
sistema financiero 

mediante el uso de tarjetas 
sin contacto y transporte 

urbano  

Edgar Jesus Muñante Villafuerte 

 
 

Título de Investigación: “SISTEMA FINANCIERO MEDIANTE EL USO DE TARJETAS SIN CONTACTO Y LA INCLUSIÓN DE LAS EMPRESAS 
DE TRANSPORTE URBANO EN LIMA METROPOLITANA-2022” 

 
 

II.- Aspecto de validación: 

 

INDICADORES  CRITERIOS  
DEFICIENTE  

DE 00 A 20 
REGULAR 
DE 21 A 40  

BUENA 
DE 41 A 60 

MUY BUENO  
DE 61 A80 

EXCELENTE 
DE 81 A 100 

  
0 6 11 16 21 26 31 36 41 46 51 56 61 66 71 76 81 86 91 96 

5 10 15 20 25 30 35 40 45 50 55 60 65 70 75 80 85 90 95 100 

1. Claridad 
Los ítems están formulados con 
lenguaje apropiado y comprensible  

                               X         

2. Objetividad 
Esta expresado en conductas 
observables  

                               X         

3. Organización  
Existe una organización lógica en 
la redacción de los ítems 

                               X         

4. Suficiencia  

Los ítems son suficiente para la 
medición de los indicadores en 
estudio  

                               X         

5. Intencionalidad 

Los ítems son adecuados para 
valorar los indicadores que se 
pretende medir  

                               X         

6. Coherencia  
Hay coherencia entre las variables 
e indicadores  

                               X         

7. Consistencia  

Los ítems están basados en 
aspectos teóricos - científicos sobre 
el tema en estudio  

                               X         

8. Viabilidad 
Es posible su aplicación y 
ejecución  

                               X         

 

 

III.- Opinión de aplicabilidad: 

APLICAR EL INSTRUMENTO  
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IV.- Promedio de valoración: 

 

  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

  

PUNTAJE (DE 0 a 100) 80% 
Calificación   

(De Deficiente a Excelente) 
Muy bueno 

Lugar y fecha D.N.I Firma Celular  

Huacho, 4 de julio de 2023 09325361 

 

996178256 
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Validación de instrumentos 

UNIVERSIDAD NACIONAL FEDERICO VILLAREAL 

FICHA DE OPINIÓN DE EXPERTOS 

I.- DATOS GENERALES: 

Apellidos y Nombres Del 
Experto informante 

Grado 

Académico 

Cargo en la 

Institución 

Nombre del instrumento 
de Evaluación 

Autor del instrumento 

Miranda Portella Franco Jhordy Maestro Catedrático  

Cuestionario para medir el 
sistema financiero 

mediante el uso de tarjetas 
sin contacto y transporte 

urbano 

Edgar Jesus Muñante Villafuerte 

 
 

Título de Investigación: “SISTEMA FINANCIERO MEDIANTE EL USO DE TARJETAS SIN CONTACTO Y LA INCLUSIÓN DE LAS EMPRESAS 
DE TRANSPORTE URBANO EN LIMA METROPOLITANA-2022” 

 
 

II.- Aspecto de validación: 

 

INDICADORES  CRITERIOS  
DEFICIENTE  

DE 00 A 20 
REGULAR 
DE 21 A 40  

BUENA 
DE 41 A 60 

MUY BUENO  
DE 61 A80 

EXCELENTE 
DE 81 A 100 

  
0 6 11 16 21 26 31 36 41 46 51 56 61 66 71 76 81 86 91 96 

5 10 15 20 25 30 35 40 45 50 55 60 65 70 75 80 85 90 95 100 

1. Claridad 
Los ítems están formulados con 
lenguaje apropiado y comprensible  

                               X         

2. Objetividad 
Esta expresado en conductas 
observables  

                               X         

3. Organización  
Existe una organización lógica en 
la redacción de los ítems 

                               X         

4. Suficiencia  

Los ítems son suficiente para la 
medición de los indicadores en 
estudio  

                               X         

5. Intencionalidad 

Los ítems son adecuados para 
valorar los indicadores que se 
pretende medir  

                               X         

6. Coherencia  
Hay coherencia entre las variables 
e indicadores  

                               X         

7. Consistencia  

Los ítems están basados en 
aspectos teóricos - científicos sobre 
el tema en estudio  

                               X         

8. Viabilidad 
Es posible su aplicación y 
ejecución  

                               X         

 

 

 

III.- Opinión de aplicabilidad: 

APLICAR EL INSTRUMENTO  
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IV.- Promedio de valoración: 

 

  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

  

PUNTAJE (DE 0 a 100) 80% 
Calificación   

(De Deficiente a Excelente) 
Muy bueno 

Lugar y fecha D.N.I Firma Celular  

Huacho, 4 de julio de 2023 73044452 
 

935294027 
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Validación de instrumentos 

UNIVERSIDAD NACIONAL FEDERICO VILLAREAL 

FICHA DE OPINIÓN DE EXPERTOS 

I.- DATOS GENERALES: 

Apellidos y Nombres Del 
Experto informante 

Grado 

Académico 

Cargo en la 

Institución 

Nombre del instrumento 
de Evaluación 

Autor del instrumento 

Bety Valencia de Romaña Doctora Catedrático EPG 

Cuestionario para medir el 
sistema financiero 

mediante el uso de tarjetas 
sin contacto y transporte 

urbano 

Edgar Jesus Muñante Villafuerte 

 
 

Título de Investigación: “SISTEMA FINANCIERO MEDIANTE EL USO DE TARJETAS SIN CONTACTO Y LA INCLUSIÓN DE LAS EMPRESAS 
DE TRANSPORTE URBANO EN LIMA METROPOLITANA-2022” 

 
 

II.- Aspecto de validación: 

 

INDICADORES  CRITERIOS  
DEFICIENTE  

DE 00 A 20 
REGULAR 
DE 21 A 40  

BUENA 
DE 41 A 60 

MUY BUENO  
DE 61 A80 

EXCELENTE 
DE 81 A 100 

  
0 6 11 16 21 26 31 36 41 46 51 56 61 66 71 76 81 86 91 96 

5 10 15 20 25 30 35 40 45 50 55 60 65 70 75 80 85 90 95 100 

1. Claridad 
Los ítems están formulados con 
lenguaje apropiado y comprensible  

                               X         

2. Objetividad 
Esta expresado en conductas 
observables  

                               X         

3. Organización  
Existe una organización lógica en 
la redacción de los ítems 

                               X         

4. Suficiencia  

Los ítems son suficiente para la 
medición de los indicadores en 
estudio  

                               X         

5. Intencionalidad 

Los ítems son adecuados para 
valorar los indicadores que se 
pretende medir  

                               X         

6. Coherencia  
Hay coherencia entre las variables 
e indicadores  

                               X         

7. Consistencia  

Los ítems están basados en 
aspectos teóricos - científicos sobre 
el tema en estudio  

                               X         

8. Viabilidad 
Es posible su aplicación y 
ejecución  

                               X         

 

 

 

III.- Opinión de aplicabilidad: 

APLICAR EL INSTRUMENTO  
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IV.- Promedio de valoración: 

 

 

 

 

  

  

PUNTAJE (DE 0 a 100) 80% 
Calificación   

(De Deficiente a Excelente) 
Muy bueno 

Lugar y fecha D.N.I Firma Celular  

Huacho, 4 de julio de 2023 29313851 

 

906808544 
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Anexo E: Confiabilidad 
 

Variable: TARJETAS SIN CONTACTO  

 
Estadísticas de fiabilidad 

Alfa de 
Cronbach 

 
N de elementos 

,801 6 

 

Escala: TRANSPORTE URBANO  

 

Estadísticas de fiabilidad 

Alfa de 
Cronbach 

 
N de elementos 

,803 8 
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Anexo F: Evidencia de procesamiento 
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Dedicatoria: 

Agradezco a Dios por brindarme la fortaleza y guía 

necesarias para alcanzar este logro. A mis padres, por su 

apoyo y ejemplo constante; a mi esposa, por su amor y 

comprensión; y a mis hijos, por ser mi mayor motivación. 

Este grado de maestría también es de ellos. 

 


