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1. DIAGNOSTICO DE LA SITUAC[ON ACTUAL DE LA MOVILIDAD,
TRANSPORTE Y VIALIDAD EN EL AREA DE ESTUDIO.

1.1.
1.1.1.

Generalidades
Objetivos

El presente componente forma parte del Plan Maestro de Desarrollo de la Costa
Verde 2026-2040 (PMDCV 2026—-2040), instrumento de planificacién estratégica de
largo plazo que orienta el desarrollo integral del litoral costero de Lima Metropolitana
comprendido entre los distritos de Chorrillos, Barranco, Miraflores, San Isidro,
Magdalena del Mar y San Miguel, con una extension aproximada de 21 km.

El PMDCV 2026-2040 adopta una Nueva Vision Global que redefine radicalmente
el proposito y la escala de la Costa Verde: de espacio recreativo de alcance
metropolitano a motor econémico de clase mundial, posicionandola como el Hub
Litoral Turistico y de Convenciones de la Cuenca del Pacifico. Esta transformacion,
que aspira a convertir a Lima en el principal destino de turismo de alta gama,
convenciones internacionales e inversion inmobiliaria en la costa del Pacifico
Sudamericano, exige que cada componente del plan —y en particular el sistema de
vialidad y transporte— sea concebido no como infraestructura de soporte local, sino
como pieza clave de un ecosistema urbano de competitividad global.

El objetivo general del presente capitulo es elaborar el diagnéstico técnico integral
y las propuestas de intervencién del sistema de vialidad y transporte en el area de
estudio, en coherencia con la atraccion de la Inversidén, que demanda una
infraestructura vial y multimodal capaz de atraer y sostener capital privado
internacional a la escala requerida por los megaproyectos del Hub; Resiliencia, que
establece estandares de disefio de clase mundial frente al riesgo sismico y de
tsunami de Lima como condicién no negociable para toda nueva infraestructura
costera; y Gobernanza, que exige propuestas bancables, ejecutables y priorizadas
que puedan ser gestionadas eficientemente por la estructura de ejecucion del
proyecto. El horizonte de planificacién es el afno 2040, con escenarios intermedios
al 2030 y 2035, y los resultados orientaran las decisiones de inversion publica y
privada en vialidad y transporte para el litoral costero de Lima Metropolitana.

En concordancia con ello, los objetivos especificos del estudio son:

- Caracterizar y diagnosticar la situacién actual de la infraestructura vial
existente en el ambito de la Costa Verde, tanto en la plataforma inferior (Circuito de
Playas) como en la plataforma superior (malecones y vias de acceso), identificando
sus condiciones fisicas, operacionales y de seguridad vial.

- Analizar el sistema de transporte urbano vigente, incluyendo los modos
peatonales, ciclo vial y vehicular, los intercambios y accesos de interconexion con
los distritos riberefos, asi como el transporte publico y los sistemas
complementarios.

- Definir y aplicar la metodologia para el estudio de movilidad y transporte
urbano, incluyendo el disefio del modelo de demanda, la realizacion de aforos
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vehiculares y peatonales, y las encuestas de origen-destino en los principales
puntos de la red vial del area de estudio.

- Elaborar las proyecciones de demanda de transito para diferentes escenarios
temporales y de desarrollo urbano, con y sin intervenciones propuestas, aplicando
modelacion de transito en los horizontes de corto (2030), mediano (2035) y largo
plazo (2040).

— Formular las propuestas de clasificacion vial, secciones normativas,
intercambios viales, sistema de movilidad y transporte, y el programa de inversiones
correspondiente, en consonancia con la consolidacion del Hub Litoral Turistico como
destino del Pacifico Sudamericano, incorporando los estandares de resiliencia ante
tsunami en el disefio de infraestructura critica y las previsiones de conectividad
multimodal que integren el Hub con el Aeropuerto Internacional Jorge Chavez, las
Lineas 3 y 4 del Metro de Lima y la red metropolitana de transporte publico.

Justificacion del Estudio

La Costa Verde constituye el principal eje costero de Lima Metropolitana y uno de
los espacios publicos de mayor relevancia a escala metropolitana. Su Circuito de
Playas —clasificado como via semi-expresa (E-07) segun la Ordenanza N° 341-
MML del Sistema Vial Metropolitano— conecta seis distritos con una extension de
aproximadamente 21 km y registra, en temporada estival, alberga mas de 500,000
personas en total, ademas de flujos vehiculares que superan los 4 000 veh/h en los
accesos mas cargados, como San Martin, Armendariz y Agua Dulce. En este
contexto, el PMDCV 2026-2040 define una transformacion de fondo: la Costa Verde
deja de ser un corredor recreativo de escala metropolitana para convertirse en el
Hub Litoral Turistico y de Convenciones de la Cuenca del Pacifico, integrado al
denominado Pentagono Estratégico de Conectividad Global que incluye el Terminal
Portuario de Chancay, el Puerto del Callao modernizado, el nuevo Aeropuerto
Internacional Jorge Chavez, las Lineas 2, 3 y 4 del Metro y el Anillo Vial Periférico.

No obstante, su importancia estratégica, el sistema vial de la Costa Verde acumula
déficits estructurales documentados que comprometen su seguridad, accesibilidad
y funcionalidad. Actualmente se evidencia la discontinuidad de veredas y ciclovias a
lo largo de toda la extensién del litoral, la ausencia de rampas para personas con
movilidad reducida en la gran mayoria de los puentes peatonales, la saturacion
operacional en los accesos vehiculares evaluados —con niveles de servicio F en
San Martin, Balta, Armendariz y Agua Dulce—, y la inexistencia de transporte publico
permanente sobre el eje costero fuera de la temporada de verano. A estos déficits
de funcionalidad cotidiana se afiade una vulnerabilidad critica de mayor alcance: los
15 puentes peatonales fueron disefiados bajo estandares que el propio diagndstico
reconoce como insuficientes para la evacuacion ante tsunami en época de alta
demanda estival, lo que configura la brecha técnica que el presente estudio debe
caracterizar con precisidbn y resolver mediante propuestas de intervencion
priorizadas y financieramente viables.

A estos déficits se suma la convergencia de proyectos de infraestructura
metropolitana y nacional de alta incidencia sobre la demanda vial de la Costa Verde.
Las Lineas 3 y 4 del Metro de Lima —con inversiones proyectadas superiores a los
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US$ 15,000 millones— tendran estaciones con aproximacion directa al litoral en
Parque Central y Parque Reducto (Miraflores), lo que incrementara de manera
significativa la presion peatonal y ciclovial sobre los accesos existentes. La
consolidacién del Sistema Integrado de Transporte (SIT) con sus corredores
complementarios, el crecimiento sostenido de la flota vehicular privada en Lima
Metropolitana y, de manera decisiva, la materializacion de los megaproyectos del
Hub —Terminal de Cruceros, Centro de Convenciones, hoteles y residencias de lujo
en los once Polos Estructurantes— generaran una demanda cuantitativamente
diferente a la actual, tanto en volumen como en perfil modal y distribucién horaria.
El nuevo Aeropuerto Internacional Jorge Chavez (US$ 2 000 millones), ya en
operacion de su segunda pista, y la futura Peninsula Artificial “Puerta del Pacifico”
en el Callao reforzaran esta presién desde el extremo norte del eje. La vialidad de
la Costa Verde debe estar en condiciones de absorber y distribuir eficientemente
esta demanda futura, razén por la cual el presente diagnéstico no puede limitarse a
caracterizar el estado actual, sino que debe proyectar con rigor cuantitativo los
escenarios de demanda asociados a cada horizonte temporal del plan.

En ese contexto, el PMDCV 2026-2040 requiere actualizar y profundizar el
diagnéstico vial con informacion de campo levantada, que incorpore los cambios en
la demanda ocurridos tras la pandemia de COVID-19, la expansion de la red ciclovial
metropolitana y las nuevas intervenciones ejecutadas en el litoral. Pero mas alla de
la actualizaciéon de datos, el diagndstico cumple un rol estratégico adicional:
constituye la base técnica del programa de la inversion que el PMDCV 2026-2040
propone como condicién para atraer capital privado internacional. Los inversores
globales en infraestructura —fondos de infraestructura, operadores de terminales de
cruceros, cadenas hoteleras de lujo— requieren certidumbre técnica, regulatoria y
de demanda antes de comprometer recursos a la escala requerida por el Hub. Un
diagnéstico vial riguroso, con modelacién calibrada y propuestas de intervencion con
estudios de resiliencia certificados, elimina la incertidumbre técnica, acelera los
procesos y hace bancables los proyectos. Este diagnostico es, por lo tanto, un
insumo indispensable tanto para las decisiones de inversion publica como para la
estructuracion de las Asociaciones Publico-Privadas (APP) que financiaran los
megaproyectos del Hub a lo largo del horizonte 2040.

Los resultados del presente estudio serviran de insumo directo para los capitulos de
propuestas del PMDCV 2026-2040 y para la estructuracién del programa de
inversiones en movilidad, vialidad y transporte del Hub de la Costa Verde. En
particular, alimentaran la clasificacion vial definitiva del Circuito de Playas, las
secciones viales normativas adecuadas a los requerimientos del Hub, el disefio de
los intercambios y accesos de interconexion con los Polos Estructurantes, el sistema
de transporte publico permanente y multimodal —incluyendo la evaluacion de BRT
eléctrico o tranvia ligero a lo largo del eje costero (OE.4 del PMDCV 2025-2040)—,
y el programa de inversiones priorizado para los horizontes 2030, 2035 y 2040.
Asimismo, el estudio proveera la evidencia técnica necesaria para que las
propuestas de infraestructura vial y peatonal del Hub cumplan los mandatos de
resiliencia ante tsunami establecidos por el PMDCV 2025-2040, condicién
indispensable para la bancabilidad de los proyectos ante la comunidad de inversion
global y los organismos multilaterales de financiamiento.
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1.1.3. Caracterizacion General de Ia Problematica

La problematica de accesibilidad en el tramo de la Costa Verde se define por una
desconexion critica entre la franja costera y la ciudad superior, donde la insuficiente
capacidad de las vias de evacuacion y la escasa conectividad peatonal crean cuellos
de botella peligrosos. Esta vulnerabilidad se agrava por la inestabilidad geoldgica
del talud, que pone en riesgo constante los pocos accesos existentes, y por un
disefio vial que prioriza el transito vehicular sobre la seguridad humana,
transformando lo que deberia ser una infraestructura de respuesta rapida en un
entorno de alta exposicion ante eventos sismicos o tsunamis, incapaz de garantizar
una evacuacion segura, fluida e inclusiva para la poblacion.

La falta de multimodalidad en este tramo de la Costa Verde agrava la desconexion
urbana al limitar las opciones de desplazamiento a un modelo casi exclusivamente
dependiente del vehiculo privado. La ausencia de una integracion real entre el
transporte publico, las redes de ciclovias y los accesos peatonales eficientes impide
que la via funcione como un sistema de movilidad sostenible, obligando a los
usuarios a depender de flujos vehiculares que, ante cualquier contingencia, se
bloquean por completo.

La problematica de la red de ciclovias en la Costa Verde, se define por una
fragmentacion estructural y operativa que impide su consolidacion como un eje de
movilidad activa metropolitana. Esta discontinuidad no solo responde a una falta de
estandarizacion en el disefio geométrico y la sefialética, sino también a una
interrupcidon sistémica del trazado provocada por una infraestructura vial
jerarquizada que prioriza el flujo vehicular, asi como por la presencia de
interferencias fisicas derivadas de proyectos de inversion, concesiones y la
inestabilidad geotécnica del acantilado.

La deficiencia de vias de servicio segregadas en el circuito de la Costa Verde
constituye un factor critico de saturacion vial, ya que el disefio actual obliga a que
las actividades de acceso, carga, descarga y estacionamiento ocurran directamente
sobre la calzada principal. Esta carencia de infraestructura auxiliar impide la
descompresion del flujo vehicular continuo, convirtiendo las zonas de alta demanda
—como los clubes privados, playas concesionadas y areas de eventos masivos—
en cuellos de botella permanentes. Al no existir una plataforma lateral que absorba
los movimientos de giro, detencion y maniobras de estacionamiento, se genera una
friccion constante entre el transito de paso y el transito de acceso, lo que reduce
drasticamente la velocidad operativa y la capacidad total de la via.

Desde una perspectiva de planificacion urbana, esta configuracion fomenta una
"invasion funcional" de la via rapida por parte de usuarios estacionarios o en proceso
de acceso, lo que incrementa exponencialmente los conflictos de trafico y el riesgo
de siniestralidad. Como resultado, la infraestructura colapsa ante la demanda
estacional y de fines de semana, anulando la eficacia de la Costa Verde como via
de alta velocidad y transformandola en un eje intermitente, congestionado y poco
resiliente ante picos de movilidad.
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La ausencia de intercambios viales de acceso Salaverry y Pardo, y ademas de
accesos como Universitaria y San Martin que opera sin resolver completamente los
movimientos de ingreso y salida en ambos sentidos. Esta condicion genera, un
riesgo de seguridad vial permanente, que concentrar flujos vehiculares en otros
accesos cercanos, contribuye a la generacién de un cuello de botella recurrente en
las horas punta y, de forma mas aguda, durante la temporada de verano.

La actual dinamica de movilidad en el eje de la Costa Verde presenta una marcada
ineficiencia en la distribucion de la demanda, caracterizada por una alta
concentracion de viajes en puntos criticos de conexion vertical. Los nodos
atractores, principalmente Armendariz, Balta y San Martin, operan como los unicos
grandes embudos que articulan la conexién entre la plataforma metropolitana
superior y el litoral; esta centralizacion excesiva de flujos en pocos accesos satura
la capacidad operativa de estas vias, provocando niveles de servicio deficientes
durante las horas punta y periodos de alta concurrencia. La dependencia de estos
escasos puntos de transferencia no solo limita la resiliencia del sistema ante
cualquier incidente vial, sino que también congestiona el tejido urbano adyacente a
dichos accesos, evidenciando una falta de diversificacion en los vectores de entrada
y salida del circuito.

En contraste, la escasez de nodos de acceso equilibrados en los tramos
generadores, como los sectores hacia el Callao, la Av. Universitaria o la Av. Huaylas,
refuerza una estructura de movilidad desarticulada que impide el aprovechamiento
integral del potencial territorial del litoral. La ausencia de un plan estratégico que
diversifique la accesibilidad y fomente el desarrollo de polos de conectividad a lo
largo del eje implica que la Costa Verde no logre articularse como un corredor
logistico y de transporte eficiente, sino que permanezca como un entorno de uso
segregado. Esta falta de capilaridad en el sistema vial no solo desincentiva la
optimizacion de los desplazamientos, sino que perpetua un modelo de transporte
"punto a punto" que ignora la necesidad de una red capilar mas robusta para integrar
el litoral con el desarrollo urbano de Lima Metropolitana.

Normatividad Existente

La elaboracién del presente estudio se enmarca en las siguientes disposiciones
normativas y documentos de planificacion vigentes, a los cuales se incorporan los
nuevos instrumentos estratégicos que definen el horizonte de transformacion del
Hub de la Costa Verde:

- Ordenanza N° 341-MML — Sistema Vial Metropolitano de Lima (SVM-01).

- Ordenanza N° 1840-MML — Modificacién del acceso San Isidro y secciones
viales de la Costa Verde.

- Ley N° 26306 y su Reglamento — Marco legal de la Autoridad del Proyecto
Costa Verde (APCV).

- Reglamento Nacional de Edificaciones (RNE) — Normas CE.010, CE.020 y
GH.020, aplicables a vias urbanas y habilitaciones costeras.

- Manual de Diseino Geométrico de Vias Urbanas — MTC 2005.
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- Manual de Criterios de Disefo de Infraestructura Ciclo-inclusiva y Guia de
Circulacién del Ciclista — MML 2017.

- Plan Maestro de Desarrollo de la Costa Verde 2022-2032 — Capitulo 11.6:
Caracterizacion de Movilidad Urbana e Infraestructura Vial (APCV, 2022).

- Plan de Movilidad Urbana Sostenible de Lima Metropolitana (PMUS Lima,
2022-2042).

- Plan Maestro de Desarrollo de la Costa Verde 2025-2040 (PMDCV 2025-
2040) — Resumen Ejecutivo: “Forjando el Destino Pacifico de Lima”. Nueva Matriz
de Estrategias y Objetivos Estratégicos OE.1 al OE.5 (APCV, 2025).

— Guias para el Disefio de Estructuras de Evacuacion Vertical ante Tsunamis.
Adoptados como estandares minimos obligatorios para infraestructura critica del
Hub segun mandato del PMDCV 2025-2040.

— DECRETO DE ALCALDIA N° 011 (Y SU AMPLIACION EN EL DECRETO DE
ALCALDIA N° 021). Prohibe permanentemente la circulacién de vehiculos de carga
mayores a 6.5 toneladas en la Costa Verde.

— RESOLUCION DE SUBGERANCIA N° D001838-2025-MML-GMU-SER.
Implementacion de un carril especial para la circulacién de vehiculos menores.

De Ia Movilidad y el Transporte
Situacioén Actual de la Movilidad y Transporte.
Transporte Publico

El sistema de transporte publico en el area de estudio, bajo la jurisdiccién de la
Autoridad de Transporte Urbano para Lima y Callao (ATU), se articula mediante una
red de 72 rutas autorizadas que exhiben una marcada concentracion operativa sobre
los ejes viales estructurantes situados en la parte superior de la Costa Verde.

Esta jerarquizacion de la movilidad se consolida principalmente en las avenidas La
Paz, Del Ejército, Armendariz, San Martin y Chorrillos, las cuales actuan como los
principales corredores de flujo vehicular para el transporte publico convencional. En
cuanto a la infraestructura de soporte, se ha verificado la existencia de 25 paraderos
debidamente autorizados, cuya distribucion espacial se circunscribe estrictamente a
las avenidas La Paz, Brasil, Del Ejército y Armendariz, tal como se aprecia en el
siguiente mapa y tabla.

Esto configura la oferta de transporte publico para la demanda en el ambito de
influencia de la Costa Verde que en la actualidad no cuenta con rutas de transporte
publico.
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Mapa 1. Transporte publico convencional
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1012
1020
1022

1024

1029

1030

1045

1053

1055

1065
1071
1084

1087

1088
1090
1091

1092

1097

1098
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Tabla 1. Rutas de Transporte Publico convencional

OPERADOR

EMPRESA DE SERVICIOS DE TRANSPORTE UNION NACIONAL
SOCIEDAD ANONIMA CERRADA- ESTUNSAC
EMPRESA DE TRANSPORTES SANTA LUZMILAS. A
TRANS NORCOM CORPORATION SOCIEDAD ANONIMA
CERRADA - TRANS NORCOM CORPORATION S.A.C.

EMPRESA DE TRANSPORTE NOR LIMA SA

EMPRESA DE TRANSPORTE ALIPIO PONCE VASQUEZ SOCIEDAD
ANONIMA
EMPRESA DE TRANSPORTES CORAZON DE JESUS DE SAN DIEGO
S.A.
EMPRESA DE TRANSPORTES UNIDOS SOCIEDAD ANONIMA -
ETUSA
EMPRESA DE TRANSPORTES Y SERVICIOS MULTIPLES SUR LIMA
SOCIEDAD ANONIMA - ETSM.SUR LIMA S. A

TRANSPORTES LIMA URBAN COMPANY S.A.

EMPRESA DE TRANSPORTES NUEVO HORIZONTE SOCIEDAD
ANONIMA
PENDIENTE DE OPERADOR- CANCELADA
EMPRESA CONSORCIO DE TRANSPORTES SANTO CRISTO S.A. -
E.C.T. SANTO CRISTO S.A.

EMPRESA DE TRANSPORTES UNIDOS SOCIEDAD ANONIMA -
ETUSA

EMPRESA DE TRANSPORTES LOS PIONEROS DE LIMA NORTE
S.A.C.

EMPRESA DE TRANSPORTES UNIDOS CHAMA SA

EMPRESA DE TRANSPORTES Y SERVICIOS MULTIPLES 160 S.A.C

EMPRESA DE TRANSPORTES Y SERVICIOS MULTIPLES SAN
GENARO S.A.
EMPRESA DE TRANSPORTES SANTO CRISTO DE PACHACAMILLA
SOCIEDAD ANONIMA - ETRASCPSA

EMPRESA DE TRANSPORTES URBANO LINEA 4 S.A.

TIPO RUTA

RADIAL
RADIAL
RADIAL

CIRCULAR

DIAMETRAL

CIRCULAR

RADIAL

DIAMETRAL

DIAMETRAL

DIAMETRAL
DIAMETRAL

DIAMETRAL

RADIAL

RADIAL
RADIAL
RADIAL

RADIAL

DIAMETRAL

DIAMETRAL

CARROCERIA

MINIBUS
MINIBUS
OMNIBUS

MINIBUS

OMNIBUS

OMNIBUS

OMNIBUS

MINIBUS

OMNIBUS

OMNIBUS
MINIBUS

OMNIBUS

OMNIBUS

MINIBUS
MINIBUS
MINIBUS

OMNIBUS

OMNIBUS

OMNIBUS

FLOTA
REQU

35
40
60

110

20

74

84

80

54

101
50
76

70

44
76
40

63

129

90

INTERV.

8]

DISTR INICIAL

CARABAYLLO
PUENTE PIEDRA
CARABAYLLO

SAN MARTIN DE

PORRES

INDEPENDENCIA
SAN MARTIN DE

PORRES
SAN JUAN DE
LURIGANCHO
SAN JUAN DE
LURIGANCHO
SAN JUAN DE
LURIGANCHO

ATE
ATE

ATE

CHORRILLOS

CHORRILLOS

CHORRILLOS
SAN JUAN DE
MIRAFLORES

CHORRILLOS

PACHACAMAC

LURIN

DISTR FINAL

SAN MIGUEL
MIRAFLORES
MIRAFLORES

SAN MARTIN
DE PORRES

SAN MIGUEL

SAN MARTIN
DE PORRES
MAGDALENA
DEL MAR

CHORRILLOS

CHORRILLOS

ATE
JESUS MARIA
CHORRILLOS

JESUS MARIA

CERCADO DE
LIMA
MIRAFLORES

SAN ISIDRO

LA VICTORIA

SAN JUAN DE
LURIGANCHO
SAN JUAN DE
LURIGANCHO

PROVIENE

LIMA
LIMA
LIMA

LIMA

LIMA

LIMA

LIMA

LIMA

LIMA

LIMA
LIMA

LIMA

LIMA

LIMA
LIMA
LIMA

LIMA

LIMA

LIMA
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20

21

22
23
24
25
26

27

28

29

30

31

32
33
34
35
36

37

38

39

40

1110

1111

1113
1116
1118
1123
1141

1143

1163

1179

1180

1182

1183
1205
1207
1219
1227

1231

1250

1252

1255

Instituto
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EMPRESA DE TRANSPORTES UNIDOS CHAMA SA

EMPRESA DE TRANSPORTES UNIDOS DE PASAJEROS S.A 73

TRANSLIMA S.A.
EMPRESA DE TRANSP. EDILBERTO RAMOS SAC.
COMUN INTEG TURIS Y SERV URANO TOURS S. A

EMPRESA DE TRANSPORTES UNIDOS CHAMA SA
EMPRESA DE TRANSPORTE DEL FONDO COLECTIVO DE AYUDA
MUTUAS.A. - ETFOCAM S.A.

TRANSPORTES CHANQUILINO SOCIEDAD ANONIMA CERRADA -
TRANSPORTES CHANQUILINO SAC

CORPORACION ALELUYAS.A.C.

EMPRESA DE TRANSPORTE TURISMO E INVERSIONES SENOR
DE LA SOLEDAD S.A.C - SESOSAC

EMPRESA DE TRANSPORTES Y SERVICIOS NUEVA AMERICA S.A.

CORDOVA & PAUCAR INVERSIONISTAS S.A.C.

COMUN INTEG TURIS Y SERV URANO TOURS S. A
VARGASANT S.A.C.
EMP DE TRANSP Y SERV LA HUAYRONA S A

VARGASANT S.A.C.
EMPRESA DE TRANSPORTES Y SERVICIOS ALMIRANTE MIGUEL
GRAU SOCIEDAD ANONIMA
EMPRESA DE TRANSPORTES, SERVICIOS, COMERCIALIZADORA,
IMPORTADORA Y EXPORTADORA MACHU PICHU S.

LAPSO S.A.

EMPRESA DE SERVICIO ESPECIAL DE TRANSPORTE SAN JUDAS
TADEO S.A.

EMPRESA DE TRANSPORTES CAPITALES PERUANOS S.A.

RADIAL

RADIAL

RADIAL
RADIAL
RADIAL
RADIAL
DIAMETRAL

DIAMETRAL

DIAMETRAL

DIAMETRAL

DIAMETRAL

DIAMETRAL

DIAMETRAL
DIAMETRAL
DIAMETRAL
DIAMETRAL
DIAMETRAL

DIAMETRAL

DIAMETRAL

DIAMETRAL

DIAMETRAL

MINIBUS

OMNIBUS

MINIBUS
MINIBUS
MINIBUS
OMNIBUS
MINIBUS

MINIBUS

OMNIBUS

OMNIBUS

OMNIBUS

OMNIBUS

MINIBUS
MINIBUS
MINIBUS
OMNIBUS
OMNIBUS

OMNIBUS

MINIBUS

MINIBUS

MINIBUS

40

101

42

35

25

VILLA MARIA
DEL TRIUNFO
VILLA MARIA
DEL TRIUNFO
VILLA MARIA
DEL TRIUNFO
PACHACAMAC
VILLA MARIA
DEL TRIUNFO
PACHACAMAC

CALLAO

CALLAO

VENTANILLA

ANCON

CARABAYLLO

CARABAYLLO

CARABAYLLO

EL AGUSTINO
SAN JUAN DE
LURIGANCHO
LURIGANCHO

ATE

CHORRILLOS

VILLA EL
SALVADOR
VILLA MARIA
DEL TRIUNFO
VILLA MARIA
DEL TRIUNFO

JESUS MARIA

CERCADO DE
LIMA

MIRAFLORES
MIRAFLORES
MIRAFLORES

MIRAFLORES
SANTIAGO DE
SURCO
SANTIAGO DE
SURCO
SANTIAGO DE
SURCO
SANTIAGO DE
SURCO
SAN JUAN DE
MIRAFLORES
SAN JUAN DE
MIRAFLORES
SANTIAGO DE
SURCO
SAN MIGUEL

LA PERLA
SAN MIGUEL
CALLAO

CARABAYLLO

SAN MIGUEL

SAN MIGUEL

CERCADO DE
LIMA

LIMA

LIMA

LIMA
LIMA
LIMA
LIMA
CALLAO

CALLAO

CALLAO

LIMA

LIMA

LIMA

LIMA
LIMA
LIMA
LIMA
LIMA

LIMA

LIMA

LIMA

LIMA
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41

42

43

44
45
46

47

48

49
50

51

52

53

54

55

56

57
58
59

60

61
62

1264

1265

1269

1270
1272
1275

1276

1283

1291
1294

1298

1302

1309

1310

1311

1314

1315
1338
1382

1383

1384
1396

Instituto
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EMPRESA DE TRANSPORTES MIRAFLORES MONTERRICO S.A.

PENDIENTE DE OPERADOR

EMPRESA DE TRANSPORTES Y SERVICIOS MULTIPLE LOS
EXCELENTES UNIDOS SOCIEDAD ANONIMA

EMPRESA DE TRANSPORTE ANGAMOS S.A.
EMPRESA DE TRANSPORTES VEINTIDOS S.R.L.

EMPRESA DE TRANSPORTES Y SERV. MULT. GRUPO DIEZ S.A.C.

EMPRESA DE TRANSPORTES Y TURISMO STAR TOURS S.A.C.

GRUPO EXPRESS DEL PERU S.A.C.

HOLDING REAL EXPRESS SOCIEDAD ANONIMA
HOLDING REAL EXPRESS SOCIEDAD ANONIMA

HOLDING REAL EXPRESS SOCIEDAD ANONIMA

TRANSPORTES HUASCAR S.A.

HOLDING REAL EXPRESS SOCIEDAD ANONIMA

HOLDING REAL EXPRESS SOCIEDAD ANONIMA

HOLDING REAL EXPRESS SOCIEDAD ANONIMA

PENDIENTE DE OPERADOR

HOLDING REAL EXPRESS SOCIEDAD ANONIMA

CONSORCIO VIAS.A.C
EMPRESA DE TRANSPORTES COMERCIALIZADORA E
IMPORTADORA MARTIR OLAYA S.A.
EMPRESA DE TRANSPORTES Y SERVICIOS MULTIPLES SAN
GENARO S.A.

EMPRESA DE TRANSPORTES LA UNIDAD DE VILLA S.A.

EMPRESA DE TRANSPORTES TURISMO EL MARQUEZ S.A.

DIAMETRAL

DIAMETRAL

DIAMETRAL

DIAMETRAL
DIAMETRAL
DIAMETRAL

DIAMETRAL

DIAMETRAL

DIAMETRAL
DIAMETRAL

DIAMETRAL

DIAMETRAL

DIAMETRAL

DIAMETRAL

DIAMETRAL

DIAMETRAL

DIAMETRAL
PERIFERICA
PERIFERICA

PERIFERICA

PERIFERICA
PERIFERICA

MINIBUS

MINIBUS

OMNIBUS

MINIBUS
MINIBUS
OMNIBUS

MINIBUS

OMNIBUS

OMNIBUS
MINIBUS

MINIBUS

OMNIBUS

MINIBUS

MINIBUS

MINIBUS

MINIBUS

OMNIBUS
OMNIBUS
OMNIBUS

MICROBUS

MICROBUS
MINIBUS

44

60

80

50
65
66

50

49

92
36

130

119

50

70

80

32

65
61
53

77

64

[e)]

(%3]

CALLAO

CALLAO

CALLAO

CALLAO
CALLAO

SAN MARTIN DE

PORRES
CALLAO

SAN MARTIN DE

PORRES
MI PERU
CALLAO

CALLAO

SAN JUAN DE
LURIGANCHO

CALLAO

CALLAO

LOS OLIVOS

CALLAO

CALLAO
PUENTE PIEDRA
CHORRILLOS

CHORRILLOS

CHORRILLOS
PUNTA NEGRA

SANTIAGO DE
SURCO
SANTIAGO DE
SURCO

ATE

SANTIAGO DE
SURCO
SANTA ANITA
SANTIAGO DE
SURCO
SANTIAGO DE
SURCO
SANTIAGO DE
SURCO
CHORRILLOS
CHORRILLOS
VILLA MARIA
DEL TRIUNFO

CALLAO

SANTIAGO DE
SURCO
VILLA EL
SALVADOR
VILLA EL
SALVADOR
VILLA EL
SALVADOR
SAN JUAN DE
MIRAFLORES
LA PERLA
SAN JUAN DE
MIRAFLORES
SAN JUAN DE
MIRAFLORES
VILLA MARIA
DEL TRIUNFO
CHORRILLOS

CALLAO

CALLAO

CALLAO

CALLAO
CALLAO
CALLAO

CALLAO

CALLAO

CALLAO
CALLAO

CALLAO

CALLAO

CALLAO

CALLAO

CALLAO

CALLAO

CALLAO
LIMA
LIMA

LIMA

LIMA
LIMA
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63
64
65
66
67

68

69

70

71

72

1405
1406
1414
1462
1473

1475

1482

1490

1491

1493
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EMPRESA DE TRANSPORTES JOSE GALVEZ S.A.
EMPRESA DE TRANSPORTE KID GALAHAD S.A.
TRAGEPSA SOCIEDAD ANONIMA
EMPRESA HUANDOY S.A.

EMPRESA DE TRANSPORTES EL CARMEN S.A.

EMPRESA DE TRANSPORTES COLONIAL S.A.

EMPRESA DE TRANSPORTE Y SERVICIOS MULTIPLES AQUARIUS
EXPRESS S.A.C.

EMPRESA DE TRANSPORTES ESPECIAL SOLIDARIDAD S.A.

CONSORCIO GRUPO SALAMANCA S.A.

EMPRESA DE TRANSPORTES PROCERES S.A.

PERIFERICA
PERIFERICA
PERIFERICA
CIRCULAR
DIAMETRAL

DIAMETRAL

DIAMETRAL

DIAMETRAL

DIAMETRAL

RADIAL

MINIBUS
MICROBUS
MINIBUS
MINIBUS
MINIBUS

OMNIBUS

OMNIBUS

MINIBUS

MINIBUS

OMNIBUS

64
52
108

58

58

117

76

71

65

VILLA MARIA
DEL TRIUNFO
PACHACAMAC
VILLA MARIA
DEL TRIUNFO
CARABAYLLO
SAN JUAN DE
LURIGANCHO
SAN JUAN DE
LURIGANCHO

SAN MARTIN DE

PORRES
SAN JUAN DE
LURIGANCHO

CALLAO

SAN JUAN DE
LURIGANCHO

CHORRILLOS
CHORRILLOS
CHORRILLOS
CARABAYLLO
SAN MIGUEL

LA PERLA

CHORRILLOS

VILLA MARIA
DEL TRIUNFO
VILLA MARIA
DEL TRIUNFO
SANTIAGO DE
SURCO

LIMA
LIMA
LIMA
LIMA
LIMA

LIMA

CALLAO

LIMA

CALLAO

LIMA
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La oferta de transporte presenta un predominio de rutas de origen en Lima Metropolitana,
las cuales representan el 69.44% del total (50 rutas), mientras que el 30.56% restante (22
rutas) proviene de la Provincia Constitucional del Callao. En cuanto a la tipologia de
servicio, existe una clara tendencia hacia las rutas diametrales, las cuales constituyen la
mayoria absoluta con un 62.50% (45 rutas). Este modelo es complementado por rutas
radiales (22.22%) y periféricas (11.11%), mientras que la cobertura de rutas circulares es
marginal, representando unicamente el 4.17% de la red, tal como se aprecia en los
siguientes graficos.

Grafico 1. Zonas de origen del transporte Grafico 2. Tipo de Ruta

22.22%; RADIAL

30.56%; CALLAO

11.11%;
PERIFERICA

69.44%:; LIMA

Fuente: Equipo Técnico — Elaboracion Propia

La caracterizacion técnica de las unidades operativas revela una predominancia de
vehiculos de tipo minibus, que alcanzan el 52.77% de la flota (38 unidades). Le siguen en
relevancia los dGmnibus con un 43.06% (31 unidades), mientras que la presencia de
microbuses es menor, limitandose al 4.17% (3 unidades) del total de las rutas registradas.

Grafico 3. Tipologia vehicular

4.17%;
MICROBUS

52.77%;
MINIBUS

Fuente: Equipo Técnico — Elaboracion Propia
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1.2.1.2.

1.2.1.3.

1.2.1.4.

de Planificacion

Transporte Masivo

El COSAC | (Metropolitano) es el eje troncal de transporte masivo de Lima, que recorre
aproximadamente 26 kildmetros desde el terminal Naranjal hasta el terminal Matellini. Su
trazado discurre por las avenidas Tupac Amaru, Caqueta, Alfonso Ugarte, Espana, Grau,
Paseo de la Republica y la Via Expresa Paseo de la Republica, atravesando los distritos
de Independencia, Comas, Los Olivos, San Martin de Porres, Lima Cercado, La Victoria,
Lince, San Isidro, Miraflores, Barranco y Chorrillos.

Se observa que la integracion operativa del Metropolitano con el area de estudio se
articula en el distrito de Barranco a través de las estaciones Plaza las Flores y Balta, las
cuales actuan como nodos de transferencia multimodal. En estos puntos, la
infraestructura permite el intercambio con el Corredor Complementario (Azul, Ruta 301),
tal como se aprecia en el siguiente mapa.

Transporte Complementario y Alimentador

En el area de estudio, se ha identificado una oferta de transporte de alta capacidad
consolidada a través de la red de Corredores Complementarios, bajo la supervisién y
regulacion de la Autoridad de Transporte Urbano para Lima y Callao (ATU).
Especificamente, la presencia de los servicios troncales 301 (Corredor Azul) y 404
(Corredor Morado). Los paraderos ubicados en la avenida Nicolas de Piérola, El Sol Este
y Almirante Miguel Grau permiten el intercambio modal con las estaciones del COSAC |
Metropolitano.

Por otro lado, dentro de la estructura jerarquica del COSAC | Metropolitano, la Autoridad
de Transporte Urbano para Lima y Callao (ATU) mantiene operativo el servicio
alimentador AS-02, “CEDROS DE VILLA”, cuya funcion es la articulacion de la zona de
influencia sur y el Terminal Matellini. Este servicio despliega una ruta de alimentacién que
optimiza la capilaridad del sistema al conectar nodos residenciales estratégicos en el
sector “Los Cedros” con el eje de Paseo de la Republica, utilizando la Avenida Alameda
Sur como corredor distribuidor principal, tal como se aprecia en el siguiente mapa.

Transporte Especial

En el Sistema de Corredor Exclusivo de Buses (COSAC | - Metropolitano), tiene
implementado de forma estacional el denominado "SERVICIO PLAYERO", el cual
funciona como rutas complementarias orientadas a cubrir la demanda de movilidad
interdistrital hacia el litoral durante la temporada de verano. Este servicio especial
establece un eje de conexién directa entre la Terminal Matellini (Chorrillos) y la zona de
recreacion de la playa Agua Dulce, utilizando la infraestructura vial de la Costa Verde
como corredor de transito preferente, tal como se aprecia en el siguiente mapa.

Asimismo, la Autoridad de Transporte Urbano para Lima y Callao (ATU) cuenta con un
esquema operativo de contingencia denominado «BUS STAGE», disefiado
especificamente para la evacuacién masiva de usuarios tras la culminaciéon de eventos
de alta concentracion ubicados frente a la avenida Costa Verde como: COSTA 21 y
ARENA 1. Este mecanismo de respuesta operativa articula una red de servicios
especiales ejecutada mediante unidades de empresas de transporte convencional
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debidamente autorizadas, las cuales actian como nodos de conectividad directa hacia
polos periféricos criticos, tales como Lurigancho-Chosica, el Callao, Santiago de Surco y
San Juan de Lurigancho, tal como se aprecia en el siguiente mapa.
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Mapa 2. Transporte publico masivo
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Fuente: Equipo Técnico — Elaboraciéon Propia
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Mapa 3. Servicio especial playero

275000.000 8665000.000 280000.000 8660000.000 285000.000

8655000.000

28 de Julio
_ . Plazade Flores
~Baita

Bulevar

285000.000

Estadio Unién

270000.000 8665000.000

8650000.000

LEYENDA

= COSAC I - Metropolitano
= Servicio especial playero
® Estaciones
| Distritos
Red vial actual
e Playas
Area de estudio

8660000.000

270000.000 8655000.000 275000.000 8650000.000 280000.000

Fuente: Equipo Técnico — Elaboracién Propia
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Mapa 4. Servicio Bus Stage
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1.2.2. Puntos Criticos del Transito y la Vialidad Actual.

Durante el periodo comprendido entre los afios 2021 y 2025, el Observatorio Nacional de
Seguridad Vial registré un total de 29 siniestros viales. El analisis de la distribucidon espacial revela
que la mayor parte de estos eventos se concentra en el eje de la Avenida Costa Verde,
representando el 68.97% (20 casos) de los casos, mientras que el 31.03% (9 casos) restante
tuvo lugar en la zona superior adyacente a esta via.

La siniestralidad muestra una concentracion significativa en distritos especificos con acceso al
litoral. Los distritos de Miraflores y Magdalena del Mar agrupan el mayor indice de ocurrencia,
alcanzando un 24.21% de los casos reportados cada uno. A estos les sigue el distrito de San
Miguel con un 20.69%, Barranco con un 17.24% y Chorrillos con un 10.34%. Finalmente, se
identifica un 3.45% de siniestros registrados en otros distritos del ambito de estudio.

La tendencia temporal de la siniestralidad muestra variaciones importantes en la frecuencia de
los eventos. El afio 2022 representd el pico de incidencia del periodo, con un 41.38% del total
(12 siniestros). Esta cifra fue seguida por el afio 2024, con un 27.59% de los casos, y el 2023,
con un 17.24%. Los anos 2021 y 2025 registraron la menor frecuencia de siniestros, con un
10.34% y un 3.45%, respectivamente.

Grafico 4. Siniestros viales por aino

31.03%; ZONA
SUPERIOR

68.97%; EJE
COSTA VERDE

Fuente: Equipo Técnico — Elaboracién Propia

Grafico 5. Siniestros viales por distrito y afo
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Fuente: Equipo Técnico — Elaboracién Propia
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Mapa 5. Siniestros viales
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1.2.3.

1.2.3.1.

de Planificacion

Estudio de Movilidad y Transporte Urbano
Definicion de puntos de conteo vehicular y peatonal, encuestas vehiculares,

peatonales y de cargay tipo carga.

a.

Conteos vehiculares

Para asegurar una representatividad técnica del modelo de trafico, se han establecido un
total de 26 estaciones de control estratégico. La ubicacion de estos puntos ha sido
determinada para capturar la variabilidad de las demandas de flujo, permitiendo identificar
patrones de circulacion bajo un enfoque de red completa.

12 estaciones Direccionales (intersecciones y accesos): Situadas en los nodos de
conexién entre la via expresa metropolitana, los accesos (bajadas) e intersecciones
ubicadas en la parte superior. Estos puntos son fundamentales para cuantificar la totalidad
de movimientos desde ambas aproximaciones, permitiendo determinar la interaccién
entre el flujo costero y la demanda urbana proveniente de los distritos colindantes.

07 estaciones Longitudinales: Ubicadas a lo largo del eje de la Via Costa Verde,
permitiendo medir los volimenes de transito de paso (flujo continuo) y la capacidad de
las calzadas en el tramo objeto de estudio.

07 estaciones de Giro en U: Implementadas en puntos de retorno especificos para
monitorear los movimientos de inversion de marcha, los cuales impactan directamente en
la fluidez del carril adyacente y son determinantes para el analisis de los niveles de
servicio en intersecciones o tramos especificos, tal como se aprecia en el siguiente mapa.
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Mapa 6. Conteos vehiculares
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Fuente: Equipo Técnico — Elaboracién Propia

b. Conteos peatonales

Para asegurar una representatividad técnica del comportamiento peatonal, se han
establecido un total de 13 estaciones de control estratégico. La ubicacién de estos puntos
ha sido determinada para capturar la variabilidad de las demandas de flujo peatonal,
permitiendo identificar patrones de circulacién bajo un enfoque de red completa. La
ubicacién de las estaciones de conteo se divide en intersecciones, accesos, zonas

atractores y puentes peatonales, tal como se aprecia en el siguiente mapa.
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Mapa 7. Conteos peatonales
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c. Encuestas

La metodologia de recoleccién de datos mediante encuestas de Origen/Destino se ha
estructurado para caracterizar con precisién la demanda actual de viajes en el corredor de
la Costa Verde, asi como para proyectar la demanda potencial derivada de la
implementacion de un sistema de transporte publico permanente.

Para asegurar la representatividad estadistica del modelo, el trabajo de campo se ha
programado para capturar comportamientos en condiciones contrastantes en 17 puntos
especificos. La captura de informacién se centrara en variables clave que permitiran el
modelamiento y la evaluacién de la propuesta:

Las variables mas representativas que se obtendran de las encuestas son:

e Origen / Destino de Viaje — Donde inicia y termina el viaje, variable clave para el
calculo de la matriz origen destino y su expansion.

¢ Motivo de viaje — trabajo, recreacion, playa, deporte, paso, otro. Esta variable es
clave para segmentar la demanda actual (recreativa-turistica) de la demanda de
paso (metropolitana) y proyectar como cambia con el Hub.

e Frecuencia de uso — diaria, semanal, mensual, primera vez. Permite estimar
demanda cautiva vs. potencial.

e Disposicion a usar transporte publico - Si existiera una linea permanente por la
Costa Verde — pregunta directa de preferencia declarada, fundamental para
justificar propuesta de transporte publico propuesto.

o Tiempo de Viaje — Variable que permite conocer el nivel de servicio de los viajes
en la Costa Verde y rutas alternas por diferentes modos de transporte.
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Mapa 8. Encuestas
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1.2.3.2. Aforos clasificados de vehiculos en puntos y/o tramos notables de la red vial

a. Accesos
Se presenta el analisis del comportamiento del flujo vehicular en los 11 accesos
existentes a lo largo del Circuito de Playas de la Costa Verde, a partir de los aforos
vehiculares registrados en dos periodos representativos del dia —mafana y noche—y
diferenciando los movimientos de ingreso y salida en cada acceso. Los valores se
expresan tanto en numero de vehiculos como en Unidades de Coche Patron (UCP),
factor de homologacion que pondera la composicion vehicular (livianos, pesados,
motos) para fines de analisis de capacidad vial.
Los 11 accesos analizados, en el orden en que se presentan en la base de datos, son:
Callao, Bajada Via Expresa Costa Verde (Costanera), Escardo, Universitaria, Sucre-
Brasil, Marbella, San Martin, Balta, Armendariz, Huaylas y Regatas.
Los flujos vehiculares de la mafiana y la noche se examinan por separado para cada
acceso, con el fin de identificar si el comportamiento de ingreso y salida cambia entre
ambos periodos —es decir, si un acceso que recibe mas vehiculos de los que despacha
en la manana invierte ese patrén en la noche, lo mantiene, o se comporta de forma
equilibrada en ambos casos.

Tabla 2. Aforo en vehiculos

Acceso Maiana Maiana Noche Noche Total
Ingreso Salida Ingreso Salida

Callao 2,392 2,424 2,118 2,095 9,029
Bajada Via Expresa
Costa Verde (Costanera) 0 250 0 319 569
Escardo 1,884 514 1,302 1,181 4,881
Universitaria 291 908 291 1,355 2,845
Sucre-Brasil 1,352 428 1,386 529 3,695
Marbella 760 670 1,132 599 3,161
San Martin 2,073 1,837 1,734 1,512 7,156
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Balta 273 758 649 538 2,218
Armendariz 3,106 2,889 4,506 2,963 13,464
Huaylas 2,973 1,080 2,756 1,658 8,467
Regatas 0 1,779 0 1,605 3,384
TOTAL GENERAL 15,104 13,537 15,874 14,354 58,869
Tabla 3. Aforo en UCP (Unidad de Coche Patrén)
Acceso Mafana Manana Noche Noche Total
Ingreso Salida Ingreso Salida

Callao 2,325.4 2,409.3 2,106.3 2,041.6 8,882.6
Bajada Via Expresa 0.0 247.8 0.0 313.4 561.2
Costa Verde (Costanera)

Escardo 1,886.7 598.4 1,286.3 1,086.8 4,858.2
Universitaria 299.2 903.6 299.2 1,289.7 2,791.8
Sucre-Brasil 1,315.7 430.6 1,298.3 488.1 3,5632.8
Marbella 754.6 647.0 1,092.8 599.6 3,094.0
San Martin 2,158.6 1,737.2 1,624.9 1,460.1 6,980.8
Balta 281.4 710.3 594.5 503.1 2,089.3
Armendariz 3,115.2 2,850.1 4,353.3 2,902.2 13,220.7
Huaylas 2,940.6 1,082.5 2,738.7 1,573.8 8,335.7
Regatas 0.0 1,809.5 0.0 1,636.3 3,445.9
TOTAL GENERAL 15,077.5 13,426.4 15,394.3 13,894.7 57,792.9

Grafico 6. Flujo vehicular total por acceso (ingreso + salida, mafiana + noche)
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Armendariz concentra el mayor flujo vehicular del corredor, con 13,464 vehiculos
contabilizados entre ingreso y salida en los dos periodos de aforo (22.9% del flujo total
registrado en los 11 accesos), seguido por Callao (9,029 veh., 15.3%) y Huaylas (8,467
veh., 14.4%). Juntos, estos tres accesos concentran el 52.6% del flujo vehicular total del

corredor.

Les siguen San Martin (7,156 veh., 12.2%) y Escardo (4,881 veh., 8.3%). En conjunto, los
cinco accesos de mayor demanda medida —Armendariz, Callao, Huaylas, San Martin y
Escardo— representan el 73.0% del flujo total, mientras que los seis accesos restantes
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(Sucre-Brasil, Regatas, Marbella, Universitaria, Balta y Bajada Via Expresa Costanera) se
reparten el 27.0% restante.

El diagndstico vial del Informe identificod cualitativamente a Armendariz, Balta y San Martin
como los “grandes embudos” de acceso a la Costa Verde. El aforo confirma a Armendariz
y San Martin como nodos de alto volumen, e incorpora a Callao y Huaylas como nodos de
magnitud comparable. El caso de Balta es distinto: su bajo volumen medido (3.8% del flujo
total, el segundo mas bajo de los 11 accesos) no contradice su condicion de “embudo”.

El bajo volumen registrado en Balta en ambos periodos (3.8% del flujo total del corredor)
no debe interpretarse como baja demanda. A diferencia de los demas accesos
bidireccionales, Balta opera con un solo carril y a baja velocidad tanto en el ingreso como
en la salida, por lo que su capacidad de procesamiento vehicular esta limitada
estructuralmente por la oferta vial disponible y no por la demanda real.

Grafico 7. Flujo en la Manana: Ingreso vs. Salida por Acceso

Flujo vehicular en la manana: ingreso vs. salida por acceso
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En la manana, el corredor registra 15,104 vehiculos de ingreso y 13,537 de salida. El
comportamiento varia marcadamente entre accesos:

* Ingreso claramente dominante: Escardo (1,884 vs. 514, 72.7% de diferencia), Sucre-
Brasil (1,352 vs. 428, 68.3%) y Huaylas (2,973 vs. 1,080, 63.7%).

* Ingreso dominante moderado: San Martin (2,073 vs. 1,837, 11.4%) y Marbella (760
vs. 670, 11.8%).

+ Equilibrados: Callao (2,392 vs. 2,424, 1.3%) y Armendariz (3,106 vs. 2,889, 7.0%) —
pese a ser el acceso de mayor flujo total, Armendariz no muestra predominio de
ingreso en la manana.

+ Salida dominante: Universitaria (908 vs. 291, 68.0%) y Balta (758 vs. 273, 64.0%).

* Unidireccionales (solo salida): Bajada Via Expresa Costa Verde (Costanera) y
Regatas.
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Grafico 8. Flujo en la Noche: Ingreso vs. Salida por Acceso
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En la noche, el corredor registra 15,874 vehiculos de ingreso y 14,354 de salida. El patron
general se inclina mas hacia el ingreso que en la mafana:

Ingreso claramente dominante: Armendariz (4,506 vs. 2,963, 34.2%), Huaylas (2,756
vs. 1,658, 39.8%), Sucre-Brasil (1,386 vs. 529, 61.8%) y Marbella (1,132 vs. 599,
47.1%).

Ingreso dominante moderado: San Martin (1,734 vs. 1,512, 12.8%) y Balta (649 vs.
538, 17.1%).

Equilibrados: Callao (2,118 vs. 2,095, 1.1%) y Escardo (1,302 vs. 1,181, 9.3%) —
Escardo deja de mostrar el fuerte predominio de ingreso que tenia en la mafiana.

Salida dominante: Universitaria (1,355 vs. 291, 78.5%), que ademas se acentua
respecto a la manana.

Unidireccionales (solo salida): Bajada Via Expresa Costa Verde (Costanera) y

Regatas.
Tabla 4. Cambio de Comportamiento entre Mainana y Noche
Acceso Manana Noche Cambio

Callao Equilibrado Equilibrado Sin cambio
Bajada Via  Expresa Solo salida Solo salida Sin cambio
Costanera (unidireccional)
Escardo Ingreso dominante Equilibrado Se modera en la noche
Universitaria Salida dominante Salida dominante Sin cambio (se intensifica)
Sucre-Brasil Ingreso dominante Ingreso dominante Sin cambio
Marbella Ingreso dominante Ingreso dominante Se intensifica en la noche

(leve)
San Martin Ingreso dominante Ingreso dominante (leve) Sin cambio

(leve)
Balta Salida dominante Ingreso dominante Se Invierte
Armendariz Equilibrado Ingreso dominante Se intensifica en la noche
Huaylas Ingreso dominante Ingreso dominante Sin cambio
Regatas Solo salida Solo salida Sin cambio

(unidireccional)
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Balta es el unico acceso de los 11 analizados que invierte completamente su
comportamiento entre la mafiana y la noche: en la mafiana predominan las salidas (758
salidas vs. 273 ingresos, 64.0% de diferencia) y en la noche predominan los ingresos (649
ingresos vs. 538 salidas, 17.1% de diferencia). Esta inversion ocurre dentro de un volumen
total bajo, consistente con su condicion de acceso de capacidad restringida (ver nota
siguiente).

Siete accesos no cambian de categoria entre periodos: Callao (equilibrado en ambos);
Sucre-Brasil, San Martin y Huaylas (ingreso dominante en ambos, con variaciones menores
de intensidad); Universitaria (salida dominante en ambos, que se acentua en la noche); y
Bajada Via Expresa Costa Verde (Costanera) y Regatas (unidireccionales de salida en
ambos periodos, sin ingreso registrado).

Tres accesos cambian de intensidad sin invertir el sentido predominante: Escardo pasa de
un fuerte predominio de ingreso en la mafana (72.7%) a un comportamiento practicamente
equilibrado en la noche (9.3%); Marbella y Armendariz se mueven en sentido contrario —
de un balance mas moderado o equilibrado en la mafiana a un predominio de ingreso mas
marcado en la noche (47.1% y 34.2%, respectivamente).

En el caso del Acceso Balta, la inversion de sentido observada entre la manana (predominio
de salida) y la noche (predominio de ingreso) es consistente con un acceso que opera cerca
de su capacidad maxima en ambos periodos, donde el sentido que logra imponerse varia
segun la presion de demanda del momento, dentro de un total que permanece acotado.
Esto refuerza su identificacion en el diagndstico vial como uno de los “grandes embudos”
de la Costa Verde: es el cuello de botella fisico el que limita el volumen medido, no la
necesidad real de uso.

b. Por Tramos

Se presenta el analisis del comportamiento direccional del flujo vehicular en los 8 tramos
consecutivos que conforman el eje longitudinal del Circuito de Playas de la Costa Verde,
desde Callao hasta Huaylas. Cada tramo registra el flujo en ambos sentidos de circulacion
—Norte-Sur y Sur-Norte— en dos periodos representativos del dia (mafana y noche), en
numero de vehiculos y en Unidades de Coche Patron (UCP).

Los 8 tramos analizados, en el orden en que se presentan en la base de datos (de norte a
sur), son: Callao—Escardo, Escardo—Universitaria, Universitaria—Sucre/Brasil,
Sucre/Brasil-Marbella, Marbella—San Martin, San Martin—Balta, Balta—Armendariz vy
Armendariz—Huaylas. Este mismo orden se mantiene en todas las tablas y graficos del
presente analisis.

Aligual que en el analisis de accesos, aqui la mafiana y la noche se examinan por separado
para cada tramo, con el fin de identificar si el sentido predominante de circulacién (Norte-
Sur o Sur-Norte) cambia entre ambos periodos, se mantiene, o si el tramo se comporta de
forma equilibrada en uno o ambos casos.

Tabla 5. Aforo en vehiculos

Tramo Mainana Norte- Mainana Sur- Noche Norte- Noche Total
Sur Norte Sur Sur-Norte

Callao—Escardo 2,392 2,424 2,118 2,095 9,029
Escardo— 4,003 4,106 3,342 3,299 14,750
Universitaria

Universitaria— 4,003 3,815 3,342 4,675 15,835
Sucre/Brasil

Sucre/Brasil— 3,948 4,695 4,561 5,062 18,266
Marbella

Marbella—San 4,323 4,980 5,016 5,024 19,343

Martin
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San Martin—Balta 3,448 3,632 3,799 4,454 15,333

Balta— 3,138 4,483 3,560 4,519 15,700

Armendariz

Armendariz— 2,102 3,742 2,977 3,019 11,840

Huaylas

TOTAL 27,357 31,877 28,715 32,147 120,096
GENERAL

Tabla 6. Aforo en UCP (Unidad de Coche Patrén)

Tramo Maiana Norte-Sur Maiana Sur- Noche Norte-  Noche Sur- Total
Norte Sur Norte

Callao—Escardo 2,325.4 2,409.3 2,106.3 2,041.6 8,882.6
Escardo— 3,915.7 4,129.2 3,312.2 3,193.1 14,550.1
Universitaria
Universitaria— 3,915.7 3,829.9 3,312.2 4,503.1 15,560.8
Sucre/Brasil
Sucre/Brasil— 3,898.2 4,603.5 4,402.7 4,947.0 17,851.4
Marbella
Marbella—San 4,264.2 4,862.5 4,857.7 4,909.0 18,893.4
Martin
San Martin—Balta 3,395.0 3,601.2 3,732.2 4,379.8 15,108.2
Balta— 3,119.3 4,420.8 3,525.1 4,456.9 15,522.1
Armendariz
Armendariz— 2,103.3 3,701.9 2,962.1 3,016.9 11,784.2
Huaylas
TOTAL 26,936.8 31,558.3 28,210.5 31,447.4 118,153.0
GENERAL

Grafico 9. A: Flujo vehicular total por tramo Mainana / B: Flujo vehicular total por tramo Noche

A. Flujo vehicular total por tramo — periodo mafiana
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B. Flujo vehicular total por tramo — periodo noche
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En la manana, Marbella—San Martin es el tramo con mayor flujo vehicular, con 9,303
vehiculos contabilizados entre ambos sentidos (15.7% del total del periodo), seguido de
Sucre/Brasil-Marbella (8,643 veh., 14.6%). Ambos conforman el sector central del corredor
—entre Sucre/Brasil y San Martin— y en conjunto concentran 17,946 vehiculos, el 30.3%
de la carga matinal del eje. Les siguen Escardo—Universitaria (8,109 veh., 13.7%),
Universitaria—Sucre/Brasil (7,818 veh., 13.2%), Balta—Armendariz (7,621 veh., 12.9%) y
San Martin—Balta (7,080 veh., 12.0%). Los tramos de menor carga son los extremos del
ambito analizado: Armendariz—Huaylas (5,844 veh., 9.9%) al sur y Callao—Escardo (4,816
veh., 8.1%) al norte.

En la noche, el sector central refuerza su predominio: Marbella—San Martin alcanza 10,040
vehiculos (16.5% del total del periodo) y Sucre/Brasil-Marbella 9,623 (15.8%), sumando
entre ambos 19,663 vehiculos, el 32.3% de la carga nocturna. El grupo intermedio se
reordena respecto de la mafana y queda encabezado por San Martin—Balta (8,253 veh.,
13.6%), seguido de Balta—Armendariz (8,079 veh., 13.3%), Universitaria—Sucre/Brasil
(8,017 veh., 13.2%) y Escardo-Universitaria (6,641 veh., 10.9%). Se mantienen como
tramos de menor carga Armendariz—Huaylas (5,996 veh., 9.9%) y Callao—Escardo (4,213
veh., 6.9%).

La comparacién entre ambos periodos revela un desplazamiento de la demanda hacia el
sur del corredor. Seis de los ocho tramos incrementan su carga en la noche, con los
aumentos mas significativos en San Martin—Balta (+16.6%, de 7,080 a 8,253 veh.) y
Sucre/Brasil-Marbella (+11.3%, de 8,643 a 9,623 veh.). Los dos Unicos tramos que reducen
su flujo son los del extremo norte: Escardo—Universitaria (-18.1%, de 8,109 a 6,641 veh.)
y Callao—Escardo (-12.5%, de 4,816 a 4,213 veh.). Este contraste modifica el orden del
grupo intermedio —Escardo—-Universitaria desciende del tercer al sexto lugar, mientras San
Martin—Balta asciende del sexto al tercero—, aunque no altera ni las dos primeras ni las
dos ultimas posiciones, que se mantienen estables en ambos periodos.
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Grafico 10. Comparacion Norte-Sur vs. Sur-Norte por tramo — periodo manana

Comparacion Norte-Sur vs. Sur-Norte por tramo — periodo mafana
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En la manana, el corredor registra 27,357 vehiculos en sentido Norte-Sur y 31,877 en
sentido Sur-Norte (14.2% mas carga Sur-Norte). ElI comportamiento por tramo es el
siguiente:

Equilibrados: Callao—Escardo (2,392 vs. 2,424, 1.3%), Escardo—Universitaria (4,003
vs. 4,106, 2.5%), Universitaria—Sucre/Brasil (4,003 vs. 3,815, 4.7%, con leve
inclinacion Norte-Sur) y San Martin—Balta (3,448 vs. 3,632, 5.1%, en el limite del
equilibrio).

Sur-Norte dominante moderado: Sucre/Brasil-Marbella (3,948 vs. 4,695, 15.9%) y
Marbella—San Martin (4,323 vs. 4,980, 13.2%), los dos tramos que conforman el
sector central del corredor, que en la mafana se comportan de forma homogénea.

Sur-Norte dominante fuerte: Balta—Armendariz (3,138 vs. 4,483, 30.0%) y, de forma
mas pronunciada, Armendariz—Huaylas (2,102 vs. 3,742, 43.8%) — el desbalance
direccional mas marcado de todo el corredor en cualquier periodo.

Ningun tramo muestra predominio Norte-Sur superior al umbral de 10% en la mafana;
donde hay dominancia clara, esta siempre favorece el sentido Sur-Norte.
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Grafico 11. Comparacion Norte-Sur vs. Sur-Norte por tramo — periodo noche
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* Enlanoche, el corredor registra 28,715 vehiculos en sentido Norte-Sur y 32,147 en
sentido Sur-Norte (10.7% mas carga Sur-Norte) — un desbalance agregado algo
menor que en la mafana (14.2%), pero que mantiene la misma direccion
predominante. El comportamiento por tramo cambia notoriamente respecto de la
mafana:

» Equilibrados: Callao—Escardo (2,118 vs. 2,095, 1.1%) y Escardo—Universitaria (3,342
vs. 3,299, 1.3%), ambos con leve inclinacidon Norte-Sur; Marbella—San Martin (5,016
vs. 5,024, 0.2%, practicamente idéntico); Sucre/Brasil-Marbella (4,561 vs. 5,062,
9.9%, en el limite del equilibrio); y Armendariz—Huaylas (2,977 vs. 3,019, 1.4%) —
este ultimo pasa de ser el tramo mas desbalanceado del corredor en la manana
(43.8%) a estar casi perfectamente equilibrado en la noche.

» Sur-Norte dominante: Universitaria—Sucre/Brasil (3,342 vs. 4,675, 28.5%), Balta—
Armendariz (3,560 vs. 4,519, 21.2%) y San Martin—Balta (3,799 vs. 4,454, 14.7%).

* Como en la mafiana, ningun tramo muestra predominio Norte-Sur en la noche; toda la
dominancia direccional observada favorece el sentido Sur-Norte. El sector central del
corredor —Sucre/Brasil-Marbella y Marbella—San Martin, los dos tramos de mayor
volumen del eje— concentra en la mafiana los unicos casos de dominancia moderada
(15.9% y 13.2%) y se equilibra casi por completo en la noche (9.9% y 0.2%).

Tabla 7. Cambio de Comportamiento entre Mafana y Noche

Tramo Mafana Noche Cambio
Callao—Escardo Equilibrado Equilibrado Sin cambio
Escardo— Equilibrado Equilibrado Sin cambio
Universitaria
Universitaria— Equilibrado (leve N-S) Sur-Norte dominante SE INVIERTE
Sucre/Brasil
Sucre/Brasil— Sur-Norte dominante Equilibrado (limite) Se modera en la noche
Marbella
Marbella—San Sur-Norte dominante Equilibrado Se modera en la noche
Martin
San Martin—Balta Equilibrado (limite) Sur-Norte dominante Se intensifica en la

noche
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Balta—Armendariz Sur-Norte dominante Sur-Norte dominante Se modera en la noche
(fuerte)

Armendariz— Sur-Norte dominante Equilibrado Se modera fuertemente

Huaylas (fuerte) en la noche

Universitaria—Sucre/Brasil es el unico de los ocho tramos que invierte el signo de su
comportamiento: en la mafiana esta practicamente equilibrado, con una leve inclinacion
hacia Norte-Sur (4,003 vs. 3,815, 4.7%), y en la noche pasa a un predominio claro de Sur-
Norte (3,342 vs. 4,675, 28.5%). Es el equivalente, a nivel de tramo, al hallazgo de inversion
observado en el acceso Balta del analisis por accesos.

Armendariz—Huaylas presenta el cambio de intensidad mas pronunciado del corredor: pasa
del desbalance direccional mas fuerte de todo el conjunto en la mafiana (43.8% a favor de
Sur-Norte) a un comportamiento casi perfectamente equilibrado en la noche (1.4%). Los
dos tramos del sector central siguen el mismo patrén, aunque menos extremo: Marbella—
San Martin pasa de Sur-Norte dominante (13.2%) a un equilibrio practicamente total (0.2%),
y Sucre/Brasil-Marbella de 15.9% al limite del equilibrio (9.9%).

San Martin—Balta se mueve en sentido contrario: de un comportamiento en el limite del
equilibrio en la mafiana (5.1%) a un predominio Sur-Norte moderado en la noche (14.7%).
Balta—Armendariz, por su parte, mantiene el sentido pero reduce su intensidad, de un
predominio Sur-Norte fuerte en la mafiana (30.0%) a uno moderado en la noche (21.2%).

Los dos tramos restantes no cambian de categoria entre periodos: Callao—Escardo y
Escardo—Universitaria permanecen equilibrados en ambos momentos, con diferencias
direccionales inferiores al 2.5% en los cuatro registros.

c. Visas Alternas — Parte Superior del Acantilado

Se analiza el aforo vehicular en 6 intersecciones de la red vial de la ciudad superior que
funcionan actualmente como rutas alternas a la Av. Costa Verde. Estas intersecciones se
ubican sobre vias que corren en paralelo al Circuito de Playas —principalmente la Av. del
Ejército, junto con la Av. La Paz, la Av. Bertolotto y la Av. Chorrillos— y canalizan viajes de
paso que, por la configuracién actual de accesos y capacidad de la Costa Verde, no bajan
a circular por la via costera.

Analisis de Composicion Vehicular

El desglose de la composicién vehicular durante la hora punta del dia revela patrones muy
claros de uso de la via:

+ Dominio del Auto Particular: En todas las intersecciones, el porcentaje del auto es
mayoritario, superando el 80% en 5 de las 6 intersecciones analizadas. Esto indica una
alta tasa de motorizacion individual y una baja eficiencia en el uso del espacio vial
(muchos vehiculos transportando pocas personas).

+ Alta Presencia de Motos Lineales: Las motos lineales representan entre el 10% vy el
14% del flujo en la mayoria de los puntos. Esto refleja la tendencia de buscar
alternativas rapidas frente a la congestion, lo cual introduce factores de friccion y
riesgos de seguridad vial debido al comportamiento de filtrado entre carriles.

« Transporte Publico y Pesados concentrados en el Eje Av. Del Ejército. En este eje se
cuenta con flujos de 3 intersecciones, siendo un corredor de transporte publico
consolidado. El disefio de estas intersecciones debe priorizar carriles exclusivos de giro
o tratamientos especificos para paraderos de transporte publico para evitar
embotellamientos severos.

v" La interseccion Av. Del Ejército - Av. Brasil tiene un 17.2% de vehiculos de
transporte.
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v La interseccion Av. Del Ejército - Av. Gral. Felipe Salaverry reporta un 14.0% de
vehiculos de transporte.

Tabla 8. Porcentaje por composicion vehicular

INTERSECCION Hora Porcentaje por tipo de vehiculo en la Hora Punta Dia
Pupta % auto % % veh % % veh %
dia moto | transp. = pesad = personal = TOTAL
lineal | Public 0
o
Av. Chorrillos - Av. Alejandro Iglesias AM 78.0 14.6 3.6 2.6 1.2 100
Av. Augusto Pérez Aranibar (Del AM 81.6 10.2 49 1.8 14 100
Ejercito)-Bajada San Martin
Av. Del Ejército-Av. Gral. Felipe AM 65.9 10.3 14.0 3.5 6.3 100
Salaverry
Av. Del Ejército-Av. Brasil AM 60.2 14.2 17.2 2.1 6.4 100
Av. Independencia - Av. Bertello PM 804 13.5 4.4 1.0 0.7 100
Av. Rafael Escard6-Av. La Paz AM 75.9 1.4 7.7 3.8 1.1 100
Tabla 9. Aforo vehicular en intersecciones de vias paralelas — Manana
Interseccion Paralelo Paralelo Total (veh.) | Total (UCP)
(veh.) (UCP)
Av. La Paz / Av. Rafael 1,387 1,554.35 3,020 3,170.82
Escardo
Av. Bertolotto / Av. 1,369 1,288.53 2,208 2,217.85
Independencia
Av. del Ejército / Av. Brasil 1,659 1,795.67 1,832 2,019.24
Av. del Ejército / Av. Salaverry 2,220 2,596.84 2,536 2,890.77
Av. del Ejército / Acceso San 2,808 3,000.10 5,976 6,048.03
Martin
Av. Chorrillos / Av. Alejandro 1,898 1,800.51 3,277 3,304.55
Iglesias
TOTAL 11,341 12,036.00 18,849 19,651.26
Fuente: Equipo Técnico — Elaboracién Propia
Tabla 10. Aforo vehicular en intersecciones de vias paralelas — Noche
Interseccion Paralelo Paralelo Total (veh.) | Total (UCP)
(veh.) (UCP)
Av. La Paz / Av. Rafael 1,453 1,439.97 2,877 2,785
Escardo
Av. Bertoloto / Av. 1,622 1,519.43 2,740 2,623
Independencia
Av. del Ejército / Av. Brasil 1,465 1,496.44 1,622 1,668
Av. del Ejército / Av. Salaverry 1,759 1,853.32 2,411 2,397
Av. del Ejército / Acceso San 2,102 2,185.90 5,348 5,270
Martin
Av. Chorrillos / Av. Alejandro 986 857.52 1,816 1,710
Iglesias
TOTAL 9,387 9,352.58 16,814 16,453

Fuente: Equipo Técnico — Elaboracién Propia

Av. del Ejército / Acceso San Martin concentra, por amplio margen, la mayor carga vehicular
del conjunto: 11,324 vehiculos entre mafana y noche (31.8% del total registrado en las 6
intersecciones), mas del doble de la segunda interseccion de mayor carga. Esto es
consistente con San Martin como uno de los principales nodos de conexion identificados
en el diagnéstico del corredor. Le siguen Av. La Paz / Av. Rafael Escardo (5,897 veh.,
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16.5%), Av. Chorrillos / Av. Alejandro Iglesias (5,093 veh., 14.3%) y Av. Bertoloto / Av.
Independencia (4,948 veh., 13.9%). La interseccion de menor carga es Av. del Ejército / Av.
Brasil (3,454 veh., 9.7%).

Grafico 12. Carga vehicular total por intersecciéon (mafnana + noche)
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Noche

Relacion Flujos Paralelos / Total: Intensidad de Transito de Paso

Mas relevante que el volumen absoluto es qué proporcién del flujo de cada interseccion
corresponde especificamente a la via paralela (transito de paso) frente al total (que incluye
los giros hacia y desde la via transversal). Una proporcién alta indica que la interseccién
funciona principalmente como corredor de paso —exactamente el tipo de viaje que una
Costa Verde con mayor capacidad y accesos podria absorber— mientras que una
proporcién baja indica una interseccién donde predominan los movimientos locales de
cruce.

Av. del Ejército / Av. Brasil: 90-91% del flujo en ambos periodos corresponde a la via
paralela — la proporcion mas alta del conjunto y practicamente estable entre mafiana
y noche. Este es el punto de mayor intensidad de transito de paso de toda la muestra.

Av. del Ejército / Av. Salaverry: 87.5% en la mafana, 73.0% en la noche. Es la
segunda interseccion con mayor proporcién de paso, y coincide exactamente con el
vacio de acceso Salaverry en la Costa Verde.

Av. Bertoloto / Av. Independencia: 60-62% en ambos periodos, moderadamente por
encima del punto de equilibrio.

Av. Chorrillos / Av. Alejandro Iglesias: 54-58% en ambos periodos, también
moderadamente por encima del equilibrio.

Av. La Paz / Av. Rafael Escardo: 46-51%, en el punto de equilibrio entre transito de
paso y transito de cruce.

Av. del Ejército / Acceso San Martin: 39-47%, la proporcién mas baja del conjunto —
pese a ser la interseccion de mayor volumen total, la mayor parte de ese volumen
corresponde a giros hacia y desde el propio acceso a la Costa Verde, no a transito de
paso por la via paralela.

Grafico 13. Proporcion del flujo de la interseccion que circula sobre la via paralela, maiana vs. Noche
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El caso Salaverry: demanda latente para un acceso pendiente

El diagnéstico del corredor sefala en varios capitulos que el acceso Salaverry es uno de
los dos accesos proyectados en el Sistema Vial Metropolitano vigente que aun se
encuentran pendientes de ejecucién (junto con Pardo), y que esta ausencia contribuye a
concentrar los flujos vehiculares en los accesos colindantes (San Martin y Escardo),
generando cuellos de botella recurrentes en las horas punta. La interseccion Av. del Ejército
/ Av. Salaverry, con 4,947 vehiculos entre ambos periodos y una proporcién de transito de
paso de 87.5% en la mafana, es la evidencia cuantitativa de esa demanda latente: casi 9
de cada 10 vehiculos que pasan por ese punto lo hacen en sentido longitudinal, equivalente
al que ofreceria la Costa Verde si el acceso existiera. Un acceso Salaverry completado no
crearia nueva demanda; captaria una demanda de paso que hoy ya existe y que
actualmente se resuelve por la via superior.

Esta lectura es coherente con el analisis de secciones viales existentes, donde el tramo
Salaverry-San Martin resulté ser, junto con San Martin-Pardo, uno de los tramos con ancho
de seccién por debajo del minimo normativo del eje E-06 (34.00 m): la Costa Verde no solo
carece de un acceso en ese punto, sino que el tramo colindante tampoco tiene la seccion
fisica para absorber con holgura el transito que hoy usa la via paralela.

San Martin: el nodo que ya concentra ambas redes

Av. del Ejército / Acceso San Martin es, con 11,324 vehiculos, la interseccion de mayor
carga de este capitulo, y San Martin es también uno de los accesos de mayor demanda
medida en el analisis de flujos por acceso (7,156 veh., 12.2% del corredor) y uno de los
"grandes embudos" identificados cualitativamente en el diagndstico junto con Armendariz
y Balta. La proporcion relativamente baja de transito de paso en esta interseccién (39-47%)
indica que gran parte de su volumen corresponde a vehiculos que ya estan accediendo o
saliendo de la Costa Verde por este punto, no a demanda latente adicional: San Martin
concentra simultdneamente el rol de acceso de alta demanda y el de nodo de la red vial
superior, lo que explica por qué el diagndstico lo sefiala como punto critico de congestion
en las horas punta.

Av. del Ejército como corredor sustituto

Tres de las seis intersecciones analizadas (Brasil, Salaverry y San Martin) se ubican sobre
la Av. del Ejército, identificada en el Sistema Vial Metropolitano vigente como via arterial en
varios de sus tramos. Las proporciones de transito de paso mas altas del conjunto (90.6%
en Brasil, 87.5% en Salaverry) se registran precisamente sobre esta avenida, lo que
confirma que la Av. del Ejército opera hoy, de facto, como el corredor longitudinal sustituto
de la Costa Verde en el tramo donde esta ultima tiene menor continuidad de accesos. Una
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mejora de capacidad en el Circuito de Playas —particularmente entre Sucre-Brasil y San
Martin— tiene el potencial de aliviar esta funcion sustituta y devolverle a la Av. del Ejército
su rol de via arterial de la ciudad superior.

Aforos clasificados de peatones

En el presente item se caracteriza la demanda peatonal en los principales puentes y accesos
del corredor de la Costa Verde y evalla la suficiencia de su capacidad de cruce frente a las
condiciones ordinarias y de maxima afluencia. El analisis se desarroll6 sobre doce (12)
estructuras representativas del ambito, distribuidas entre San Miguel y Chorrillos: Bajada
Escardo, Parque Belén, Parque Media Luna, Parque John Lennon, Sucre — Brasil, Marbella,
Bicentenario, Isaac Rabin, Playa Redondo, Playa Makaha, Bajada de Bafios y Agua Dulce.

Escenarios de aforo

Para cada estructura se registraron los flujos peatonales en cuatro condiciones de demanda,
que permiten distinguir el uso cotidiano del uso de maxima afluencia asociado a la temporada
de verano y a los eventos masivos:

e Dia tipico: aforos representativos de un dia laborable ordinario, en los periodos de
mafiana y de noche.

e Dia atipico: aforos de un dia de mayor actividad (fin de semana o feriado), en mafiana
y noche.

e Aforo de playa: volumen peatonal de acceso al borde costero durante la temporada de
verano.

e Aforo de eventos: volumen peatonal asociado a eventos masivos (culturales,
deportivos o recreativos) en las estructuras que los reciben.

Flujo maximo por metro y capacidad

El flujo peatonal se expresa en peatones por metro de ancho efectivo por hora (p/m/h),
dividiendo el volumen entre el ancho efectivo de cada estructura. A partir de los aforos se
definieron tres flujos maximos de disefio:

e Flujo maximo no estacional: mayor flujo diario registrado (dia tipico o atipico) por
metro de ancho efectivo.

e Flujo maximo estacional: mayor valor entre (i) el flujo diario maximo amplificado por
un factor estacional de 2.53 —que estima el pico de la temporada de verano— v (ii) el
aforo de playa, por metro de ancho efectivo.

e Flujo maximo de evento: mayor valor entre el flujo diario maximo y el aforo de evento,
por metro de ancho efectivo.

La capacidad peatonal de referencia de las estructuras se establecio en 3,000 p/m/h
(equivalente a 50 peatones por metro por minuto), valor asociado a una circulacion fluida y sin
congestion.

Relacion volumen-capacidad (VOC)

La relacion volumen—capacidad (VOC) se calcula como el cociente entre el flujo maximo por
metro y la capacidad de 3,000 p/m/h. Su lectura es la siguiente: un VOC < 0.60 indica capacidad
holgada; un 0.60 < VOC =< 1.00 sefala una circulacién adecuada que se aproxima a la
saturacion; y un VOC > 1.00 evidencia sobredemanda y déficit de capacidad, con formacion de
colas y congestién en la estructura.

Tabla 11. Aforos peatonales registrados por estructura
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Estructura Maans | Noche  Mahana  Noshe efec. (m)
Bajada Escardo 46 49 46 47 24 - -
Parque Belén 44 89 54 42 2.4 - 15,000
Parque Media Luna 48 47 90 75 2.4 - 15,000
Parque John Lennon 67 85 96 98 2.4 - 15,000
Sucre — Brasil 48 47 78 70 24 - 10,000
Marbella 49 68 69 44 24 - -
Bicentenario 14 6 13 5 3 - -
Isaac Rabin 41 34 163 95 3 - -
Playa Redondo 10 14 25 29 3 12,000 -
Playa Makaha 88 203 240 251 3 12,000 -
Bajada de Bafos 161 254 523 828 3 18,000 -
/Agua Dulce 166 80 210 254 3.5 24,000 18,000

Tabla 12. Flujo maximo por metro y relacion volumen-capacidad (VOC)

Flujo

Estructura b Evento E‘\:glﬁo
(p/m/h)
Bajada Escardo 24 20.4 0.01 51.7 0.02 20.4 0.01
Parque Belén 24 371 0.01 93.8 0.03 6,250 2.08
Parque Media Luna 24 375 0.01 94.9 0.03 6,250 2.08
Parque John Lennon 2.4 40.8 0.01 103.3 0.03 6,250 2.08
Sucre — Brasil 24 325 0.01 82.2 0.03 4,167 1.39
Marbella 24 28.8 0.01 72.7 0.02 28.8 0.01
Bicentenario 3 4.7 0.00 11.8 0.00 4.7 0.00
Isaac Rabin 3 54.3 0.02 137.5 0.05 54.3 0.02
Playa Redondo 3 9.7 0.00 4,000 1.33 9.7 0.00
Playa Makaha 3 83.7 0.03 4,000 1.33 83.7 0.03
Bajada de Bafos 3 276.0 0.09 6,000 2.00 276.0 0.09
/Agua Dulce 3.5 72.6 0.02 6,857 2.29 5,143 1.71

Resultados y diagnéstico

En condiciones no estacionales, la totalidad de las estructuras opera con amplia holgura (VOC
entre 0.00 y 0.09): la demanda peatonal de los dias ordinarios y atipicos se atiende sin
restricciones, incluso en las estructuras de mayor transito como Bajada de Baros (276 p/m/h;
VOC 0.09) e Isaac Rabin (54 p/m/h; VOC 0.02). El corredor no presenta problemas de
capacidad peatonal en su funcionamiento cotidiano.

La condicion estacional (temporada de verano) revierte por completo ese panorama en los
accesos de playa. Cuatro estructuras superan la capacidad de referencia: Agua Dulce (6,857
p/m/h; VOC 2.29), Bajada de Banos (6,000 p/m/h; VOC 2.00), y Playa Redondo y Playa Makaha
(4,000 p/m/h; VOC 1.33 cada una). Estos accesos concentran el ingreso masivo al borde
costero en verano y constituyen los principales cuellos de botella peatonales del corredor, con
niveles de sobredemanda de hasta 2.3 veces la capacidad.

Bajo condicién de evento, la saturacion se traslada a las estructuras que reciben afluencias
masivas puntuales: los parques Belén, Media Luna y John Lennon (6,250 p/m/h; VOC 2.08),
Agua Dulce (5,143 p/m/h; VOC 1.71) y Sucre — Brasil (4,167 p/m/h; VOC 1.39) superan
ampliamente la capacidad durante eventos. Agua Dulce es la Unica estructura critica en los dos
escenarios de maxima afluencia —estacional y de evento—, lo que la sefiala como el punto de
mayor exigencia del corredor.
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En sintesis, la infraestructura peatonal del corredor resulta suficiente para la demanda ordinaria,
pero presenta déficits estructurales de capacidad focalizados en los accesos de playa
(condicién estacional) y en las estructuras vinculadas a eventos masivos (condicién de evento).
Estos resultados sustentan las intervenciones de ampliacion de ancho efectivo y de
incorporacion de nuevas estructuras de cruce priorizadas en la propuesta del sistema peatonal.

1.2.3.4. Encuestas origen destino en vehiculos privados

La base consolidada retne 912 encuestas validas que representan 1,595 personas-
viaje, con una ocupacién media de 1.75 personas por vehiculo. La distribucion por
estacion de control es la siguiente:

Tabla 13. Composicion de la muestra por estacion de control

m eSS (VEh ) rersenes (z . )

EPRO EODI
EPR1 EODI 210 385 1.83
EPR2 EODI 100 148 1.48
EPR3 EODI 216 353 1.63
EPR4 EODI

Ocupacion vehicular

La ocupacion vehicular se define como el cociente entre las personas transportadas y
el nimero de vehiculos: ocupacion = ¥ Ocupantes + N.° de encuestas. Para el conjunto
del corredor resulta un promedio de 1.75 personas por vehiculo (1595 personas en
912 vehiculos). Casi la mitad de los vehiculos circula con un solo ocupante, lo que
evidencia una baja eficiencia de uso del automévil privado y refuerza el potencial de
captacion del transporte publico en el corredor.

Tabla 14. Distribucion de la ocupacion vehicular y ocupacion media del corredor

Ocupantes
P / Vehiculos % vehiculos Personas
veh. personas

1 473 % 27.0%

2 331 36.3% 662 41.5%

3 107 11.7 % 321 20.1%

4 35 3.8% 140 8.8%

5 7 0.8% 35 22%

0.1% 0.4%
A

Ocupacion
media 1.75
(pers./veh.)
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Grafico 14. Distribucion del nimero de ocupantes por vehiculo

Distribucién de la ocupacién vehicular — Corredor Costa Verde
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Ocupantes por vehiculo

Por acceso de origen, la ocupacion oscila entre 2.21 pers./veh. en Universitaria y
1.50 en Marbella. Los accesos del norte (Universitaria, Callao, Escardd) presentan la
mayor ocupacion, consistente con viajes de mayor distancia y mayor probabilidad de

acompafantes:

Tabla 15. Ocupacion vehicular media por acceso de origen (personas + vehiculos).

Acceso de origen Personas Vehiculos Ocupacion

UNIVERSITARIA

CALLAO 192 97
ESCARDO 128 68
SAN MARTIN 164 92
ARMENDARIZ 253 145
HUAYLAS 361 214
BALTA 207 125
SUCRE-BRASIL 174 111
MARBELLA 27 18

PLAYAS (interno)

1.98

1.88

1.78

1.74

1.69

1.66

1.57

1.50

PMDCV 2026-2040 - Matriz OD y cambio modal - Corredor Costa Verde
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Matriz Origen—Destino

La matriz siguiente presenta las personas-viaje entre accesos, ordenados geograficamente de norte (Callao) a sur (Chorrillos). Las filas
corresponden al acceso de origen y las columnas al acceso de destino. La diagonal recoge los viajes internos que ingresan y salen por
el mismo acceso.

Grafico 15. Mapa de calor de la matriz OD de personas

caLLAOd 1 5 21 9 27 23 28 23 70
ESCARDO 4 3 17 4 18 18 12 21 2
60
UNIVER- _ 9 26 2 9 18 2 20
SITARIA
50
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2 :
&
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o o
o ©
& SAN - 1 17 3 18 3 8
] MARTIN <
wn
-4 F30 5
BALTA 4 10 3 6 32 6 1
F 20
ARMEN- |
eN 21 13 2 14 2
HUAYLAS 18 10 22 12
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PLAYAS q .
(int.)
T T T T T 0

CALLAO 4
SUCRE-
BRASIL
MARBELLA
SAN
MARTIN
BALTA o
ARMEN
DARIZ
HUAYLAS +
PLAYAS
(int.)

ESCARDO 4
UNIVER-
SITARIA

ACCESO DESTINO
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ORIGEN \ DESTINO

CALLAO
ESCARDO
UNIVER.
SUCRE- BRASIL
MARBELLA

S. MARTIN
BALTA
ARMEND.
HUAYLAS

PLAYAS (int.)

TOTAL

PMDCV 2026-2040 - Matriz OD y cambio modal - Corredor Costa Verde

Tabla 16. Matriz origen—destino de personas-viaje entre accesos del corredor Costa Verde.

SUCRE- PLAYAS
CALLAO ESCARDO UNIVER. SUCRE MARBELLA S. MARTIN BALTA m HUAYLAS
1 5 21 9 27 23 28 23

3

10
10
21

1

17

13

18

61

17

10

70

B8S)

26

17

18

32

42

282

4

10

14

22

71

18

10

22

45

42

181

18

18
30
5
44
22
& ]

278

12

275

21

20

42

247

2

12

22

Celdas ponderadas por nimero de ocupantes

192

128
86
174
27
164
207
253

361

1595
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Tabla 17. Matriz origen—destino en nimero de vehiculos. Se incluye como referencia para el calculo de ocupacion

ORIGEN \ DESTINO CALLAO ESCARDO UNIVER. e MARBELLA S. MARTIN BALTA m HUAYLAS P'('i’:{A)S
2 9 26 5 12 12 17 13

CALLAO 1
ESCARDO 1 7 15 3 10 12 8 11 1 68
UNIVER. 4 11 1 5 7 1 10 39
SUCRE- BRASIL P 12 6 9 23 26 3 111
MARBELLA 1 4 1 2 5 1 4 18
S. MARTIN 4 8 1 12 2 12 28 12 13 92
BALTA 6 D) 3 17 5 1 1 125
ARMEND. 13 6 o 23 9 26 1 145
HUAYLAS 12 6 26 13 29 4 214
PLAYAS (int.) 1 3

PMDCV 2026-2040 - Matriz OD y cambio modal - Corredor Costa Verde
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Estimacion del cambio modal hacia transporte publico

De las 1 595 personas que declararon un viaje, 1 238 (77.6 %) manifestaron
disposicién a cambiar del automovil privado al transporte publico en el corredor, frente
a 357 (22.4 %) que no lo harian. Medido en vehiculos, la proporcion favorable es de
698 de 912 (76.5 %). Esta cifra representa la demanda potencialmente captable por
un servicio de transporte publico de calidad sobre la Costa Verde, y constituye un
insumo directo para el dimensionamiento de la propuesta de sistemas de transporte.

Tabla 18. Estimacion global de personas dispuestas al cambio modal

Disposicion al cambio Personas Participacion

Si cambiaria a transporte publico 1238 77.6 %

No cambiaria (permanece en privado) 357 22.4%

TOTAL 1595 100.0 %

Grafico 16. Personas dispuestas / no dispuestas al cambio, por acceso de origen

400 - E Sicambiaria a TP

No cambiaria
78%

88%

85%
200 A 65%
o
79% 85%

Personas (X ocupantes)

58%

100 A 71%

78%

33%

HUAYLAS ARMEN- BALTA CALLAO SUCRE- SAN ESCARDO UNIVER- MARBELLA PLAYAS
DARIZ BRASIL MARTIN SITARIA (int.)

Tabla 19. Disposicién al cambio modal seguin acceso de origen (personas ponderadas por ocupantes).

mm
67 192

CALLAO 125 65.1 %
ESCARDO 74 54 128 57.8%
UNIVERSITARIA 61 25 86 70.9 %
SUCRE-BRASIL 137 37 174 78.7%
MARBELLA 21 6 27 77.8%
SAN MARTIN 139 25 164 84.8 %
BALTA 176 31 207 85.0 %
ARMENDARIZ 224 29 253 88.5%
HUAYLAS 280 81 361 77.6 %
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mm

PLAYAS (interno) 333%

La disposicion al cambio es mayoritaria en todos los accesos, con los valores mas
altos en Armendariz (88.5 %), Balta (85.0 %) y San Martin (84.8 %). Los accesos del
norte muestran mayor resistencia relativa —Escardé (57.8 %) y Callao (65.1 %)—,
coherente con viajes de mayor distancia y menor cobertura actual de transporte publico
estructurado.

Tabla 20. Disposicion al cambio modal segun acceso de destino (personas ponderadas por

ocupantes)
el N I I
CALLAO 85.2 %
ESCARDO 48 13 61 78.7 %
UNIVERSITARIA 56 14 70 80.0 %
SUCRE-BRASIL 218 64 282 773 %
MARBELLA 65 6 71 91.5%
SAN MARTIN 151 30 181 83.4%
BALTA 238 40 278 85.6 %
ARMENDARIZ 243 32 275 88.4 %
HUAYLAS 105 142 247 42.5 %
PLAYAS (interno) 100.0 %

Por destino, la captacion potencial es muy alta hacia el tramo central —Armendariz
(88.4 %), Balta (85.6 %) y Callao (85.2 %)—. El contraste lo marca Huaylas como
destino (42.5 %): los viajes que terminan en Chorrillos concentran la mayor renuencia
al cambio, lo que sugiere destinos peor servidos o dependientes del vehiculo privado
en el extremo sur del corredor.

Expansion de la matriz origen—destino

El método de iteracion proporcional (IPF o Furness) escala alternadamente filas y
columnas de la semilla hasta que sus totales por fila igualan los ingresos y sus totales
por columna igualan las salidas, conservando la estructura de la semilla. El ajuste
convergio con error < 107 veh.

Toda matriz cumple que la suma de filas iguala la de columnas. En campo, sin
embargo, el ingreso supera a la salida en ambos periodos (Mafiana 15 104 vs 13
537; Noche 15 874 vs 14 354). En lugar de promediar los margenes, se respetan de
forma exacta ambos aforos y la diferencia se asigna a una columna adicional de
destino interno: los vehiculos que ingresan, pero no registran salida por un acceso
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de paso se interpretan como viajes que permanecen dentro del corredor (acceso a
playas, estacionamiento o via interna). Asi, las filas reproducen exactamente el ingreso

medido, las columnas de acceso reproducen exactamente la salida medida y la
columna interna cierra el balance:

Tabla 21. Balance por periodo: la columna de viajes internos equivale a la diferencia entre ingreso y
salida medidos

“

Manana 15 104 13 537 1567
Noche 15874

14354 1520

TOTAL 30978 27 891 3 087
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Tabla 22. Matriz origen—destino vehicular expandida — periodo Mafiana (veh.). Ultima columna: destino interno.

ORIG. \ DEST. CALLA COSTANERA ESCARDO UNIVERSIT. SUCRE-BR. MARBELLA S. MARTIN BALTA m HUAYLAS REGATAS INTERNO -
79 a2 52 314 108 18 286 78 589 160 301 265

CALLAO 2392
COSTANERA -
ESCARDO 93 34 287 7 83 280 a1 325 159 244 215 1884
UNIVERSIT. 6 52 17 9 45 17 13 4 46 40 291
SUCRE-BR. 2 2 2 71 108 75 541 161 171 150 1352
MARBELLA 17 75 36 51 102 70 75 107 121 106 760
S. MARTIN 288 37 187 32 4 a3 261 165 379 146 260 229 2073
BALTA 35 4 4 8 5 9 2 7 117 28 28 26 273
ARMEND. 768 a7 116 52 72 158 463 165 544 %2 334 295 3106
HUAYLAS 39 129 88 4 128 290 9 306 181 274 241 2973
REGATAS =

TOTAL 2424 250 514 908 428 670 1837 758 23889 1080 1779 1567 15104

PMDCV 2026-2040 - Matriz OD expandida a aforos (margenes exactos) - Corredor Costa Verde
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e

CALLAO

LL COSTANERA ESCARDO UNIVERSIT. SUCRE-BR. MARBELLA S. MARTIN BALTA m HUAYLAS REGATAS INTERNO
49 43 94 433 109 80 185 43 466 200 214 202

COSTANERA

ESCARDO

UNIVERSIT.

SUCRE-BR.

MARBELLA

S. MARTIN

BALTA

ARMEND.

HUAYLAS

REGATAS

46 27

30

30

176 35

12

89

46
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45
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51
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11
=
102
292
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2963

158

62
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99

217

266

1658

Tabla 23. Matriz origen—destino vehicular expandida — periodo Noche (veh.). Ultima columna: destino interno.

137

35

150

149

181

59
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230

1605

131

33

142

141

171

56

426

218

1520

2118

1302
291
1386
1132
1734
649
4506

2756

15874
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Tabla 24. Ocho pares origen—destino con mayor flujo vehicular — Mafana

“ Origen (ingreso) Destino (salida)

Huaylas Callao 1161
2 Armendariz Callao 768
3 Callao Armendariz 589
4 Armendariz Armenddriz 544
5 Sucre-Brasil Armendariz 541
6 Armendariz San Martin 463
7 San Martin Armenddriz 379
8 Armendariz Regatas 334

Tabla 25. Ocho pares origen—-destino con mayor flujo vehicular — Noche

Armendariz Callao
2 Huaylas Callao 855
3 Armendariz Armendariz 812
4  Armendariz San Martin 564
5 Sucre-Brasil Armendariz 529
6 Callao Armendariz 466
7 Armendariz Regatas 450
8 Callao Universitaria 433

Motivo de viaje

El motivo de viaje del transporte privado esta dominado por los desplazamientos por
trabajo (406 viajes; 44.5%), seguidos por el retorno a casa (227; 24.9%). En conjunto,
la movilidad obligatoria (trabajo, casa y estudios) concentra 655 viajes, equivalentes
al 71.8% del total, lo que confirma que el vehiculo privado se emplea
predominantemente para desplazamientos regulares casa—trabajo. Entre los motivos
no obligatorios destacan los asuntos personales (77; 8.4%) y las compras (59; 6.5%).
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Tabla 26. Distribucion de viajes por motivo — transporte privado

T I N N

Casa (retorno al hogar)

2 Trabajo 406 44.5
3 Gestiones por trabajo 13 1.4
4 Estudios 22 24
5 Compras 59 6.5
6 Sanidad 16 1.8
7 Asuntos personales 77 8.4
8 Ocio 53 5.8
9 Otros 39 4.3
Total 912 100.0

Grafico 17. Distribucion de viajes por motivo — transporte privado.

Distribucion de viajes por motivo — transporte privado

Trabajo 406 (44.5%)

227 (24.9%)

Casa (retorno al hogar)
Asuntos personales
Compras

Ocio

Otros

Estudios

Sanidad

Gestiones por trabajo

0 100 200 300 400
N° de viajes

Composicion del motivo por estacion

La composicion del motivo de viaje varia entre estaciones. El motivo trabajo es
mayoritario en todos los puntos, con especial peso en EPR2 (Av. Diagonal / Ca.
Schell), de marcado caracter laboral. Las estaciones del sector sur (EPR3 y EPR4,
en Barranco—Chorrillos) muestran una mayor proporcion de viajes con motivo casa,
propia de zonas residenciales. La estacion EPRO (Bertolotto) presenta una alta
incidencia de la categoria «Otros», que amerita revision de campo.
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Grafico 18. Motivo de viaje por estacion (%)

Composicién del motivo de viaje por estacién (%)
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1.2.3.5. Encuestas origen destino / Frecuencia y Ocupacion Visual en transporte publico

Las Encuestas de Origen—Destino Interceptadas de transporte publico tienen por
objeto caracterizar los flujos de pasajeros que tienen potencial de utilizacién el
corredor de la Costa Verde, identificando las zonas de origen y destino de sus viajes
—expresadas a través del acceso por el que se vinculan al corredor—, el motivo del
viaje, su frecuencia y la disposicion del usuario a emplear un servicio de transporte
publico que circule por la Costa Verde. Esta informacién es un insumo directo para la
construccion de la matriz origen—destino de pasajeros, la estimacién de la demanda
del sistema de transporte publico del corredor y la evaluacion de su potencial dentro
del PMDCV.

Tabla 27. Estaciones de encuesta EODI de transporte publico y muestra obtenida

Estacion Interseccion de referencia N° encuestas
EPAO Av. Rafael Escardé / Av. La Paz 206
EPA1 Av. Brasil / Av. Ejército 233
EPA2 Av. Pérez Aranibar / Pte. Amistad 218
EPA3 Av. Gral. Salaverry / Pérez Aranibar / Ejército 229
EPA4 Av. Bertolotto / Jr. Independencia 141
EPA5 Alte. Miguel Grau / Jr. B. Aguirre 210
EPA6 Av. Carlos Alcorta / Av. Chorrillos 126

Pagina 60



La matriz origen—destino de pasajeros se estructura a partir del acceso de origen y el
acceso de destino declarados. Se identificaron 10 zonas: los nueve accesos del
corredor, ordenados de norte a sur (Callao—Chorrillos), y la zona S/N (externo),
codificadas segun la Tabla 3. A partir de la hora de toma de cada encuesta se
construyen dos matrices: la de todo el dia (1363 encuestas) y la de la hora punta de
la mafiana (207 encuestas de la hora de maxima demanda matutina de cada
estacion), que sirve de base para la expansion a pasajeros.

Matriz origen—destino

La matriz de todo el dia recoge la totalidad de la muestra (1363 encuestas). De este
total, 894 viajes se realizan entre accesos del corredor y 464 son de paso (S/N —
S/IN).

Tabla 28. Matriz origen—destino de transporte publico — todo el dia (viajes)

21 3 21 4 5 5 74

Al CALLAO 15

A2 ESCARDO 23 3 23 31 1 19 9 16 14 3 142
A3 UNIVERSITARIA 2 2 11 10 6 20 4 55
A4 SUCRE - BRASIL 21 6 45 23 33 25 1 154
A5 MARBELLA 1 1 2 7 17 19 47
A6 SAN MARTIN 28 11 7 26 1 15 12 19 119
A7 BALTA 11 6 13 17 6 12 9 12 86
A8 ARMENDARIZ 7 5 3 24 5 13 1 24 82
A9 HUAYLAS 9 2 4 18 4 21 22 59 139
A10 S/N 1 464 465

Atraccién 103 36 65 148 19 144 87 171 122 468 “

Grafico 19. Mapa de calor de la matriz OD de transporte publico — todo el dia
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Matriz origen-destino de transporte publico (viajes)
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Tabla 29. Matriz origen—destino de transporte publico — hora punta mafana (encuestas)

oree 1o n“““““““
4 3 9

Al CALLAO 2

A2 ESCARDO 3 2 3 5 1 4 6 24
A3 UNIVERSITARIA 1 5 6

A4 SUCRE - BRASIL 1 4 4 3 1 1 14
A5 MARBELLA 2 4 1 7

A6 SAN MARTIN 1 1 2 1 1 2 8

A7 BALTA 2 1 1 4 1 2 3 2 16
A8 ARMENDARIZ 2 2 3 2 1 10
A9 HUAYLAS 1 1 7 1 5 1 8 24
A10 S/N 89 89
Atraccion 10 2 8 24 2 22 9 29 11 20 207

Grafico 20. Mapa de calor de la matriz OD de transporte publico — hora punta mainana.
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N° de viajes

Matriz OD de transporte publico — hora punta mafana (muestra)
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Generacion y atraccion de viajes por acceso (todo el dia)

Considerando los accesos del corredor (sin la zona externa S/N), Sucre — Brasil es
el mayor generador (154 viajes), seguido de Escardd (142) y Huaylas (139). Por
atraccion destacan Armendariz (171), Sucre — Brasil (148) y San Martin (144). El
contraste evidencia a Armendariz como marcadamente atractor y a Escardd y
Huaylas como generadores.

Grafico 21. Generacion y atraccion de viajes por acceso del corredor (excluye S/N).

Generacion y atraccion de viajes por acceso del corredor (excl. S/N)
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Principales relaciones origen—destino entre accesos

Excluyendo los viajes de paso, la relacién mas intensa entre accesos es HUAYLAS
— ARMENDARIZ (59 viajes), seguida de SUCRE - BRASIL — SAN MARTIN (45).
Se observa una fuerte demanda en el eje sur (Huaylas—Armendariz—Balta—San
Martin) y su conexién con Sucre — Brasil, tramos de mayor carga potencial para un
servicio del corredor.

Tabla 30. Principales relaciones origen—destino entre accesos (excluye S/N)

A9 HUAYLAS A8 ARMENDARIZ
2 A4 SUCRE - BRASIL A6 SAN MARTIN 45 5
3 A4 SUCRE - BRASIL A8 ARMENDARIZ 33 3.7
4 A2 ESCARDO A4 SUCRE - BRASIL 31 3.5
5 A6 SAN MARTIN Al CALLAO 28 3.1
6 A6 SAN MARTIN A4 SUCRE - BRASIL 26 2.9
7 A4 SUCRE - BRASIL A9 HUAYLAS 25 2.8
8 A8 ARMENDARIZ A4 SUCRE - BRASIL 24 2.7
9 A8 ARMENDARIZ A9 HUAYLAS 24 2.7
10 A2 ESCARDO Al CALLAO 23 2.6
11 A2 ESCARDO A3 UNIVERSITARIA 23 2.6
12 A4 SUCRE - BRASIL A7 BALTA 23 2.6
13 A9 HUAYLAS A7 BALTA 22 2.5
14 Al CALLAO A4 SUCRE - BRASIL 21 2.3
15 Al CALLAO A6 SAN MARTIN 21 2.3

Expansion de la matriz de hora punta a pasajeros

Para expresar la demanda de hora punta en pasajeros, la matriz muestral de hora
punta se expande a partir de los aforos de vehiculos de transporte publico medidos
en cada estacion y de la tasa de ocupacién obtenida de los estudios de ocupacion
vehicular (archivos FOV0 a FOV3). El procedimiento es: (i) se calcula la ocupacién
promedio (pasajeros por vehiculo) de cada FOV combinando el tipo de unidad y la
clave de ocupacion; (ii) los pasajeros de cada estacion se obtienen multiplicando su
aforo de vehiculos por la ocupacion promedio del FOV que le corresponde; (iii) el
factor de expansion por estacion (pasajeros + encuestas de hora punta) se aplica a
los registros de esa estacion.
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Tabla 31. Ocupacion promedio por archivo FOV (pasajeros por vehiculo)

. Ocup. prom.
mm (an/veh)
716 83 529 104 0

FOVO 18.71
FOV1 858 522 243 93 0 29.96
FOV2 1516 862 429 225 0 30.96
FOV3 417 282 134 1 0 29.65

Grafico 22. Tasa de ocupaciéon promedio por archivo FOV.

Tasa de ocupacion promedio por archivo FOV

29.96 29.65

20 1 18.71

Ocupacion promedio (pax/veh)

FOVO FOV1 FOV2 FOV3

Se dispuso del aforo de vehiculos en seis de las siete estaciones. Para EPAS (Miguel
Grau), sin aforo, los pasajeros se estimaron aplicando el factor combinado de las
estaciones con dato (162.25 pax/encuesta), equivalente a un aforo implicito de 164
veh.

Tabla 32. Aforo, ocupacion, pasajeros y factor de expansién por estacion (hora punta manana)

Est. Punto de aforo FOV Veh. Ocup. Pasajeros N° enc. Factor
EPAO Escardé / La Paz FOVO 146 18.71 2732 32 85.4
EPA1 Brasil / Ejército FOV1 382 29.96 11444 31 369.2
EPA2 Pérez Aranibar / Pte. Amistad FOV1 68 29.96 2037 31 65.7
EPA3 Salaverry / Pérez Aranibar FOV2 232 30.96 7 183 33 217.7
EPA4 Bertolotto / Independencia FOV2 124 30.96 3839 23 166.9
EPA5 Miguel Grau / B. Aguirre FOV3 164* 29.65 4 867 30 162.2
EPA6 Carlos Alcorta / Chorrillos FOV3 50 29.65 1482 27 54.9
Total 33587 207
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Grafico 23. Pasajeros por estacion en hora punta (aforo x ocupacion)

Pasajeros por estacién en hora punta (aforo x ocupacién)

12000 4 11.443
10000 -
1]
5 8000 -
£ 7.183
v
<
2 6000
1]
& 4.867
[=N
4000 A 3.839
2.732
2000 | 2.037 Los
; N Il
EPAO EPAL EPA2 EPA3 EPA4 EPAS EPAG

Aplicando los factores, la matriz origen—destino expandida de la hora punta de la
mafana se presenta en la matriz con un total de 33 587 pasajeros/hora sumados
sobre las siete secciones de control.

Tabla 33. Matriz origen—destino de transporte publico expandida — hora punta manana

(pasajeros/hora)
T I N N
Al CALLAO 171 555 338 1064
A2 ESCARDO 256 1741} 338 711 218 1174 512 3380
A3 UNIVERSITARIA 167 733 900
A4 SUCRE - BRASIL 369 870 1022 390 66 369 3086
A5 MARBELLA 435 871 218 1524
A6 SAN MARTIN 66 66 738 218 66 228 1382
A7 BALTA 303 85 66 263 369 435 197 131 1849
A8 ARMENDARIZ 171} 171} 501 380 162 1385
A9 HUAYLAS 55 218 1360 218 622 55 439 2967
A10 S/N 16050 16050

Atraccién 1220 151 797 3922 587 3574 1796 4032 1089 16419 33587
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Grafico 24. Mapa de calor de la matriz OD expandida — hora punta mafnana (pax/h)

Matriz OD de transporte publico expandida — hora punta manana (pax/h)
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Demanda potencial captable por la Costa Verde

Los aforos incluyen la totalidad de los pasajeros de transporte publico que circulan
por las vias del corredor, pero los viajes externos —con origen y destino fuera de los
accesos (S/N — S/N)— no serian captados por un servicio que circule por la Costa
Verde, pues su recorrido no se ajusta al eje costero. Por ello, del total de 33 587
pax/h, se descuentan los 16 050 pax/h externos (48%), resultando una demanda
potencial captable por la Costa Verde de 17 537 pax/h (52%), correspondiente a los
viajes con al menos un extremo en un acceso del corredor. Esta cifra constituye el
orden de magnitud de la demanda a la que podria aspirar un servicio de transporte
publico estructurado sobre la Costa Verde en la hora punta de la manana.

Motivo de viaje

El motivo de viaje estd dominado por el trabajo (604 viajes; 44.3%), seguido del
retorno a casa (275; 20.2%) y los estudios (114; 8.4%). La movilidad obligatoria
(trabajo, casa y estudios) representa el 73% de los viajes, confirmando un uso
predominantemente casa—trabajo—estudio.
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Tabla 34. Distribucion de viajes por motivo

I I B
1 20.2

Retorno a casa 275
2 Trabajo 604 44.3
3 Gestiones por trabajo 39 2.9
4 Estudios 114 8.4
5 Compras 90 6.6
6 Sanidad 46 3.4
7 Asuntos personales 78 5.7
8 Ocio 62 4.5
9 Otros 55 4

Total 1363 100.0

Grafico 25. Distribucion de viajes por motivo.
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Disposicion a cambiar a un transporte publico por la Costa Verde

La disposicion al cambio a un sistema de transporte publico por la Costa Verde es
muy elevada: la tasa global alcanza el 93.3% (1272 de 1363 encuestados) y el
promedio simple de las tasas por punto es del 93.9%. Las estaciones EPA4 y EPAG
registran 100% y la menor corresponde a EPA5 (86.2%). Ello evidencia una demanda
latente por un servicio estructurado sobre la Costa Verde.
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Tabla 35. Tasa de disposicion al cambio de modo a un TP por la Costa Verde, por punto

m iersecdon dereferencs m-“ i (%

EPAO Av. Rafael Escardd / Av. La Paz
EPA1l Av. Brasil / Av. Ejército 233 224 9 96.1
EPA2 Av. Pérez Aranibar / Pte. Amistad 218 192 26 88.1
EPA3 Av. Gral. Salaverry / Pérez Aranibar / Ejército 229 222 7 96.9
EPA4 Av. Bertolotto / Jr. Independencia 141 141 0 100.0
EPAS Alte. Miguel Grau / Jr. B. Aguirre 210 181 29 86.2
EPA6 Av. Carlos Alcorta / Av. Chorrillos 126 126 0 100.0
Total / global 1363 1272 91 93.3

Grafico 26. Tasa de disposicion al cambio de modo a un TP por la Costa Verde, por punto.

Disposicion a cambiar a un transporte publico por la Costa Verde
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1.2.3.6. Encuestas de origen destino de transporte de carga y tipo de carga.

Las Encuestas de Origen—Destino Interceptadas de transporte de carga tienen por
objeto caracterizar los flujos de vehiculos de carga que potencialmente utilizarian el
corredor de la Costa Verde, identificando sus zonas de origen y destino —expresadas
a través del acceso por el que ingresan o egresan del corredor—, el tipo de mercancia
transportada y la frecuencia con que se realiza cada viaje. Esta informacion
constituye un insumo directo para la construccion de las matrices origen—destino de
carga, la estimacion de la demanda del componente vial y la programacion de
intervenciones asociadas a la logistica urbana dentro del ambito del PMDCV.

El levantamiento se ejecuté mediante intercepcién del vehiculo de carga en cinco
(05) estaciones de encuesta descritas en el item 2.1.3.1.
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ETCO

ETC1

ETC2

ETC3

ETC4

Total

Tabla 36. Estaciones de encuesta de carga y muestra obtenida

Via / punto de toma

ETCO

ETC1

ETC2

ETC3

ETC4

Interseccion de referencia

Av. Costanera / Ca. Mcal. Agustin Gamarra
Bajada Brasil / Jr. Diego Ferré

Av. Miguel Grau / Jr. Buenaventura Aguirre
Av. Malecdn Grau / Prol. Huaylas

Av. Augusto Pérez Aranibar

NO
encuestas

83

87

93

83

88

434

La matriz origen—destino de carga se estructura a partir del acceso de ingreso
(origen) y el acceso de egreso (destino) declarados por cada transportista. A partir
de la hora de toma de cada encuesta (columna K), se construyen dos matrices
muestrales: la matriz de todo el dia, que agrupa las 434 encuestas del periodo de
aforo, y la matriz de hora punta de la mafana, que retiene Unicamente las 86
encuestas levantadas en la hora de maxima demanda matutina de cada estacion.

Al CALLAO
A2 COSTANERA
A3 ESCARDO
A4 UNIVERSITARIA
A5 SUCRE - BRASIL
A6 MARBELLA
A7 SAN MARTIN
A8 BALTA
A9 ARMENDARIZ
A10 HUAYLAS
A1l INTERNO

Atraccion

15

15

Tabla 37. Matriz origen—destino muestral de carga.

Corgenioetno | m | x| x|

2

23
46

| Ad | As | As | A7 | A8 A9 | AL | AL Gen. |
13 1 2 9 5 32

18

43

17
19

o o N

10

27

19

47

11
24

18

74

20
12

63

0

21 84
7 101
2 a5
1 1
1 33
1 20
26
2 68
2
« I

La matriz mediante un mapa de calor (se resalta en anaranjado la fila y columna de
la zona INTERNO). La mayor concentracion de flujos se produce en la mitad norte
del corredor (accesos Escardd, Universitaria y Sucre — Brasil) y en las relaciones que
vinculan estos accesos con los del sector Miraflores—Barranco—Chorrillos (Balta,
Armendariz y Huaylas). Los viajes internos se canalizan casi en su totalidad a través
del acceso Escardd, en el extremo norte.
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Grafico 27. Mapa de calor de la matriz OD muestral de carga — todo el dia
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La matriz de hora punta de la mafiana se construye reteniendo, en cada estacion, las

encuestas levantadas en su hora reloj de mayor demanda matutina.

Tabla 38. Matriz origen—-destino muestral de carga — hora punta manana (encuestas)

Origen \ Destino Al A2 A3 A4 A5 A6 A7 A8 A9 A10 All
Al CALLAO 1 1
A2 COSTANERA
A3 ESCARDO 1
A4 UNIVERSITARIA 2 4 5 1
A5 SUCRE - BRASIL 2 2 1
A6 MARBELLA
A7 SAN MARTIN 6 4 3 1 1
A8 BALTA 1 1 1
A9 ARMENDARIZ 1 2 1 1 1
A10 HUAYLAS 4 1 2 2 1 1 3 6 1
A1l INTERNO 9
Atraccion 4 18 7 11 1 6 9 15 12 3
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Grafico 28. Mapa de calor de la matriz OD muestral de carga — hora punta mafiana

Matriz OD muestral de carga — hora punta mafnana (encuestas)

CALLAO 1 1
8
COSTANERA -
ESCARDO - 1 1 1 7
UNIVERSITARIA 2 2 4 4 1 s
SUCRE - BRASIL A 2 2 1 4

v

N° de encuestas

MARBELLA -

ORIGEN

SAN MARTIN -

IS
w
=
-
S

BALTA 1 1 1

ARMENDARIZ - 1 2 1 1 1 L2

-
—
w
=
[

HUAYLAS - 4 1 2 2
INTERNO - n
' ; ; ; ; . . . . . Lo
F & L& A R S
> 3 5 & o & S & 9 S &
& K 9 S A) & ~ S N &
& & & % & S & N N
G S & o &
S &

DESTINO

En la hora punta de la manana, el patrén se concentra en un niumero menor de
relaciones. Destacan los movimientos internos hacia Escardé (INTERNO — Escardd)
y las relaciones San Martin — Escard6 y Huaylas — Armendariz, ademas de los
pares vinculados al acceso Universitaria. Esta matriz de hora punta constituye la
estructura de referencia para el analisis de capacidad y para la expansion a los aforos
de hora punta de la mafiana.

Generacion y atraccion de viajes por zona (todo el dia)

El acceso Universitaria concentra la mayor generacion de viajes de carga (101 viajes
de origen), seguido por Escard6 (84) y Huaylas (68). Por el lado de la atraccion, las
zonas con mayor numero de viajes de destino son Sucre — Brasil (76), Armendariz
(74) y Huaylas (63). La zona INTERNO registra 24 viajes generados y 40 atraidos, lo
que confirma que la franja costera actua predominantemente como destino de la
carga (obras y abastecimiento del litoral). El contraste entre generacién y atraccion
por zona revela desequilibrios direccionales relevantes para el dimensionamiento
operativo del corredor.
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Grafico 29. Generacion y atraccion muestral de viajes de carga por zona (todo el dia).
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Tabla 39. Generacion y atraccion muestral de viajes de carga por zona (todo el dia)

CALLAO

COSTANERA

ESCARDO

UNIVERSITARIA

SUCRE - BRASIL

MARBELLA

SAN MARTIN

BALTA

ARMENDARIZ

0 HUAYLAS

1 INTERNO

Total

m el (G_A)
32 15 +17

0 1 -1
84 46 +38
101 43 +58
45 76 -31
1 2 -1
33 27 +6
20 47 -27
26 74 -48
68 63 +5
24 40 -16
434 434 0

Expansion de la matriz a los flujos de hora punta de la manana

Para obtener la matriz de demanda de carga expresada en flujo vehicular, la matriz
muestral se expandio a los aforos de vehiculos de carga medidos en la hora punta
de la manana. Dado que cada encuesta esta asociada a la estacion (seccion de
control) donde el vehiculo fue interceptado, la expansién se realiza mediante un factor
por estacion, definido como el cociente entre el aforo de carga de hora punta y el
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numero de encuestas validas de esa estacion: F; = Aforos / Ns. Cada registro recibe
el factor de su estacion, de modo que el flujo expandido de cada estacion coincide
exactamente con su aforo. La estructura de distribucion origen—destino corresponde
a la matriz muestral.

Tabla 40. Factores de expansion y verificacion por estacion (hora punta mafnana)

Punto de aforo ° encuestas Aforo HP mafiana Flujo expandido
(veh/h) (veh/h)

ETCO Av. Costanera / Escardd

ETC1 Bajada Brasil (Sucre—Brasil) 87 285 3.28 285
ETC2 Av. Miguel Grau (Barranco) 93 163 1.75 163
ETC3 Malecdn Grau / Huaylas 83 69 0.83 69
ETCA Av. Perez Aranibar 88 138 157 138

(Universitaria)

Total 434 762 = 762

La estacion ETC1 (Bajada Brasil) presenta el mayor factor de expansion (3.28),
reflejando una elevada relacion entre el flujo real y la muestra levantada, mientras
que ETC3 (Huaylas) muestra un factor inferior a la unidad (0.83). Aplicando estos
factores, la matriz origen—destino expandida para la hora punta de la mafiana se
presenta en la Tabla 9, con un total de control de 762 viajes de carga por hora.

Tabla 41. Matriz origen—destino de carga expandida — hora punta mafana (viajes/hora)

Al CALLAO

A2 COSTANERA 0
A3 ESCARDO 34 30 7 9 18 14 27 139
A4 UNIVERSITARIA 5 47 26 33 50 35 9 205
A5 SUCRE - BRASIL 14 16 13 20 15 18 5 101
A6 MARBELLA 1 1
A7 SAN MARTIN 14 8 21 13 15 3 1 75
A8 BALTA 2 13 8 8 3 2 36
A9 ARMENDARIZ 2 7 14 5 7 13 48
A10 HUAYLAS 13 9 8 11 2 2 8 28 2 83
A1l INTERNO 30 1 31
Atraccion 13 2 77 73 153 2 61 92 137 96 53 759
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Viajes/hora
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Grafico 30. Mapa de calor de la matriz OD de carga expandida (hora punta mafana).
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En términos expandidos, el acceso Universitaria se consolida como el principal
generador de viajes de carga en hora punta (205 veh/h), seguido de Escardo (139) y
Sucre — Brasil (101). Por el lado de la atraccién destacan Sucre — Brasil (153),
Armendariz (137) y Huaylas (96). Se muestra el contraste entre la generacién y
atraccion expandidas por zona, base para el dimensionamiento de la demanda de

carga del corredor en la hora punta de la mafiana.
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Grafico 31. Generacion y atraccion expandidas por zona (hora punta mafana).

Generacién y atraccién expandidas por zona — hora punta mafana
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Analisis del tipo de carga

El andlisis del tipo de mercancia transportada muestra que la paqueteria y mensajeria
constituye el segmento predominante, con 100 viajes (23% del total), lo que refleja la
creciente importancia de la logistica de ultima milla en el ambito del corredor. Le
siguen la distribucion de productos no perecederos (73 viajes; 16.8%) y perecederos
(70 viajes; 16.1%), que en conjunto evidencian el peso del abastecimiento comercial
y de mercados. Los rubros ligados a la actividad constructiva —construccion y
desmonte— representan de forma agregada una proporcién relevante, asociada a
las obras en curso en el sector norte del corredor.

Tabla 42. Distribucion de viajes por tipo de carga

Distribucion - No perecederos

2 Distribucion - Perecederos 70 16.1
3 Paqueteria y mensajeria 100 23
4 Construccién 65 15
5 Desmonte 52 12
6 Peligrosa 2 0.5
8 Conteiner 10 2.3
9 Otro 62 14.3
Total 434 100.0

Grafico 32. Distribucion de viajes de carga por tipo de mercancia.
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Composicion del tipo de carga por punto de aforo

La composicion del tipo de carga varia sensiblemente entre estaciones, reflejando la
vocacion logistica de cada tramo del corredor. En la estacion ETCO (Costanera—
Escardd) predomina el desmonte, asociado a la actividad de movimiento de tierras
del extremo norte; en las estaciones intermedias ETC1 y ETC2 (Brasil y Grau)
predominan la paqueteria y la distribucion de perecederos y no perecederos,
coherente con su caracter comercial; mientras que ETC3 (Huaylas) muestra una alta
incidencia de la categoria «Otro», que amerita revision de campo. Este patrén
confirma la conveniencia de diferenciar las politicas de gestion de carga por tramo.

Grafico 33. Composicion del tipo de carga por estacion de encuesta.
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Frecuencia de los viajes de carga

En cuanto a la frecuencia declarada, predominan los viajes realizados «2 a 3 veces
por semana» (193 viajes; 44.5%), seguidos por los de frecuencia «lunes a sabado»
(91 viajes; 21%). En conjunto, los viajes de caracter recurrente (frecuencias 1 a 3)
representan la amplia mayoria de la muestra, lo que indica que el corredor es utilizado
de manera sistematica por la actividad logistica y no solo de forma esporadica.

Tabla 43. Distribucion de viajes por frecuencia

T I I I
1 16.4

Lunes a viernes 71
2 Lunes a sabado 91 21
3 2-3 veces por semana 193 44.5
4 Ocasional 79 18.2
Total 434 100.0
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Grafico 34. Distribucion de viajes de carga por frecuencia.
Frecuencia de los viajes de carga
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Relacion entre tipo de carga y frecuencia

El cruce entre tipo de carga y frecuencia permite distinguir dos comportamientos. Los
rubros de distribucién y paqueteria presentan una frecuencia mayoritariamente
recurrente (2 a 3 veces por semana o de lunes a sabado), consistente con cadenas
de abastecimiento regulares. En cambio, el desmonte se concentra en la frecuencia
«lunes a sabado», ligada a jornadas de obra, y las cargas de construccion y de la
categoria «Otro» muestran una mayor dispersién, con presencia de viajes
ocasionales. Esta lectura conjunta orienta el disefio de ventanas horarias y esquemas
de regulacion diferenciados para la carga en el corredor.

Grafico 35. Tipo de carga segun frecuencia de viaje.
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1.3.
1.3.1.

1.3.1.1.

De la Vialidad
Situacion Actual de Sistema Vial Metropolitano en el darea de estudio

El area de estudio, constituye un nodo critico dentro de la estructura vial metropolitana, al
articular el transito de paso de la Costa Verde con la demanda de accesibilidad hacia las
zonas residenciales y de servicios en la parte superior del distrito de Chorrillos Barranco
y Miraflores.

En la actualidad, el sistema vial en este sector se caracteriza por un funcionamiento dual:
en el nivel inferior (ribera), la via expresa metropolitana de la Costa Verde actua como un
corredor de movilidad regional que busca la descongestion de las vias arteriales
superiores. Sin embargo, su operatividad se ve condicionada por una oferta limitada de
puntos de acceso y salida, lo que genera puntos de conflicto en los nodos de conexion
con la red superior.

Sistema Vial Metropolitano normativo:

a. Red vial normativa

De acuerdo con el Sistema Vial Metropolitano vigente, el area de estudio cuenta con una
red vial jerarquicamente estructurada que conecta los distritos de San Miguel, Magdalena
del Mar, San Isidro, Miraflores, Barranco y Chorrillos, asi como su articulacién con la Costa
Verde, permitiendo la conexién entre la parte superior de la ciudad y la franja costera.

La estructura vial esta conformada por vias expresas metropolitanas, vias arteriales y vias
colectoras, cuya jerarquizacion responde a la clasificacion establecida en la Ordenanza
Metropolitana N.° 341-MML y sus modificatorias. Las vias expresas constituyen los
principales corredores de circulacion metropolitana, facilitando desplazamientos de largo
recorrido y elevados volumenes de transito. Las vias arteriales distribuyen los flujos
vehiculares entre las vias expresas y la red urbana, conectando los principales centros
de actividad de la ciudad. Por su parte, las vias colectoras canalizan el transito
proveniente de las vias locales hacia las arteriales, permitiendo la distribucion del flujo
vehicular dentro de los distintos sectores urbanos.

De manera complementaria, el sistema vial se integra con una red de vias locales en la
zona superior, cuya funcion principal es brindar acceso directo a los predios,
equipamientos y edificaciones colindantes. Estas vias presentan menores volumenes de
transito y velocidades de operacion reducidas, priorizando la accesibilidad local, la
seguridad vial y la convivencia entre los distintos modos de transporte, especialmente la
movilidad peatonal y ciclista, tal como se aprecia en el siguiente mapa.
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Mapa 9. Sistema Vial Metropolitano normativo
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El sistema vial metropolitano vigente en el area de estudio presenta una extension
total de 42.61 km, distribuida de acuerdo con la jerarquia funcional establecida en el
Sistema Vial Metropolitano vigente. Del total de la red, las vias expresas
metropolitanas representan el 37.39 %, con una longitud de 15.93 km; las vias
arteriales comprenden el 35.20 %, equivalente a 15.00 km; mientras que las vias
colectoras representan el 27.41 %, con una extension de 11.68 km.

De manera complementaria, el area de estudio dispone de una red de 63.51 km de
vias locales, destinada principalmente a atender la movilidad interna de los sectores
urbanos. Estas vias cumplen la funcién de proporcionar acceso directo a viviendas,
establecimientos comerciales, equipamientos urbanos y otros servicios, favoreciendo
la accesibilidad de corto recorrido y la distribucion del transito local, tal como se
aprecia en los siguientes graficos.

Tabla 44. Red vial normativa

ARTERIALES 15.00 35.20%
COLECTORA 11.68 27.41%
EXPRESA METROPOLITANA 15.93 37.39%
TOTAL, GENERAL 42.61 100.00%

Fuente: Equipo Técnico — Elaboracién Propia

Grafico 36. Red vial normativa
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27.41%;
COLECTORA

Fuente: Equipo Técnico — Elaboracién Propia

b. Secciones viales normativas

La estructura vial del area de estudio se fundamenta en un sistema jerarquizado conforme
a los lineamientos establecidos por la Ordenanza N.° 341-MML y sus modificatorias, los
cuales definen los parametros de disefio y el rol funcional de los ejes que articulan la
movilidad metropolitana. El eje principal esta constituido por la Via Expresa de la Costa
Verde, clasificada como via expresa metropolitana, cuya funcion prioritaria es la
canalizacion de flujos de transito de larga distancia y alta capacidad, operando con
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condiciones de circulacion continua; a este eje se integran las vias arteriales (Av. La Paz,
Av. Costanera, Av. Brasil y Av. Del Ejército), que actuan como conectores estratégicos
entre los diversos sectores urbanos, facilitando la distribucion de los volimenes de
transito hacia las vias de menor jerarquia.

El sistema también considera una red de vias colectoras que cumplen la funciéon de
captacion y transferencia de flujos locales hacia los corredores de mayor capacidad. Esta
red, garantiza una configuracién funcional que optimiza la permeabilidad vial y la
conectividad interdistrital, permitiendo una gestion eficiente de la demanda vehicular. El
sistema se complementa con una red vial local.

Tabla 45. Secciones viales normativas

cop ] p SECC. VIAL
CLASIFACION ..o TIPOVIA  NOMBRE DE ViA TRAMO DE ViA NORMATIVA
ARTERIALES A:S’;' AVENIDA COSTANERA VIRU - 28 DE JULIO 35.00
BRASIL - ACCESO A
ARTERIALES A-01-A4  AVENIDA DEL EJERCITO VARBELLA 20.00
A-01- GENERAL EX. CUARTEL SAN
ARTERIALES as3  AVENIDA CORDOVA VIARTIN 16.00 - 20.00
A-02- 28 DE JULIO - SANTA
ARTERIALES n39  AVENIDA COSTANERA ROSA 25.00
ACCESO A MARBELLA -
ARTERIALES A-02-A4  AVENIDA DEL EJERCITO SALAVERRY 30.00
A-02- EX CUARTEL SAN
ARTERIALES as3  AVENIDA DEL EJERCITO MARTIN 45.00
A-03- SANTA ROSA -
ARTERIALES a39  AVENIDA COSTANERA —— 20.00
A-04- (L. ESPINAR + 220 M.) -
ARTERIALES n39  AVENIDA COSTANERA (UNIVERSITARIA - 30M.) 14.00
A-05- AVIACION + 80 M. - CA.
ARTERIALES a39  AVENIDA COSTANERA 50450 M. 14.00
ARTERIALES A-154  AVENIDA  UNIVERSITARIA COSTANERA-LA 30.00 - 32.00
MARINA
UNIVERSITARIA -
ARTERIALES A-33  AVENIDA BERTOLOTO YUNGAY 20.00
ALIAGA - PLAZA
ARTERIALES A-35  AVENIDA BRASIL BOLOGNES| 36.00 - 38.00
DIEGO FERRE -
ARTERIALES A-52 JIRON PASCUAL BRASIL - SALAVERRY 20.00
OLIVEROS
ARTERIALES A-58  AVENIDA DEL EJERCITO PARDO - JIRON POLAR 20.00
FINAL DEL EX-CUARTEL
ARTERIALES A-59  AVENIDA DEL EJERCITO SAN MARTIN - 30.00 - 33.00
SALAVERRY
COMANDANTE DIEGO DE AGUERO -
ARTERIALES A-64  AVENIDA ESPINAR BRASIL 15.00
YUNGAY -
ARTERIALES A-65  AVENIDA GALESSI UNIVERSITARIA 15.00
ARTERIALES A-73  AVENIDA HUAYLAS MALECON IGLESIAS - 30.00
TERAN
UNIVERSITARIA - LIMITE
ARTERIALES A-82  AVENIDA LA PAZ ROVINCIAL 15.00
COLECTORA
COLECTORA COL  AVENIDA oA 30 30.00
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c. Accesos viales normativos

De acuerdo con el Sistema Vial Metropolitano aprobado mediante la Ordenanza N° 341-
MML y sus modificatorias, el area de estudio cuenta con accesos que conectan los
distritos de San Miguel, Magdalena del Mar, San Isidro, Miraflores, Barranco y Chorrillos
con la Costa Verde, permitiendo la conexion entre la parte superior de la ciudad y la franja

costera.

Para la presente area de estudio, el Sistema Vial Metropolitano vigente considera los 11
accesos: Escardo, Universitaria, Sucre, Marbella, Salaverry, San Martin, Pardo, Balta,
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Armendariz, Tenderini y Regatas, tal como se aprecia en el siguiente mapa.

© O NV A WNR Z

[
= o

Tabla 46. Accesos - SVM vigente

ACCESOS NOMBRE
Acceso 1 Regatas
Acceso 2 Tenderini
Acceso 3 Armendariz
Acceso 4 Balta
Acceso 5 Pardo
Acceso 6 San Martin
Acceso 7 Salaverry
Acceso 8 Marbella
Acceso 9 Mariscal Sucre
Acceso 10 Universitaria
Acceso 11 Escardo
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Mapa 10. Accesos - sistema vial metropolitano
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Fuente: Equipo Técnico — Elaboracién Propia
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1.3.1.2. Red Vial Existente
a. Infraestructura vial existente

La red vial existente del Circuito de Playas de la Costa Verde constituye uno de los ejes
de movilidad mas criticos de Lima Metropolitana debido a su funciéon principal que es
articular el desplazamiento longitudinal a lo largo del litoral, conectando diversos distritos
desde el Callao hasta Chorrillos. Esta via se caracteriza por ser una via expresa que
recorre la base del acantilado y su disefio ha evolucionado de un circuito netamente
recreativo a una arteria de alto flujo vehicular.

En ese sentido, la red vial existente del circuito de playas cuenta con las siguientes
caracteristicas:

v" Cuenta con 03 carriles por sentido a la largo del trazo vial normativo, es decir, se
encuentra habilitado el moédulo de pista principal en toda su extensiéon. Sin
embargo, en algunos tramos el ancho de dos carriles no es el normativo debido al
poco espacio con el que se dispone.

v" Cuenta con 10 accesos y/o conexiones con las vias existentes en la parte superior
del acantilado, 05 de estos 10 accesos conforman intersecciones a desnivel y los
otros 04 accesos conforman intercesiones al mismo nivel.

v" De los 10 accesos existentes, 08 se integran a la ciudad mediante intersecciones
semaforizadas en la parte superior.

v" Cuenta con una ciclovia bidireccional en el lado del litoral, a lo largo de todo el
circuito de playa. Presenta dos tramos de discontinuidad

v" Cuenta con una vereda continua de ancho variable ubicado al lado del litoral.

v" No cuenta con vias de servicio o vias auxiliares.
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Mapa 11. Red vial existente vs red vial normativa metropolitana
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Para un mejor analisis de la infraestructura vial existente se elabord una planimetria
basica de la via Circuito de Playas Costa Verde, identificando y tranzando los médulos
de pista principal, veredas, ciclovia y separadores.

La red vial existente de la via expresa Circuito de Playas conforma un total de 45 km
aproximadamente de via entre pista principal, accesos y giros en U.
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Tabla 47. Longitud por tipo de tramo de via — Circuito de Playas Costa Verde

Via Sentido / Acceso LONG Tramos Suma de
Tramos
PP Norte-Sur 15.29 1 5
PP Sur-Norte 14.99 1
Bajada al norte 3.32 8 13
Circuito de Playas | Bajadaa_sur 3.53 5
Costa Verde Subida delnorte 0.62 1 11
Subida del sur 6.14 10
Giro U del norte 0.59 11 19
Giro U del sur 0.57 8
Total 45.05

De los 45.05 km de vias/sentido que existe sobre el Circuito de Playas, se identifico
que 6.99 km son de un carril, 10.16 km cuentan con dos carriles y 27.9 km cuentan

con 3 carriles de circulacion. Dichos kildmetros representan el 15%, 23% y 62 %
respectivamente.

Grafico 37. Porcentaje de kilometros de via por cantidad de carril

Lcarril
15%

3 carriles
62%

2 carriles
23%

Asimismo, al analizar los accesos por sentido de circulacion se observa que el sentido
norte-sur del circuito de playas solo cuenta con 06 accesos (5 bajadas y una subida),
en cuanto al sentido sur-norte el cual esta al lado del acantilado cuenta con 18
accesos (8 bajadas y 10 subidas). Esto evidencia que, el sentido que presenta mayor
cambio de carril, conflictos y congestion es el sentido sur-norte.

Seguidamente se describe las caracteristicas de la red vial existente por tramos entre
los Polos estructurantes.
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Tramo limite Callao — Escardo

El tramo presenta una seccién transversal y un comportamiento operativo
asimétrico entre ambos sentidos de circulacion, detallado a continuacion:

Sentido Norte - Sur (Flujo Contintio Segregado): La calzada principal esta
constituida por tres (3) carriles de circulacién continua. En este sector, el
disefio geométrico de la via mantiene una segregacién total respecto a la
trama urbana superior, caracterizandose por la ausencia de ramales de salida
0 enlaces de ascenso hacia la corona del acantilado, lo que optimiza la
capacidad vial y la velocidad de operacién en este sentido.

Sentido Sur - Norte (Accesibilidad y Conectividad Transversal): La
calzada principal cuenta igualmente con tres (3) carriles de circulacion, pero
actia como un nodo distribuidor de flujo mediante la incorporacién de
infraestructura de enlace (ramales de ascenso y descenso) conectada a la red
urbana alta:

— Enlaces de Ascenso (Salidas): Dispone de dos (2) ramales de salida
destinados al flujo de subida hacia la corona del acantilado,
configurados con secciones de dos (2) carriles cada uno. El primero
de ellos canaliza el flujo hacia la Calle Vira (Provincia Constitucional
del Callao) y el segundo se conecta de forma directa con la Aw.
Escardo (Distrito de San Miguel).

— Enlaces de Descenso (Accesos desde Av. Escardo): El ingreso al
Circuito de Playas desde la Av. Escardé se realiza a través de dos
ramales independientes que segregan el transito segun su destino:

Un ramal de acceso de un (1) carril de circulacion orientado hacia el
norte (con direccion al Callao).

Un ramal de acceso de dos (2) carriles de circulacion orientado hacia
el sur (con direccion a Chorrillos).

Tramo Escardo — Universitaria

El tramo en estudio presenta variaciones en su seccion transversal
(estrangulamientos y transiciones de carriles) y elementos de retorno que
alteran las condiciones del flujo vehicular, detallados a continuacion:

Sentido Norte - Sur (Restriccion de Capacidad y Retorno):

La calzada principal inicia con una seccion de tres (3) carriles de circulacion.
Sin embargo, al aproximarse a la bajada Universitaria, experimenta un
estrangulamiento de seccion (cuello de botella), reduciéndose a dos (2)
carriles a lo largo de un sector critico de aproximadamente 500 metros de
longitud.

El tramo mantiene una segregacion total respecto a la corona del acantilado,
registrando una ausencia de ramales de salida (ascenso).
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A la altura de la bajada Universitaria, se ubica un lazo de retorno (giro en U) a
nivel, el cual permite reincorporar el flujo vehicular hacia el sentido opuesto
(Sur - Norte).

Sentido Sur - Norte (Transicidon de Carriles y Conectividad):

La calzada principal se compone inicialmente de dos (2) carriles de circulacion.
Antes de llegar al acceso Escardo, la via experimenta una transicion
geometrica de ensanche, ampliando su seccién a tres (3) carriles para
optimizar la capacidad de recepcién del flujo.

Enlaces de Ascenso (Salidas): Dispone de dos (2) ramales de salida
destinados al flujo de subida hacia la parte superior del acantilado,
configurados con dos (2) carriles de circulacion cada uno. Estos
canalizan el transito hacia el Jr. Jorge Chavez y hacia la Av.
Universitaria, respectivamente.

Enlaces de Descenso (Accesos): El ingreso al Circuito de Playas
desde la zona alta se realiza mediante un ramal de acceso de dos (2)
carriles de circulacién procedente de la Av. Universitaria, el cual
incorpora el flujo vehicular con orientacién hacia el norte (direccion
Callao).

En concordancia con el sentido inverso, a la altura de Universitaria se localiza
un lazo de retorno (giro en U) a nivel que conecta con la calzada contraria.

Mapa 12. Accesos y giros en U desde limite provincial hasta Universitaria
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Tramo Universitaria — Brasil

Este sector se caracteriza por mantener una seccion transversal uniforme en
su calzada principal, pero introduce variaciones en la distribucién de flujos de
sus ramales de acceso y en sus elementos de retorno a nivel.

Sentido Norte - Sur (Flujo Continuo y Retorno Intermedio):

La calzada principal esta configurada por tres (3) carriles de circulacion
continua y presenta una segregacién vertical completa respecto a la
morfologia del acantilado, registrando una ausencia absoluta de ramales de
salida (ascenso) hacia la zona urbana alta.

Aproximadamente a 580 metros en direccion posterior al enlace de la bajada
Universitaria, se localiza un lazo de retorno (giro en U) a nivel, disefiado para
canalizar los movimientos de inversién de marcha hacia la calzada opuesta.

Sentido Sur - Norte (Conectividad Transversal y Ramales de
Distribucion):

La calzada principal mantiene una seccion transversal de tres (3) carriles de
circulacion, integrando elementos de conexién con el tejido urbano superior
(distritos de Magdalena del Mar y Pueblo Libre):

— Enlaces de Ascenso (Salidas): Dispone de un (1) ramal de salida de
un (1) solo carril de circulacién, el cual actia como conector vertical
para derivar el flujo vehicular de subida de manera simultdnea hacia
la Av. Sucre y la Av. Brasil.

— Enlaces de Descenso (Accesos): El ingreso al Circuito de Playas
desde la zona alta se realiza a través de un ramal de acceso inicial de
un (1) carril con una longitud aproximada de 500 metros. Posterior a
este desarrollo, la seccién experimenta una deflexibn geométrica
(bifurcacion) desprendiéndose en dos ramales independientes de un
(1) carril cada uno: uno orientado hacia el norte (direccion Callao) y
otro hacia el sur (direccion Chorrillos).

A la altura del nodo de la Av. Brasil, se complementa la funcionalidad del tramo
con un lazo de retorno (giro en U) a nivel que conecta directamente con la
calzada contraria

Tramo Brasil — Salaverry

Este sector destaca por la presencia del acceso Marbella, un nodo que
gestiona los movimientos verticales de conexion con el tejido urbano alto, pero
que introduce una singularidad geométrica que restringe la capacidad de la
calzada principal en un punto especifico.
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Sentido Norte - Sur (Flujo Continto):

La calzada principal esta constituida por tres (3) carriles de circulacion
continua. Al igual que en los tramos precedentes, mantiene una segregacion
vertical completa respecto a la corona del acantilado, registrandose una
ausencia de ramales de salida (ascenso), lo que favorece las condiciones de
flujo libre en este sentido.

Sentido Sur - Norte (Conectividad Transversal y Restriccion de Calzada):
La calzada principal se compone de tres (3) carriles de circulacion, integrando
el sistema de conectividad vertical denominado Acceso Marbella:

— Enlaces de Ascenso (Salidas): Dispone de un (1) ramal de salida de
un (1) carril de circulacion (Acceso Marbella). Este actia como
conector vertical para derivar el flujo vehicular de subida directamente
hacia la Av. del Ejército (Distrito de Magdalena del Mar).

— Enlaces de Descenso (Accesos): El ingreso al Circuito de Playas se
realiza a través del mismo Acceso Marbella mediante un ramal de
descenso de un (1) carril con un desarrollo longitudinal aproximado de
620 metros. Al finalizar su recorrido, la seccién experimenta una
deflexién geométrica (bifurcacién) desprendiéndose en dos ramales
independientes de un (1) carril cada uno: uno orientado hacia el norte
(direccion Callao) y otro hacia el sur (direccion Chorrillos).

Es necesario precisar que, en el espacio comprendido entre el origen del ramal
de ascenso (subida) y el punto de convergencia del ramal de descenso
orientado hacia el norte, la calzada principal del Circuito de Playas
experimenta un estrangulamiento de seccion (cuello de botella), reduciéndose
temporalmente de tres (3) a dos (2) carriles de circulacién, lo que afecta
localmente la capacidad vial.
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Mapa 13. Accesos y giros en U desde Universitaria hasta Marbella

w— Giro en U

LEYENDA

Sentido Norte-Sur
Sentido Sur-Norte

Tramo Salaverry — San Martin

Este sector destaca por albergar el nodo de conectividad de la Bajada San
Martin (limite entre los distritos de San Isidro y Miraflores), caracterizado por
una alta capacidad de evacuacion vertical en su ramal de salida, asi como por
la presencia de multiples elementos de retorno a nivel.

Sentido Norte - Sur (Flujo Continuo y Retornos de Emergencia):

La calzada principal esta constituida por tres (3) carriles de circulacion
continua y mantiene una segregacioén vertical completa respecto a la corona
del acantilado, registrando una ausencia de ramales de salida (ascenso)
directos en este sentido.

A pesar del flujo continuo, el disefio geométrico introduce dos (2) lazos de
retorno (giros en U) a nivel: el primero de ellos emplazado en la zona de
aproximacién (anterior) al enlace de la Bajada San Martin, y el segundo
ubicado de forma posterior a dicho nodo. Estos elementos actuan como puntos
de inversién de marcha para la redistribucion del flujo.

Sentido Sur - Norte (Alta Capacidad de Ascenso y Conectividad):

La calzada principal mantiene una seccion transversal uniforme de tres (3)
carriles de circulacion, integrando los ramales de transferencia de la Bajada
San Martin:
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— Enlaces de Ascenso (Salidas): Dispone de un (1) ramal de salida de
alta capacidad configurado con una seccion de tres (3) carriles de
circulacion de subida. Este diseio conecta el flujo vehicular hacia la
zona urbana superior con la Av. del Ejército y el tejido financiero de
San Isidro.

— Enlaces de Descenso (Accesos): El ingreso al Circuito de Playas
desde la zona alta se realiza a través de un ramal de incorporacién de
un (1) solo carril de circulacion, el cual canaliza el transito con
orientacion hacia el norte (direccion Callao).

Aproximadamente a 200 metros en direccion posterior al punto de
convergencia del ramal de descenso, se localiza un lazo de retorno (giro en U)
a nivel, complementando los movimientos de giro y conectividad entre
calzadas en este sector.

Tramo San Martin — Pardo

Este sector se define operativamente como un tramo de transicién longitudinal
de alta fluidez. Presenta un disefio geométrico simétrico en cuanto a la
capacidad de sus calzadas principales, priorizando el flujo continuo y la
segregacion vertical, complementado con elementos de retorno a nivel.

Sentido Norte - Sur (Flujo Continuo y Retornos Operativos):

La calzada principal esta constituida por tres (3) carriles de circulacion
continua y mantiene una segregacion vertical completa respecto a la corona
del acantilado, registrando una ausencia de ramales de salida (ascenso)
directos hacia la zona urbana superior.

Presenta dos (2) lazos de retorno (giros en U) a nivel destinados a la inversion
de marcha: el primero de ellos emplazado a la altura de la Playa Los Delfines
y el segundo localizado a la altura del Parque Tres Picos.

Sentido Sur - Norte (Flujo Continuo y Simetria Operativa):

En concordancia con el sentido inverso, la calzada principal conserva una
seccion transversal uniforme de tres (3) carriles de circulacion continua. De
igual manera, se caracteriza por mantener el flujo segregado, registrando una
ausencia de ramales de conectividad vertical (descensos) en este tramo
especifico.

Ademas, réplica la configuracién geométrica de la calzada contraria al integrar
dos (2) lazos de retorno (giros en U) a nivel, situados estratégicamente en los
mismos puntos de control: a la altura de la Playa Los Delfines y del Parque
Tres Picos, facilitando la flexibilidad operativa ante contingencias en el circuito.
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Mapa 14. Accesos y giros en U desde Marbella hasta Pardo
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= Tramo Pardo — Balta

Este sector presenta un nodo de conexion mediante la Bajada Balta hacia el
distrito de Miraflores.

Sentido Norte - Sur (Flujo Contintio Segregado):
La calzada principal esta constituida por tres (3) carriles de circulaciéon
continua sin conexion a la zona alta del acantilado

Sentido Sur - Norte (Conectividad Transversal Restringida):
La calzada principal conserva una seccién de tres (3) carriles de circulacion,
integrando el sistema de transferencia vertical conectado a la Bajada Balta:

— Enlaces de Ascenso (Salidas): Dispone de un (1) ramal de salida de
un (1) solo carril de circulacion de subida, el cual canaliza el flujo
vehicular procedente del circuito hacia la estructura adoquinada de la
Bajada Balta con destino a la zona urbana central de Miraflores.

— Enlaces de Descenso (Accesos): El ingreso al Circuito de Playas se
realiza a través de un ramal de incorporacién de un (1) solo carril de
circulacion, el cual vierte el transito proveniente de la zona alta con
una orientacion exclusiva hacia el norte (direccion Callao).
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Tramo Balta — Armendariz

Este sector constituye uno de los nodos de transferencia e intercambio de
flujos mas importantes del circuito, al interactuar directamente con el Viaducto
Armendariz. Presenta una configuracion geométrica de alta capacidad.

Sentido Norte - Sur (Flujo Continuo e Intercambio de Alta Capacidad):
La calzada principal esta constituida por tres (3) carriles de circulacion
continua, integrando ramales de transferencia segregados hacia la zona
urbana alta:

— Enlaces de Ascenso (Salidas): Dispone de un (1) ramal de salida
configurado con una seccién de dos (2) carriles de circulacion, el cual
canaliza el flujo vehicular con direccion hacia la Via Expresa Luis
Bedoya Reyes (Paseo de la Republica) y el distrito de Miraflores.

— Enlaces de Descenso (Accesos): Incorpora un (1) ramal de acceso
de dos (2) carriles de circulacion que vierte el flujo vehicular
proveniente de la zona alta de Armendariz directamente hacia la
calzada principal con orientacién al sur.

A la altura del establecimiento "La Rosa Nautica", el disefio geométrico
introduce un lazo de retorno (giro en U) a nivel destinado a la inversion de
marcha hacia la calzada opuesta.

Sentido Sur - Norte (Conectividad Transversal y Simetria Operativa):

La calzada principal conserva una seccion transversal uniforme de tres (3)
carriles de circulacién, replicando las facilidades operativas de conectividad
del sentido inverso:

— Enlaces de Ascenso (Salidas): Cuenta con un (1) ramal de salida de
dos (2) carriles de circulacién de subida, disefiado para mitigar la
congestién y permitir una evacuacion fluida hacia la Av. Armendariz.

— Enlaces de Descenso (Accesos): El ingreso al Circuito de Playas
desde este sector se realiza mediante un ramal de incorporacién de
dos (2) carriles de circulacion, el cual inyecta el transito vehicular con
una orientacion exclusiva hacia el norte (direccion Callao).

En concordancia geométrica con la calzada contraria, a la altura de "La Rosa
Nautica" se localiza un lazo de retorno (giro en U) a nivel, completando los
movimientos de giro y flexibilidad de transito en este sector.
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Mapa 15. Accesos y giros en U desde Pardo hasta Armendariz
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Tramo Armendariz — Huaylas

Este sector constituye la parte final de la zona sur del Circuito de Playas,
conectando de forma transversal los distritos de Barranco y Chorrillos. Se
caracteriza por una transicién en la jerarquia de la via al aproximarse a su fin,
interactuando con flujos recreativos y urbanos de alta densidad.

Sentido Norte - Sur (Transicion de Capacidad, Bifurcacién vy
Conectividad):

La calzada principal esta constituida inicialmente por tres (3) carriles de
circulacion continua, pero al aproximarse a la proyeccion de la Av. Huaylas, la
calzada experimenta un estrangulamiento de seccion, reduciéndose a dos (2)
carriles de circulacion.

En su punto terminal, la via experimenta una deflexibn geométrica
dividiéndose en dos ramales: uno destinado al acceso del Club Regatas Lima
y otro con orientacion de ascenso hacia la zona alta del acantilado,
integrandose a la Via Colectora del distrito.

— Enlaces de Descenso (Accesos): Dispone un ramal de incorporacion
que inyectan flujo vehicular a la calzada principal provenientes de la
Bajada Huaylas y de la zona de Agua Dulce.

Alo largo de este sentido, el disefio introduce cuatro (4) lazos de retorno (giros
en U) a nivel destinados a la inversién de marcha, localizados en los siguientes
puntos de control: a la altura de la Playa Los Pavos, en la proyeccion de la
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Bajada Agua Dulce, en la proyeccion de la Av. Huaylas, y a la altura del
Terminal Pesquero de Chorrillos.

Sentido Sur - Norte (Conectividad Transversal y Lazos de Retorno):
La calzada principal mantiene una seccién transversal uniforme de tres (3)
carriles de circulacién, integrando el sistema de transferencia vertical

conectado a la Av. Huaylas:

Enlaces de Ascenso (Salidas): Dispone de un (1) ramal de salida
configurado con una seccion de dos (2) carriles de circulacion de
subida que canaliza el flujo vehicular procedente del circuito hacia la

Av. Huaylas.

Enlaces de Descenso (Accesos): El ingreso al Circuito de Playas
desde la zona alta se realiza a través de un ramal de incorporacion de
dos (2) carriles de circulacion, el cual vierte el transito proveniente de
la Av. Huaylas con orientacion hacia el norte (direccion Callao).

La funcionalidad del tramo se complementa con la presencia de dos (2) lazos
de retorno (giros en U) a nivel para la redistribucion del flujo, situados
estratégicamente a la altura de la Playa Los Pavos y en la proyeccion de la

Bajada Agua Dulce.

Mapa 16. Accesos y giros en U entorno a la bajada Huaylas
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b. Secciones Viales

El presente capitulo analiza las secciones viales existentes a lo largo del eje de la Av.
Costa Verde, con base en el levantamiento planimétrico de secciones transversales
realizado por el equipo técnico en 13 tramos (14 secciones viales existentes), entre el
limite provincial del Callao y el Club Regatas de Lima (Chorrillos). El objetivo es
caracterizar la composicion fisica real de la via —ancho de pistas, veredas, ciclovias,
separadores y elementos complementarios— para contrastarla con la seccion normativa
vigente y con los hallazgos del diagnéstico de movilidad, transporte y vialidad del area de
estudio. De los 11 tramos identificados, 10 cuentan con seccion transversal relevada; el
tramo Huaylas-Regatas, incorporado como extension del corredor hacia el limite sur del
area de estudio, se encuentra pendiente de levantamiento planimétrico y se documenta
Uunicamente a nivel de identificacion.
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Mapa 17. Ubicacion de los puntos de control de secciones viales relevadas — Av. Costa Verde
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Fuente: Equipo Técnico — Elaboraciéon Propia
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Imagen 1. Tramo Callao — Haya de la Torre

Espacio potencial junto al acantilado: 2.85 m. — Ancho total (construido + potencial): 47.43
m

El ancho construido de esta seccion es de 44.58 m, con vereda, ciclovia, bermas laterales
y de seguridad en ambos costados, y una berma central de 7.38 m. Supera ampliamente
el minimo normativo de referencia (27.00 m). Se registra ademas un espacio potencial de
2.85 m entre el borde de la pista y el inicio del acantilado.

Imagen 2. Tramo Haya de la Torre — Escardo
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Espacio potencial junto al acantilado: — (no registrado)

Con 43.80 m de ancho construido a nivel de calzada, presenta una composicién modular
equivalente a la del tramo anterior. A diferencia de los demas tramos, no registra un
espacio potencial junto al acantilado independiente: en su lugar, el perfil incorpora una
condicion elevada complementaria (*10.30 m, no sumados al total de calzada) con berma
lateral, una via auxiliar de 4.00 m, ciclovia y vereda en cota superior, ocupando
funcionalmente el espacio hacia el talud.
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Imagen 3. Tramo Escardo — Universitaria
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Espacio potencial junto al acantilado: 3.64 m. — Ancho total (construido + potencial): 34.84
m

Seccion de 31.20 m construidos, con pistas de 8.00 m en cada sentido —las mas
angostas del levantamiento— y un estribo de puente peatonal que ocupa 9.00 m del
ancho total. Supera el minimo normativo de referencia (27.00 m). Registra 3.64 m de
espacio potencial junto al acantilado.

Imagen 4. Tramo Universitaria — Sucre/Brasil (progresiva inicial)
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Seccioén transversal — Tramo Universitaria — Sucre/Brasil (progresiva inicial)

Espacio potencial junto al acantilado: 2.20 m — Ancho total (construido + potencial): 36.40
m

En su progresiva inicial, el tramo presenta 34.20 m construidos, con pistas amplias (10.65
m y 10.50 m) y una berma central de 5.05 m. Supera el minimo normativo (27.00 m).
Registra 2.20 m de espacio potencial.
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Imagen 5. Tramo Universitaria — Sucre/Brasil (progresiva final)
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Espacio potencial junto al acantilado: 3.50 m — Ancho total (construido + potencial): 31.10
m

En su progresiva final, la seccién se estrecha a 27.60 m construidos —en el limite del
minimo normativo de esta zona (27.00 m)— con una berma central reducida a apenas
0.80 m. Registra 3.50 m de espacio potencial adicional, el mayor de las dos progresivas
de este tramo.

Imagen 6. Tramo Sucre/Brasil — Salaverry
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Espacio potencial junto al acantilado: 4.00 m — Ancho total (construido + potencial): 38.70
m

Ancho construido de 34.70 m, con una plataforma elevada adicional de 7.00 m dentro del
sentido hacia Chorrillos (viaducto o paso a desnivel complementario). Supera el minimo
normativo (27.00 m). Registra 4.00 m de espacio potencial junto al acantilado.
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Imagen 7. Tramo Salaverry — San Martin
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Espacio potencial junto al acantilado: 10.00 m — Ancho total (construido + potencial): 54.90
m

La seccién con mayor holgura respecto del minimo normativo del corredor: 44.90 m
construidos frente a un minimo de 34.00 m, la mas ancha registrada—. Ademas, registra
el mayor espacio potencial junto al acantilado de todo el corredor: 10.00 m.

Imagen 8. 3.7 Tramo San Martin — Pardo
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VERDE
Espacio potencial junto al acantilado: 5.15 m — Ancho total (construido + potencial): 28.25
m

Con solo 23.10 m construidos —sin vereda ni ciclovia registradas en este perfil—, es la
seccion mas angosta del corredor y se ubica muy por debajo del minimo normativo de
34.00 m. Incorporando los 5.15 m de espacio potencial junto al acantilado, el ancho total
asciende a 28.25 m, que continua por debajo del minimo exigido.
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Imagen 9. Tramo Pardo — Balta
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Espacio potencial junto al acantilado: 9.57 m — Ancho total (construido + potencial): 41.11
m

El ancho construido (31.54 m) se ubica por debajo del minimo normativo (34.00 m), pero
este tramo registra el segundo mayor espacio potencial del corredor: 9.57 m junto al
acantilado. Al incorporar este espacio, el ancho total asciende a 41.11 m, superando
ampliamente el minimo exigido: es el Unico de los cuatro tramos deficitarios en construido
cuyo déficit se resuelve por completo con el espacio potencial disponible.

Imagen 10. Tramo Balta

Configuracion atipica en dos niveles: una plataforma inferior de 11.13 m junto a un lindero
de propiedad privada, y una plataforma superior de 34.37 m que ya incorpora una franja
de area verde/acantilado de 13.12 m. Al no tratarse de una plataforma continua, no se
identifica un espacio potencial adicional distinto del ya incluido en el ancho total (45.50
m), ampliamente por encima del minimo normativo.
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Imagen 11. Tramo Balta — Armendariz
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Espacio potencial junto al acantilado: — (no registrado)

Con 45.05 m, es la segunda secciéon mas ancha del corredor entre las que no registran
espacio potencial adicional, resultado de la complejidad geométrica de un intercambio
vial: incorpora una pista elevada de 8.01 m (rampa) separada del resto de la plataforma
por dos jardines (4.05 m y 1.62 m). La pista hacia San Miguel alcanza 13.37 m, la mas
ancha de todo el corredor.
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LA PLAYA
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Imagen 12. Tramo Armendariz — Bajada de Bafos
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Seccién transversal — Tramo Armendariz — Bajada de Bafios

Presenta 29.45 m, por debajo del minimo normativo (34.00 m). El area verde final (1.50
m) ya se encuentra vegetada hasta el limite del talud; sin embargo, si se identifica el
espacio como potencial adicional aprovechable.
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Imagen 13. Tramo Bajada de Bafios — Huaylas
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Seccion transversal — Tramo Bajada de Bafios — Huaylas

Espacio potencial junto al acantilado: 3.65 m — Ancho total (construido + potencial): 29.45
m

Con 25.80 m construidos, se ubica por debajo del minimo normativo (34.00 m).
Incorporando los 3.65 m de espacio potencial, el total asciende a 29.45 m, que continua
por debajo del minimo exigido, aunque reduce la brecha respecto de la condicion
normativa.

Imagen 14. Tramo Huaylas — Regatas
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Es la seccion mas ancha del corredor (60.51 m), con tres franjas de estacionamiento
(20.62 m, 3.00 m y 2.85 m) que en conjunto ocupan cerca de la mitad del ancho total, en
lugar de area verde o contencion. Dos tramos de jardin arbolado no presentan
acotamiento numérico en el plano fuente (marcados "s/m"), por lo que el ancho total es
una cifra minima (*) que podria ser ligeramente mayor. No cuenta con ciclovia. Supera
ampliamente el minimo normativo (34.00 m).

El Espacio Potencial junto al Acantilado

El levantamiento incorpora la medicion del espacio disponible entre el borde derecho de
la calzada (hacia el mar) y el inicio del talud del acantilado. Este espacio se identifica en
9 de los 14 perfiles relevados (7 de los 13 tramos, contando ambas progresivas del tramo
Universitaria-Sucre/Brasil), con valores que van de 2.20 m a 10.00 m, y suma 41.71 m
adicionales a lo largo del corredor (13 tramos, promediando el tramo 4). En los 6 tramos
restantes no se identifica espacio potencial: en dos casos (Balta y Armendariz-Bajada de
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Barios) la franja hacia el talud ya esta incorporada como area verde consolidada, y en
tres casos (Haya de la Torre-Escardo, Balta-Armendariz y Huaylas-Regatas) la plataforma
existente ocupa el ancho disponible hasta el limite de propiedad o no aplica por la
naturaleza de la seccion.

Grafico 38. Espacio potencialmente utilizable junto al acantilado, por tramo (9 registros)
Espacio potencialmente utilizable junto al acantilado, por tramo (9 tramos con medida registrada)
Salaverry-San Martin 10.00 m
Pardo-Balta 9.57m
San Martin-Pardo
Sucre/Brasil-Salaverry
Baj.Bafios-Huaylas

Escardo-Universitaria

Callao-Haya Torre

Universitaria-Sucre/Brasil s Coincide con hallazgo previo (déficit normativo y/o alta demanda de Alterna Sup)
BN Resto de tramos
T T T T T

0 2 4 6 8 10 12
Espacio potencial junto al acantilado (m)

Los dos tramos con mayor espacio potencial —Salaverry-San Martin (10.00 m) y Pardo-
Balta (9.57 m)— coinciden con hallazgos ya identificados en el diagndstico y en el analisis
de flujos vehiculares en intersecciones paralelas (documento "Andlisis de Flujos en
Intersecciones Paralelas"), como se desarrolla en el capitulo 5.

El siguiente grafico compara, para cada tramo, el ancho construido frente al espacio
potencial adicional disponible, contrastando ambos con los valores normativos de
referencia del Sistema Vial Metropolitano (Ordenanza N.° 341-MML) para los ejes E-07
(27.00 m) y E-06 (minimo 34.00 m). De los 8 tramos de la zona E-06, 4 presentan un
ancho construido por debajo del minimo normativo; de estos, uno (Pardo-Balta) revierte
su condicion deficitaria al incorporar el espacio potencial, mientras que los otros tres (San
Martin-Pardo, Armendariz-Bajada de Bafnos y Bajada de Bafios-Huaylas) permanecen por
debajo del minimo aun sumando el espacio disponible.
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Grafico 39. Ancho de seccion construido vs. espacio potencial junto al acantilado, por tramo, frente
a la secciéon normativa de referencia

Ancho de seccién construido vs. espacio potencial junto al acantilado, por tramo
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Grafico 40. Composicion agregada del corredor y predominio vehicular

Composicion agregada del ancho de seccién
(13 tramos / 14 registros — 566.49 m acumulados)

Vereda (58.3 m)

Ciclovia (20.3 m)

Pista vehicular (302.5 m)
Separadores/areas verdes (90.4 m)
Elementos especiales (50.5 m)
Espacio potencial (44.6 m)

Sumando los anchos de los 14 registros del corredor (566.49 m acumulados, incluyendo
el espacio potencial), la pista vehicular concentra el 53.4% del ancho total, frente a apenas
3.6% de ciclovia y 10.3% de vereda peatonal. El espacio potencial junto al acantilado
representa el 7.9% adicional del ancho acumulado del corredor (44.56 m), una reserva de
suelo no despreciable frente al 16.0% actualmente ocupado por separadores y areas
verdes. Esta composicion confirma, con el levantamiento actualizado, la misma
dependencia del corredor hacia el modo vehicular privado ya sefialada en el diagndstico
y en los analisis previos de secciones viales.

c. Accesos Existentes

En el ambito de estudio, actualmente la infraestructura vial de acceso a la Costa Verde
estad conformada por 12 accesos vehiculares en operacién y 2 no operativos (no
ejecutados), los cuales permiten la conexién entre la via costera y la red vial metropolitana
de la parte superior de la ciudad. En la actualidad solo existe un Intercambio Vial que se
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conecta y resuelve todos los movimientos de ingreso y salida, siendo este el acceso
“Armendariz’, También, se observa que los Accesos Escardo, Sucre-Brasil, Marbella,
Huaylas, que le falta una sola conexion que es predominantemente la Salida desde el
sentido Norte — Sur. Los accesos Haya de La Torre, Universitaria, San Isidro, Balta, estos
no tienen conexion ni de ingreso ni salida al sentido Norte — Sur, finalmente, el acceso
Regata solo cuenta con salida Norte — Sur.

De otro lado, se observd dos accesos existentes y en operacion, los cuales no estan
considerados en el Sistema Vial Metropolitano vigente. Dichos accesos corresponden a
la “Bajada via expresa Costa Verde” y “Bajada Escardo 027, ambos en San Miguel.

Asimismo, se advierte que 02 de los accesos proyectados en el Sistema Vial
Metropolitano vigente, se encuentran pendiente de ejecutarse. Dichos accesos
corresponden a “SALAVERRY” y “PARDO”.

Tabla 48. Accesos existentes

N° NORMATIVO EXISTENTE FUNCIONAMIENTO CONEXION
1  Acceso 1 Regatas Bajada Tenderini Operativo Solo Salida Sentido
Norte — Sur
2 | Acceso 2 Tenderini Bajada Agua Dulce Operativo No hay Salida Norte
- Sur
3 Acceso 3 Armendariz Bajada Armendariz Operativo Conexion Completa
4  Acceso 4 Balta Bajada Balta Operativo No hay conexion
Norte - Sur
5  Acceso 5 Pardo No existe No Operativo No Ejecutado
6  Acceso 6 San Isidro Bajada San Isidro Operativo No hay conexion
Norte - Sur
7  Acceso 7 Salaverry No existe No Operativo No Ejecutado
8  Acceso 8 Marbella Bajada Marbella Operativo No hay Salida Norte
—Sur
9  Acceso 9 Mariscal Bajada Brasil Operativo No hay Salida Norte
Sucre —Sur
10 Acceso 10 Universitaria =~ Bajada Universitaria Operativo No hay conexion
Norte - Sur
11 Acceso 11 Escardo Bajada Escardo Operativo No hay Salida Norte
—Sur
12 Acceso Local Costa Bajada Escardo 02/ Operativo Solo Salida Sentido
Verde Bajana costanera Sur-Norte

Fuente: Equipo Técnico — Elaboracién Propia
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Mapa 18. Infraestructura complementaria actual
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Fuente: Equipo Técnico — Elaboracién Propia
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Imagen 15. Acceso Haya de la Torre - Callao
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Imagen 18. Acceso Brasil
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Imagen 21. Acceso Balta
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Imagen 24. Acceso Morro Solar
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Imagen 27. Acceso proyectado Salaverry (no ejecutado)

d. Giros en U Existentes

Ao largo del eje de la Av. Costa Verde se han identificado 12 giros en U, que permiten a
los vehiculos invertir su sentido de circulacion sin necesidad de acceder a la trama urbana
superior ni de un intercambio vial completo. Su distribucién no es uniforme: el tramo norte,
entre La Perla y San Miguel (Haya de la Torre, Bajada Via Expresa Costa Verde y Bajada
Escardo), practicamente carece de estos dispositivos, mientras que se concentran de
forma creciente hacia el sur. En el tramo que conecta San Martin, Balta y Armendariz,
aumenta la cantidad con una presencia adicional en el sector de Agua Dulce y Tenderini,
en el extremo sur del area de estudio. Esta concentracion coincide con el sector de mayor
densidad de accesos y de actividad recreativa de la Costa Verde, lo que sugiere que los
giros en U funcionan como un mecanismo complementario de flexibilidad de circulacion
en los puntos donde la demanda de cambios de sentido es mas intensa, supliendo en
parte la ausencia de intercambios viales no resueltos en varios de esos accesos.
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Mapa 19. Giros en U
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e. Ciclovia

El diagndstico de ciclovias en el eje Costa Verde, desde el limite con el Callao hasta
el Club Regatas Lima, revela una red con una extension total de 18.41 km, cuya
configuracion tipolégica se concentra mayoritariamente en ciclovias exclusivas, las
cuales representan el 77% de la longitud total (14.24 km), seguidas por un 18% de
ciclo sendas (3.28 km) y un 5% de vias compartidas (0.89 km), tal como se aprecia
en el siguiente grafico.

Grafico 41. Tipo de ciclovias - eje Costa Verde
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5% ! 18%

Ciclovia
77%

Fuente: Equipo Técnico — Elaboracion Propia

Respecto a la infraestructura ciclista, la composicion técnica de la red esta dominada
por superficies asfalticas, las cuales cubren el 76% de la longitud total,
complementéandose con un 18% de tramos de superficie mixta (asfalto-concreto) y un
6% de concreto. Desde la perspectiva de la gestion de mantenimiento, el estado de
conservacion resulta deficitario: el 74% de la red (equivalente a 13.64 km) presenta
un estado regular de mantenimiento, mientras que solo el 26% (4.77 km) se califica
en buen estado.

Grafico 42. Tipo y estado de superficie de la ciclovia - eje Costa Verde
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% 18%

Regular
74% Asfaltico
76%

Fuente: Equipo Técnico — Elaboracién Propia

Esta deficiencia en la superficie de rodadura se correlaciona con la calidad de la
sefializacién horizontal, la cual exhibe un desempeno critico: el 76% de la via presenta
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una sefalizacion en estado regular y el 24% restante se califica como mala, tal como
se aprecia en el siguiente grafico.

Grafico 43. Estado de senalizacion en la ciclovia — eje Costa Verde

Regular
76%

Fuente: Equipo Técnico — Elaboracién Propia

El diagnéstico de la infraestructura ciclista del Eje Costa Verde evidencia la existencia de
18.41 km de ciclovias bidireccionales implementadas y en operacion. No obstante, se
identificd un total de 0.87 km de infraestructura ciclista, aun pendiente de ejecucion.

Respecto a la conectividad de los accesos hacia la avenida Cuito de Playas (Eje Costa
Verde), unicamente se registran 3.38 km de infraestructura ciclista bidireccional,
concentrada en los accesos Escardd, Bajada John Lennon, Bajada Brasil y Bajada
Marbella, situacion que limita la continuidad de la red y reduce las condiciones de
accesibilidad y conectividad para los desplazamientos en bicicleta hacia el corredor
costero. tal como se aprecia en la siguiente tabla

Tabla 49. Ciclovia — acceso al eje Costa Verde

DISTRITO Sentido de Subtipo VIA LONG (km)
Baj E
San Miguel Bidireccional Ciclovia ajadf\/irzcardo 1.19
Ciclo carril en
Baj h
San Miguel Bidireccional = vereda (solo ajada John 0.76
. Lennon
pintura)
Magdalena del . . L Bajada Brasil
B .
Mar idireccional Ciclovia Beraeh Suar 0.67
Ciclo carril en
M I I
agd:/lj:la de Bidireccional = vereda (solo Bajada Marbella 0.76
pintura)
Total, general 3.38

Fuente: Equipo Técnico — Elaboracién Propia
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Mapa 20. Ciclovias — Eje Costa Verde
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Fuente: Equipo Técnico — Elaboracion Propia
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f.

Porcentaje de area de cada médulo (vereda, ciclovia, separadores, via, etc)

El diagndstico revela que la calzada es el modulo de mayor predominante en el area
de estudio, al ocupar una superficie de 470,633.83 M2, lo que representa el 54.68%
del total. Esta magnitud técnica confirma que el disefio vial actual prioriza la movilidad
vehicular motorizada como el eje principal de la conectividad longitudinal a lo largo de
los 21 km de extension.

Las areas verdes constituyen el segundo componente en area con una superficie de
271,905.39 M2, equivalente al 31.59% del area total. Por otro lado, la infraestructura
destinada al transito peatonal y a la micromovilidad presenta una participacion
significativamente menor. Las veredas cubren 89,757.10 M2 (10.43%), mientras que
la ciclovia cuenta con 28,406.56 M2 (3.30%). En conjunto, estas infraestructuras de
movilidad no motorizada apenas alcanzan el 13.73% de la superficie total, lo que pone
de manifiesto un desequilibrio estructural marcado por una alta dependencia del
transporte motorizado (Transporte Privado) frente a los espacios de uso activo.

Tabla 50. Distribucion de Médulos viales de la Av. Costa Verde

ITEM MODULO AREA (m2) PORCENTAIJE
1 CALZADA 470633.83 54.68%
2 AREAS VERDES 271905.39 31.59%
3 VEREDAS 89757.1 10.43%
4 CICLOVIA 28406.56 3.30%
TOTAL 860702.88 100.00%

Grafico 44. Distribucion de Moédulos Viales de la Av. Costa Verde
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Mapa 21. f. Porcentaje de area de cada modulo (vereda, ciclovia, separadores, via, etc)
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Fuente: Equipo Técnico — Elaboracion Propia
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1.3.1.3. Pavimento

La evaluacion visual del estado de conservacion del pavimento en el tramo del Circuito
de Playas, que abarca desde el limite provincial con el Callao hasta el acceso al Club
Regatas, se realizé siguiendo los criterios establecidos en el Manual de Inventarios
Viales del MTC (R.D. N.° 09-2014-MTC/14 y su actualizacion R.D. N.° 22-2015-
MTC/14). Dicho analisis se integra en el Inventario Vial Calificado, el cual clasifica la
infraestructura en tres niveles de servicio: "Buena" (ausencia de fallas superficiales),
"Regular" (presencia de deterioros en menos del 30% del area) y "Mala" (deterioro
critico que compromete mas del 30% de la superficie).

El analisis de la Av. Costa Verde (Av. Circuito de playas), tramo desde el limite con la
Provincia Constitucional del Callao hasta el Club Regatas Lima, clasificada como Via
Expresa Metropolitana segun la Ordenanza N° 341-MML, suma una extensién total
de 50.43 km, presenta una superficie de rodadura pavimentada en su totalidad.

Esta configuracion se articula principalmente a través de 31.84 km de calzadas
principales que aseguran la conectividad longitudinal, integradas con un sistema de
16.32 km de accesos y giros en U. Asimismo, se ha identificado la presencia de 1.96
km de vias colectoras y 0.31 km de vias locales ubicadas en el sector sur, elementos
que complementan la operatividad del eje principal, tal como se aprecia en el siguiente
grafico.

Tabla 51. Longitud del pavimento -eje Costa Verde

DESCRIPCION LONG (KM) PORCENTAIJE
Accesos 13.61 26.99%
Via Colectora 1.96 3.89%
Expresa metropolitana 31.84 63.14%
GiroU 2.71 5.37%
Local 0.31 0.61%
Total, general 50.43 100.00%

Fuente: Equipo Técnico — Elaboracién Propia
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Grafico 45. Longitud del pavimento -eje Costa Verde
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Fuente: Equipo Técnico — Elaboracion Propia

Respecto al estado de la superficie de rodadura en el corredor de la Costa Verde, el
diagndstico técnico vial revela que el 88% de la red, equivalente a 44.59 km, se
encuentra en buen estado de mantenimiento, mientras que un 5.84 km que representa
el 12% presenta condiciones regulares. Es preciso sefalar que este ultimo
corresponde al sector sur, concentrandose especificamente en las zonas préximas al
Club Regatas Lima y el acceso Tenderini, tal como se aprecia en el siguiente grafico
y mapa.

Tabla 52. Estado del pavimento en el eje Costa Verde

DESCRIPCION LONG (Km) PORCENTAIJE
Bueno 44.59 88%
Regular 5.84 12%
Tota, general 50.43 100%

Fuente: Equipo Técnico — Elaboracién Propia
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Mapa 22. Estado del pavimento existente
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Fuente: Equipo Técnico — Elaboracion Propia
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1.3.2.

1.3.2.1.

Mobiliario Urbano y Equipamiento vial existente.

Semaforizacion.

Se realizd el diagndstico de la infraestructura semaférica, en la avenida Costa Verde
tramo comprendido entre el limite provincial del Callao y el sector del Club Regatas de
Lima, donde se observd una infraestructura semaforica a la altura del puente peatonal
MAKAHA. Cabe precisar que dicho semaforo actualmente no se encuentra en
funcionamiento.

De manera complementaria se observé una operatividad consolidada en la red
semaférica en la parte superior a la Costa Verde que regula principalmente los accesos
al eje vial de la Costa Verde. Se verificd el funcionamiento 6ptimo de los sistemas de
control (09 intersecciones semaforicas) en los principales ejes viales de las avenidas La
Paz, Costanera, Diego Ferré, Del Ejército, Augusto Pérez Aranibar, Alfredo Benavides y
Miguel Grau.

Tabla 53. Infraestructura semaférica existente

INTERSECCION

N° 2 . :
SEMAFORICA UBICACION SEMAFOR. ESTADO
1 Av. La Paz / Av. Vitor R. Haya de la Callao S| Operativo
Torre
2 Av. Laz Paz/ Av. Rafael Escardo Lima SI Operativo
3 Av. Costanera/ Psje Jorge Chavez Lima Sl Operativo
4 Av. Costanera/ Av. Bgrtolotto/ Jr. Lima S| Operativo
Independencies
5  Jr. Diego Ferrere/ Av. Antonio de Sucre Lima Sl Operativo
6 Av. Del Ejercito/ Bajada Marbella Lima SI Operativo
7 Av. Augusto Pérez Aranibar Lima Sl Operativo
8 Av. Costa Verde (altura del puente Lima S| No
peatonal MAKAHA) Operativo
9 Av. Alfredo Benavides/ Bajada Balta/ Lima S| Operativo
Mal 28 de Julio &
10 Av. Miguel Grau/ Huaylas Lima SI Operativo
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Mapa 23. Infraestructura semaférica
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Fuente: Equipo Técnico — Elaboracion Propia
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1.3.2.2. Seializacion.

a. Senalizacion Horizontal

El estado de la senalizacion horizontal en el tramo del Circuito de Playas,
comprendido desde el limite con la Provincia Constitucional del Callao hasta la playa
La Herradura, ha sido evaluado bajo los lineamientos establecidos en el Manual de
Inventarios Viales del MTC (R.D. N.° 09-2014-MTC/14 y su actualizaciéon R.D. N.° 22-
2015-MTC/14). Esta evaluaciéon forma parte del Inventario Vial Calificado,
categorizando segun su nivel de deterioro: "Buena" (sin deterioro), "Regular"
(desgaste o ausencia menor al 30%) y "Mala" (desgaste importante o ausencia al
30%).

La inspeccion visual realizada determina que el 86.26% de las marcas sobre el
pavimento se encuentra en condicién "Buena", garantizando una visibilidad adecuada
para la seguridad de los usuarios. No obstante, se ha identificado que un 12.40% de
la sefalizacion presenta un estado "Regular”, mientras que un 1.34% se clasifica
como "Mala", tal como se aprecia en el siguiente grafico y mapa.

Grafico 46. Senalizacion Horizontal existente
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Fuente: Equipo Técnico — Elaboracién Propia
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Mapa 24. Senalizacion horizontal existente
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Fuente: Equipo Técnico — Elaboracion Propia
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b. Senalizacion Vertical

El estado de la sefalizacion vertical en el tramo del Circuito de Playas, comprendido
desde el limite con la Provincia Constitucional del Callao hasta el acceso al Club
Regatas, ha sido evaluado bajo los lineamientos establecidos en el Manual de
Inventarios Viales del MTC (R.D. N° 09-2014-MTC/14 y su actualizacion R.D. N° 22-
2015-MTC/14). Esta evaluaciéon forma parte del Inventario Vial Calificado,
categorizando la infraestructura segun su nivel de deterioro: "Buena" (sin deterioro),
"Regular" (desgaste o ausencia menor al 30%) y "Mala" (desgaste importante o
ausencia superior al 30%).

La inspeccion visual realizada en el eje de la Costa Verde determina que el 59% (239)
de las senales verticales son reguladores, mientras que el 29% (117) es preventiva y
el 12% (50) son sefiales informativas. Asimismo, se observo que el 74% de las
sefales se encuentran en condicién “buena” garantizando una adecuada visibilidad
del conductor. Asimismo, se identificé que un 20% de la sefializacion presenta un
estado regular y un 6% se clasifica como mala, tal como se aprecia en el siguiente
grafico y mapa.

Grafico 47. Senalizacion vertical Grafico 48. Estado de
existente Senalizacion Vertical existente
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Fuente: Equipo Técnico — Elaboracion Propia Fuente: Equipo Técnico — Elaboracion Propia
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Mapa 25. Seializacion vertical existente
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Fuente: Equipo Técnico — Elaboracién Propia
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1.3.3. Estacionamientos

Con el objetivo de determinar la demanda y distribucion de los estacionamientos
existentes, se ejecutaron trabajos de campo a lo largo del eje de la Avenida Costa Verde,
abarcando el tramo comprendido entre el limite provincial con el Callao y la playa La
Herradura. Los resultados obtenidos revelan una oferta compuesta predominantemente
por espacios formalizados, donde los estacionamientos privados representan el 50.39%
del total, seguidos por una significativa participacion de estacionamientos publicos con un
45.80%,

Por otro lado, se identificd un porcentaje residual del 3.82% destinado a estacionamientos
informales. Este levantamiento de datos permite establecer un panorama claro sobre la
ocupacion actual del espacio vial y constituye la base técnica para la planificacién de
futuras mejoras en la infraestructura.

Tabla 54. Estacionamientos existentes

N° TIPO ESTACIONAMIENTO PORCENTAIJE
1 INFORMAL 314 7.78%
PRIVADO 2055 50.90%
PUBLICO 1668 41.32%
TOTAL, GENERAL 4037 100.00%

Fuente: Equipo Técnico — Elaboracién Propia

Grafico 49. Estacionamientos existentes
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Mapa 26. Estacionamientos existentes
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1.4.

Determinacioén de Proyectos y Estudios de Transito y Vialidad existentes

1.4.1. Intercambio San Miguel

El proyecto de mejoramiento del acceso Universitaria comprende la ejecucion
de obras orientadas a optimizar las condiciones de conectividad y operacion del
sistema vial metropolitano existente en el sector, mediante la adecuacién de
rampas de acceso, ampliacion de la infraestructura vial, senfalizacion,
iluminacion y dispositivos de seguridad vial que permitan reducir los costos
operativos vehiculares, los tiempos de viaje en todas las direcciones. El proyecto
se encuentra registrado en codigo CUI N° 2589320 con el nombre de
“Mejoramiento del servicio de movilidad urbana en el eje vial y area recreativa
del circuito de playas, tramo pasaje miraran — calle plaza principal distrito de San
Miguel de la provincia de Lima del Departamento de Lima”.

El proyecto se extiende en el eje vial circuito de playas, tramo comprendido entre
el pasaje Miramar hasta la Calle Plaza Principal, donde se contempla el viaducto
Costa Verde que contra de 14 tramos apoyados en 02 estribos y 13 pilares
intermedios. Asimismo, Puentes Peatonales, donde contempla el reemplazo de
02 puentes peatonales, ambos cruzan la Costa Verde.

Imagen 29. Mejoramiento del Acceso Universitaria, CUI N° 2589320
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Fuente: Equipo Técnico — Elaboracién Propia

1.4.2. Puerta del Pacifico (Callao)

El proyecto Peninsula Artificial "Puerta del Pacifico" es una iniciativa privada que
propone ganar 200 hectareas de terreno al mar en el Callao, con una inversion
estimada de 800 millones de dodlares. Bajo la modalidad de "proyectos en
activos", el estado transfiere al sector privado la totalidad de los riesgos de
construccién, buscando crear un espacio urbano moderno que integre viviendas,
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centros comerciales y areas de libre acceso. Estratégicamente, la peninsula se
conectaria con el continente a través de la avenida Santa Rosa, posicionandose
como un desarrollo de infraestructura de nivel internacional, comparable con
proyectos en ciudades como Rotterdam, Panama u Osaka.

En cuanto a su gestion, el proyecto se encuentra actualmente en fase de
estructuracion y cuenta con la participacién del Ministerio de Vivienda, gobiernos
locales y la DICAPI. La iniciativa busca aprovechar la plusvalia del terreno
generado para financiar el desarrollo de zonas urbano-marginales cercanas,
mitigar posibles impactos ambientales mediante protocolos técnicos y fomentar
la creacion de empleo sostenible en la provincia constitucional.

Imagen 30. Proyecto Puerta del Pacifico

1.4.3. Proyecto Bahia Miraflores

El proyecto del terminal de cruceros en la Bahia de Miraflores, Lima, surge como
una iniciativa estratégica para potenciar el sector turistico y econémico del Peru,
buscando cerrar la brecha competitiva frente a paises vecinos como Chile y
Colombia que ya cuentan con infraestructura moderna. La obra, valorizada en
aproximadamente 130 millones de ddlares, esta disefiada para operar no solo
como un puerto de recalada, sino como un "puerto base", esto significa que los
pasajeros podran iniciar y finalizar sus travesias maritimas directamente en
Lima, lo cual generaria una demanda propia al requerir servicios adicionales
como alojamiento, gastronomia y transporte antes y después de los embarques.

El mega proyecto se ubicara en el polo estructurante San Martin, aprovechando
el area acuatica y contemplando la construccion de un puente de acceso, dos
muelles pilotados (a mas de 2.6 Km mar adentro), un rompeolas de
aproximadamente 800 metros de largo para garantizar condiciones seguras de
atraque el 90% del ano, una terminal con areas de aduanas y equipaje, ademas
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de un hotel cinco estrellas, parques y ciclovias. Los promotores enfatizan que la
infraestructura se desarrollara bajo el nivel actual del terreno, buscando integrar
areas de recreacion y respeto al entorno existente.

Imagen 31. Proyecto Bahia Miraflores

1.4.4. Conexion La Chira — La Herradura

El Plan MET 2040 contempla la interconexion vial entre La Herradura, La Chira
y Villa, planteando una estrategia técnica clave para este tramo: el traslado de
la via vehicular actual hacia una cota superior, aproximadamente en el nivel +60
metros. Esta intervencion tiene como propdsito principal liberar la traza actual
del malecon para reconvertirla en un espacio de uso exclusivo peatonal y
cicloviario, potenciando asi el valor recreativo del borde costero. Para
materializar esta solucién minimizando el impacto ambiental y geolégico —
especificamente reduciendo la necesidad de realizar cortes profundos y
extensos en el macizo rocoso—, el proyecto propone la implementacion de una
seccion vial optimizada y elevada, disenada especificamente para adaptarse a
la topografia del terreno y garantizar la fluidez vehicular sin comprometer la
integridad de la ladera.
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ALTERNATIVA 1: El primer tunel de Longitud aprox de 900m, posibilitaria la

conexién entra la Herradura y la Chira. Y el segundo tunel de Longitud aprox de
400m, permitiria la conexion con Villa (via Malecon).

Imagen 32. Alternativa 1 Conexion La Herradura — La Chira
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ALTERNATIVO 2: Otra alternativa para la Interconexion La Herradura — La Chira
y posibilitar la utilizacion de la actual via malecén para uso peatonal y cicloviario,
es considerar la via vehicular mas elevada, aproximadamente en la Cota +60.

Ello implicaria la ejecucién de una seccién vial como la que se muestra a fin de
disminuir el corte del cerro rocoso

Imagen 33. Alternativa 2 Conexion La Herradura — La Chira
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1.4.5. Proyecto Vaivén Miraflores

El primer teleférico de Lima Metropolitana, también llamado ‘Vaivén Miraflores’.
Se estima que recorra 310 metros desde el parque DOMODOSSOLA, en el
malecén de Miraflores, hasta la playa Redondo, al costado de la via de la Costa
Verde, en tan solo 3 minutos. Este proyecto tendra dos carriles que operan de

forma alternada (mientras una sube, la otra baja) y una capacidad para trasladar
a 15 pasajeros a la vez en un solo viaje.
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1.5.

El sistema se estructura en dos estaciones principales. La estacion inferior,
situada en la playa Redondo 2, cuenta con una plataforma de embarque
elevada sobre columnas para integrarse al paisaje sin obstruir el espacio
publico. En esta base se ubica una polea de retorno, cuya funcion es permitir
que el cable de acero dé un giro de 180° y mantenga la tensién necesaria para
el recorrido. Por su parte, la estacion superior, se ubicara en el parque
DOMODOSSOLA.

Imagen 34. Proyecto Vaivén Miraflores

Sintesis del Diagnostico
Transporte Publico

El sistema de transporte publico convencional dentro del area de estudio opera bajo
la autorizacion de la ATU con 72 rutas autorizadas, concentradas en las avenidas
La Paz, Del Ejército, Armendariz, San Martin y Chorrillos, y 25 paraderos
autorizados sobre las avenidas La Paz, Brasil, Del Ejército y Armendariz. La Costa
Verde en si misma no cuenta con rutas de transporte publico. El 69.4% de las rutas
proviene de Lima Metropolitana y 30.6% del Callao; predominan las rutas
diametrales (62.5%), y la flota es mayoritariamente de minibuses (52.8%) y 6mnibus
(43.1%).

El transporte masivo se articula mediante el COSAC | (Metropolitano), que conecta
con el area de estudio en Barranco (estaciones Plaza las Flores y Balta). Los
Corredores Complementarios 301 (Azul) y 404 (Morado) intercambian en Nicolas de
Piérola, El Sol Este y Almirante Grau, y el alimentador AS-02 "Cedros de Villa"
conecta el sector sur con el Terminal Matellini. En temporada de verano opera el
"Servicio Playero" (Matellini-Agua Dulce), y el esquema de contingencia "Bus
Stage" evacua usuarios de eventos masivos (Costa 21, Arena 1) hacia Lurigancho-
Chosica, Callao, Surco y San Juan de Lurigancho.

Puntos Criticos del Transito y la Vialidad
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Entre 2021 y 2025 se registraron 29 siniestros viales, 68.97% (20 casos) sobre el
eje de la Costa Verde y 31.03% en la zona superior adyacente. Miraflores y
Magdalena del Mar concentran el 24.21% de los casos cada uno, seguidos de San
Miguel (20.69%), Barranco (17.24%) y Chorrillos (10.34%). El afno de mayor
incidencia fue 2022 (41.38% del total).

Estudio de Movilidad y Transporte Urbano

El estudio de campo se apoya en 26 estaciones de conteo vehicular (12
direccionales, 07 longitudinales, 13 estaciones de conteo peatonal y encuestas de
origen-destino en 17 puntos, que capturan origen/destino, motivo de viaje,
frecuencia, disposicion a usar transporte publico y tiempo de viaje.

a. Aforos por Acceso

El aforo de los 11 accesos existentes (manana y noche, ingreso y salida) registra un
total de 58,869 vehiculos. Armendariz concentra el mayor flujo (13,464 veh., 22.9%),
seguido de Callao (9,029 veh., 15.3%) y Huaylas (8,467 veh., 14.4%); estos tres
accesos reunen el 52.6% del flujo total. San Martin (7,156 veh., 12.2%) y Escardo
(4,881 veh., 8.3%) completan el grupo de mayor demanda (73.0% acumulado entre
los cinco).

El diagnéstico califica cualitativamente a Armendariz, Balta y San Martin como los
"grandes embudos" de acceso. El aforo confirma a Armendariz y San Martin como
nodos de alto volumen, e incorpora a Callao y Huaylas como nodos comparables;
Balta, en cambio, registra el segundo menor volumen del corredor (3.8% del total),
explicado por operar con un solo carril de baja velocidad tanto en ingreso como en
salida — su condicion de embudo obedece a la oferta vial restringida, no a baja
demanda.

Comparando mafana y noche, Balta es el Unico acceso que invierte completamente
su patrén (predominio de salida en la manana, de ingreso en la noche), consistente
con un acceso que opera cerca de su capacidad maxima en ambos periodos. Siete
accesos no cambian de categoria entre periodos, y Escardo, Marbella y Armendariz
cambian de intensidad sin invertir el sentido.

b. Aforos por Tramo

El aforo de los 8 tramos del eje longitudinal (Callao a Huaylas) totaliza 120,096
vehiculos, repartidos de forma casi equivalente entre los dos periodos: 59,234 en la
mafana (49.3%) y 60,862 en la noche (50.7%), una diferencia agregada de 2.7%.
El sector central del corredor concentra la mayor carga en ambos periodos:
Marbella—San Martin y Sucre/Brasil-Marbella ocupan el primer y segundo lugar
tanto en la mafana (9,303 y 8,643 veh.; 30.3% del periodo) como en la noche
(10,040 y 9,623 veh.; 32.3%). Callao—Escardo, en el extremo norte, es el tramo de
menor carga en ambos periodos (4,816 y 4,213 veh.).

La comparacion entre periodos muestra un desplazamiento de la demanda hacia el
sur del corredor: 6 de los 8 tramos incrementan su carga en la noche —los aumentos
mayores en San Martin—Balta (+16.6%) y Sucre/Brasil-Marbella (+11.3%)—,
mientras que los dos Unicos que la reducen son los del extremo norte, Escardo—
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Universitaria (-18.1%) y Callao—Escardo (-12.5%). Este contraste reordena el grupo
intermedio, aunque no altera las dos primeras ni las dos ultimas posiciones del
ranking.

En cuanto al comportamiento direccional, el sentido Sur-Norte domina de forma
agregada en ambos periodos (14.2% mas carga en la mafiana, 10.7% en la noche)
y ningun tramo individual muestra predominio Norte-Sur en ningun periodo.
Universitaria—Sucre/Brasil es el Unico tramo que invierte su comportamiento entre
periodos (equilibrado con leve inclinacion Norte-Sur en la manana, predominio Sur-
Norte en la noche). Armendariz—Huaylas presenta el cambio mas marcado en
intensidad: pasa del mayor desbalance del corredor en la mafiana (43.8% a favor
de Sur-Norte) a un equilibrio casi total en la noche (1.4%).

c. Intersecciones de Vias Paralelas (Alterna Superior)

En 6 intersecciones de la red superior que funcionan como rutas alternas a la Costa
Verde (sobre Av. del Ejército, La Paz, Bertolotto y Chorrillos), el auto particular
domina el flujo (mas de 80% en 5 de 6 puntos) y las motos lineales representan 10-
14%. Av. del Ejército / Acceso San Martin concentra la mayor carga (11,324 veh.
entre ambos periodos, 31.8% del total), mas del doble de la segunda interseccion.

Mas relevante que el volumen es la proporcién de transito de paso: Av. del Ejército
/ Av. Brasil (90-91%) y Av. del Ejército / Av. Salaverry (87.5% en la mafana)
presentan las proporciones mas altas, mientras que Av. del Ejército / Acceso San
Martin tiene la proporcién mas baja (39-47%) pese a ser la de mayor volumen — su
carga corresponde mayormente a giros hacia el propio acceso, no a transito de
paso.

El 87.5% de transito de paso en el punto de la Av. Salaverry constituye evidencia
cuantitativa de demanda latente para el acceso Salaverry, uno de los dos accesos
normativos aun pendientes de ejecucion (junto con Pardo): casi 9 de cada 10
vehiculos que pasan por ese punto lo hacen en sentido longitudinal, equivalente al
que ofreceria la Costa Verde si el acceso existiera. Tres de las seis intersecciones
se ubican sobre la Av. del Ejército, que opera de facto como corredor longitudinal
sustituto de la Costa Verde en el sector de menor continuidad de accesos.

Sistema Vial Metropolitano Normativo

El Sistema Vial Metropolitano vigente (Ordenanza N.° 341-MML) suma 42.61 km en
el area de estudio: 37% vias expresas (15.93 km), 35% arteriales (15.00 km) y 27%
colectoras (11.68 km), complementados por 152.30 km de vias locales. La Costa
Verde esta clasificada como via expresa metropolitana, con secciones normativas
de 34.00-67.00 m (eje E-06, Regatas-Marbella) y 27.00 m (eje E-07, Marbella-
Callao). El sistema normativo considera 12 accesos: Regatas, Tenderini,
Armendariz, Balta, Pardo, San Isidro, Salaverry, Marbella, Mariscal Sucre,
Universitaria, Escardo y Haya de la Torre.

Red Vial Existente

La via cuenta con 3 carriles por sentido en la mayor parte de su trazo, aunque en
algunos tramos el ancho no alcanza el normativo. Existen 10 accesos y/o
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conexiones con la red superior, de los cuales 8 se integran mediante intersecciones
semaforizadas. La ciclovia bidireccional del lado del litoral recorre todo el circuito
con 2 tramos de discontinuidad, y la vereda continua tiene ancho variable; no existen
vias de servicio o auxiliares a lo largo del corredor.

La planimetria identifica 45.05 km de via entre pista principal, accesos y giros en U
(30.28 km de pista principal en ambos sentidos, 6.85 km de bajadas, 6.76 km de
subidas y 1.16 km de giros en U). De estos, 62% cuenta con 3 carriles, 23% con 2
carriles y 15% con 1 carril. El sentido Sur-Norte —junto al acantilado— concentra 18
accesos (8 bajadas, 10 subidas) frente a solo 6 del sentido Norte-Sur (5 bajadas, 1
subida), lo que lo convierte en el sentido con mayor cambio de carril, conflictos y
congestion.

El levantamiento de secciones viales existentes (13 tramos, 14 perfiles
transversales) documenta un ancho construido acumulado de 491.03 m, con 4
tramos por debajo del minimo normativo del eje E-06 (San Martin-Pardo, Pardo-
Balta, Armendariz-Bajada de Bafios y Bajada de Bafos-Huaylas). El hallazgo mas
relevante de esta actualizacién es la incorporacién de un espacio potencial junto al
acantilado (41.71 m adicionales en 9 de los 14 perfiles): el tramo Salaverry-San
Martin registra el mayor espacio potencial del corredor (10.00 m), coincidiendo con
el punto de mayor demanda latente identificado en el analisis de intersecciones
paralelas; y el tramo Pardo-Balta (9.57 m) es el Unico de los tramos deficitarios cuyo
déficit se resuelve integramente al incorporar dicho espacio.

Existen 12 accesos normativos, de los cuales 10 se encuentran operativos y 2
(Salaverry y Pardo) no han sido ejecutados. Dos accesos operativos adicionales —
Bajada Via Expresa Costa Verde y Bajada Escardo 02— no estan contemplados en
el Sistema Vial Metropolitano vigente. De los 10 accesos operativos, solo
Armendariz resuelve todos los movimientos de ingreso y salida en ambos sentidos;
el resto opera con conexién incompleta (falta de salida o ingreso en sentido Norte-
Sur, segun el acceso).

Se han identificado 12 giros en U a lo largo del corredor, con distribuciéon no
uniforme: practicamente ausentes en el tramo norte (La Perla-San Miguel) y
crecientes hacia el sur, concentrandose en el sector San Martin-Balta-Armendariz y
en Agua Dulce-Tenderini — coincidiendo con la zona de mayor densidad de accesos
y actividad recreativa, y funcionando como mecanismo complementario donde los
intercambios viales no estan resueltos.

Ciclovias

La red de ciclovias del eje suma 18.41 km: 77% ciclovias exclusivas (14.24 km),
18% ciclosendas (3.28 km) y 5% vias compartidas (0.89 km). La superficie es
mayoritariamente asféltica (76%), con 18% mixta y 6% de concreto. El estado de
conservacion es deficitario: 74% de la red (13.64 km) esta en estado regular y solo
26% (4.77 km) en buen estado; la sefializacién horizontal de la ciclovia acompafa
este patron (76% regular, 24% mala). Adicionalmente, 3.38 km de ciclovia
bidireccional conectan los accesos Escardo, Bajada John Lennon, Bajada Brasil y
Bajada Marbella con la parte superior.
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Distribucion de Moédulos Viales

Del area total de la via (860,702.88 m?), la calzada ocupa 54.68% (470,633.83 m?),
las areas verdes 31.59% (271,905.39 m?), las veredas 10.43% (89,757.10 m?) y la
ciclovia 3.30% (28,406.56 m?). Las infraestructuras de movilidad no motorizada
(vereda + ciclovia) suman apenas 13.73% del area total, frente al predominio
vehicular.

Pavimento

Bajo los criterios del Manual de Inventarios Viales del MTC, el eje analizado (50.43
km: 63.14% via expresa, 26.99% accesos, 5.37% giros en U, 3.89% colectora,
0.61% local) presenta superficie pavimentada en su totalidad, con 88% (44.59 km)
en buen estado y 12% (5.84 km) en estado regular, concentrado en el sector sur
préximo al Club Regatas y el acceso Tenderini.

Mobiliario Urbano y Equipamiento Vial

La unica infraestructura semaférica sobre la propia Costa Verde (puente peatonal
Makaha) no se encuentra operativa. En la red superior que regula los accesos, 9 de
10 intersecciones semafdricas estan operativas (la altura del puente Makaha es la
excepcion), sobre los ejes La Paz, Costanera, Diego Ferré, Del Ejército, Augusto
Pérez Aranibar, Alfredo Benavides y Miguel Grau.

La sefalizacién horizontal esta en buen estado en 86.26% de su extension, regular
en 12.40% y mala en 1.34%. La senalizacion vertical (406 elementos: 59%
reguladoras, 29% preventivas, 12% informativas) esta en buen estado en 74%,
regular en 20% y mala en 6%.

Estacionamientos

El levantamiento de campo identifica 2,987 espacios de estacionamiento a lo largo
del eje: 50.39% privados (1,505), 45.80% publicos (1,368) y 3.82% informales (114).

Determinacion de Proyectos y Estudios Existentes

El diagndstico identifica cinco proyectos e iniciativas de infraestructura relevantes
para el area de estudio:

* Intercambio San Miguel (Mejoramiento del Acceso Universitaria, CUI N.°
2589320): viaducto de 14 tramos sobre 2 estribos y 13 pilares intermedios,
con reemplazo de 2 puentes peatonales, entre el pasaje Miramar y la Calle
Plaza Principal.

» Puerta del Pacifico: iniciativa privada de ganancia de 200 ha al mar en el
Callao (inversién estimada US$ 800 millones), conectada mediante la Av.
Santa Rosa, en fase de estructuracion con el Ministerio de Vivienda,
gobiernos locales y la DICAPI.

« Terminal de cruceros Bahia Miraflores: puerto base de US$ 130 millones en
la bajada del ex cuartel San Martin, con rompeolas de 800 m, dos muelles,
hotel cinco estrellas y ciclovias.
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+ Conexion La Chira — La Herradura (Plan MET 2040): traslado de la via a la
cota +60 m para liberar el malecén actual como espacio
peatonal/cicloviario, con dos alternativas de tuneles (900 m y 400 m, ovia a
desnivel).

» Vaivén Miraflores: primer teleférico de Lima (310 m, parque Domodossola—
playa Redondo, 3 minutos de recorrido, capacidad de 15 pasajeros por
cabina).

2. MODELACION DE TRANSITO
2.1.  Anadlisis de la Movilidad, Vialidad y Transporte en Escenario Actual
2.1.1. Creacién de la red vial

En este paso se inicia creando la red vehicular, el cual contempla el numero y ancho
de carriles, radios de giros, pendientes, pasos a desnivel, separador central, entre
otro. La adecuada creacion de la red vial representara adecuadamente la realidad
de la modelacién. La imagen inferior se muestra el modelo inicial con la red vehicular
dibujada en base a la Ortofoto realiza con los vuelos de DRON.

Imagen 35. Creacion de red vehicular

= rmer: WX EAA e R 0L T @R Esmer CEE T Rrye wEa

-
N
gy

N

Red Vial Base de Ortofoto
Fuente: Elaboracién Propia

Asi también se cred la red peatonal en los puentes peatonales que atraviesa la Costa
Verde y permite comunicar ambos extremos.
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Imagen 36. Creacion de red peatonal

Fuente: Elaboracién Propia

2.1.2. Tipologias vehiculares

Para representar adecuadamente los diferentes tipos de vehiculos que circulan por el area
de evaluacion, se procedio a ingresar al software microscopico las tipologias que no vienen
por defecto como démnibus, microbus, camioneta rural, mototaxi, entre otros. Cabe
mencionar que cada tipologia se ha parametrizado adecuadamente de acuerdo con sus

especificaciones técnicas.

Tabla 55. Tipologias vehiculares ingresadas al modelo

Distancia del Eje Delantero
223 m
Distancia del Eje Posterior
8.43 m

Distancia del Eje Delantero
1.29m
Distancia del Eje Posterior
5.09m

BUS MICROBUS CAMIONETA RURAL
=l
Especificaciones Técnicas
Largo Largo Largo
1240 m 7.08 m 547 m
Ancho Ancho Ancho
2.80m 215 m 1.96 m

Distancia del Eje Delantero
1.07m
Distancia del Eje Posterior
412 m

MOTOTAXI

BUS INTERPROVINCIAL

CAMION

Especificaciones Técnicas
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Largo

296 m

Ancho

1.35m

Distancia del Eje Delantero
0.25m

Distancia del Eje Posterior
247 m

Largo

13.45 m Ancho

255m

Distancia del Eje Delantero
278 m

Distancia del Eje Posterior
9.30m

Fuente: Elaboracién Propia

Largo

7.93m

Ancho

255m

Distancia del Eje Delantero
1.31m

Distancia del Eje Posterior
6.04 m

De igual manera, se ingresaron las tipologias peatonales con sus especificaciones técnicas

ADULTO MAYOR

Tabla 56. Tipologias peatonales ingresadas al modelo

ADULTO

Especificaciones

Técnicas
Largo 0.41m Largo 0.34 m Largo
Ancho 0.61m Ancho 0.56m Ancho
Alto 1.70m Alto 1.70m Alto

Fuente: Elaboracion Propia
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2.1.3. Hora Punta del sistema

La hora punta de maxima demanda del turno mafiana es de 08:00 a 09:00 con un volumen de 54,922 UCP (autos/h)

La hora punta de maxima demanda del turno noche es de 17:00 — 18:00 con un volumen de 56,130 UCP (autos/h)

Imagen 37. Estaciones de conteo vehicular

Turno Noche

Hora Punta del Sistema

HP: 17:00 - 18:00

54, 922 UCP (autos/h)

Turno Mafiana
HP: 07:00 - 08:00

18,000

56, 130 UCP (autos/h)
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Fuente: Elaboracién Propia
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2.1.4. Ingreso de Volumenes

Una vez definido los vehiculos que van a interactuar en la interseccion, se les asigna sus
recorridos o movimientos. Estos son obtenidos de los flujogramas vehiculares. Cabe
recordar que los volumenes ingresados pertenecen a la hora punta mafana (07:00 h —
08:00 h).

Imagen 38. Ingreso de volumenes por tipologia

E7B@Y 0Bl AQMAle ™ @osn e == | P OO LAy
s mee s1ee

Fuente: Elaboracién Propia

2.1.5. Rutas estadticas

Posteriormente, se ingresan las rutas por tipologia para cada interseccién, en este paso
se distribuye el volumen vehicular por movimiento (de frente, derecha, izquierda o en “U”)

Imagen 39. Ingreso de rutas por tipologia

W GOl @RS

FEREI R R R S R R S i

Fuente: Elaboracion Propia

Pagina 146



2.1.6. Programacion semaférica actual

Para representar una interseccién semaforizada en Vissim, lo primero que debe hacerse
es definir un controlador. En un controlador semaférico se define primero el tipo de
controlador y la longitud del ciclo; posteriormente deben definirse todos los grupos de
senales; y por ultimo se colocaran las “cabezas” semaféricas en cada carril de las
aproximaciones a la interseccion.

En la siguiente Imagen se muestra la creacion de los controladores (tiempos fijos) y
grupos semaféricos por interseccion.

Imagen 40. Creacion de semaférica en Vissim

IE- & & 7% 5 513t 8 R sigeigous -BEA-BR &
T

1 1 Av. Costanera - Ca. Agustin Gamarra Fixed Time 150 V1
2 2|Av. Del Ejercito - Bajada San Martin Fixed Time 180 {7

Number: 7/

No Name Type
1| Av. Cestanera Nermal
2[Jr. Agustin Gamarra | Normal
1| Av. Del Ejercito O | Normal
2| Av. Del Ejercito OF | Normal
3[Av. Del Ejercito E.. |Normal
4/Subida San Marti... |Normal

Fuente: Elaboracién Propia

Ademas, en la siguiente Imagen se muestra el ajuste del tiempo de ciclo, tiempo de verde,
tiempo de ambar, tiempo de todo rojo y tiempo de desfase.

Imagen 41. Ajuste del tiempo de ciclo en Vissim

MR T

< Mame: Stage 1, Stage 2

=] u Signal Controller 1 Intergreens: Cycle time: Offset: Switching time:

1: Intergreen matrix 1 150 = 0 - 0 o

-[@ signal groups

-{/Eg Intergreen matrices

Signal group 40 so [0 [70 [so leo [100 [110 [120 [13o [14p W i W W
11 stages

Eﬂ Stage assignments

E Stage sequence editing
3 Av. Costanera

52 Signal programs

& Interstages

& Daily signal program lists

Jr. Agustin Gama... ||

Fuente: Elaboracion Propia

Finalmente, se ingresan los semaforos en cada carril de las aproximaciones a la
interseccion.
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Imagen 42. Ingreso de semaforos en Vissim

Fuente: Elaboracién Propia

2.1.7. Reglas de prioridad

Las reglas de prioridad sirven para definir el comportamiento vehicular en cualquier
situacion en la que un flujo vehicular deba ceder el paso a otro. Esto normalmente se da
en intersecciones no semaforizadas, e incorporaciones a vias principales; pero también
se llegan a usar en intersecciones semaforizadas, por ejemplo, para controlar
movimientos permitidos no protegidos.

Imagen 43. Ejemplo de reglas de prioridad

Fuente: Elaboracién Propia

Las lineas rojas son lineas de alto, a cada una de ellas corresponde uno o varios
marcadores de conflicto (lineas verdes).
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Imagen 44. configuraciéon de reglas de prioridad

% Priority Rule ? X
No.: 1 Name:
Stop line Conflict marker
Ubicacion de O Link (all lanes): 34 O Link (all lanes): 34 Ubicacion de
. . o . 4—v .
linea de alto O Link - lane: caail O Link - lane: caail linea de
At 95723 m At 101.269 m definicién de
Affected driving direction: Forward v Effective driving direction: Forward ~
Vehicle classes Vehicle classes
@ Al vehicle types @ Al vehicle types
(O 1: Scooter (O 1: Scooter
(O 2: Bicicleta () 2: Bicicleta
() 3: Motolinea () 3: Motolinea
0 4 Auto 4 Auto Clases de
Clases de 0 5: Station Wagon () 5: Station Wagon vehiculos a las
i — O 6: Pick UP ) 6: Pick UP
vehiculos a las 07 pane 07 panc que afecta
que afecta (] 8: Camioneta Rural (] 8: Camioneta Rural
() 9: Microbus () 9 Microbus
(O 10: Bus 2E
Min. Gap Time: 20 Definicion
SC Condition Min. clearance: 50m del
Signal group: © Maximum speed: 180.0 km/h conflicto
Signal state:  Green () Look beyond red signals
8 Show label

Fuente: Elaboracién Propia

2.1.8. Areas de conflictos

Tratando de simplificar la definicién de prioridades en intersecciones no semaforizadas,
PTV incluyé dentro de Vissim una alternativa a las ‘reglas de prioridad’, que son las ‘zonas
de conflicto’. Al seleccionar el modo de ‘zonas de conflicto’ en la barra de objetos de red,
las zonas donde se traslapen dos enlaces y/o conectores en Vissim apareceran en
amarillo, sobre la zona que se desee editar debe abrirse el menu de contexto con el botén
derecho y seleccionar la opcion ‘Change status of conflict area’ para elegir cual de los
accesos tiene prioridad.

Imagen 45. Ejemplo de area de conflicto

Fuente: Elaboracién Propia

En la siguiente Imagen, se muestra la definicion de las reglas de prioridad en el area de
evaluacién para cada interseccién, de acuerdo con las caracteristicas operacionales que
se han identificado en campo.
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Imagen 46. Definicién de reglas de prioridad en Vissim

Fuente: Elaboracién Propia

2.1.9. Periodo de precarga (warm-up)

Cuando se inicia una microsimulacion, la red comienza vacia, por lo que es necesario un
tiempo para que los vehiculos y peatones ingresen y alcancen un nivel de trafico
representativo. A este periodo se le conoce como warm-up. Si la recoleccién de datos
comienza desde el segundo 0, los resultados podrian no ser realistas, ya que los
vehiculos circularian sin interferencias, a velocidad libre, sin experimentar congestion ni
interacciones entre ellos. Esto podria generar una sobreestimacion de los valores
obtenidos. Por ello, es recomendable esperar un tiempo antes de empezar a registrar
datos, permitiendo que la simulacion alcance un estado estable y refleje mejor las
condiciones reales del trafico. La Federal Highway Administration recomienda un wamp-
up de 20 minutos, sin embargo, como es una red de gran magnitud usaremos 30 minutos
de calentamiento.
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Imagen 47. Periodo de precargar (warm-up) en Vissim
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2.1.10. Numero minimo de simulaciones

El numero minimo de simulaciones en un modelo de microsimulacion indica qué tan
confiables y representativos son los resultados. Para determinar este nimero, se pueden
aplicar métodos estadisticos que aseguren estabilidad y precision en los datos.

Una forma de hacerlo es calculando el promedio de un indicador clave, su desviacion
estandar y su coeficiente de variacién, tomando en cuenta un nivel de confianza del 95%
y un margen de error del 0.05%.

Esto ayuda a garantizar que los resultados no dependan de una sola simulacién y sean
consistentes en varias ejecuciones. Si los valores varian mucho entre simulaciones, sera
necesario realizar mas repeticiones para obtener datos mas precisos.

En ese sentido, demora promedio, velocidad promedio, tiempo de viaje total, demora total
y vehiculos en la red son los indicadores mas recomendados para determinar el nUmero
minimo de simulaciones.

Tabla 57. Nomero minimo de simulaciones

Semillas | Tiempo Velocidad | Distancia Ti.e!npo de Yeh Demanda
Total Total Viaje Total | Arribados | Latente
1 1800-5400 32.67 91565.53 10088940 19119 3765
2 1800-5400 35.29 93394.78 9527678 19622 3771
3 1800-5400 34.3 92954.61 9754762 19581 3828
4 1800-5400 35.63 95297.82 9629518 19676 4016
5 1800-5400 38.6 96156.63 8967331 20133 3865
6 1800-5400 36.67 96352.74 9459316 19926 3974
7 1800-5400 36.2 94379.84 9385746 19760 3953
8 1800-5400 33.68 93288.75 9970997 19472 4321
9 1800-5400 33.16 92205.61 10011450 19093 4133
10 1800-5400 36.67 95818.36 9408013 19839 3751
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11 1800-5400 31.37 89853.47 10310124 18797 3720
12 1800-5400 35.79 94929.93 9548824 19817 3843
13 1800-5400 31.84 91264.93 10318483 19071 4045
14 1800-5400 41.06 95332.86 8358837 19834 3980
15 1800-5400 35.25 92055.87 9400741 19300 4017
Media 35.21 93,656.78 9609384 19,536.00 | 3,932.13
Desviacion Estandar 2.55 1995.73 512755.4 382 164.32
Cogtictente de 0.07 0.02 0.05 0.02 0.04
NC95% 1.96 1.96 1.96 1.96 1.96
Error 0.05 0.05 0.05 0.05 0.05
N corridas 8 1 4 1 3

Fuente: Elaboracion Propia

Se ha determinado que el numero minimo de simulaciones necesarias para obtener
resultados confiables y representativos es 7, considerando un nivel de confianza del 95%
y un margen de error del 0.05%. Sin embargo, en este estudio se han realizado 15
simulaciones, lo que supera ampliamente el requisito minimo.
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2.1.11. Matriz Origen - Destino

Pagina 153



Tabla 58. Matriz Origen - Destino

D |1 |2|3]4 7 | 8 | 9|10 11 | 12 (13| 14 | 15 |16(17| 18 |19|20 /21| 22
O | Total | 2,418|250]421]119 1,017 1,638 | 457 | 668 | 2,404 2,212 | 754 |1,129(1,129 | 9912|203 |83 | 4 |40]1,658
1(1,368) 21 | - | 3 | 1 38 | - | - |154| 84 | 23 |69 | 10 | 853 (43| - | - [16| - | - | 53
2 - - - - - - - - - - - - - - S I A -
3 (1,228| 453 |57 | - | 36 2 - |93| - | 189 | 133 | 38| - 2 |-|-]33|-]3|-]|189
4 - - - - - - - - - - - - - - N -
5176 | 27 | - |20 |52 - 91| - | 4 |- - - -] -] -] B2
6 (2,323| 326 | - |203]| 11 265 [1,517] - | - | - -] - B I e
7 - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - -
8 - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - -
9 990 | 122 | - | 1| - 52 | - | - | 6 | 194|224 [31| - | 266 |3 |- |43 (24| -|-| 24
10| 578 | 208 | - | 3 | - - | 28 [85|9| 2 | 96 |[13]| - - -] -lBa|-]-|-]| 13
11(1,533| 125 | 1 | 6 | - 107 | 27 |14 [103| - [1,120| - | - - - -1-]-1] 30
12(2,270| 289 | 71| 1 | - 26 | 28 |109/158|1,585| - | 1 | 2 B e
13| 231 | 126 |43 | - | - 1 130 |2 12| - 3 | -] - 3 |-|-[6]-|-][-] 5
142,736 389 | 73 |175| 10 169 | 4 [92 89| 3 | 221 |451| 13 | 5 |14|8 |42 |41| 1| - | 936
16(1,432| 3 | - | 5 | - 16 | - |24] - |163| 86 [104| 730 | - |1 |-[41]-|-]-]250
17|1,630| 329 | 5 | 4 | 9 341 | 4 |18| - | 160 [ 302 |47 | 374 | - |71 3 |-|-|-]| 26
18| 119 | - | - | - | - - - |1 ]49] 24 | - | - | - - st3 | - [1]-]|-] 10
19| - -l -] - - - - - - - - e
20| 101 | - | - |- |- - - - - - - -] - ]-1- 40| &1
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2.1.12. Calibracion del modelo

Para calibrar el modelo fue necesario recabar informacion de campo, tales como tiempos de ciclo de los
semaféricos, reglas de prioridad de paso, espaciamiento entre vehiculos (brecha), determinacién de
velocidades, velocidades promedio de giros; asimismo, para modificar los parametros psicofisicos se
tomd como guia el Manual del Software; y la experiencia con relacién a otros proyectos desarrollados.

Para la calibracién del modelo se considera los siguientes parametros:

= PARAMETROS DEL COMPORTAMIENTO VEHICULAR
I.  Seguimiento (Following)

Imagen 48. Modelo de seguimiento

(3 Driving Behavior 2 ¥ )
No: 1 Name: Urban (motorized)

Following Car following model Lane Change Lateral Signal Control Autonomous Driving Driver Errors

Look ahead distance . . o " : . a .
Distancia maxima permitida para mirar hacia adelante. Debido a los obstaculos visuales

Minimur: 000m . | que existen por la dindmica operacional se considero una distancia de 100 m.
Maximum: 250.00 m

Number of interaction objects: 4 4—‘ PTV Group recomienda para vias urbanas un valor de 4.

Number of interaction vehicles: 99

Look back distance

Minimum: 0.00 m - e _ - . s A
Distancia maxima permitida para mirar hacia atrds. Debido a los obsticulos visuales y a la

Maximum: 150.00 m dificultad de realizar la visién trasera se considerd una distancia de 80 m.

Behavior during recovery from speed breakdown

| Slow recovery

Speed: 60.0 % Define que tanto dura la pérdida de atencidn (parametro de suefio). Por ser una zona
*— urbana y por representar las microsimulaciones horas del dia se considero una duracién de

Accaleratiny 400% pérdida de atencion minima de 0.5 s con una probabilidad de ocurrencia de 0.01 %.
Safety distance: 1100 %
Distance: 2000 m

_] Standstill distance for static obstacles:

Jerk limitation

Fuente: Elaboracion Propia

Il.  Seguimiento vehicular (Car following model)
Contempla 3 modelos:

v Wiedemann 74: modelo idéneo principalmente para el trafico urbano y zonas de
entrecruzamiento.
v' Wiedemann 99: modelo idéneo principalmente para el trafico interurbano (carreteras)
excepto las zonas de entrecruzamiento.
v' Sin interaccion: los vehiculos no reconocen ningun otro vehiculo (puede ser usado
para un comportamiento simplificado de peatones).
Debido a que el andlisis de microsimulacién se ubica en un area urbana, se eligié el modelo
“Wiedemann 74”.
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Imagen 49. Modelo de seguimiento vehicular

rg Driving Behavior ? x )
No: 1 MName: Urban (motorized)

Following [ Car following model | Lane Change Lateral Signal Control Autonomous Driving Driver Errors

Wiedemann 74
De las observaciones realizadas en campo se considerd una distancia media de detencion

Model t . . . .
del parameters de 0.50 m para autos, micrebus y camiones; para mototaxis de 0.45m

Average standstill distance: 200m +—
Additive part of safety distance: 2.00
Multiplic. part of safety distance: 300 El valor que mas representa el comportamiento operacional del drea micro simulada es de

1.50 para la parte aditiva y de 1.23 para la parte multiplicativa para autos, microbis y
camiones; para mototaxis se tomd un valor de 1.20 y 1.50 respectivamente debido al
comportamiento mas agresivo de conduccion.

Following behavior depending on the vehicle class of the |
Number: 0 VehClass W74ax WT4b|

‘ Distancia entre dos vehiculos

Valor entre [0-1]
Distribucién normal 0.5

d j— a[:I: + bm Desy, Estandar 0.15
v

‘}JQL’ = (eruFrE L b&’!mu.ff. * Z) * -\/'U'
A FY

Distancia media en T

detencidn
Parte aditiva Parte velocidad de vehiculo
multiplicativa

Fuente: Elaboracion Propia

[ll.  Cambio de carril (Lane change)
Hay basicamente dos clases de cambio de carril en VISSIM:

v' Cambio de carril necesario (slow lane rule), para llegar al siguiente conector de ruta.
v' Cambio de carril libre (free lane selection), si hay mas espacio y se requiere una
mayor velocidad.

Se selecciond la opcion de cambio de carril libre (free lane selection), debido a que los
conductores locales en su mayoria buscar llegar pronto a sus destinos, por ello realizan cambios
de carril constantemente para ganar velocidad.

Para la calibracion del modelo se utilizara el Factor Estadistico GEH. Esta formula es utilizada
en ingenieria de trafico para el modelamiento, que comparara dos conjuntos de volumenes de
trafico, determinando la variacién porcentual entre ambos valores. La formula de GEH recibe
su nombre de Geoffrey E. Havers, quien lo invento en la década de 1970 mientras trabajaba
como un planificador de transporte en Londres, Inglaterra.

Aunque su forma matematica es similar a una prueba de chi-cuadrado, no es una verdadera
prueba estadistica, mas bien, es una formula empirica que ha demostrado ser util para una
variedad de propésitos de analisis de trafico.

2(E — V)2

GEH =
E+V

Donde:

- E: Volumen estimado del modelo

- V: Volumen medido de campo
De acuerdo con los planteamientos teoricos del estadistico, se utilizado los siguientes
indicadores:
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Tabla 59. Indicador estadistico GEH

GEH INDICADOR ESTADISTICO
<5 Variacion permisible
518 6 Se justifica la investigacion
10.0 a Existe una alta probabilidad de un problema
mas con el modelo

Fuente: Elaboracién Propia

Una vez construido el modelo con los datos recopilados en campo, se procede a verificar su
calibracion utilizando el indicador estadistico GEH. Esto permite asegurar que el modelo de
simulacion cumpla con los estandares internacionales de calibracién y validacion,
garantizando que los volumenes simulados se ajusten a los valores reales observados en

campo.
Tabla N° 1. Validacion del modelo microscopico mediante GEH
N° | Cédigo Interseccion Campo | Modelo | GEH
1 | GU-06 | CP - Puente Peatonal Bicentenario 9,303 | 9,378 [ 0.78
2 | GU-07 | CP - Alt. Ingreso a Losa Deportiva Playa Los Delfines| 7,359 | 6,978 | 4.50
3 | GU-08 | CP - Alt. Parque Enresto Aramburu Menchada 7,080 | 6,775 | 3.66
4 | GU-10 | CP - Alt. Pardos Chicken Larcomar 7,621 7,233 [ 4.50
5 | GU-12 | CP - Alt. Playa Los Pavos 5,844 | 5505 |4.50
6 | GU-16 | CP -Alt. Explanada Magdalena 7,691 7,301 |[4.50
7 | GU-17 | CP - Alt. Puente Peatonal-Escaleras Guala 7,802 | 7,410 |4.49
8 | VD-01 | Av. Augusto Pérez -Bajada CP 5,821 | 5,483 |4.50
9 | VD-11 | Bajada y Subida de Armendariz 5995 | 5,652 |4.49
10| VD-13 | CP - Playa Agua Dulce 2,540 | 2,772 |4.50
11| VD-14 | Av. Malecon Grau - Bajada Agua Dulce 3,729 | 3,459 [4.50
12| VD-18 | Av. Costanera-Av. Rafael Escardo 2,401 2,186 | 4.49
13| VD-22 | Malecén Grau-Ca. Garcia-Acceso Tenderini 1,880 | 1,690 |4.50
14| VD-23 | Av. Independencia - Av. Bertello 3,249 | 2,998 [4.49
15| VL-02 | CP - Alt. Malecdn de la Costa Verde 7,818 | 7,425 |4.50
16| VL-03 |CP - Alt. Malecén Magdalena 1,720 | 1,594 | 3.10
17| VL-04 |Bajada Marbella-Alt. Depor Plaza Costa Verde 1,430 | 1,307 |3.32
18| VL-05 |CP - Alt. Puente Peatonal San Isidro 8,814 | 8,397 |4.50
19| VL-09 |CP - Bajada Balta 4,666 | 4,364 |4.49
20| VL-20 |CP - Alt. Acceso Regatas y Acceso Tenderini 2,085 | 1,885 |4.49
21| VL-21 |CP - Via Expresa Costa Verde 5,066 | 4,870 |2.78

Fuente: Elaboracion Propia

El indicador de GEH es menor de 5% en todas las intersecciones, es decir los valores del modelo
se aproximan a los valores de campo.
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2.1.13. Resultados de indicadores situacion actual

Tabla 60. Resultados de Niveles de Servicio

N°| Nodo Nombre QLENMAX | NS | Demora
1 | VL-21 Circuito de Playas - via Expresa Costa Verde 0.00 0.1
2 | vD-18 Av. Costanera-Av. Rafael Escardo 227.61 110.91
3 | VD-23 Av. Independencia - Av. Bertello 167.66 48.58
4 | VL-02 Av. Circuito de Playas - Alt. Malecon de la Costa Verde 15.48 0.62
5 |GU-17 Circuito de Playas-Alt. Puente Peatonal-Escaleras Guala 79.00 0.54
6 | GU-16 Circuito de Playas-Alt. Explanada Magdalena 240.18 4.18
7 | VL-03 Circuito de Playas-Alt. Malecon Magdalena 475.18 C 38.3
8 | VL-04 Bajada Marbella-Alt. Depor Plaza Costa Verde 269.93 D | 31.55
9 | GU-06 Circuito de Playas - Puente Peatonal Bicentenario 508.97 44.33
10 | VD-01 | Av. Augusto Pérez Aranibar-Bajada y Subida al Circuito de Playas 305.56 93.46
11| VL-05 Circuito de Playas - Alt. Puente Peatonal San Isidro 455.63 68.89
12 | GU-07 | Circuito de Playas_Alt. Ingreso a Losa Deportiva Playa Los Delfines | 511.55 44.52
13 | GU-08 Circuito de Playas - Alt. Parque Enresto Aramburti Menchada 510.11 27.95
14 | VL-09 Circuito de Playas - Bajada Balta 510.20 77.97
15| GU-10 Circuito de Playas - Alt. Pardos Chicken Larcomar 510.36 53.04
16 | VD-11 Bajada y Subida de Armendariz 291.72 D | 32.86
17 | GU-12 Circuito de Playas - Alt. Playa Los Pavos 510.54 D 23.7
18 | VD-14 Av. Malecén Grau - Bajada Agua Dulce 186.92 C | 2278
19| VD-13 Circuito de Playas - Playa Agua Dulce 13.92 0.41
20| VL-20 Circuito de Playas - Alt. Acceso Regatas y Acceso Tenderini 1.03 0.8
21| VD-22 Malecon Grau-Ca. Garcia-Acceso Tenderini 332.14 65.33

Las intersecciones que presentan el nivel de servicio mas bajo son: avenida Costanera con avenida
Rafael Escardd; avenida Augusto Pérez Aranibar con las vias de bajada y subida al Circuito de Playas;
Circuito de Playas a la altura del puente peatonal San Isidro; Circuito de Playas a la altura del parque
Ernesto Aramburd Menchaca; Circuito de Playas con Bajada Balta; Circuito de Playas a la altura de
Pardos Chicken Larcomar; y, por ultimo, Malecén Grau con calle Garcia y el acceso Tenderini.Con un

nivel de servicio de F
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Mapa 27. Velocidades

MALECON GRAU

BAJADA AV. BRASIL

BAJADA SAN MARTIN

Color Scheme
Links (Segments)

Attribute: Speed (Current,Avg,All) [km/h]
M veiocidad de0a S km/h

Ml veiocidad de5a 10km/h

- Velocidad de 10 a 15 km/h

[ Velocidsd de 153 20 km/h

[ Velocidad de 202 25 km/h

CI Velocidad de 25 a 30 km/h

[T Velocidsd de 303 40 km/h

I veiocidad de 402 50 km/h

I velocidad mayora S0km/h

B T undefined
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BAJADA ARMENDARIZ

Color Scheme:
Links (Segments)

Attribute: Speed (Current, Avg,All) [km/h]
Velocidad de 0 a 5 km/h
Velocidad de 5 2 10 km/h
Velocidad de 102 15 km/h
Velocidad de 15 a 20 km/h
Velocidad de 20 a 25 km/h

Velocidad de 25 a 30 km/h
Velocidad de 30 a 40 km/h
Velocidad de 40 a 50 km/h
Velocidad mayor a 50 km/h
undefined

L] | NI ] |
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Mapa 28. Longitudes de COLAS

MALECON GRAU

BAJADA AV. BRASIL

BAJADA SAN MARTIN

EXTENSION DE LA
LONGITUD DE COLA

BAJADA ARMENDARIZ
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2.2.
2.2.1.

Proyecciones de la Movilidad, Vialidad y Transporte Sin Propuestas
Proyeccion de la Demanda de Transito

Para el escenario tendencial (sin propuestas) se evaluan los escenarios con los flujos
proyectados sin considerar ninguna implementacion de propuestas u otros. En ese sentido
se trabaja escenarios a corto, mediano y largo plazo.

Basandonos en los porcentajes de crecimiento de la poblaciéon, parque automotor y el PBI,
se proyectan los flujos siguiendo la siguiente ecuacion:

Tn=T(1+R)n
Donde,

Tn: corresponde al trafico en el afio n

T: corresponde al trafico actual o en el afio base

R: corresponde a la tasa de crecimiento

n: corresponde al afio para el cual se calcula el volumen de trafico

En este sentido, se presentan las tasas de crecimiento para las diferentes tipologias a usar:
Tabla 61. Tasas de crecimiento anual por tipologia vehicular

Tipologia Indicador Tasa anual Fuente
Peatones, Transporte publico (Omnibus,| Poblacién — Llima 1,2% INEI — Censo 2017
Microbus y camioneta rural) y autos Metropolitana
Moto lineal, Mototaxi Parque automotor — =6 % INEI (inventario de
Lima + Callao emisiones)
Camion, Trailer PBI nacional (real) 2,5% INEI / BCRP

Advertencia metodoldégica. Una tasa de 6 % sostenida durante 14 afios multiplicaria el
parque por 2,26 (+126 %), lo que resulta implausible para el horizonte del Plan y
sobrestimaria la demanda. Se recomienda no aplicarla de forma directa, sino modelarla con
desaceleracion (curva de saturacién de motorizacion).

Aplicando las tasas anteriores desde el afio base 2026, se obtiene el crecimiento acumulado a cada

horizonte del Plan: corto plazo 2030 (+4 afios), mediano plazo 2035 (+9 afios) y largo plazo 2040 (+14
afios).
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2.2.2.

Tabla 62. Crecimiento acumulado proyectado respecto a 2026 (%)

Variable Tasa anual Corto 2030 (+4 Mediano 2035 (+9 Largo 2040 (+14

afos) afos) afos)

Poblacién (Lima 12% +4,9 % +11,3% +18,2 %
Metropolitana)

Parque  automotor — 525453 % +21,6 % +47,9 % +71,4 %
atenuado (recomendado)

PBI nacional (real) 2,5% +10,4 % +24,9 % +41,3 %

Fuente: elaboracion propia. Poblacién 1,2 % y PBI 2,5 % constantes; parque automotor atenuado a 5 % (2026—
2030), 4 % (2030-2035) y 3 % (2035-2040).

De Ia Modelacion Escenarios Temporales Sin Propuestas

Para el analisis basado en las estimaciones del INEI (2017), se proyectaron los aforos
vehiculares, cuyos resultados se plasmaron en la matriz Origen-Destino.
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Tabla 63. Matriz Origen — Destino Escenario Proyectado 2030

D 1 2 [ 3 [ a 7 8 9 [ 10 | 11 12 [ 13 | 14 15 | 16 [17] 18 [19[20 [ 21| 22
O | Total | 2,556 | 263 | 448 | 126 1,076 | 1,756 | 492 | 709 | 2,555 | 2,359 | 809 | 1,196 | 1,196 | 104 |12 | 212 |87 | 4 | 42 | 1,761
1| 1,497 | 22 - [ 2 [ 1 39 - 1 [ 162 | 101 23 | 74 | 12 | 894 | 45 | - | - [18] - | - | 103
2 - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - -
3 | 1,305 | 487 | 59 | - | 38 2 - 99 [ - [ 199 [ 178 | 40 1 4 - [ -3 [ -[3]-] 160
4 - - - - - - - - - - - - - - - - - I N -
5 | 187 | 27 - |21 | 57 - - 20 | 1 - 5 - - - - | - - 11 -1-1°s5
6 | 2481 | 343 | - | 217 | 11 278 | 1,631 | - | - - 1 - - - - - - 1 -1-1- -
7 - - - - - - - R - R - - - - - - - - - - -
8 - - - - - - - - - - - - - - - - - - - |- -
9 | 1,054 | 128 | 1 | 2 | - 54 - 1 | 4 | 201 | 236 | 32 - 289 | 7 | - | 45 [25] - | - | 29
10 | 573 | 219 | - | 4 | - - 20 | 90 [101] 2 63 | 16 - - - [ -3 [ - [ -1 -1 14
11| 1630 | 131 | 1 | 7 | - 13 | 28 | 18 | 108 | - | 1,191 | - - - - - - -1 -1T-713s
12 | 2410 | 304 | 74 | - | - 32 20 [ 118 | 167 | 1,684 | 1 - - - - - - 1 -1-1- 1
13 | 246 | 132 | 44 | - | - 1 32 - [ 13 - 9 - - 4 - [ -16 [ --1- 5
14 | 2,875 | 409 | 78 | 185 | 10 179 3 9% [ 101 | 4 234 | 481 | 15 5 13 | 8 | 45 (42 1| - | 966
16 | 1512 | 4 - [ 6 | - 19 - 29 | - [ 171 90 [ 112 | 746 - 1 | - [43 [ - [ -] -1 29
17 | 1,762 | 350 | 6 | 4 | 9 359 4 19 | - | 187 | 328 | 54 | 402 - 7 | -1 3 [ -1-1-1 30
18 | 125 - - - - - - 1 [ 52| & - - 20 - 31 (4 - [1[-1-1 10
19| - - - - - - - - |- - - - - - - - - [ -1-1- -
20 | 106 - - - - - - - |- - - - - - - - - - -T42] &4

La matriz Origen-Destino revela un sistema de movilidad con una demanda altamente concentrada (mas de 17,700 desplazamientos totales),
donde las zonas 14, 6 y 12 actuan como los principales polos generadores de viajes, en contraste con las zonas 1, 11 y 12, que fungen como
los mayores centros de atraccién. La red esta fuertemente dominada por corredores criticos que requeriran mayor atencién en infraestructura,
destacando la intensa conectividad bidireccional entre las zonas 11y 12, asi como el masivo flujo unidireccional de la zona 6 hacia la 8 (1,631
viajes). Ademas, los datos evidencian una clara segregacion en el uso del suelo al mostrar areas netamente "dormitorio" que emiten un gran
volumen de viajes, pero no atraen ninguno (como la zona 6), y polos estrictamente laborales o comerciales que absorben viajes sin generarlos
(como las zonas 8, 15y 22)

Péagina 165



Tabla 64. Matriz Origen — Destino Escenario Proyectado 2035

D 1 2 | 3 [ 4 [5[6] 7 8 9 [ 10 | 11 12 [ 13 | 14 15 | 16 [17] 18 [19[20 [ 21| 22
OJ Total | 2,734 | 281 | 483 | 136 | - | - | 1,165 | 1,913 | 537 | 763 | 2,757 | 2,553 | 880 | 1,285 | 1,285 | 114 | 13 | 226 |92 | 4 | 51 | 1,888
1| 1,584 | 24 - [ 5 [ - [-]-] a3 - - [173 ] 116 31 | 80 | 12 | 957 | 48 | - | - [19] - | -] 76
2 - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - -
3 1403 ] 532 | 63 | - | 42 [-|-| 2 - [108] - [ 211 | 152 | 42 - 3 - [ - [37 [ -3 -7 208
4 - - - - - |- - - - - - - - - - - - - I N -
5 | 200 | 30 - 23160 [-|-] - - 21 | 1 - 6 - - - - | - - 11 -1-71 58
6 | 2688 | 371 | - |225| 12 |-|-| 302 [ 1777 | - | - - 1 - - - - - - 1 -1-1- -
7 - - - - - -] - - - R - R - - - - - - - - - - -
8 - - - - - -T1- - - - - - - - - - - - - - - |- -
9 [ 1145 | 136 | - | 2 | - [-[-] 59 - - |7 [219 | 254 | 34 - 316 | 7 | - | 48 |27 - | - | 36
10 | 656 | 233 | - | 4 | - [-[-[ - 31 | 98 [107 | 2 12 | 19 - - - -8 - - -1 12
11| 1,752 | 139 | 1 | 10 | - |[-[-[ 120 | 30 [ 19 | 113 | - | 1,283 - - - - - - - e
12 | 2589 | 309 | 79 | - | - |-[-| 33 31 | 127 [ 189 | 1,817 | 1 - 2 - - - - 1 -1-1- 1
13| 260 | 140 | 51 | 4 | - [-[-| 1 34 - [ 14 - - - 4 - [ -16 [ --1- 6
14 | 3116 | 444 | 80 [ 197 | 11 | -|-| 198 4 [101 |17 ] 5 259 | 516 | 16 5 17 | 9 | 46 |44 1 | - | 1,046
16 | 1,631 | 4 - [ 8 [ - [-]-1 25 - 45 | - [ 181 97 [ 116 | 814 - 1 | - [a7 [ - -] -1 293
17 | 1894 | 372 | 7 | 5 | 11 |-|-| 382 6 17 | 1 | 179 | 357 | 69 | 441 - 7 | -1 4 -1-1-71 36
18 | 123 - - - e - 1 [ 41 | 27 - 4 - - 3 (4 - 1 -[-1T 1
19| - - - - T - - - |- - - - - - - - - -
20 | 119 - - - T - - - |- - - - - - - | - - 1 -1-151] o8

La matriz Origen-Destino del escenario proyectado al afio 2035 revela un sistema con una demanda vehicular que supera los 19,100
desplazamientos totales, donde las zonas 14, 6 y 12 se consolidan como los principales polos generadores de viajes (destacando la zona 14
con 3,116 emisiones), en contraste con las zonas 11, 1 y 12, que actian como los mayores centros de atraccién. La red mantiene y agudiza la
carga sobre sus corredores criticos, resaltando la densa conectividad bidireccional entre las zonas 11 y 12 (con un pico masivo de 1,817 viajes
desde la zona 12 hacia la 11), asi como el fuerte flujo unidireccional de la zona 6 hacia la 8 (1,777 viajes) y de la 14 a la 22 (1,046 viajes).
Asimismo, los datos reafirman una marcada segregacion espacial y de uso de suelo, evidenciando areas de perfil netamente "dormitorio" que
generan grandes volumenes sin atraer viajes (como la zona 6), frente a importantes polos atractores que absorben miles de viajes sin generar
ninguno, como es el caso de las zonas 8, 15, 22 y la zona 7.
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Tabla 65. Matriz Origen — Destino Escenario Proyectado 2040

D 1 2 | 3 [ 4 [5[6] 7 8 9 [ 10 | 11 12 [ 13 | 14 15 [ 16 [17] 18 [19[20 [21] 22
OJ Total | 2,918 | 300 | 524 | 155 | - | - | 1,245 | 2,074 | 585 | 819 | 2,964 | 2,748 | 953 | 1,375 | 1,375 | 124 | 15 | 245 | 99 | 5 | 56 | 2,022
11,713 | 44 - [ 2 [ 2 27 3 - [181] 138 | 33 | 91 | 14 [1016 | 52 | - | - [20] - | - | 90
2 - - - - - - - - - - - - - - - - - - - -
3 | 1511 | 570 | 69 | - | 49 3 - M3 - [ 225 | 186 | 22 1 4 - [ -4 [ -4 -] 22
4 - - - - - - - - - - - - - - - - - A -
5 | 223 | 33 - [ 29 | 67 - - 22 | 2 - 7 - - - - - - T2 -1-71 st
6 | 2899 | 383 | - | 250 | 13 325 | 1,927 | - | - - 1 - - - - [ -1 - - [ - -
7 - - - - - - - R - R - - - - - - - - - - -
8 - - - - - - - - - - - - - - - - - A -
9 | 1,206 | 145 | - | 3 | - 63 - 2 | 9 [ 231 | 273 | 42 - 316 | 5 | - | 51 |28 - | - | 38
10 | 695 | 244 | - | 5 | - - 33 | 94 [ 113 | 3 9% | 22 - 31 - [ -4 [ - [ -1-71 14
11| 1878 | 148 | 2 | 10 | - 89 32 | 24 [160 | - | 1378 - - - - - -1 -1-1T-1s5
12 | 2,780 | 303 | 84 | - | - 86 34 | 136 | 176 | 1,954 | 1 - 3 - - -T2 -1-1- 1
13 | 200 | 149 | 52 | - | - 1 35 2 | 17 - 5 13 4 - [ -6 [ -[-1- 6
14 | 3,348 | 469 | 85 | 210 | 13 208 4 [127 [124| 4 279 | 553 | 17 4 [ 23 [ 949 [48[ 1 [ - [ 1,121
16 | 1,726 | 5 -9 [ - 30 - 36 | - | 193 | 101 | 130 | 865 - 1 | - [ 51 [ - | -] -1 305
17 | 2,080 | 425 | 8 | 6 | 11 413 6 27 | - | 187 | 388 | 80 | 475 - 8 | -1 5 | -1-1-1a
18 | 123 - - - - - 2 | 37 | 29 - - - - 35 |6 1 [1]-]-1 12
19| - - - - - - - - |- - - - - - - - -1 -1- -
20 | 129 - - - - - - - |- - - - - - - [ - -1 -1-156] 73

La matriz Origen-Destino del escenario proyectado al afio 2040 revela un sistema con una demanda vehicular que continla en ascenso
constante, donde las zonas 14, 6 y 12 se reafirman categéricamente como los principales polos generadores de viajes (destacando la zona 14,
que alcanza las 3,348 emisiones), en contraste con las zonas 11, 1 y 12, que lideran como los mayores centros de atraccién (rozando o
superando los 2,700 viajes recibidos cada una). La red acentla aun mas la presion extrema sobre sus corredores criticos, evidenciando una
conectividad bidireccional masiva entre las zonas 11 y 12 (con un pico histérico de 1,954 viajes desde la zona 12 hacia la 11), junto a flujos
unidireccionales de altisima densidad como el de la zona 6 hacia la 8 (1,927 viajes), de la 1 a la 15 (1,016 viajes) y de la 14 a la 22 (1,121
viajes). Finalmente, los datos perpetuan el patrén de profunda segregacion espacial, consolidando areas de perfil "dormitorio" que emiten miles
de viajes sin atraer ninguno (como la zona 6), frente a consolidados polos de concentracion laboral, comercial o industrial que absorben grandes
flujos diarios sin generar demanda propia, tal como ocurre de forma sostenida con las zonas 7, 8, 15y 22.
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Tabla 66. Indicadores comparativos de los escenarios proyectados

ACTUAL Afio 2030 Aiio 2035 Afio 2040
N°| Nodo Nombre QLENMAX|NS|Demora |QLENMAX| NS [Demora| QLENMAX|NS|Demora| QLENMAX|NS (Demora
1 | VL-21 |Circuito de Playas - Via Expresa Costa Verde 0.00 011 0 011 10.92 017 43.86 0.79
2 | VD-18 |Av. Costanera-Av. Rafael Escardd 22761 11091 | 226.97 108.96 226.9 113.38 | 227.18 117.12
3 | VD-23 |Av. Independencia - Av. Bertello 167.66 48.58 134.74 52.25 162.13 54.8 162.93 56.01
4 | VL-02 |Av. Circuito de Playas - Alt. Malecdn de la Costa Verde 15.48 0.62 813.14 6.69 110279 | B | 9.07 177963 | C | 2536
5 | GU-17 |Circuito de Playas-Alt. Puente Peatonal-Escaleras Guala 79.00 0.54 471.41 B | 11.77 54361 | B| 15.59 54503 | C| 38.81
6 | GU-16 |Circuito de Playas-Alt. Explanada Magdalena 24018 4.18 752.72 C | 18.53 75367 | C| 23.56 75476 | D | 4913
7 | VL-03 |Circuito de Playas-Alt. Malecdn Magdalena 47518 [ C| 383 475.88 44 44 475.92 48.12 4756 (2N 71.96
8 | VL-04 |Bajada Marbella-Alt. Depor Plaza Costa Verde 26993 [ D[ 31.55 305.57 F BEsE 30707 WM 84.08 30766 (WM 191.9
9 | GU-06 |Circuito de Playas - Puente Peatonal Bicentenario 508.97 44.33 193126 M 66.16 1931.86 [EM 108.64 | 193249 |[WaM 174.79
10| VD-01 [Av. Augusto Pérez Aranibar-Bajada y Subida al Circuito de Playas 305.56 [ 93.46 306.93 (S 14747 | 30393 QG 191.08 | 29619 |NEM 329.97
11| VL-05 |Circuito de Playas - Alt. Puente Peatonal San Isidro 45563 [MaM 65.89 451.22 (3 91.85 451.04 [ 99.42 44174 Wl 12477
12| GU-07 [Circuito de Playas_Alt. Ingreso a Losa Deportiva Playa Los Delfines 511.55 44 .52 769.8 54.69 77489 |NEM 67.54 77018 |NEl 74.21
13| GU-08 |Circuito de Playas - Alt. Parque Enresto Aramburd Menchada 51011 3 27.95 1011.04 n 30.2 962 54 n 324 978.25 36.2
14| VL-09 (Circuito de Playas - Bajada Balta 510.20 (W= 77.97 644.69 (3 59.23 64484 MM 60.81 64537 62.15
16| GU-10 |Circuito de Playas - Alt. Pardos Chicken Larcomar 51036 [MaM 53.04 1623.73 [SMl 5537 | 1618.06 MM 63.94 | 1634.98 74.93
16| VD-11 |Bajada y Subida de Armendariz 29172 [ D[ 32.86 359.56 [ 5583 37492 WS 61.59 395.09 69.28
17| GU-12 |Circuito de Playas - Alt. Playa Los Pavos 51054 | D| 237 1676.23 44 86 16615 |Mal 59.99 | 1689.37 737
18| VD-14 |Av. Malecdén Grau - Bajada Agua Dulce 186.92 | C | 22.78 166.31 37.97 165.72 49.48 191.7 60.64
19| VD-13 |Circuito de Playas - Playa Agua Dulce 13.92 041 15.35 0.36 48.96 1.31 55.73 3
20| VL-20 |Circuito de Playas - Alt. Acceso Regatas y Acceso Tenderini 1.03 0.8 21422 n 40.69 304.78 63.77 358.36 103.15
21| VD-22 |Malecdn Grau-Ca. Garcia-Acceso Tenderini 33214 A 6533 606.18 [ 88.6 62175 [ 95.08 624.18 101.57

Proyeccién al Aho 2030: El inicio de la degradaciéon generalizada

Para el afio 2030, el crecimiento del parque automotor y la demanda vehicular generan un
impacto negativo evidente en la red. El deterioro es rapido:

Caida de Niveles de Servicio: Nodos que operaban en condiciones aceptables (C o D)
colapsan. Por ejemplo, la Bajada Marbella (VL-04) pasa de un NS "D" a "F", y el Circuito de
Playas a la altura del Malecén Magdalena (VL-03) cae de "C" a "E".

Aumento desproporcionado de colas: El caso mas alarmante es el del Puente Peatonal
Bicentenario (GU-06), donde la longitud de cola maxima salta abruptamente de 508.97 a
1,931.26 vehiculos, empeorando su NS de "E" a "F". Las demoras en los nodos ya saturados
contintian su tendencia al alza.

Proyeccion al Aio 2035: Consolidacion de la congestion

En el escenario de 2035, el Nivel de Servicio "F" se convierte en la norma general para la
mayor parte del corredor.

La capacidad de recuperacion del sistema se pierde casi por completo. Intersecciones que
aun resistian en el 2030, como el Circuito de Playas Alt. Playa Los Pavos (GU-12),
descienden al nivel de colapso ("F").

Las demoras siguen incrementandose de manera preocupante; el nodo VD-01 alcanza los
191.08 segundos de demora por vehiculo. Incluso los nodos que histéricamente operaban
en "A" comienzan a mostrar friccién. El nodo VL-02 (Alt. Malecdn Costa Verde), que inicio
con un NS "A", desciende a "B", viendo multiplicada su demora y longitud de cola de manera
significativa (pasando de colas de 15 vehiculos en la actualidad a méas de 1,100).

Proyeccion al Ao 2040: Colapso sistémico

El horizonte de 2040 muestra un escenario critico e insostenible sin intervenciones de gran
envergadura.

Hegemonia del Nivel F: La abrumadora mayoria de los nodos (15 de los 21 analizados)
operaran en Nivel de Servicio F, caracterizado por trafico a detenciones constantes,
embotellamientos kilométricos y frustracién extrema para el usuario.
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e Demoras extremas: La interseccion de Pérez Aranibar (VD-01) proyecta una demora
paralizante de 329.97 segundos (mas de 5 minutos y medio) por vehiculo. Otros nodos como
la Bajada Marbella (VL-04) alcanzan demoras de 191.90 segundos.

e Resiliencia aislada: Solo dos nodos (VL-21 y VD-13) logran mantener un Nivel de Servicio
"A" durante todos los afios proyectados, aunque experimentan incrementos légicos en sus
longitudes de cola y demoras marginales. Incluso el nodo GU-16 (Explanada Magdalena),
que empezo en "A" en el escenario actual, termina degradado a un nivel "D" en 2040 con
colas que superan los 750 vehiculos.

Tabla 67. Cuadro comparativo de los escenarios proyectados — Long. Cola y Demora
Long. Cola Maxima (m) Demora (veh/s)
N° Nodo Nombre Actual 2030 2035 2040 Actual 2030 2035 2040
1 VL-21 Circuito de Playas - Via Expresa Costa Verde 0.00 0 10.92 43.86 0.11 0.11 0.17 0.79
2 VD-18 Av. Costanera-Av. Rafael Escardo 227.61 226.97 | 226.9 227.18 |110.91 108.96 113.38  117.12
3 VD-23 Av. Independencia - Av. Bertello 167.66 134.74 | 162.13 162.93 48.58 52.25 54.8 56.01
4 VL-02 Av. Circuito de Playas - Alt. Malecdn de la Costa Verde 15.48 813.14 [1102.79 | 1779.63 0.62 6.69 9.07 25.36
5 GU-17 Circuito de Playas-Alt. Puente Peatonal-Escaleras Guala 79.00 471.41 | 543.61 545.03 0.54 11.77 15.59 38.81
6 GU-16 Circuito de Playas-Alt. Explanada Magdalena 240.18 752.72 | 753.67 754.76 4.18 18.53 23.56 49.13
7 VL-03 Circuito de Playas-Alt. Malecén Magdalena 475.18 475.88 | 475.92 475.6 38.3 44.44 48.12 71.96
8 VL-04 Bajada Marbella-Alt. Depor Plaza Costa Verde 269.93 305.57 | 307.07 307.66 31.55 61.39 84.08 191.9
9 GU-06 Circuito de Playas - Puente Peatonal Bicentenario 508.97 [1931.26|11931.88 | 1932.49 | 44.33 86.16 108.64  174.79
10 VD-01 Av. Augusto Pérez Aranibar-Bajaday Subida al Circuito de Playas 305.56 306.93 | 303.93 296.19 93.46 147.47 191.08 | 329.97
11 VL-05 Circuito de Playas - Alt. Puente Peatonal San Isidro 455.63 451.22 | 451.04 A41.74 68.89 91.85 99.42 124.77
12 GU-07 Circuito de Playas_Alt. Ingreso a Losa Deportiva Playa Los Delfines 511.55 769.8 | 774.89 770.18 4452  54.69 67.54 74.21
13 GU-08 Circuito de Playas - Alt. Parque Enresto Aramburd Menchada 510.11 [1011.04 | 962.54 978.25 27.95 30.2 32.4 36.2
14 VL-09 Circuito de Playas - Bajada Balta 510.20 644.69 | 644.84 645.37 77.97 59.23 60.81 62.15
15 GU-10 Circuito de Playas - Alt. Pardos Chicken Larcomar 510.36 |1623.73 |1618.06 | 1634.98 | 53.04 55.37 63.94 74.93
16 VD-11 Bajaday Subida de Armendariz 291.72 359.56 | 374.92 395.09 32.86 55.3 61.59 69.28
17 GU-12 Circuito de Playas - Alt. Playa Los Pavos 510.54 |1676.23 | 1681.5 | 1689.37 23.7 44.86 59.99 73.7
18 VD-14 Av. Malecén Grau - Bajada Agua Dulce 186.92 166.31 | 165.72 191.7 22.78 37.97 49.48 60.64
19 VD-13 Circuito de Playas - Playa Agua Dulce 13.92 15.35 48.96 55.73 0.41 0.36 1.31 3.91
20 VL-20 Circuito de Playas - Alt. Acceso Regatas y Acceso Tenderini 1.03 214.22 | |304.78 358.36 0.8 40.69 63.77 103.15
21 VD-22 Malecén Grau-Ca. Garcia-Acceso Tenderini 332.14 606.18 | 621.75 624.18 65.33 88.6 95.08 101.57
Grafico 50. Demora de la situacién actual y proyectado
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Mapa 29. Velocidades del escenario 2030, 2035 y 2040
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Mapa 30. Longitud de Cola Acceso La costanera — Bajada San Martin
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Mapa 31. Longitud de Cola Acceso Bajada San Martin — Bajada Armendariz
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2.3.

Proyecciones de la Movilidad, Vialidad y Transporte Con Propuestas.

El presente capitulo desarrolla las proyecciones de demanda de viajes del corredor Costa Verde
considerando la implementacion de las intervenciones propuestas por el PMDCV. A diferencia
del escenario tendencial (sin propuestas), la demanda se estima incorporando el efecto
conjunto de los proyectos y estudios sobre el comportamiento de los viajes. Las proyecciones
se establecen para los horizontes de corto plazo (2030), mediano plazo (2035) y largo plazo
(2040), respecto del afo base 2026.

2.3.1.

2.311.

Proyecciones de Demanda con relacién a los proyectos y estudios

La proyeccion de la demanda con propuestas parte de la demanda actual en hora punta y
de la incorporacion progresiva de los proyectos previstos a lo largo del corredor. El
procedimiento integra tres componentes derivados de los proyectos y estudios del Plan:

i. Generacion de viajes de los polos estructurantes. La habilitacion de los usos
comerciales, de servicios, recreativos y de playa asociados a cada polo genera viajes
adicionales que se incorporan a la demanda del corredor conforme avanza su consolidacion.
ii. Intercambio modal hacia el transporte publico. El sistema de transporte publico
integrado, la red no motorizada y la gestion del corredor inducen el traspaso del 20 %, 30 %
y 40 % de los viajes en vehiculo privado hacia el transporte publico en el corto, mediano y
largo plazo, respectivamente.

iii. Captacion de la demanda potencial de transporte publico. Los usuarios actuales de
transporte publico con potencial de utilizar los servicios que circularan por la Costa Verde —
mas de 17 mil viajes en hora punta— se incorporan al eje traspasando el 30 %, 50 % y 70
% de esa demanda en el corto, mediano y largo plazo.

Generacion de viajes por los polos estructurantes

Cada polo estructurante concentra usos de suelo (comercial, de servicios, de playa y recreativo) cuya superficie
habilitada, junto con el aforo base, define su capacidad de generacion de viajes. La Tabla 1 resume la superficie
por uso y el aforo de referencia de los doce polos considerados; la Tabla 2 presenta los viajes generados totales,
los viajes captados por el transporte publico y los vehiculos privados generados por cada polo en los tres
horizontes.

Tabla 68. Superficie por uso y aforo de referencia por polo estructurante

Area (miles de m2)

Comercial Servicio Playa Recreacion Aforo (miles)
Escardo 46 29 335 122 133
Universitaria 126 31 249 470 215
Brasil 81 16 197 305 147
Salaverry 23 10 104 410 136
San Martin 59 16 58 216 86
Pardo - 2 126 - 32
Balta 16.5 0.8 294 - 77
Armendariz 28 - - 54 19
Bajada de Bafios 86 20 - 50 36
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Area (miles de m2)

Comercial Servicio EE] Recreacion Aforo (miles)
Huaylas - 31 182 - 56
La Herradura - - 90 400 123
La Chira - - 80 206 72

Tabla 69. Viajes y vehiculos generados por polo estructurante (C: corto, M: mediano, L: largo)

Viajes generados, total Viajes captados por TP Vehiculos privados
(miles)

Escardo 1 4 8 18 100 200 180 719 1437
Universitaria 2 6 13 35 150 325 359 1078 2335
Brasil 1 4 9 18 100 225 180 719 1617
Salaverry 1 4 8 18 100 200 180 719 1437
San Martin 1 3 5 18 75 125 180 539 898
Pardo 0 1 2 0 25 50 0 180 359
Balta 1 2 5 18 50 125 180 359 898
Armendariz 0 1 1 0 25 25 0 180 180
Bajada de 0 1 2 0 25 50 0 180 359
Baiios

Huaylas 1 2 3 18 50 75 180 359 539
La Herradura 1 4 7 18 100 175 180 719 1257
La Chira 1 2 4 18 50 100 180 359 719

Los polos con mayor capacidad de generacion son Universitaria, La Herradura, Brasil y
Escardd, por la magnitud de sus areas recreativas y de playa. En conjunto, la generacion de
viajes crece de manera sostenida entre horizontes, acompanando la consolidacion
progresiva de los usos propuestos en cada polo.

2.3.1.2. Intercambio modal inducido por las propuestas

Las propuestas del Plan —sistema de transporte publico integrado, red de ciclovias y
puentes peatonales, y gestién del corredor— promueven la transferencia de viajes del
vehiculo privado al transporte publico. Se adopta un intercambio modal del 20 %, 30 % y 40
% de los viajes en auto en el corto, mediano y largo plazo. Paralelamente, la demanda
potencial de transporte publico con origen o destino en el ambito de influencia (mas de 17
mil viajes en hora punta) se capta en un 30 %, 50 % y 70 % en los mismos horizontes. El
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2.3.1.3.

efecto combinado reduce la demanda de vehiculo privado sobre el eje y consolida el
transporte publico como modo estructurante del corredor.

Matrices origen—destino de vehiculo privado proyectadas

La aplicacién de la generacién de viajes y del intercambio modal sobre la matriz base de
hora punta (15 874 vehiculos) produce las matrices origen—destino proyectadas del vehiculo
privado. La demanda total desciende de 15 874 vehiculos en la situacion base a 14 045 en
el corto plazo (-11,5 %), 12 457 en el mediano plazo (-21,5 %) y 10 870 en el largo plazo
(-31,5 %). El acceso de Armendariz se mantiene como el mas cargado del corredor en todos
los horizontes, seguido de Callao y Huaylas.
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Tabla 70. Matriz OD de vehiculo privado — situacion base (hora punta, veh.)

Origen \ Destino

CALLAO 49 43 94 433 109 80 185 43 466 200 214 202 2118
ESCARDO 46 27 - 313 58 45 143 40 204 158 137 131 1302
UNIVERSIT. - 7 - 77 19 6 31 10 11 62 35 33 291
SUCRE-BR. - 30 58 - 31 60 86 51 529 249 150 142 1386
MARBELLA - 30 - 179 62 59 115 66 102 229 149 141 1132
S. MARTIN 176 35 333 43 45 28 164 88 292 178 181 171 1734
BALTA 63 12 20 31 15 17 3 11 263 99 59 56 649
ARMEND. 906 89 397 136 136 202 564 171 812 217 450 426 4506
HUAYLAS 855 46 279 143 54 102 221 58 284 266 230 218 2756
TOTAL 2095 319 1181 1355 529 599 1512 538 2963 1658 1605 1520 15874

CLL: Callao - CST: Costanera - ESC: Escardé - UNI: Universitaria - S-B: Sucre-Brasil - MAR: Marbella - S.M: San Martin - BAL: Balta - ARM: Armendariz - HUA: Huaylas - REG:
Regatas - INT: interno. Costanera y Regatas operan solo como salida.
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Tabla 71. Matriz OD de vehiculo privado — corto plazo 2030 (hora punta, veh.)

Origen \ Destino

CALLAO 39 34 75 346 87 64 148 34 373 160 171 162 1694
ESCARDO 50 30 - 343 64 49 157 44 224 173 150 144 1428
UNIVERSIT. - 12 - 131 32 10 53 17 19 106 60 56 497
SUCRE-BR. - 29 57 - 30 59 84 50 517 243 147 139 1354
MARBELLA - 28 - 168 58 55 108 62 95 214 139 132 1059
S. MARTIN 147 29 277 36 37 23 137 73 243 148 151 142 1445
BALTA 64 12 20 31 15 17 3 11 267 100 60 57 658
ARMEND. 732 72 321 110 110 163 455 138 656 175 363 344 3639
HUAYLAS 704 38 230 118 44 84 182 48 234 219 189 180 2270
TOTAL 1736 284 980 1284 479 525 1327 477 2627 1540 1431 1355 14045

Fuente: elaboracion propia. Total 14 045 veh. (-11,5 % respecto de la base).
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Tabla 72. Matriz OD de vehiculo privado — mediano plazo 2035 (hora punta, veh.)

CALLAO 34 30 66 303 76 56 130 30 326 140 150 141 1483
ESCARDO 46 27 - 312 58 45 143 40 203 158 137 131 1298
UNIVERSIT. - 11 - 124 31 10 50 16 18 100 56 53 468
SUCRE-BR. - 26 51 - 27 53 75 45 464 218 132 125 1215
MARBELLA - 25 - 150 52 49 96 55 85 191 125 118 946
5. MARTIN 129 26 244 32 33 21 120 65 214 131 133 125 1272
BALTA 58 11 18 28 14 16 3 10 240 90 54 51 593
ARMEND. 641 63 281 96 96 143 399 121 575 154 318 301 3189
HUAYLAS 619 33 202 103 39 74 160 42 206 193 166 158 1995
TOTAL 1527 253 862 1148 426 465 1175 424 2331 1374 1270 1203 12457

Fuente: elaboracion propia. Total 12 457 veh. (-21,5 % respecto de la base).
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Tabla 73. Matriz OD de vehiculo privado — largo plazo 2040 (hora punta, veh.)

Origen \ Destino

CALLAO 29 26 56 260 65 48 111 26 280 120 128 121 1271
ESCARDO 41 24 - 281 52 40 128 36 183 142 123 118 1168
UNIVERSIT. - 11 - 116 29 9 47 15 17 93 53 50 439
SUCRE-BR. - 23 45 - 24 47 67 40 411 193 117 110 1077
MARBELLA - 22 - 132 46 43 85 49 75 169 110 104 833
S. MARTIN 111 22 211 27 28 18 104 56 185 113 115 108 1098
BALTA 51 10 16 25 12 14 2 9 214 81 48 46 528
ARMEND. 550 54 241 83 83 123 343 104 493 132 273 259 2738
HUAYLAS 533 29 174 89 34 64 138 36 177 166 143 136 1719
TOTAL 1317 221 744 1013 373 405 1024 370 2035 1208 1110 1051 10870

Fuente: elaboracion propia. Total 10 870 veh. (-31,5 % respecto de la base).
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2.3.1.4. Demanda de transporte publico y flota requerida

Los viajes transferidos desde el vehiculo privado, sumados a la demanda potencial
captada, definen la demanda incremental de transporte publico sobre el corredor.
Considerando una unidad de transporte publico de 40 pasajeros, se estima la flota
requerida en hora punta para cada horizonte. La transferencia desde el vehiculo
privado asciende a 2 604, 5 216 y 7 889 vehiculos de baja ocupacion por lo que se
requiere (57, 114 y 172 buses) en el corto, mediano y largo plazo, mientras que la
captacion de la demanda potencial de transporte publico aporta 23, 48 y 102
vehiculos adicionales. En conjunto, la flota requerida alcanza 59, 107 y 155 unidades.
Asimismo, se considera un tiempo de viaje maximo de 30 min.

Tabla 74. Demanda de transporte publico y flota requerida por horizonte

Horizonte Privado->TP Privado->TP Publico>TP Publico>TP Flota total (veh.)
Veh (viajes) (Buses Req) (viajes) (Buses Req)

Corto plazo (2030) 2,604 (4,557) 57 1,800 23 80

Mediano plazo (2035) 5,216 (,9128) 114 3,822 48 162

Largo plazo (2040) 7,889 (13,805) 172 8,115 102 274

Unidad de transporte publico de 40 pasajeros; demanda en hora punta. Fuente: elaboracién propia.

El resultado confirma la coherencia del esquema propuesto: la reduccion progresiva de la
demanda de vehiculo privado se traslada a un sistema de transporte publico cuya flota
crece de 80 a 274 unidades entre el corto y el largo plazo, consolidando el corredor Costa
Verde como eje de movilidad sostenible.

2.3.2. Analisis de niveles de servicio y capacidades en los Escenarios Propuestos
proyectada (modelacién) para cada horizonte temporal.

Con las propuestas descritas para los periodos 2030 (corto plazo), 2035 (mediano plazo),
2040 (largo plazo) se obtuvieron los siguientes niveles de servicios
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Tabla 75. Matriz Origen — Destino Escenario Proyectado 2030

D 1 2 [ 3] 4 s5]6e] 7 8 [ 9 [10] 11 12 [13 ] 14 [ 15 [16 [17] 18 [19]20[21] 22
Ol Total | 2,319 | 239 411|118 |- | - | 985 | 1,625 | 454 | 645 | 2,345 | 2,176 | 732 | 1,086 | 1,086 | 97 | 11| 253 | 79| 4 |42 1,665
1135 | 29 | - [ 2 | 1 [-]-] 21 - 1 |147] 100 | 21 [ 58] 12 [ 806 |41 | - | - [16] - | - | 101
2 - - - - I - - - - - - - - - - - - N -
3 (1,192 448 | 53| - |37 [-[-] 2 - |90 - ] 180 | 163 |36 | 1 4 - - 32 -]3]-1] 143
4 - - - - - |- - - - - - - - - - - - - - - - - -
5| 172 | 25 | - [ 21| 52 - R - 5 - - - - a9
6 | 2284 | 306 | - | 197 | 11 |- 257 [1512| - | - - 1 - - - - - - T-T-T1-71 -
7 - - - - - . - - - - - - - - - - - - - - -
8 - - - - - I - - - - - - - - - - - - - -
9 | 935 | 116 | 1 | 2 | - [-]-] 49 - 4 | 181 | 215 [ 29| - [ 238 | 7 |- |41 |23]-[-] 29
10| 514 | 198 | - | 4 | - [-]-] - 26 | 74 | 91| 2 32 |16 | - 29 | - [ -|32|-1-1-71 10
111503 118 | 1 | 7 | - |-|-| 73 | 25 | 18 [ 126 1,106 | - - - - 29
122,209 | 244 |67 | - | - |-|-| 73 | 26 [108[139|1,550 | 1 - - - N
13| 227 | 121 [ 43| - | - |-]-] 1 29 | - 11| - 9 - 4 - - s [ -]-T-1 4
14| 2,658 | 390 | 68 [168| 9 |-|-| 164 | 3 |96 |97 | 4 | 216 [436| 15 5 |13 7|41 (38| 1] -] 887
16 | 1,355 | 4 - e | - [-]-1 19 - |29 - [ 154 | 81 | 86 | 688 - 1 | -39 -|-]-1 248
171689 320 | 6 | 4 | 8 |-|-| 326 | 4 |19 | - | 152 | 326 | 54 | 370 - 7 63 | - | - | - | 30
18| 112 - - -1 -T1-1-T - - 1 |29 | 22 AR - |28 4 11 -1-1 10
19| - - - -1 -T1-1-T - - - |- - - - - - - - ST -
20| 166 - - -1 -T1-1-T - - - - - - - - - - 42| 124

las zonas 14, 6 y 12 se posicionan como los principales polos generadores de viajes (destacando la zona 14 con 2,658 emisiones),
en contraposicion a las zonas 11, 1 y 12, que operan como los mayores centros de atraccién al superar los 2,100 viajes recibidos
cada una. La dinamica de la red esta dominada por corredores criticos resaltados en la tabla, evidenciando una intensa reciprocidad
bidireccional entre las zonas 11 y 12 (con un flujo maximo de 1,550 viajes de la zona 12 a la 11), a la par de masivos flujos
unidireccionales como el de la zona 6 hacia la 8 (1,512 desplazamientos), de la 14 a la 22 (887 viajes) y de la 1 a la 15 (806 viajes)
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Tabla 76. Matriz Origen — Destino Escenario Propuesto 2035

D 1 2 [ 3] 4 [5[6] 7 8 | 9 [10] 11 12 [13 ] 14 | 15 [ 16 [17] 18 [19]20]21] 22
O Total | 1,976 | 202 | 364 | 105 |- | - | 874 | 1,498 | 419 | 561 | 2,086 | 1,974 | 671 | 936 | 936 | 88 | 9 | 269 65| 3 |51 1,511
1 1204 18 | - [ 5| - [-]-] 30 - - [123] 113 [ 15 60| 9 [679 [ 34 -] - [13] -] -1 105
2 - - - - I - - - - - - - - - - - - N -
3 1041] 404 |45 [ - |34 [-]-] 2 - |81 | - | 149 | 141 [ 30| - 3 - -3 [-T2]-7 120
4 - - - - - |- - - - - - - - - - - - - - - - - -
5| 154 | 23 | - |21 | 47 - - - 15 | 1 - 6 - - - - - -] 40
6 | 2073| 265 | - [163] 8 |- 237 [1399 ] - | - - 1 - - - - -T T -
7 - - - - - . - - - - - - - - - - - - - - -
8 - - - - - I - - - - - - - - - - - - - -
9 | 861 | 97 | - | 2 | - |-]-] 44 - 7 | 156 | 189 | 24 | - 246 | 7 | - 3419 -]-1] 36
0] 425 | 165 | - | 4 | - [-]-] - 22 |62 [75] 2 41 [ 19 ] - - - -T2 - --] o9
111368 97 | 1 [10] - [-]-] 8 | 43 [ 19| 80 1,013 | - - - - -T2
121,946 | 249 [ 56 | - | - |[-]-] 26 - |95 [127]1,389 | 1 - 2 - N
13 189 | 101 |36 | 4 | - |-|-| 1 24 | - | 11 - - - 4 - - T - - s
142252 | 306 | 57 |142| 8 |-|-| 122 | 4 |84 |98 | 5 | 211 |376| 13 4 166 |32 [31]1]-] 736
16| 1,179 | 4 - s | - [-]-] 25 - |45 ] - | 127 | 67 | 93| 558 - 1 | -3 [-]-1-1216
17 | 1585 | 247 | 7 | 5 | 8 [-|-[ 302 | 6 [17 | 1 | 141 | 289 | 69 | 339 - 6 112 - [ -] -1 36
18| 94 - - -1 -T1-1-T - - 1 | 38| 4 - - | 15 - |24 3 1 -1-71 8
19| - - - -1 - - - |- - - - - - - -] - -] -
20 | 227 - - -] - - -] - - - - - - - - - - 51| 176

las zonas 14, 6 y 12 se consolidan como los principales polos generadores de viajes (destacando la zona 14 con 2,252 emisiones),
en contraste con las zonas 11, 1y 12, que actian como los mayores centros de atraccion al registrar cerca o mas de 2,000 viajes
recibidos cada una. La dinamica de la red esta dominada por corredores criticos que agrupan altos volumenes de trafico,
evidenciando una intensa reciprocidad bidireccional entre las zonas 11 y 12 (con un flujo maximo de 1,389 viajes desde la zona 12
hacia la 11), a la par de masivos flujos unidireccionales como el de la zona 6 hacia la 8 (1,399 desplazamientos), de la 14 a la 22
(736 viajes) yde la 1 ala 15 (679 viajes).
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Tabla 77. Matriz Origen — Destino Escenario Propuesto 2040

D 1 2 [ 3] 4 [5[6] 7 8 | 9 [10] 11 12 [13 ] 14 | 15 [ 16 [17] 18 [19]20]21] 22
O Total | 1,573 | 159 [310| 98 |- |-| 735 | 1,337 | 371|460 | 1,774 | 1,720 [ 581 | 758 | 758 | 76 |10 | 286 |53 | 3 |56 | 1,319
11031 15 [ - [ 2 [ 2 [-]-] 22 3 - |97 [ 132 [ 17 45| 10 [ 527 [ 27| -] - [10] - |- 122
2 - - - - - - | - - - - - - - - - - - - - - - - -
3| 85 | 345 |36 | - | 34 |-]-|] 3 - |65 | - | 115 | 112 [ 23| 1 4 - -T23]-]2]-1] 95
4 - - - - - |- - - - - - - - - - - - - - - - - -
5| 137 | 17 | - |23 | 44 - - - 1] 2 - 7 - - - - -T2 - - s
6 |1806| 193 | - [140] 6 |- 211 (1255 | - | - - 1 - - - - -T T -
7 - - - - - |- - - - - - - - - - - - I -
8 - - - - - - - - - - - - - - - - I -
9| 726 | 75 | - | 3| - |-]-] 37 - 9 | 119 | 158 | 23 | - 219 | 5 | - |25 [15] - [ -] 38
0] 357 | 126 | - | 5 | - [-]-] - 17 | 55 |57 | 3 45 | 22 | - - - -2 - -]-1 7
11172 74 | 2 [ 10| - |-|-] 65 | 16 | 40 | 61 899 | - - - - - - -T7-1 5
121639 188 |42 | - | - [-]-] 21 18 | 67 | 99 [ 1,197 | 1 - 3 - - -T2 -
13 152 | 79 |26 | - | - |[-[-] 1 18 | 2 | 1 - 5 - 4 - - - -7 s
141822 | 235 | 45 |12 7 |-|-] 106 | 4 |66 | 95| 4 | 177 |305| 12 4 |20 5|26 25| 1] -] 573
16| 930 | 5 - o | - T-7-7 30 - |36 ] -] 96 | 52 | 83| 424 - 1 | -J20[-]-1-7 165
17 1447 221 | 8 | 6 | 5 |-|-] 239 | 6 [27| - | 106 | 246 | 80 | 296 - 5 161 - | - | - | 41
18| 75 - - T - 2 [ 29| 2 - - 12 - |18 |5 11-1-17 s
19| - - - -1 - - - |- - - - - - - -] - -] -
20 | 285 - - -] - - -] - - - - - - - - - - 56 | 229

las zonas 14, 6 y 12 se consolidan como los principales polos generadores de viajes (destacando la zona 14 con 1,822 y la zona 6
con 1,806 emisiones), en contraste con las zonas 11, 12 y 1, que actuan como los mayores centros de atraccién al registrar mas de
1,500 viajes recibidos cada una. La dinamica de la red estd dominada por corredores criticos que agrupan altos volumenes de
trafico, evidenciando una intensa reciprocidad bidireccional entre las zonas 11 y 12 (con un pico de 1,197 viajes desde la zona 12
hacia la 11), a la par de significativos flujos unidireccionales como el de la zona 6 hacia la 8 (1,255 desplazamientos), de la 14 a la
22 (573 viajes) y de la 1 a la 15 (527 viajes)
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Tabla 78. Indicadores comparativos de los Escenarios Propuestos

ACTUAL CORTO PLAZO MEDIANO PLAZO LARGO PLAZO

N*| Nedo Nombre QLENMAX| NS (Demora|[QLENMAX| NS |Demora QLENMAX|NS | Demora
1 | VL-21 |Circuito de Playas - Via Expresa Costa Verde 0.00 0.1 0 0.18 0 0.2
2 | VD-18 |Av. Costanera-Av. Rafael Escardd 227.61 110.91 228.25 110.9 22963 QM 105.39
3 | VD-23 |Av. Independencia - Av. Bertello 167.66 48.58 132.95 50.55 114.34 19.55
4 | VL-02 |Av. Circuito de Playas - Alt. Malecdn de la Costa Verde 15.48 0.62 82.46 1.16 58.87 1.32
§ | GU-17 |Circuito de Playas-Alt. Puente Peatonal-Escaleras Guala 79.00 0.54 52.65 0.57 35.74 0.58
6 | GU-16 |Circuito de Playas-Alt. Explanada Magdalena 24018 418 13.59 0.35 6.56 0.42
7 | VL-03 |Circuito de Playas-Alt. Malecdn Magdalena 47518 c 38.3 3407 20.05 0 1.59
8 | VL-04 (Bajada Marbella-Alt. Depor Plaza Costa Verde 269.93 D 31.55 265.93 21.35 0 1.44
9 | GU-06 |Circuito de Playas - Puente Peatonal Bicentenario 508.97 4433 125.99 24 28.04 0.92
10| VD-01 [Av. Augusto Pérez Aranibar-Bajada y Subida al Circuito de Playas 305.56 F 93.46 273.79 72.88 201.01 76.05
11| VL-05 |Circuito de Playas - Alt. Puente Peatonal San Isidro 45563 F 65.89 21744 4.98 33.26 222
12| GU-07 |Circuito de Playas_Alt. Ingreso a Losa Deportiva Playa Los Delfines | 511.55 44 52 436.8 248 2031 0.42
13| GU-08 |Circuito de Playas - Alt. Parque Enresto Aramburd Menchada 510.11 F 27.95 70.24 0.7 34.45 0.61
14| VL-09 |Circuito de Playas - Bajada Balta 510.20 [F 77.97 646.79 40.9 24.96 0.89
16| GU-10 |Circuito de Playas - Alt. Pardos Chicken Larcomar 510.36 F 53.04 144338 30.95 36.68 0.89
16| VD-11 |Bajada y Subida de Armendariz 291.72 D 32.86 286.5 23.89 4427 6.08
17| GU-12 [Circuito de Playas - Alt. Playa Los Pavos 510.54 D 237 338.29 6.09 30.8 0.38
18| VD-14 |Av. Malecdn Grau - Bajada Agua Dulce 186.92 c 22.78 195.99 22.75 124.24 23.48
19| VD-13 [Circuito de Playas - Playa Agua Dulce 13.92 041 11.49 0.59 10.01 0.52
20| VL-20 |Circuito de Playas - Alt. Acceso Regatas y Acceso Tenderini 1.03 08 215.66 “ 35.22 1.3 0.79
21| VD-22 [Malecdn Grau-Ca. Garcia-Acceso Tenderini 332.14 F 65.33 616.5 84.91 192.37 40.16

Propuesta a Corto Plazo: Alivio inmediato y alto impacto
La aplicacion de las primeras medidas correctivas genera un impacto positivo drastico y
automatico en varios de los puntos mas criticos de la red actual.

o Recuperacién: Nodos que operaban en el colapso (Nivel de Servicio F)
experimentan una mejora pasando directamente a Nivel de Servicio A. Ejemplos
notables son el Puente Peatonal San Isidro (VL-05), cuya demora cae de 68.89 a
4.98 segundos, y el Parque Ernesto Aramburu (GU-08), que reduce su demora de
27.95 a apenas 0.70 segundos.

e Descompresion de colas: El Puente Peatonal Bicentenario (GU-06) mejora de NS
"E" a "A", reduciendo su longitud de cola de casi 509 a 128 vehiculos.

o Focos de resistencia: A pesar de las mejoras globales, algunos nodos mantienen
los mismos niveles de servicio. La Av. Costanera (VD-18) y el Malecon Grau-
Acceso Tenderini (VD-22) se mantienen inamovibles en el Nivel F, indicando que
requieren soluciones de mayor envergadura geométrica o estructural.

Propuesta a Mediano Plazo: Consolidacion de la fluidez
En este horizonte, las mejoras de la red maduran y el Nivel de Servicio A se convierte en
la condicion dominante en el corredor del Circuito de Playas.

e Absorcion de la demanda: Intersecciones complejas que en el corto plazo

mostraban niveles intermedios o deficientes logran optimizarse. La Bajada Balta
(VL-09), que estaba en NS "E", alcanza el Nivel "A" reduciendo su demora a 7.65
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segundos. De igual forma, el nodo GU-10 (Alt. Pardos Chicken) pasa de "D" a "A",
extinguiendo casi por completo los tiempos de espera (0.85 segundos).
Desaparicion de colas: Puntos como la Explanada Magdalena (GU-16) y el
Malecdon Magdalena (VL-03) reducen sus colas maximas a un solo digito (8.2 y
6.19 vehiculos, respectivamente), evidenciando un flujo continuo y libre.

El nodo VD-01 (Pérez Aranibar) muestra una leve mejora operativa, aunque
permanece en un restrictivo NS "E" (69.56 segundos de demora).

Propuesta a Largo Plazo: Estabilizacién del sistema

El escenario a largo plazo demuestra el éxito sostenido de las propuestas frente al
incremento natural del parque automotor. La red absorbe la demanda maxima con una
eficiencia notable.

¢ Hegemonia de la €ficiencia: 16 de los 21 nodos operan en Nivel de Servicio A, con
demoras que en su gran mayoria son inferiores a los 2 segundos por vehiculo.
Intersecciones como la Bajada Marbella (VL-04) operan con colas y demoras
practicamente nulas.

e Mitigacion de colapsos remanentes: Incluso los nodos mas severos muestran
alivio. El acceso Tenderini (VD-22), que se mantuvo en "F" durante los escenarios
previos, logra escalar a un NS "E", reduciendo drasticamente su demora a la mitad
(de 81 a 40 segundos) y disminuyendo su cola maxima de 514 a 192 vehiculos.

e Cuellos de botella estructurales: El unico nodo que finaliza todo el periodo
proyectado en Nivel de Servicio F es la Av. Costanera (VD-18), estabilizandose en
una demora cercana a los 105 segundos. Esto confirma que este punto en
particular representa el limite fisico y de capacidad del corredor, y funcionara como
el principal factor limitante de la red hacia el afio 2040.

Tabla 79. Cuadro comparativo de los escenarios propuestos — Long. Cola y Demora
Long. Cola Maxima (m) Demora (veh/s)
N® Nodo Nombre Actual cP MP LP Actual cp MP LP
1 VL-21 Circuito de Playas - Via Expresa Costa Verde 0.00 0 0 0 0.11 0.18 0.19 0.2
2 VD-18 Av. Costanera-Av. Rafael Escardd 227.61 228.25 | 227.99 229.63 110.91 110.9 111.33 105.39
3 VD-23 Av.Independencia- Av. Bertello 167.66 132.95 | 156.78 114.34 43.58 50.55 33.96 19.55
4 VL-02 Av. Circuito de Playas - Alt. Malecdn de la Costa Verde 15.48 82.46 85.33 58.87 0.62 1.16 1 1.32
5 GU-17 Circuito de Playas-Alt. Puente Peatonal-Escaleras Guala 79.00 52.65 41.1 35.74 0.54 0.57 0.29 0.58
6 GU-16 Circuito de Playas-Alt. Explanada Magdalena 240.13 13.59 8.2 6.56 4.18 0.35 0.25 0.42
7 VL-03 Circuito de Playas-Alt. Malecon Magdalena 475.18 340.7 6.19 0 38.3 20.05 1.6 1.59
8 VL-04 Bajada Marbella-Alt. Depor Plaza Costa Verde 269.93 [ 265.93 | 99.63 0 3155 21.35 18.72 1.44
9 GU-06 Circuito de Playas - Puente Peatonal Bicentenario 508.97 128.99 50.71 28.04 44,33 2.4 0.9 0.92
10 VD-01 Av. Augusto Pérez Aranibar-Bajada y Subida al Circuito de Playas 305.56 [ 273.79 | 25157 201.01 | 9346 72.88 69.56 76.05
11 VL-05 Circuito de Playas - Alt. Puente Peatonal San Isidro 455.63 217.44 || 94.01 33.26 68.89  4.98 3.49 2.22
12 GU-07 Circuito de Playas_Alt. Ingreso a Losa Deportiva Playa Los Delfines 511.55 436.8 26.64 20.31 44,52 2.48 0.54 0.42
13 GU-08 Circuito de Playas - Alt. Parque Enresto Aramburd Menchada 510.11 70.24 26.19 34.45 27.95 0.7 0.46 0.61
14 VL-09 Circuito de Playas - Bajada Balta 510.20 B646.79 | 255.97 24.96 71.97 40.9 7.65 0.89
15 GU-10 Circuito de Playas - Alt. Pardos Chicken Larcomar 510.36 |[1443.38 | 40.72 36.68 53.04 30.95 0.85 0.89
16 VD-11 Bajaday Subida de Armendariz 291.72 286.5 154.64 44.27 32.86 23.89 11.47 6.08
17 GU-12 Circuito de Playas - Alt. Playa Los Pavos 510.54 | 338.29 | 30.92 30.8 23.7 6.09 0.4 0.38
18 VD-14 Av. Malecdn Grau - Bajada Agua Dulce 186.92 195.99 143.7 124.24 22.78 22.75 23.86 23.48
19 VD-13 Circuito de Playas - Playa Agua Dulce 13.92 11.49 11.21 10.01 0.41 0.59 0.63 0.52
20 VL-20 Circuito de Playas - Alt. Acceso Regatas y Acceso Tenderini 1.03 215.66 | 19.13 113 0.8 35.22 6.15 0.79
21 VvD-22 Malecon Grau-Ca. Garcia-Acceso Tenderini 332.14 616.5 | 514.27 192.37 65.33 8491 81.1 40.16
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Grafico 51. Demora de la situaciéon actual y propuestas por escenarios
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Mapa 32. Velocidades del escenario 2030, 2035 y 2040
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3. PROPUESTA DEL SISTEMA DE TRANSPORTE URBANO

3.1.

Ejes y Objetivos Estratégicos

El marco estratégico del componente Vialidad y Transporte del Plan Maestro de
Desarrollo de la Costa Verde (PMDCV) esta estructurado bajo una loégica de
desagregacion jerarquica que parte de los ejes estratégicos y desciende, de manera
progresiva, hacia los objetivos estratégicos generales y, finalmente, hacia los objetivos
estratégicos especificos. Esta articulacion asegura la trazabilidad entre la vision de largo
plazo del corredor y las acciones concretas que orientaran su intervencion vial y de
movilidad.

El componente se organiza en torno a tres ejes estratégicos complementarios —Movilidad
Activa, Transporte Integrado y Red Vial Multimodal —, cada uno de los cuales responde
a una dimension particular del sistema de movilidad del corredor, pero que en conjunto
configuran un modelo integrado, sostenible y jerarquizado de circulacion.

Eje — Movilidad Activa. Se orienta a consolidar una red de movilidad activa segura,
continua y accesible que integre los desplazamientos peatonales y ciclistas a lo largo del
corredor Costa Verde. Eje — Transporte Integrado. Aborda la incorporacion del transporte
publico al corredor bajo dos objetivos generales y Eje — Red Vial Multimodal. Se concentra
en la optimizacion de la infraestructura vial.

En sintesis, la matriz expresa una estrategia vial y de movilidad que prioriza los modos
activos y el transporte publico, jerarquiza el uso de la infraestructura vial y refuerza la
integracion del corredor tanto en sentido longitudinal —a lo largo de la Costa Verde—
como transversal —entre el nivel de playa y la plataforma urbana superior—.
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Tabla 80. Ejes y Objetivos estratégicos

Componente Ejes Estratégicos Objetivos Estratégicos Generales Objetivos Estratégicos Especifico
Completar y dar continuidad a la red de
O.E.E.9.11 ciclovias del corredor, articulandola con el
Consolidar una red de nivel superior
movilidad activa segura,
Movilidad continua y accesible que Mejorar y ampliar la infraestructura peatonal
E.9 Acc:)t\i/\:::l O.E.9.1 |integre los desplazamientos OEE912 (puentes, escaleras, rampas y/o ascensores)
peatonales y ciclistas a lo T que vincule el nivel de playa con el nivel
largo del corredor Costa superior en los polos estructurantes.
Verde.
Garantizar la accesibilidad universal en toda
O.E.E.9.1.3 : Iy .
la infraestructura de movilidad activa
Implementar un sistema de Sistema de Transporte Publico articulado
transporte publico integrado O.E.E.10.11 con los s_istemas de transporte masivo de la
O.E 101 |aue conecte el corredor metropoli
"7 77 |Costa Verde con la red
VIALIDAD Y Transporte metropolitana de transporte O.EE1012 Habilit.a}r nodos (' de intercambi_o modal con
TRANSPORTE | E-10 Integrado masivo conexion a la plataforma superior
Implementar un sistema de
O.E10.2 transporte publico costero O.EE1013 Establecer un servicio de transporte publico
que integre los polos regular a lo largo del corredor
estructurantes
OEEAA1 Mejorar la capacidad y el nivel de servicio de
T los nodos y accesos criticos del corredor
Optimizar la infraestructura
i vial del corredor para Establecer una jerarquia vial que
E.11 I\R/li(lj’[l\r:’llildal O.E.11.1 |garantizar una circulacion O.E.EE11.1.2 compatibilice el transito vehicular con la
eficiente de todos los modos movilidad activa y el transporte publico.
de transporte . . .
Segregar infraestructura vial destinada a los
OEEMNMA13 sistemas de transporte priorizados
(transporte publico y no motorizado)
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O.E11.2

Densificar la conectividad
transversal entre la
plataforma urbana superior y
el corredor costero.

O.E.EE.11.21

Incrementar la cantidad de intercambios
viales que conecten la plataforma superior
con el corredor costero.

(1) Punto de Encuentros de la red vial urbana donde se conectan diferentes flujos, niveles o0 medios de transporte
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3.2

Sistemas de Transporte Urbano

La presente propuesta organiza los sistemas de transporte de la Costa Verde bajo una
I6gica de sistemas de movilidad de dos alcances:

i) Integracion Costera
ii) Integracion Metropolitana

En diferentes modos de transporte —peatonal, ciclista, transporte publico y transporte
privado— se estructura, jerarquiza y escalona en el tiempo alrededor de los once (11)
polos estructurantes que ordenan el borde costero de norte a sur: Escardo,
Universitaria, Brasil, Salaverry, San Martin, Pardo, Balta, Armendariz, Bajada de Bafios,
Huaylas y La Herradura. Los polos operan como unidades espaciales de referencia
(nodos de acceso, demanda y transferencia modal) y, por tanto, como criterio para
dimensionar, localizar y priorizar cada intervencion.

A diferencia del diagnéstico, este apartado no describe la situaciéon actual, sino que
analiza y explica la propuesta ya desarrollada: qué se plantea, donde, para quién y
bajo qué secuencia temporal. Cada sistema se desagrega en tres horizontes de
implementacién —corto, mediano y largo plazo— coherentes con la maduracion
progresiva de la infraestructura costera y con la incorporacion gradual de la red de
transporte masivo (Metropolitano, Linea 2, Linea 3 y, en el horizonte final, la conexién con
eje de la Av. Universitaria).

La propuesta se desarrolla en tres horizontes de intervencién —corto, mediano y largo
plazo— que permiten una implementacién progresiva y escalable de la infraestructura de
movilidad, que permitiran el desarrollo de la vision que La Costa Verde se consolida como
el Hub Litoral Turistico y Ecolégico de la Cuenca del Pacifico, competitivo de proyeccion
internacional que promueve el equilibrio de los ecosistemas, la resiliencia climatica y la
gestion integral del riesgo para garantizar la sostenibilidad y la calidad de vida para Lima.

Tabla 81. Polos Estructurantes

DISTRITO POLO ESTRUCTURANTE OBJETIVO ESTRATEGICO
San Miguel ESCARDO Consolidar un nodo comercial, turistico de alcance
Polo comercial recreativo de | metropolitano, integrado fisica y visualmente con el
integracién metropolitana | Callao, garantizando la accesibilidad universal, la
Lima-Callao recuperacion ambiental y la resiliencia ante desastres.
San Miguel UNIVERSITARIA Posicionar al sector como el principal Centro
Polo Metropolitano de | metropolitano de deportes acuaticos y recreacion publica
Recreacion, Deportes y | y de convenciones sustentado en la restauracion
Eventos Costeros ecoldgica del borde costero, la mitigaciéon de riesgos de
inundacion y la accesibilidad peatonal continua.
Magdalena SUCRE - BRASIL | Parque metropolitano, recuperacion de areas ganadas al
Polo cultural, turistico | Mar mediante espacios publicos, civicos, plazas
recreativo, deportivo integradas de atractivo paisajista, actividad turistica,
cultural y deportiva.
San Isidro MARBELLA - SALAVERRY | Articular el area Residencial del distrito de San Isidro con
Polo MIRADOR | la zona costera, mediante un MIRADOR Gastronémico de
Gastronémico concesion. Afinar y mantener en reserva las salidas de las
afectaciones del SVM proyectado a largo plazo
Miraflores SAN MARTIN | Consolidar la principal puerta turistica de Miraflores hacia
Polo turistico y recreativo | la Costa Verde
(terminal de cruceros)
Miraflores PARDO Transformar el eje en un corredor urbano activo
Polo urbano multifuncional | conectado con el borde costero
(Turistico recreativo)
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3.2.1.

3.2.1.1.

Miraflores BAJADA BALTA | Consolidar el principal nodo Turistico, Deportivo Surf y
Polo Turistico, Deportivo, | Gastronémico Ciudad-Litoral
Gastronémico

Miraflores ARMENDARIZ Fortalecer la conexién metropolitana entre Miraflores y
Polo de conexion | Barranco
interdistrital

Barranco BAJADA DE BANOS | Consolidar el Polo Estructurante Bajada de los Bafios
Polo turistico y recreativo como el principal Centro de Interés Cultural-Turistico del

litoral metropolitano

Chorrillos HUAYLAS / DEFENSORES | Consolidar la creacion, recuperacion y el mejoramiento de
DEL MORRO Polo turistico, | espacios publicos destinados al desarrollo cultural, civico
Cultural y Cientifico y social.

Chorrillos LA HERRADURA Consolidar la creacion, recuperacion y el mejoramiento de
Polo turistico, Cultural Y | espacios publicos destinados al desarrollo cultural, civico
Recreativo. y social.

Sistema de Transporte No Motorizado
Peatonal

El sistema peatonal se centra en resolver la conexién vertical entre el borde costero (nivel
playa) y la parte superior del acantilado, que constituye la principal barrera de
accesibilidad de la Costa Verde. La propuesta parte de 15 puentes peatonales existentes
y plantea la incorporacion de 13 puentes nuevos, para un total de 28 estructuras de cruce.
La intervencion se organiza en cuatro tipologias: construccién de 13 puentes nuevos,
mejora de conexion en 6 puentes existentes —integracién con la ciclovia, rampas y
continuidad peatonal—, mejora de capacidad en 3 puentes existentes sometidos a mayor
demanda, y 6 puentes existentes que se mantienen sin intervencion por presentar
condiciones adecuadas. El programa se completa con la mejora escalonada de la
accesibilidad universal y, en el largo plazo, la incorporacién de teleféricos en los polos de
mayor demanda.

Analisis de brecha territorial y de demanda

El andlisis se sustenta en tres variables espaciales: (i) el numero de puentes por polo
estructurante, (ii) el espaciamiento entre puentes consecutivos a lo largo del eje costero,
y (iii) la condicion de accesibilidad de cada estructura (presencia de rampa y de ascensor).
Los polos de mayor demanda son Universitaria, Balta, Armendariz, Bajada de Bafios y
Huaylas, por su rol de acceso a eventos y a las playas mas concurridas respectivamente
y su articulacién con centralidades urbanas consolidadas.

Tabla 82. Puentes Peatonales por Polo Estructurante

Polo estructurante Puentes Puentes Variacion
actuales futuros
Escardd 1 3 +2
Universitaria 2 2 —
Brasil 2 3 +1
Salaverry 1 2 +1
San Martin 2 2 —
Pardo 2 3 +1
Balta 1 2 +1
Armendariz 2 4 +2
Bajada de Banos 1 3 +2
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Huaylas 1 4 +3
La Herradura 0 —
TOTAL 15 28 +13

En términos de programacion, la propuesta prioriza la primera fase del Plan: 17 de las 22
estructuras intervenidas se ejecutan en el corto plazo, 4 en el mediano y 1 en el largo. De
los 13 puentes nuevos, 8 corresponden al corto plazo, 4 al mediano y 1 al largo, mientras
que la totalidad de las intervenciones sobre puentes existentes —6 de mejora de conexion
y 3 de mejora de capacidad— se concentra en el corto plazo. De este modo, la mayor
parte de la ganancia de accesibilidad se materializa sin depender de las obras viales de
mayor complejidad previstas para horizontes posteriores.

Reduccion de la brecha de espaciamiento

La propuesta peatonal transforma un sistema de cruces disperso y de cobertura desigual
en una malla continua a lo largo de todo el borde costero. La incorporacién de 13
estructuras nuevas eleva la red de 15 a 28 puentes (+86.7 %) y de 14 a 27 tramos entre
cruces consecutivos, con lo que la distancia promedio entre puentes cae de 951.4 m a
506.4 m (-46.8 %) y la densidad del sistema pasa de 1.13 a 2.05 puentes/km (+81.9 %).

Sin embargo; el efecto mas relevante, no es la mejora del promedio sino el cierre de las
brechas criticas: los tramos con separacion superior a 1,000 m —umbral a partir del cual
el rodeo peatonal desincentiva el cruce y empuja al usuario hacia el cruce informal sobre
la via semiexpresa— se reducen de 4 a 0, y la brecha maxima del corredor baja de 2,022.1
m (Escardo—Universitaria) a 886.6 m (Bajada Balta—Playa Redondo) (-56.2 %). Tras la
intervencion, 13 de los 27 tramos (48 %) quedan por debajo de los 500 m, un rango
compatible con un corredor de vocacion turistico-recreativa y de alta afluencia estacional.

La distribucion territorial de las estructuras nuevas confirma que la propuesta esta dirigida
a la brecha real y no a un reparto homogéneo. Nueve de los 13 puentes nuevos se
localizan al sur de la Bajada San Martin, y seis de ellos en Barranco y Chorrillos,
precisamente donde el diagnéstico identificd los mayores desniveles y las playas de
mayor concurrencia. Ello produce un cierre de brecha marcadamente asimétrico: en el
tramo norte (Escardo—Balta) la separacion promedio baja de 898.8 m a 531.2 m (—40.9
%), mientras que en el tramo sur (Balta—Agua Dulce y su prolongacion) cae de 1,082.8 m
a 464.2 m (-57.1 %), invirtiendo la relacion previa entre ambos sectores: el extremo sur
pasa de ser el peor servido del corredor a ser el de mayor densidad de cruces. La red
cubierta se extiende ademas 352.8 m hacia el sur de la Bajada Agua Dulce, incorporando
por primera vez el borde de Chorrillos al sistema de cruces peatonales. En términos de
programacion, ocho de los 13 puentes se ejecutan en el corto plazo, cuatro en el mediano
y uno en el largo, de modo que mas de la mitad de la ganancia de accesibilidad se
materializa en la primera fase del Plan, sin depender de las obras viales de mayor
complejidad previstas para horizontes posteriores.

Tabla 83. Distancia entre puentes peatonales existentes (situacion actual)

Puente inicial (norte) Puente final (sur) Distancia (m)
1 Bajada Escardo Bajada Universitaria 2,022.1
2 Bajada Universitaria Acceso Bertolotto 696.7
3 Acceso Bertolotto John Lennon 264.5
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Puente inicial (norte)

Puente final (sur)

IS EREN (1))

4 John Lennon Bajada Brasil 1,154.4
5 Bajada Brasil Bajada Marbella 853.4
6 Bajada Marbella Bajada San Martin Norte 854.0
7 Bajada San Martin Norte Bajada San Martin Sur 684.9
8 Bajada San Martin Sur Maria Reiche 620.3
9 Maria Reiche Bajada Punta Roquitas 689.5
10 Bajada Punta Roquitas Bajada Balta 1,148.2
11 Bajada Balta Playa Redondo 886.6
12 Playa Redondo Bordemar 923.8
13 Bordemar Bajada de Bafios 973.9
14 Bajada de Bafos Bajada Agua Dulce 1,546.7
TOTAL — longitud cubierta Escardo— | 14 tramos 13,319.0
Agua Dulce

Tabla 84. Distancia entre puentes peatonales — red completa (existentes + nuevos)

Puente inicial (norte)

Puente final (sur)

Distancia (m)

Condicién del

tramo
1 Bajada Escardo Puente nuevo 01 — San Miguel 671.8 | Nuevo - Corto
2 Puente nuevo 01 — San Miguel Puente nuevo 02 — San Miguel 629.5 | Nuevo - Corto
3 Puente nuevo 02 — San Miguel Bajada Universitaria 722.1 Existente
4 Bajada Universitaria Acceso Bertolotto 696.8 Existente
5 Acceso Bertolotto John Lennon 264.6 Existente
6 John Lennon Puente nuevo 03 — Magdalena del 599.0 | Nuevo - Corto
Mar
7 Puente nuevo 03 — Magdalena del | Bajada Brasil 565.6 Existente
Mar
8 Bajada Brasil Bajada Marbella 853.6 Existente
9 Bajada Marbella Puente nuevo 04 — San Isidro 576.7 | Nuevo - Corto
10 Puente nuevo 04 — San Isidro Bajada San Martin Norte 277.5 Existente
1 Bajada San Martin Norte Bajada San Martin Sur 685.0 Existente
12 Bajada San Martin Sur Maria Reiche 620.4 Existente
13 Maria Reiche Puente nuevo 05 — Miraflores 394.5 | Nuevo - Largo
14 Puente nuevo 05 — Miraflores Bajada Punta Roquitas 313.6 Existente
15 Bajada Punta Roquitas Puente nuevo 06 — Miraflores 544.7 Nuevo -
Mediano
16 Puente nuevo 06 — Miraflores Puente nuevo 07 — Miraflores 287.3 Nuevo -
Mediano
17 Puente nuevo 07 — Miraflores Bajada Balta 327.1 Existente
18 Bajada Balta Playa Redondo 886.8 Existente
19 Playa Redondo Puente nuevo 08 — Barranco 487.4 Nuevo -
Mediano

Pagina 196




Puente inicial (norte)

Puente final (sur)

Distancia (m)

Condicién del
tramo

20 Puente nuevo 08 — Barranco Bordemar 441.6 Existente
21 Bordemar Puente nuevo 09 — Barranco 276.0 | Nuevo - Corto
22 Puente nuevo 09 — Barranco Bajada de Bafios 718.5 Existente
23 Bajada de Bafios Puente nuevo 10 — Barranco 169.9 | Nuevo - Corto
24 Puente nuevo 10 — Barranco Puente nuevo 11 — Chorrillos 727.5 Nuevo -
Mediano
25 Puente nuevo 11 — Chorrillos Puente nuevo 12 — Chorrillos 393.7 | Nuevo - Corto
26 Puente nuevo 12 — Chorrillos Bajada Agua Dulce 250.4 Existente
27 Bajada Agua Dulce Puente nuevo 13 — Chorrillos 281.2 | Nuevo - Corto
TOTAL — longitud cubierta | 27 tramos 13,671.8
Escardo-Puente nuevo 13

Tabla 85. Sintesis comparativa del espaciamiento

Indicador Situacion actual (15 Con propuesta (28 Variacion
puentes) puentes)

N° de puentes de cruce 15 28 +13 (+86.7%)
N° de tramos entre puentes 14 27 +13
Distancia promedio entre 951.4 506.4 -46.8%
puentes (m)
Distancia minima (m) 264.5 169.9 -35.8%
Distancia maxima — brecha 2,022.1 886.8 -56.1%
critica (m)
Longitud total del corredor 13,319.0 13,671.8 +352.8
cubierto (m)
Densidad de puentes 1.13 2.05 +81.9%
(puentes/km)
Tramos con distancia > 1,000 4 0 -4
m

Accesibilidad universal (rampas y/o ascensores)

De los 15 puentes existentes, solo 2 cuentan con rampa (Escardé y Bertolotto, ambos en
San Miguel, extremo norte). Es decir, el 87 % del sistema peatonal actual carece de
accesibilidad para personas con movilidad reducida o ciclistas. Adicionalmente, los dos
puentes metalicos del eje Armendariz (Playa Redondo y Bordemar) disponen de
ascensores que no se encuentran en funcionamiento. Esta doble brecha —de rampas y
de ascensores operativos— es la que estructura las intervenciones de corto y mediano
plazo.

Conexién Plataforma Superior — Borde Costero

De los 15 puentes peatonales actuales 6 no cuentan con conexion con plataforma
superior — borde costero directo. En ese sentido, es prioritario el mejoramiento de estos
6 puentes que buscan mejorar la conexién y accesibilidad en el corto plazo y de 3 puentes
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que actualmente se encuentran al borde de su capacidad que son Balta, Bajada de Bafios
y Agua Dulce. Adicionalmente, todos los puentes nuevos propuestos deben garantizar la
conexion con plataforma superior — borde costero directo.

Corredor Peatonal / Ciclista La Herradura — La Chira

Se implementara un corredor Peatonal / ciclista exclusivo por la actual via existente (Paso
de la Arana), que une La Herradura — La Chira. Esto permitira la segregacion de los
usuarios de transporte no motorizado de los vehiculos.

Intervenciones por horizonte

a)

b)

Corto plazo: Mejorar la capacidad y accesibilidad de los puentes existentes, 6 de
estos deben completar su conexion de la plataforma superior al borde costero y 3
deben mejorar su capacidad. Ademas, complementar, con prioridad en la dotacion de
rampas y/o ascensores en 6 puentes existentes que hoy no las tienen. Finalmente,
construir los 8 puentes adicionales. En el corto plazo se proyecta que los polos
estructurantes de mayor demanda alcanzan cobertura peatonal continua.

Mediano plazo: completar la dotacién de rampas y/o ascensores en 7 puentes
existentes que hoy no las tienen. Finalmente, construir los 4 puentes adicionales, con
lo que la red alcanza 27 puentes en este horizonte. Se implementara el corredor
peatonal-ciclista exclusivo por la actual via existe (paso de la arafia) que unira La
Herradura con La Chira.

Largo plazo: Construir el puente peatonal nuevo restante, completando la propuesta
con un total de 28 puentes accesibles y seguros. Implementar 4 teleféricos y/o
funiculares, que se unan al ya existente en los polos de mayor demanda y mayor
desnivel: Universitaria—Brasil (compartido), San Martin, Balta (existente), Bajada de
Barios y Huaylas, como sistema de transporte vertical que complementa a puentes y
ascensores y consolida la conexion ciudad—playa como atractivo turistico.
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Tabla 86. Propuesta de Sistema Peatonal por Escenarios

POLO DISTRITO PUENTES PUENTE NUEVO CORTO PLAZO MEDIANO PLAZO LARGO PLAZO
ESTRUCTU CERCANOS PROPUESTO
RANTE
1. San Miguel Puente 01 “Bajada | 2 puentes nuevos en | Mejoramiento de No contempla
ESCARDO Escardo” (rampa: si; | San Miguel, junto al | Puente Bajada teleférico en esta
estado bueno), pero | eje Escardo (corto | Escardo, con conexion etapa.
sin conexién directa a | plazo). a la plataforma
la plataforma superior. superior.
Construir los 2 nuevos
puentes peatonales de
San Miguel en este
polo.
2. San Miguel Puente 02 “Bajada | — Instalar rampa y/o Teleférico
UNIVERSIT Universitaria” (rampa: ascensores en Bajada Universitaria-Brasil
ARIA no), Puente 03 “Acceso Universitaria y Puente (estacion
Bertolotto” (rampa: si) John Lennon. compartida con el
y Puente 04 “John polo Brasil).
Lennon” (rampa: no) y
3. BRASIL Magdalena Puente 05 “Bajada | 1 puente nuevo en | Mejoramiento de | Implementar rampas | Teleférico
del Mar Brasil” (rampa: no). La | Magdalena del Mar, | Puente existente, con | y/o ascensores en el | Universitaria-Brasil
conexion no es directa | junto al polo Brasil | conexién a la | puente existente. (estacion
a una zona publica. (mediano plazo). plataforma superior al compartida con el
malecon Grau. polo Universitaria).
Construir el nuevo
puente peatonal.
4. Magdalena Puente 06 “Bajada |1 puente nuevo | Instalar rampa y/o No contempla
SALAVERR | del Mar Marbella” (rampa: no). | (corto plazo). ascensores en puente teleférico en esta
Y Bajada Marbella. etapa.
Construir el nuevo
puente peatonal.
5. SAN | San Isidro Puente 07 “Bajada San | — Instalar rampas en San Teleférico San
MARTIN Miraflores Martin  Norte” (San Martin Norte y San Martin.
Isidro, rampa: no) y Martin Sur.

Puente 08 “Bajada San
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Martin Sur” (Miraflores,
rampa: no).

Completar su conexion
con la plataforma
superior para San
Martin Norte.

6. PARDO Miraflores Puente 09 “Maria | 2 puentes nuevos en Implementar rampas | Construir 01 puente
Reiche” (rampa: no; | Miraflores, junto al y/o ascensores en los | peatonal nuevo de
estado regular) y | polo Pardo (corto 2 puentes existentes. | Miraflores en este
Puente 10 “Bajada | plazo). polo.

Punta Roquitas” No contempla
(rampa: no). teleférico en esta
etapa.

7. BALTA Miraflores Puente 11 “Bajada | 2 puentes nuevos en | Construir dos nuevos | Implementar rampas | No contempla
Balta” (rampa: no). Miraflores, junto al | puentes peatonales en | y/o ascensores en el | teleférico nuevo en

polo Balta (corto | Miraflores en este polo. | puente existente. esta etapa, ya en

plazo). operaciones un
Mejoramiento de teleférico.

Mejoramiento de | conexién con la

Puente  existente, | plataforma superior del

ampliacion de | Puente existente.

capacidad e

implementacion de

rampas.

8. Miraflores /| Puente 12 “Playa | 2 puentes nuevos en | Mejoramiento de | Rehabilitar los | No contempla

ARMENDAR | Barranco Redondo” (Miraflores, | Barranco, junto al | conexion con la | ascensores teleférico en esta

(VA rampa: no, ascensor | polo Armendariz | plataforma superior de | existentes (fuera de | etapa.
fuera de servicio) y | (corto plazo). 2 puentes existentes. servicio) e
Puente 13 “Bordemar” implementar rampas
(Barranco, rampa: no, Construir 1 puente | en los 02 puentes
ascensor fuera de peatonal nuevo en este | existentes.
servicio). polo.

Construir 1 puente
peatonal nuevo
adicional en este
polo.
9. BAJADA | Barranco Puente 14 “Bajada de | 1 puente nuevo que | Mejoramiento de | Implementar rampas | Teleférico Bajada de
DE BANOS Bafios” (rampa: no). complemente al | capacidad del puente | y/o ascensor en | Bafios
puente existente. existente. Bajada de Bafos

Mejoramiento de
Puente existente,

Construccion de un
nuevo puente peatonal.

(puente existente).
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ampliaciéon de
capacidad e
implementacién de
rampas.

10. Chorrillos Puente 15 “Bajada | 3 puentes nuevosen | Instalar rampa y/o | Construir un puente | Teleférico Huaylas.
HUAYLAS Agua Dulce” (rampa: | Chorrillos, junto al | ascensores en puente | peatonal nuevo de
no). polo Huaylas. Bajada Agua Dulce; Chorrillos en este
Construir 2 puentes | polo.
Mejoramiento de | peatonales nuevos de
Puente  existente, | Chorrillos en este polo.
ampliacioén de
capacidad e | Mejoramiento de
implementaciéon de | capacidad del puente
rampas. existente.
11. La | Chorrillos Implementar Implementar
Herradura Corredor Corredor
Peatonal/Ciclista Peatonal/Ciclista
Exclusivo La Exclusivo La
Herradura - La Herradura — La Chira.
Chira.
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3.2.1.2.

Ciclovias

El analisis espacial presenta 2 quiebres en la continuidad del corredor: uno de 140 m en
Barranco, entre los tramos de Av. El Sol y Av. San Martin (limite con el polo Bajada de
Barfios), y uno de 440 m en Miraflores, entre los tramos de Ca. San Martin y Av. 28 de
Julio (limite con el polo Balta). Ambos suman 580 m, equivalentes a solo 1.1% de los 53.1
km de la red, pero bastan para interrumpir la continuidad del corredor Callao—Escardo—
Huaylas.

a) Corto plazo: Interconexién

El Circuito de Playas Costa Verde (Aprox. 15 km) actua como columna vertebral del
sistema, pero su continuidad fisica depende de los 34 km de tramos que lo empalman en
cada distrito. Existen 2 quiebres identificados que se ubican, cada uno, en la frontera
exacta entre dos polos estructurantes: el de Barranco (140 m) en el limite entre los polos
Armendariz y Bajada de Banos; el de Miraflores (440 m) en el limite entre los polos Pardo
y Balta. Cerrar ambos —580 m en total— habilita un corredor ciclista continuo de 10 polos
estructurantes consecutivos, desde Escardo hasta Huaylas, replicando exactamente el
mismo alcance territorial que el corredor de transporte publico de corto plazo (La Punta—
Huaylas) y dejando, igual que en el componente peatonal.

La fase de cicloparqueaderos sigue la misma légica de priorizacion por demanda usada
en los demas componentes: los 5 polos de mayor demanda (Universitaria, Balta,
Armendariz, Bajada de Bafos y Huaylas) reciben la infraestructura en el corto plazo —
coincidiendo, con los mismos polos donde se concentran los puentes peatonales
nuevos—, mientras que los 9 polos restantes (75% de los polos) la reciben recién en el
mediano plazo. La accién de rampas en el 100% de los puentes, prevista aqui para el
mediano plazo, se apoya en el trabajo que el componente peatonal ya ejecuta desde el
corto plazo sobre los 13 puentes existentes sin rampa; el mediano plazo de ciclovias debe
entonces limitarse a verificar esta.

b) Mediano plazo: Accesibilidad y Cobertura

En este horizonte se amplia la cobertura de la red ciclovia ampliandose hasta La Chira.
Ademas, la accion de instalar rampas en el 100% de los puentes peatonales, consecuente
con el componente peatonal. En el mediano plazo de ciclovias debe entonces limitarse a
verificar esa cobertura y, sobre todo, definir el atributo de rampa en los 11 puentes nuevos.

En cicloparqueaderos, el mediano plazo completa la cobertura llevandola de 5 a 12 punto,
pasando del 41% a 100% (11 polos estructurantes mas La Chira). De los 7 polos que se
incorporan en esta etapa, 7 (Escardo, Universitaria, Brasil, Salaverry, San Martin, Pardo
y Armendariz) ya cuentan con tramos de ciclovia, por lo que el cicloparqueadero se instala
sobre una red ya operativa.

c) Largo Plazo: Analisis de escala del sistema de bicicletas publicas

Finalmente, en este horizonte, se completa la cobertura hasta La Chira, Entonces, con
cicloparqueaderos en los 11 polos estructurantes y la Chira ya instalados, el sistema de
bicicletas publicas del largo plazo tiene una malla natural de estaciones a lo largo de los
16 km entre Escardo y La Chira, con un espaciamiento promedio de 1.53 km entre polos
consecutivos (minimo 0.78 km entre San Martin y Pardo; maximo 2.68 km entre La
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Herradura y La Chira). Esa distancia promedio es razonable para un sistema de bicicletas
publicas de perfil turistico-recreativo como el de la Costa Verde.

El sistema de bicicletas publicas es, ademas, el uUnico componente de los tres
subsistemas de movilidad activa (peatonal, ciclovias, bicicletas publicas) que la propuesta
contempla explicitamente para el extremo sur del corredor, que permite conectar
sosteniblemente con La Herradura y La Chira. En ese sentido, su rol de reducir la tasa de
motorizacion de los visitantes depende en buena medida de que el disefio operativo del
sistema (radio de estaciones, flota, tarifas).
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Tabla 87. Propuesta de Red Cicloviaria por Escenarios

Polo estructurante | Distrito Corto plazo Mediano plazo Largo plazo
1. ESCARDO San Miguel Continuidad del corredor | Instalar cicloparqueadero | Integrar el polo al sistema de
Callao—Escardo—Huaylas en | (polo restante); verificar | bicicletas publicas.
este tramo (extremo norte). rampa en el puente del
polo.
2 San Miguel Instalar cicloparqueadero (polo | Verificar rampas en ambos | Integrar el polo al sistema de

UNIVERSITARIA

de mayor demanda);
continuidad del corredor.

puentes del polo.

bicicletas publicas.

3. BRASIL

Magdalena del Mar

Continuidad del corredor.

Instalar cicloparqueadero
(polo restante); verificar
rampas en los 2 puentes
existentes y definir rampa

Integrar el polo al sistema de
bicicletas publicas.

en el nuevo (mediano
plazo).

4. SALAVERRY Magdalena del Mar | Continuidad del corredor. Instalar cicloparqueadero | Integrar el polo al sistema de
(polo restante); verificar | bicicletas publicas.

rampa en el puente del
polo.

5. SAN MARTIN San Isidro / | Continuidad del corredor. Instalar cicloparqueadero | Integrar el polo al sistema de
Miraflores (polo restante); verificar | bicicletas publicas.
rampas en ambos puentes
del polo.
6. PARDO Miraflores Cerrar la discontinuidad de 440 | Instalar cicloparqueadero | Integrar el polo al sistema de
m entre Ca. San Martin y Av. 28 | (polo restante); verificar | bicicletas publicas.
de Julio, en el limite con el polo | rampas en ambos puentes
Balta. existentes y en los 2
nuevos.
7. BALTA Miraflores Cerrar la discontinuidad de 440 | Verificar rampas en el | Integrar el polo al sistema de
m (Ca. San Martin—Av. 28 de | puente existente y en el | bicicletas publicas.
Julio); instalar cicloparqueadero | nuevo del polo.
(polo de mayor demanda).
8. ARMENDARIZ Miraflores /| Cerrar la discontinuidad de 140 | Verificar rampas en los 2 | Integrar el polo al sistema de
Barranco m entre Av. El Sol y Av. San | puentes existentes y en | bicicletas publicas.

Martin, en el limite con el polo

los 2 nuevos.
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Bajada de Baros; instalar
cicloparqueadero  (polo de
mayor demanda).

9. BAJADA DE | Barranco Cerrar la discontinuidad de 140 | Verificar rampa en el | Integrar el polo al sistema de
BANOS m (Av. El Sol-Av. San Martin); | puente del polo. bicicletas publicas.
instalar cicloparqueadero (polo
de mayor demanda).
10. HUAYLAS Chorrillos Polo final del corredor continuo | Verificar rampas en el | Integrar el polo al sistema de
Callao—-Escardo—Huaylas; puente existente y en los 2 | bicicletas publicas.
instalar cicloparqueadero (polo | nuevos del polo.
de mayor demanda).
1. LA | Chorrillos Fuera del alcance del corredor | Extender la red de | Integrar el polo al sistema de
HERRADURA continuo de esta etapa; sin | ciclovias hasta este polo | bicicletas publicas.
intervencion asignada. (nueva cobertura
territorial); instalar
cicloparqueadero.
12. LACHIRA Chorrillos Fuera del alcance del corredor | Instalar cicloparqueadero | Extender la red de ciclovias

continuo de esta etapa; sin
intervencion asignada.

(la conexion fisica a la red
de ciclovias aun no llega a
este polo).

hasta este polo, cerrando la
brecha territorial; integrar al
sistema de bicicletas publicas
(estacion final del corredor).
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Mapa 33. Red de Transporte No Motorizado Propuesto — Corto Plazo
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Fuente: Equipo Técnico — Elaboracion Propia
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Mapa 34. Red de Transporte No Motorizado Propuesto — Mediano Plazo
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Fuente: Equipo Técnico — Elaboracion Propia
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Mapa 35. Red de Transporte No Motorizado Propuesto — Largo Plazo

Fuente: Equipo Técnico — Elaboracion Propia

Pagina 208



3.2.2. Transporte Publico

La propuesta de transporte publico se estructura bajo una logica troncal-
alimentadora con dos familias de servicios: rutas EXPRESAS, de pocos paraderos,
orientadas a conectar la Costa Verde con la ciudad y con la red de transporte masivo
(aeropuerto, Metropolitano, Linea 2 y, progresivamente, Linea 3 y las futuras Lineas
4 y conexién con la Av. Universitaria); y rutas REGULARES, de recorrido costero
completo y numerosos paraderos, que sirven a todos los polos estructurantes de
norte a sur.

Corto plazo

En el corto plazo se proponer dos rutas Expreso 01 y Regular 01, que comparten la
misma infraestructura vial, en trafico mixto.

* Ruta expresa (Expreso 01): Aeropuerto < Estacion Benavides (~18,6 km).
Con solo 5 paraderos, conecta el aeropuerto y el Metropolitano con la Linea
2 y los polos de mayor demanda del norte-centro.

— Paraderos Expreso 01 (N—S): Aeropuerto — Estacion Juan Pablo Il —
Universitaria—Brasil — San Martin — Estacion Benavides (Linea 2).
— Paraderos Expreso 01 (S—N): Estacién Benavides (Linea 2) — San
Martin — Universitaria—Brasil — Estacion Juan Pablo |l — Aeropuerto.
* Ruta regular (Regular 01): La Punta < Chorrillos (Huaylas) (~21 km).
Recorrido costero continuo con paradero en cada polo.

— Paraderos Regular 01 (N—S): La Punta — Plaza José Galvez —
Escardé — Universitaria — Brasil — Salaverry — San Martin — Pardo
— Balta — Armendariz — Bajada de Bafios — Huaylas.

— Paraderos Regular 01 (N—S): Huaylas — Bajada de Bafios —
Armendariz — Balta — Pardo — San Martin — Salaverry — Brasil —
Universitaria — Escardo — Plaza José Galvez — La Punta.
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Mapa 36. Red de Transporte Publico Propuesto — Corto Plazo.
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Fuente: Equipo Técnico — Elaboracién Propia
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Mediano plazo

En el mediano plazo se proponer tres rutas Expreso 01, Expreso 02 y Regular 01,
en diferente infraestructura vial, los expresos por via rapida en trafico mixto con
tramos en carril exclusivo. En el caso de la Ruta Regular circulara por infraestructura
de servicio, de menor velocidad, en trafico mixto.

* Ruta expresa (Expreso 01): Aeropuerto <« Estacion Benavides (~18,6 km).
Con solo 5 paraderos, conecta el aeropuerto y la estacién Benavides del
Metropolitano - Linea 2.

— Paraderos Expreso 01 (N—S): Aeropuerto — Estacién Juan Pablo Il —
Universitaria—Brasil — San Martin — Estacién Benavides (Linea 2).

— Paraderos Expreso 01 (S—N): Estacion Benavides (Linea 2) — San
Martin — Universitaria—Brasil — Estacion Juan Pablo || — Aeropuerto.

* Ruta expresa (Expreso 02): Aeropuerto <« Estacién Ricardo Palma (~17.3
km). Con 9 paraderos, conecta el aeropuerto con la estacién Ricardo Palma.

— Paraderos Expreso 02 (N—S): Aeropuerto — Estacion Juan Pablo Il —
Universitaria—Brasil — San Martin — Federico Villarreal — Pardo —
Comandante Espinar — Ovalo Miraflores — Estacién Ricardo Palma.

— Paraderos Expreso 02 (S—N): Estacién Ricardo Palma — Ovalo
Miraflores — Comandante Espinar — Pardo — Federico Villarreal — San
Martin — Universitaria—Brasil — Estacion Juan Pablo || — Aeropuerto.

* Ruta regular (Regular 01): La Punta < Chorrillos (Huaylas) (~21 km).
Recorrido costero continuo con paradero en cada polo.

— Paraderos Regular 01 (N—S): La Punta — Plaza José Galvez —
Escardé — Universitaria — Brasil — Salaverry — San Martin — Pardo
— Balta — Armendariz — Bajada de Bafios — Huaylas — La Herradura.

— Paraderos Regular 01 (N—S): La Herradura — Huaylas — Bajada de
Bafnos — Armendariz — Balta — Pardo — San Martin — Salaverry —
Brasil — Universitaria — Escardo — Plaza José Galvez — La Punta.
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Mapa 37. Red de Transporte Publico Propuesto — Mediano Plazo.
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Largo plazo

En el largo plazo se proponer cinco rutas Expreso 01, Expreso 02, Expreso 03 y
Expreso 04 y Regular 01, en diferente infraestructura vial, los expresos por via
rapida en carril segregado en sistema BRT Ligero y en el caso de la Ruta Regular
circulara por infraestructura de servicio, de menor velocidad, en trafico mixto.

* Ruta expresa (Expreso 01): Aeropuerto « Estacion Benavides (~18,6 km).
Con solo 5 paraderos, conecta el aeropuerto y la estacion Benavides del
Metropolitano - Linea 2.

— Paraderos Expreso 01 (N—S): Aeropuerto — Estacién Juan Pablo Il —
Universitaria—Brasil — San Martin — Estacion Benavides (Linea 2).

— Paraderos Expreso 01 (S—N): Estacion Benavides (Linea 2) — San
Martin — Universitaria—Brasil — Estacion Juan Pablo || — Aeropuerto.

* Ruta expresa (Expreso 02): Aeropuerto <« Estacién Ricardo Palma (~17.3
km). Con 9 paraderos, conecta el aeropuerto con la estacién Ricardo Palma.

— Paraderos Expreso 02 (N—S): Aeropuerto — Estacién Juan Pablo Il —
Universitaria—Brasil — San Martin — Federico Villarreal — Pardo —
Comandante Espinar — Ovalo Miraflores — Estacién Ricardo Palma.

— Paraderos Expreso 02 (S—N): Estaciéon Ricardo Palma — Ovalo
Miraflores — Comandante Espinar — Pardo — Federico Villarreal — San
Martin — Universitaria—Brasil — Estacion Juan Pablo || — Aeropuerto.

* Ruta expresa (Expreso 03): La Marina «— Estacion Benavides (~11.3 km).
Con solo 4 paraderos, conecta el aeropuerto y la estacion Benavides del
Metropolitano - Linea 2.

— Paraderos Expreso 01 (N—S): La Marina — Universitaria—Brasil — San
Martin — Estacion Benavides (Linea 2).
— Paraderos Expreso 01 (S—N): Estacion Benavides (Linea 2) — San
Martin — Universitaria—Brasil — La Marina.
* Ruta expresa (Expreso 04): Aeropuerto «— Estacién Ricardo Palma (~9.9
km). Con 8 paraderos, conecta el aeropuerto con la estacién Ricardo Palma.

— Paraderos Expreso 02 (N—S): La Marina — Universitaria—Brasil — San
Martin — Federico Villarreal — Pardo — Comandante Espinar — Ovalo
Miraflores — Estacién Ricardo Palma.

— Paraderos Expreso 02 (S—N): Estacién Ricardo Palma — Ovalo
Miraflores — Comandante Espinar — Pardo — Federico Villarreal — San
Martin — Universitaria—Brasil — La Marina.

* Ruta regular (Regular 01): La Punta < Chorrillos (Huaylas) (~21 km).
Recorrido costero continuo con paradero en cada polo.

— Paraderos Regular 01 (N—S): La Punta — Plaza José Galvez —
Escard6 — Universitaria — Brasil — Salaverry — San Martin — Pardo
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— Balta — Armendariz — Bajada de Banos — Huaylas — La Herradura
— LA Chira.

— Paraderos Regular 01 (N—S): La Chira — La Herradura — Huaylas —
Bajada de Bafios — Armendariz — Balta — Pardo — San Martin —
Salaverry — Brasil — Universitaria — Escardo — Plaza José Galvez —
La Punta.
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Mapa 38. Red de Transporte Publico Propuesto — Largo Plazo.
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Asimismo, en el largo plazo se implementara 4 teleféricos en los polos
estructurantes Universitaria — Brasil, San Martin, Balta y Huaylas. Esta propuesta
que se desarrolla en el componente peatonal, también complementa la red de
transporte publico y su conexion costera con la Metropoli.

El sistema de transporte publico crece de 2 rutas en el corto plazo (1 expresa, 1
regular) a 3 en el mediano plazo y a 5 en el largo plazo (4 expresas y 1 regular), a
las que se suman 4 teleféricos como cuarto modo del sistema desde el largo plazo.
Esta progresién va de la mano con un cambio de infraestructura: de trafico mixto
compartido (corto), a via rapida con tramos de carril exclusivo para los expresos
(mediano), hasta un sistema BRT Ligero en carril segregado (largo); la ruta regular,
en cambio, se mantiene en infraestructura de servicio de menor velocidad en trafico
mixto en los tres horizontes, reflejando su rol de servicio local frente al rol troncal de
los expresos.

La ruta Regular 01 es la columna vertebral del sistema: sirve 10 de los 11 polos
estructurantes desde el corto plazo (Escardo a Huaylas) e incorpora un polo
adicional —La Herradura— desde el mediano plazo, y agrega a La Chira en el largo
plazo. Las rutas expresas, en cambio, concentran su servicio en un segmento
acotado del corredor: en los tres horizontes, solo 4 de los 11 polos reciben alguna
ruta expresa —Universitaria, Brasil (ambos por el paradero compartido
“‘Universitaria—Brasil”’), San Martin y Pardo—, lo que confirma que la légica de
conexion directa con la ciudad efectivamente se concentra en el norte-centro del
corredor, tal como plantea la propuesta de corto plazo. Los teleféricos del largo plazo
(Universitaria—Brasil, San Martin, Balta y Huaylas) refuerzan 3 de esos mismos 4
polos y suman Huaylas como unico punto de conexion

Tabla 88. Rutas de Transporte Publico Propuestas

Polo estructurante Distrito Ruta regular Ruta(s) expresa(s) Teleférico
. ESCARDO San Miguel Regular 01 (desde Sin ruta expresa Sin teleférico
corto plazo)
. UNIVERSITARIA San Miguel Regular 01 (desde = Expreso 01 (corto); Expreso Teleférico
corto plazo) 02 (mediano); Expreso 03 y = Universitaria—Brasil
04 (largo) — paradero (largo plazo)
compartido  “Universitaria—
Brasil”
. BRASIL Magdalena  del Regular 01 (desde Expreso 01 (corto); Expreso Teleférico
Mar corto plazo) 02 (mediano); Expreso 03 y = Universitaria—Brasil
04 (largo) — paradero (largo plazo,
compartido  “Universitaria— estacion
Brasil” compartida)
. SALAVERRY Magdalena  del Regular 01 (desde @ Sin ruta expresa Sin teleférico
Mar corto plazo)
. SAN MARTIN San Isidro / Regular 01 (desde Expreso 01 (corto); Expreso Teleférico San
Miraflores corto plazo) 02 (mediano); Expreso 03 y = Martin (largo plazo)
04 (largo)
. PARDO Miraflores Regular 01 (desde @Expreso 02 (mediano); Sin teleférico
corto plazo) Expreso 04 (largo)
. BALTA Miraflores Regular 01 (desde Sin ruta expresa Teleférico Balta
corto plazo) (largo plazo)
. ARMENDARIZ Miraflores /| Regular 01 (desde @ Sin ruta expresa Sin teleférico
Barranco corto plazo)
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9. BAJADA DE BANOS = Barranco Regular 01 (desde @ Sin ruta expresa Sin teleférico

corto plazo)

10. HUAYLAS Chorrillos Regular 01 (desde Sin ruta expresa Teleférico Huaylas
corto plazo) (largo plazo)

11. LAHERRADURA Chorrillos Regular 01 (desde Sin ruta expresa Sin teleférico
mediano plazo)

12. LACHIRA Chorrillos Regular 01 (desde Sin ruta expresa Sin teleférico
largo plazo)

3.2.3. Transporte Privado

El transporte privado busca garantizar la doble funcionalidad del eje vial Costa
Verde: como via rapida de alta capacidad (via semiexpresa) y como via de acceso
a las actividades urbanas de los polos estructurantes. En ese sentido, la propuesta
busca proporcionar acceso a los polos activos en cada horizonte temporal sin
perjudicar la funcionalidad de alta capacidad del eje vial Costa Verde.

Corto plazo

En el corto plazo la intervencidn se concentra en 3 tramos puntuales, caracterizados
por su actividad intensa, donde la funciéon de via rapida no puede desarrollarse
adecuadamente sin una solucién diferenciada:

i) Tramo Universitaria — Brasil: implementacion de via de servicio al lado costero (playa).
Imagen 50. Seccion vial propuesta — Tramo Universitaria—Brasil (corto plazo)

ACANTILADO

Ploya cicL
ViA VIA SERVICIO VIA PRINCIPAL Via PRINCIPAL
1 I 1

ii) Tramo Playa Las Sombrillas — Playa Agua Dulce (Huaylas): implementacion de via de
servicio al lado costero (playa).

Imagen 51. Seccion vial propuesta — Tramo Playa Las Sombrillas—Playa Agua Dulce / Huaylas
(corto plazo)
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iii) Tramo de Miraflores entre Balta y Armendariz: En este tramo los predios con
actividades comerciales deben implementar vias de desaceleracién y/o bahias de embarque
y desembarque, que permitan desarrollar las actividades de acceso sin perjudicar el
funcionamiento de la via rapida.

Imagen 52. Seccidn vial propuesta — Tramo Miraflores, Balta—Armendariz (corto plazo)
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El corto plazo interviene unicamente en 3 puntos criticos del corredor —
Universitaria—Brasil, Bajada de Banos—Huaylas (Las Sombrillas—Agua Dulce) y
Balta—Armendariz—, resolviendo fricciones puntuales entre la funcion de via rapida
y el acceso a actividades urbanas, sin alterar el resto del eje. Es significativo que el
tramo Balta—Armendariz, resuelto en el corto plazo con bahias de embarque y
desembarque, sea precisamente el mismo tramo que en el mediano y largo plazo
requiere la solucion mas compleja de todo el corredor —una via principal a
desnivel—

Mediano plazo

En el mediano plazo se implementa una via de servicio continua a lo largo de todo
el eje vial de la Costa Verde, desde Escardo hasta Huaylas, en el lado costero
(playa). En el lado del acantilado, la via de servicio solo se incorpora de ser
necesario por el desarrollo de actividades urbanas puntuales, pudiendo
reemplazarse por una via de desaceleracion o una bahia de embarque y
desembarque. La intervencion se organiza en 3 tramos:

I) Tramo Escardo — Balta (altura del Parque Antonio Raymondi): via de servicio
continua a nivel en ambos lados de la via principal.

Imagen 53. Seccion vial propuesta — Tramo |, Escardo-Balta (mediano plazo)
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Il) Tramo Balta (altura del Parque Antonio Raymondi) — Bajada de Bafos (Playa Los
Pavos): dado el espacio reducido disponible, se plantea una solucién a desnivel, con
la via principal elevada sobre las vias de servicio.

Imagen 54. Seccion vial propuesta — Tramo Il, Balta—Bajada de Baiios, via a desnivel (mediano
plazo)
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lll) Tramo Bajada de Baiios (Playa Los Pavos) — Huaylas: via de servicio continua a

nivel, misma seccién que el tramo I.
Imagen 55. Seccion vial propuesta — Tramo lll, Bajada de Banos—Huaylas (mediano plazo)
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Adicionalmente, se implementara la seccién vial propuesta para en el tramo Acceso
Tenderini — La Herradura: una via nueva de 30.00 m de seccion total, con 2 calzadas
principales de 6.60 m por sentido separadas por un separador central variable, y
veredas variables a cada lado y un médulo de ciclovia direccional. Esta seccion
conecta por primera vez al polo La Herradura con la red vial de la Costa Verde.

Imagen 56. Seccion vial C-01 — Tramo Acceso Tenderini-La Herradura (mediano plazo)
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El mediano plazo logra continuidad de la via de servicio en todo el corredor existente,
de Escardo a Huaylas, resuelta en 3 tramos segun la disponibilidad de espacio (a
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nivel en los tramos | y lll, a desnivel en el tramo Il), y extiende por primera vez la red
vial hasta La Herradura mediante la nueva secciéon C-01. Este es el mismo horizonte
en el que la red de ciclovias alcanza ese mismo polo, lo que sugiere una oportunidad
de ejecucién conjunta de ambas intervenciones.

Imagen 57. Vista Seccion Vial Tramo | y lll- Mediano Plazo
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Intercambio Vial Universitaria y Conexiéon Universitaria — Costa Verde:
Recuperacién de seccion vial normativa

Se contempla en este horizonte temporal que el intercambio vial del polo
estructurante Universitaria este totalmente operativo, y garantice la incorporacion y
salida desde ambos sentidos.

Adicionalmente, Se plantea recuperar la seccidon vial normativa de la Awv.
Universitaria en el Tramo Av. Lima - Costa Verde, que permita integrar
adecuadamente el polo y sea base de infraestructura para el transporte publico.
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Imagen 58. Seccion vial A-154 Av. Universitaria Tramo Costanera — La Marina
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1-De acuerdo of Decrete Supremo K® 059-2010-MTC, medionte e cuol se
aprobd ko Red Bisico del Metro de Lima y Callee, en esie tramo  estd
inclusga o Linea & del Metro, cuyos detalles se  definen en el Proyecto
Especifica.

2=En este gje se ubico un Corredor Complementono de Tronsporte Phblico.

3-La presente seccifn wal normativa hao sido modificodo mediante o Crdenanza
W' 2343-MML de fecho 20.05.2021.

Intercambio Vial San Martin e Conexién Bajada San Martin - Av. Angamos

Implementacion de Intercambio Vial que garantice la conexion entre el sentido
Norte-Sur de via Costa Verde con la plataforma superior.

Implementacién del sistema vial vigente con la conexion de la Bajada San Martin
con la Av. Angamos a través de una via de caracter arterial (Aproximadamente 1.5
Km). La conexién se debe realizar a través de una via de doble sentido de dos
carriles por sentido.

Largo plazo

En el largo plazo, el transporte privado convive arménicamente en la seccion vial
con un sistema de transporte publico masivo tipo BRT Ligero de conexion costera,
que se incorpora como modo complementario dentro de la misma seccion
consolidada en el mediano plazo. Se mantiene la organizacion en los mismos 3
tramos:

1) Tramo Escardo — Balta (altura del Parque Antonio Raymondi): la via de servicio y la
via principal incorporan la circulaciéon del BRT Ligero de forma integrada con el trafico
privado.

Imagen 59. Seccion vial propuesta — Tramo |, Escardo—Balta, con BRT Ligero (largo plazo)

Pagina 221



oy b ot

% THee =8 7

= 2aE=E i

1 H -
P -
Playa
VIA VA SERVICID VIA PRINCIPAL | ¥1A PRINCIPAL VA SERVICID

Il) Tramo Balta (altura del Parque Antonio Raymondi) — Bajada de Baiios (Playa Los
Pavos): se mantiene la solucién a desnivel del mediano plazo, incorporando la
circulacién del BRT Ligero en ambos niveles.

Imagen 60. Seccion vial propuesta — Tramo Il, Balta—Bajada de Baios, a desnivel con BRT
Ligero (largo plazo)
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lll) Tramo Bajada de Bainos (Playa Los Pavos) — Huaylas: misma seccion que el tramo
.

Imagen 61. Seccion vial propuesta — Tramo lll, Bajada de Bafios—Huaylas, con BRT Ligero
(largo plazo)
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Adicionalmente, se extendera la seccién vial propuesta para el tramo La Herradura
— La Chira, completando la conexion vial de la Costa Verde hasta el extremo sur del
ambito de estudio.

Imagen 62. Seccion vial Tramo La Herradura—La Chira (largo plazo)

‘ MIN. 60 @ 20x2H
T

En el largo se contempla implementar 2 nuevos accesos con intersecciones a
desnivel que permitan la redistribucion del trafico actual, y aumentar la capacidad
de, que garantice atender las demandas generadas por la propuesta de uso de
suelos. Infraestructura complementaria.

Intercambio Vial Salaverry

La implementacion de este nuevo intercambio vial permitira redistribuir los flujos
vehiculares que se concentran en la Bajada San Martin, de mucha intensidad de
transito.

Imagen 63. Vista Intercambio — Tunel — Acceso Salaverry
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Intercambio Vial Pardo

La implementacién de este nuevo intercambio vial permitira redistribuir los flujos
vehiculares que se concentran en la Balta y San Martin, de mucha intensidad de
transito.

Imagen 64. Vista Seccion Vial Tramo |l y lll- Largo Plazo
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Polo estructurante
1. ESCARDO

2. UNIVERSITARIA

3. BRASIL
4. SALAVERRY

5. SAN MARTIN

6. PARDO

7. BALTA

8. ARMENDARIZ

9. BAJADA DE BANOS

10. HUAYLAS
11. LAHERRADURA

12. LACHIRA

Distrito
San Miguel

San Miguel

Magdalena del
Mar

Magdalena  del
Mar

San Isidro /
Miraflores

Miraflores
Miraflores
Miraflores /
Barranco

Barranco

Chorrillos
Chorrillos

Chorrillos

Tabla 89. Propuesta en Transporte Privado por Horizonte

Corto plazo
Sin intervencidon especifica
(fuera de los 3 tramos
priorizados).
Tramo i: via de servicio al lado
playa (Universitaria—Brasil).

Tramo i: via de servicio al lado
playa (Universitaria—Brasil).
Sin intervencion especifica.

Sin intervencion especifica.

Sin intervencion especifica.

Tramo iii: bahias de embarque
y desembarque (Balta—
Armendariz).

Tramo iii: bahias de embarque
y desembarque (Balta—
Armendariz).

Tramo ii: via de servicio al lado
playa (Las Sombrillas—Agua
Dulce).

Tramo ii: via de servicio al lado
playa (hasta Huaylas).

Sin intervencioén (sin conexion
vial con el corredor).

Sin intervencion.

Mediano plazo
Inicio del tramo I: via de servicio
continua a nivel (Escardo—Balta).

Tramo |: via de servicio continua a nivel.

Intercambio  vial  Universitaria vy
Recuperacion Seccion Vial Normativa
Av. Universitaria Tramo Av. Lima -
Costa Verte.

Tramo |: via de servicio continua a nivel.

Tramo |: via de servicio continua a nivel.

Tramo I: via de servicio continua a nivel.
Conexion Directa a desnivel Sentido
Norte — Sur a la Plataforma superior y
Conexion de dos carriles por sentido
Interseccion Av. Ejercito — Bajada San
Martin con la Av. Angamos (1.5 Km)
Extremo sur del tramo |, limite con Balta
(Parque Antonio Raymondi).

Limite tramos l/Il: inicio de la solucién a
desnivel por espacio reducido.

Tramo Il: via principal a desnivel
(espacio reducido).

Limite tramos Il/II.

Tramo Ill: via de servicio continua a
nivel.

Tramo IV

Tramo V
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Largo plazo
Tramo | con integracion del BRT
Ligero en la seccién vial.

Tramo | con BRT Ligero integrado.
Intercambio Vial a Desnivel.

Tramo | con BRT Ligero integrado.
Tramo | con BRT Ligero integrado.

Intercambio Vial a Desnivel.
Tramo | con BRT Ligero integrado.

Tramo | con BRT Ligero integrado.
Intercambio Vial a Desnivel

Limite tramos I/l con BRT Ligero
integrado en ambos niveles.

Tramo Il a desnivel con BRT Ligero
integrado.

Limite tramos Il/lll con BRT Ligero
integrado.

Tramo |l con BRT Ligero integrado.
Tramo IV

Tramo V



Mapa 39. Propuesta de Transporte Privado
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3.24.

3.24.1.

3.2.4.2.

3.2.4.3.

Gestion y Fiscalizacion de Transito

Para que la via circuito de playas sea un corredor seguro, eficiente y accesible, la
Gestion de Transito debe ir mas alla del simple asfaltado o sefalizacion basica. Se
requiere el desarrollo de lineamientos técnicos operativos articulados bajo los tres
niveles de la ingenieria de trafico: Estratégico, Tactico y Operacional.

A continuacion, se detallan los 6 Lineamientos Operativos de Gestion de Transito
aplicables al Circuito de Playas, estructurados con sus acciones especificas,
parametros técnicos e indicadores clave de desempeno (KPIs):

Sectorizacion Funcional y Pacificaciéon Diferenciada de Velocidad

El Circuito de Playas no es una via uniforme; alterna tramos de enlace interdistrital
con zonas de alta densidad recreativa, en ese sentido para corto plazo se plantea
velocidad Directriz segun el siguiente detalle:

o Tramos de Enlace Metropolitano (ej. Limite Callao - San Miguel): Velocidad
maxima reglamentada de 60-80 km/h . Prioridad a la fluidez del flujo
vehicular continuo.

o Tramos Recreativos y de Playa (ej. Agua Dulce, Redondo, Makaha):
Velocidad pacificada a 40-50 km/h, y segun se amerite técnicamente se
podria utilizar elementos de disefio geométrico.

Para el horizonte de mediano y largo plazo, este lineamiento se debe implementar
considerando que se contara con vias de servicio o vias auxiliares.

Control Adaptativo y Gestion de Accesos

Los carriles de bajada y subida son los puntos de mayor friccion y riesgo de
estrangulamiento de la capacidad de la via (C).

o Dosificacion Semaférica de Bajadas: Implementaciéon de sensores de
ocupacion en los carriles. Si la tasa de ocupaciéon supera el 75%, el
controlador de trafico reduce la fase de verde en la cabecera superior para
evitar que la via se llene de vehiculos detenidos.

o Rediseno de Carriles de Aceleracion y Desaceleracion: Adecuacion de las
incorporaciones conforme a la norma de disefio geométrico (MTC DG-2018),
garantizando una longitud minima de tren de trenzado (L = 80--120 m) para
evitar frenadas de impacto en el carril derecho.

o Restriccion y Cierre Dinamico de accesos: Bloqueo automatizado (via
semaforos e ITS) de bajadas especificas saturadas durante eventos masivos
(conciertos, competencias deportivas) o emergencias climaticas.

Priorizacion del Transporte Publico e Intermodalidad

Se debe mitigar el uso desproporcionado del vehiculo privado en la franja costera
mediante alternativas masivas eficientes.

o Servicio de transporte publico (ATU): Operacién de rutas con buses de alta
capacidad que integre el eje de la costa verde y se conecte con la metrépoli
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o Bahias de Parada Segregadas: Prohibicién de detencion de buses sobre la
calzada principal. Construccién de bahias de desaceleracion exclusivas con
refugios peatonalizados fuera del flujo rapido.

o Infraestructura de Micromovilidad Continuada:

= Ciclovia: Segregada fisicamente de la via vehicular por barreras de
impacto o bermas verdes

= Estaciones de Bicicletas y Monopatines Compartidos: Ubicadas en
la base de los accesos verticales (escaleras y ascensores) y zonas
de parqueo de playa.

3.2.4.4. Gestion Inteligente de la Demanda de Estacionamientos

La busqueda errante de estacionamiento representa hasta el 30% de la congestién
en zonas de recreacion.

o Digitalizacion y Monitoreo en Tiempo Real: Deteccion de plazas libres
mediante sensores ultrasénicos/camaras y difusion mediante paneles VMS
en la meseta alta y en aplicaciones de navegacion.

o Tarifacién Dindmica por Horas y Temporada: Incremento de la tasa de
parqueo en horas de pico estival para desincentivar la permanencia
prolongada y fomentar la rotacién de vehiculos (>2.5 vehiculos/plaza/dia).

o Politicas de Park & Ride (Estacionamientos Disuasorios): Incentivar el uso
de playas de estacionamiento ubicadas en el nivel superior (fuera del litoral)
combinadas con un boleto integrado de bus lanzadera hacia la playa.

o Cero Tolerancia al Parqueo Informal: Fiscalizacién con camaras LPR y gruas
de remocién inmediata para vehiculos estacionados sobre la berma de
emergencia o carril de circulacion.

3.2.4.5. Implementacion de Sistemas Inteligentes de Transporte (ITS) y Fiscalizaciéon

El monitoreo centralizado desde el Centro de Gestion del Transito de la MML
asegura la respuesta en tiempo real.

o Paneles de Mensaje Variable (VMS): Despliegue de pantallas de informacion
dindmica ubicadas en los principales nodos de decision (antes de cada
bajada) informando sobre:

= Estado del trafico en la bajada (Fluido / Congestionado / Cerrado).
» Ocupacion de estacionamientos en las playas siguientes.
» Tiempos de recorrido estimados.

o Fiscalizacién Electronica de Velocidad (SCTR): Red de radares
cinemémetros automaticos con fotomulta para sancionar excesos de
velocidad en tramos rectos de alta siniestralidad.

o Control LPR de Restriccion de Carga: Cémaras de reconocimiento de
matricula para sancionar el ingreso no autorizado de vehiculos de transporte
de carga pesada (23.5 toneladas) y materiales peligrosos.

3.2.4.6. Gestion de Emergencias, Siniestralidad y Resiliencia
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3.2.4.7.

Respuesta integrada ante incidentes viales diarios y eventos catastroficos.

o Bahias de Asistencia y Berma de Emergencia: Mantener una berma lateral
continua de al menos 1.50--2.00 m para el aislamiento de vehiculos
averiados sin bloquear el flujo.

o Puntos de Retén de Gruas de Respuesta Rapida: Posicionamiento
permanente de unidades de auxilio mecanico en nodos estratégicos (e;.
Bajada Marbella, Bajada Balta, Bajada Agua Dulce) en horas punta.

o Protocolo de Inversién de Vias por Tsunami / Sismo: Sistema automatizado
de evacuacion vertical que convierte las vias de bajada en carriles de subida
en un tiempo T < 3 minutos tras la alerta.

Fiscalizacion

Control de velocidad y seguridad vial

Priorizar la fiscalizacion de velocidad en los tramos de mayor siniestralidad y en la
aproximacion a los nodos que operan en nivel de servicio F (San lIsidro, Balta,
Armendariz, Agua Dulce), donde la combinacion de alta velocidad y congestion
eleva el riesgo.

Definir limites de velocidad diferenciados por tramo segun el tipo de seccién, la
presencia de accesos y la proximidad a cruces peatonales, y fiscalizar su
cumplimiento con medios electrénicos.

Reforzar la fiscalizacién en los futuros intercambios a desnivel (Salaverry y Pardo)
durante y después de su ejecucion, por el cambio en las condiciones de operacion
que introducen.

Fiscalizar de forma sostenida las maniobras de mayor riesgo en via semiexpresa:
adelantamientos indebidos, invasion de carriles, ingresos y salidas fuera de los
accesos habilitados.

Fiscalizacion del estacionamiento y ocupacion de la via

Controlar el estacionamiento informal en bermas, accesos y areas de playa, con
especial intensidad en temporada de verano, cuando la demanda de acceso a las
playas altera la operacion del corredor.

Impedir la ocupacion de la via y de los carriles por actividades comerciales, ferias o
eventos no autorizados que reduzcan la capacidad o comprometan la seguridad.
Fiscalizar que las zonas de estacionamiento habilitadas respeten la sefalizacion y
no invadan carriles de circulacion, ciclovia ni areas peatonales.

Transporte publico y de carga

Fiscalizar que el servicio de transporte publico que opera en el corredor —incluidos
los circuitos de temporada— cuente con autorizacion vigente y respete rutas,
paraderos y condiciones de operacion.

Controlar el ingreso y la circulacion de vehiculos de carga segun las restricciones
horarias y de tonelaje que se establezcan para el corredor.

Coordinar con la ATU la fiscalizacion del servicio de transporte, diferenciandola de
la fiscalizacion del transito propiamente dicha.
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Proteccion de usuarios vulnerables (Movilidad Activa E.9)

o Fiscalizar el respeto a la preferencia peatonal y el uso efectivo de los puentes
peatonales existentes y proyectados, sancionando el cruce a nivel en tramos de
via semiexpresa.

o Proteger la ciclovia de la plataforma superior (~8.72 km) frente a la invasion de
vehiculos motorizados y su uso como estacionamiento, y fiscalizar la circulacion
segura entre modos.

o Fiscalizar el respeto a los pasos y cruces habilitados en los accesos y en la
conexioén entre plataformas.

Fiscalizacion electrénica y tecnologia (Red Vial Multimodal E.11)

¢ Implementar fiscalizacion electronica de velocidad y de infracciones mediante
camaras y sensores en los tramos y nodos criticos, con validez para el proceso
sancionador.

¢ Integrar los dispositivos de fiscalizacidén a un sistema de gestién de transito (ITS)
que permita monitoreo en tiempo real y deteccién automatica de eventos.

e Garantizar la trazabilidad y el respaldo probatorio de las infracciones detectadas
por medios electrénicos, conforme al Reglamento Nacional de Transito.

Gestion de la informacion y mejora continua

o Registrar y georreferenciar las infracciones y siniestros del corredor en una base
comun, para identificar puntos criticos y orientar la fiscalizacion con criterio técnico.

o Definir indicadores de desempefio de la fiscalizacion (siniestralidad, velocidad
media, tasa de reincidencia, cumplimiento por tramo) y evaluarlos periddicamente.

¢ Retroalimentar el disefio de la infraestructura y la sefalizacion del corredor con los
hallazgos de la fiscalizacion, cerrando el ciclo entre operacion, control y
planificacion.
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3.3.

Propuesta De Clasificacion Vial

La clasificacion de una via se basa en un conjunto de criterios que definen sus
caracteristicas fisico-operacionales, entre los cuales se consideran el tipo de trafico
que transita, las velocidades, el transito peatonal, la estructura urbana circundante,
las paradas de transporte publico y las distancias entre vias, entre otros.

Es importante tener en cuenta que las funciones esenciales de una via son: la
funcion de paso directo o circulacion y la funcién de acceso a las propiedades
adyacentes. Estas dos funciones facilitan la interrelacion entre las diversas
actividades que se llevan a cabo en la ciudad, y estan, por ende, vinculadas tanto a
la movilidad de sus habitantes como a la de los bienes y servicios que esta genera.

La Funcion de Paso, que permite la circulacion de transito libre sin (o muy limitadas)
interrupciones transversales. Las vias Expresas son las que mejor cumplen dicha
funcién, sin ninguna interrupcion, con intersecciones a desnivel.

La Funcion de Acceso, que permite acceder directamente a los predios colindantes,
en la que pueden darse todos los movimientos posibles, con intersecciones a nivel.
Las vias Locales son las que mejor cumplen dicha funcion.

La combinacion de ambas funciones basicas determina las funciones especificas de
las Vias Arteriales y las Vias Colectoras.

Con el fin de lograr una mayor precisién en las funciones viales que desempefan
las vias del Sistema Vial Metropolitano, en el presente documento se sugiere ajustar
la Clasificacién Vial Metropolitana, conservando su naturaleza funcional, conforme
a la siguiente tipologia jerarquica.

= Vias Expresas (Nacionales/Regionales y Metropolitanas)
= Vias Semi Expresas
= Vias Arteriales
= Vias Colectoras:
- Vias Colectoras Interdistritales
- Vias Colectoras Distritales

Las caracteristicas de cada tipologia se presentan a continuacion:

A1- Vias Expresas (Nacionales/Regionales y Metropolitanas):

Son aquellas vias que, sirviendo principalmente al transito de paso, soportan gran
volumen de vehiculos con circulacion de alta velocidad en condicion de transito libre
e ininterrumpido, sin existir cruces al mismo nivel con otras vias, los que deben
efectuarse mediante pasos a desnivel o intercambios viales especialmente
disefiados.

El transporte publico de pasajeros esta restringido, salvo que sea por calzadas
segregadas exclusivas y estaciones especialmente disefiadas para garantizar la
condicion de transito libre.

No se permite la circulacion de vehiculos menores motorizados o no motorizados de
dos o tres ruedas, sean de uso publico o privado, salvo en calzadas especiales y
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que se encuentre técnicamente justificado por el organismo competente de la
Municipalidad Metropolitana de Lima.

Las Vias Expresas Nacionales/Regionales forman parte del Sistema Nacional de
Carreteras e integran la Red Metropolitana de Lima con el resto del pais, sirviendo
también al transporte interprovincial de pasajeros y el de carga. Simultaneamente,
articulan el territorio metropolitano a través del transito entre extensas zonas de
vivienda e importantes concentraciones comerciales e industriales; sirven también a
las propiedades vecinales mediante rampas y vias auxiliares de disefo especial.

Las Vias Expresas Metropolitanas sirven directamente al area urbana metropolitana.
El transito de carga en ellas esta restringido, salvo que se encuentre técnicamente
justificado.

La competencia en la ejecucion de las Vias Expresas es de la Municipalidad
Metropolitana de Lima, salvo delegacion expresa del Concejo Metropolitano de
Lima, para lo que debe cumplirse con el procedimiento reglamentario.

A2- Vias Semi Expresas:

Son aquellas vias que tienen las caracteristicas de expresas con algunas
limitaciones que imposibilitan el cumplimiento de todas las condiciones de las
mismas.

Se permite la circulacién de vehiculos motorizados o no motorizados de dos ruedas
siempre y cuando sea por carriles especiales. No se permite la circulacién de
vehiculos menores motorizados de tres ruedas, sean de uso publico o privado, salvo
que se encuentre técnicamente justificado por el organismo competente de la
Municipalidad Metropolitana de Lima.

La competencia en la ejecucion de las Vias Semi expresas es de la Municipalidad
Metropolitana de Lima, salvo delegacién expresa, para lo que debe cumplirse con el
procedimiento reglamentario.

A3- Vias Arteriales:

Son aquellas que, sirviendo también principalmente al transito de paso, llevan
asimismo apreciables volumenes de transito entre areas principales de generacién
de transito y a velocidades medias de circulacién.

Usualmente las intersecciones de las Vias Arteriales con otras vias principales
deben considerarse a nivel, contando con un sistema de semaforizacion, aunque a
grandes distancias pueden requerirse pasos a desnivel y/o intercambios viales que
garanticen una mejor velocidad de circulacion. El disefio de las intersecciones
debera considerar preferentemente carriles adicionales para volteos que permitan
aumentar la capacidad de la via.

Por su condicién, las Vias Arteriales sirven fundamentalmente al transporte publico
debidamente autorizado, el cual debe desarrollarse preferentemente por buses.
Cuando el derecho de via asi lo permita, el transporte publico debe realizarse por
calzadas exclusivas o por carriles segregados y con paraderos debidamente
disenados para minimizar las interferencias con el transito directo.
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3.4.

Se permite la circulacién de todo tipo de vehiculos, salvo disposicion en contrario
emitida por el organismo competente de la Municipalidad Metropolitana de Lima.

Las Vias Arteriales deberan tener preferentemente vias de servicio laterales para el
acceso a las propiedades. En las areas centrales u otras sujetas a limitaciones de
seccion, podran no tener vias de servicio.

El sistema de Vias Arteriales se disefia cubriendo el area de la ciudad por una red
con vias espaciadas entre 1,000 a 2,000 metros entre si, como promedio general.

La competencia en la ejecucion de las Vias Arteriales es de la Municipalidad
Metropolitana de Lima, salvo delegacion expresa del Concejo Metropolitano de
Lima, para lo que debe cumplirse con el procedimiento reglamentario.

A4- Vias Colectoras:

Son aquellas que tienen por funcion llevar el transito desde un sector urbano hacia
las vias Arteriales y/o vias Expresas. Sirven por ello también a una buena proporcion
del transito de paso, aunque también al de acceso a las propiedades adyacentes.

El flujo de transito es interrumpido frecuentemente por intersecciones semaforizadas
en los cruces con vias Arteriales y otras vias colectoras.

Las Vias Colectoras pueden servir también al transporte publico de pasajeros
debidamente autorizado por la autoridad competente, el cual debe contar con
paraderos especialmente disefiados. Se permite la circulacion de todo tipo de
vehiculos, salvo disposicion en contrario emitida por el organismo competente de la
Municipalidad Metropolitana de Lima.

El sistema de Vias Colectoras se disefia cubriendo el area de la ciudad por una red
con vias espaciadas entre 400 a 800 metros entre si, como promedio general.

Las Vias Colectoras se subdividen segun su funcion y ambito:

e Vias Colectoras Interdistritales:
Son las que cumplen la funcion colectora uniendo varios distritos,

e Vias Colectoras Distritales:
Son las que cumplen la funcion colectora al interior de un distrito o en tramos
de poca longitud.

Propuesta Sistema Vial Metropolitano

El Sistema Vial Metropolitano Propuesto dentro del ambito de estudio de la Costa
Verde suma 38.63 km distribuidos en 22 vias. La columna vertebral Semiexpresa —
el Circuito de Playas— concentra el 39.9% de la longitud calculada (15.39 km), muy
cerca de la clasificacion Arterial, que suma 39.4% (15.23 km), juntas, ambas
clasificaciones explican el 79.3% del sistema vial de la Costa Verde. Las vias
Colectoras Interdistritales aportan 17.4% (6.74 km) y actian como conectores
metropolitanos entre distritos —el caso mas extenso es Acceso Herradura (5.60 km),
la seccién C-01 que da soporte vial a La Herradura y La Chira descrita en el
componente de transporte privado. La unica via Expresa Metropolitana registrada,
Bajada Armendariz (2.0%, 0.75 km), y las Colectoras Distritales (1.3%).
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El sistema vial de la Costa Verde se apoya en la Clasificacion Semiexpresa del
Circuito de Playas (15.39 km), mientras que las vias de caracter Arterial, (15.23) y
Colectoras (18.7%) resuelven la conexion transversal hacia los distritos riberefios.

Tabla 90. Sistema Vial Metropolitano Propuesto por Clasificacion

Clasificacion N° de tramos Longitud % del total Seccién
normativa
promedio

Expresa 1 0.75 km 2.0% 30.0 m
Metropolitana

Semiexpresa 2 15.39 km 39.9% 27.0m
Arterial 25 15.23 km 39.4% 214 m
Colectora 6 6.74 km 17.4% 22.5m
Interdistrital

Colectora Distrital 3 0.51 km 1.3% 19.0 m

Grafico 52. Longitud del Sistema Vial Metropolitano por clasificacion

Longitud del Sistema Vial Metropolitano por clasificaciéon (km)

Semiexpresa 15.39 km

Arterial 15.23 km

Colectora
Interdistrital

Expresa
Metropolitana

Colectora
Distrital

0.0 2.5 5.0 7.5 10.0 12.5 15.0 17.5
Longitud (km)

Longitud del Sistema Vial Metropolitano por clasificacién (km)

Grafico 53. Distribucion porcentual del Sistema Vial Metropolitano por clasificacion
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Distribucion porcentual por clasificacion vial
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Semiexpresa — 15.39 km (39.9%)

Arterial — 15.23 km (39.4%)

Colectora Interdistrital — 6.74 km (17.4%)
Expresa Metropolitana — 0.75 km (2.0%)
Colectora Distrital — 0.51 km (1.3%)



Mapa 40. Sistema Vial Metropolitano Propuesto
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3.5.

Propuesta De Intercambios Viales

Los intercambios viales son los puntos donde la via semiexpresa de la Costa Verde
se conecta con las avenidas que descienden desde la ciudad consolidada. Son,
junto con las secciones normativas, la infraestructura que sostiene la doble
funcionalidad de via rapida y via de acceso planteada para el corredor: sin un
intercambio adecuadamente resuelto, la funcién de paso del eje costero entra en
conflicto directo con la funcién de acceso de cada polo estructurante.

La siguiente tabla ordena los 11 intercambios de norte a sur segun el polo
estructurante mas cercano calculado:

Tabla 91. Propuesta de Intercambios Viales

Polo estructurante mas cercano Nombre Condicién
Escardo Escardo Existente
Universitaria Universitaria Nuevo
Brasil Brasil - Sucre Existente
Salaverry Marbella Existente
Salaverry Salaverry Nuevo
San Martin San Martin Existente
Pardo Pardo Nuevo
Balta Balta Existente
Armendariz Armendariz Existente
Huaylas Huaylas Existente
Huaylas Acceso La Herradura — La Chira Nuevo

Grafico 54. N° de intercambios viales por polo estructurante, existentes y nuevos

Intercambios viales por polo estructurante: existentes y nuevos

Universitaria 1
Pardo 1 1

Bajada de Bafios

La Herradura A

=

=

=

=

=

= Existente

La Chira -
Nuevo

0 1 2
N° de intercambios viales

9 de los 12 polos estructurantes, considerando La Chira, (75%) concentran al menos
un intercambio vial: Escardo, Universitaria, Brasil, San Martin, Pardo, Balta y
Armendariz reciben 1 cada uno, mientras que Salaverry y Huaylas concentran 2. El
extremo sur del corredor —Bajada de Banos, La Herradura y La Chira— no registra
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3.6.

ningun intercambio en esta capa, coherente con el menor grado de consolidacion
vial de ese tramo ya identificado en los capitulos de transporte privado y de
priorizacion territorial. De los 11 intercambios, 7 (64%) ya existen en campo —
Escardo, Brasil, Marbella, San Martin, Balta, Armendariz y Huaylas— y 4 (36%) son
intervenciones nuevas —Universitaria, Salaverry, Pardo y el acceso La Herradura—
La Chira—, estas ultimas concentradas, con la unica excepcién de Universitaria, en
la mitad sur del corredor.

Propuesta Secciones Viales Normativas

Este capitulo define la seccién vial normativa del circuito de playas y su conexion
con La Herradura — La Chira en cinco (05) tramos: los 3 tramos en que se subdivide
el Circuito de Playas (Tramo |, Il y lll) y el tramo IV y V, correspondiente al Acceso
La Herradura — La Chira. Estas secciones estan disefiadas para garantizar la
funcionalidad de las propuestas de sistemas e infraestructura planteadas en el largo
plazo en los capitulos anteriores (peatonal, ciclovias, transporte publico y transporte
privado), incluyendo la reserva de espacio para transporte masivo en el tramo de
mayor restriccidén del corredor.

Alcance de la propuesta: la presente definicion de secciones normativas se limita
exclusivamente a los 5 tramos descritos en este capitulo. El resto de las vias del
Sistema Vial Metropolitano dentro del ambito de intervencién del Plan Maestro de
Desarrollo de la Costa Verde —las 18 vias adicionales— mantienen su seccion vial
normativa vigente.

Tramo | y Tramo lll — Circuito de Playas

El Tramo | (Limite Provincial — Acceso Pardo, San Miguel-Magdalena—San Isidro—
Miraflores) y el Tramo lll (Acceso Bajada de Bafios — Acceso Tenderini-C) comparten
la misma seccién vial normativa, denominada “Circuito de Playas — A” (clasificaciéon
Semi-Expresa). Es una seccion a nivel, sin viaducto, con calzadas de servicio
implementadas por tramos segun se determine en los estudios definitivos.
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Imagen 66. Seccion Vial Normativa Tramo |
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El ancho normativo total varia entre 29.00 m (sin calzadas de servicio) y 52.60 m
(con calzadas de servicio en ambos extremos), segun la disponibilidad de espacio y
lo que determinen los estudios definitivos en cada tramo.

Tramo Il — Circuito de Playas B

El Tramo Il (Acceso Pardo — Acceso Bajada de Bafios, Miraflores—Barranco) es el
de mayor restriccion de espacio del corredor —el mismo identificado en el
componente de transporte privado como el Unico que requiere una solucion vial a
desnivel—. Su seccion vial normativa, “Circuito de Playas — B” (clasificacion Semi-
Expresa), resuelve esta restriccion mediante un viaducto elevado que aloja el
transporte masivo.
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Imagen 67. Seccidén Vial Normativa Tramo Il
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El nivel a rasante suma un ancho normativo minimo de 27.20 m (7.20 m de vereda
y ciclovia, mas 20.00 m de calzadas de servicio y separadores); sobre este nivel, el
viaducto central aloja 2 carriles de transporte masivo de 9.90 m cada uno, uno por
sentido. La seccion incluye 3 notas técnicas aplicables a los 3 tramos del Circuito de
Playas: (1) la calzada de servicio se ubicara por tramos, segun se especifique en los
estudios definitivos; (2) deben considerarse protecciones especiales para evitar
derrumbes del acantilado; (3) debe garantizarse la circulacion peatonal segura, con
accesos electromecanicos y puentes peatonales.

Tramo IV — Acceso La Herradura

El Tramo IV (Acceso Tenderini — La Herradura, Chorrillos) corresponde al Acceso La
Herradura desde Huaylas. La seccidn vial normativa clasificada como Colectora, no
presenta viaductos, intercambios, ni calzadas de servicio diferenciadas.
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Imagen 68. Seccion Vial Normativa Tramo IV
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Tramo V — Acceso La Herradura — La Chira

El Tramo IV (Acceso Tenderini — Av. Principal, Chorrillos) corresponde al Acceso La
Herradura — La Chira. La secciéon vial normativa clasificada como Colectora sin
viaducto ni calzadas de servicio diferenciadas, ni ciclovias, considerando que se
propone un corredor peatonal / ciclista exclusivo por la via existente (paso de la
arana).
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Imagen 69. Seccion Vial Normativa Tramo V
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3.7.

Seleccion y Priorizacion de Intervenciones en el Sistema de Movilidad, Vialidad
y Transporte

A partir de la propuesta desarrollada para los cuatro subsistemas de movilidad
(peatonal, ciclovias, transporte publico y transporte privado), se aplica un criterio
explicito de seleccion y priorizacion de intervenciones. El objetivo es doble: primero,
validar que la secuencia de horizontes temporales ya definida (corto, mediano y
largo plazo) responde a una légica consistente de priorizaciéon y no solo a una
secuencia arbitraria; segundo, identificar qué polos estructurantes concentran la
mayor intensidad de transformacién. La priorizacion recoge la propuesta vigente: 12
puentes peatonales nuevos (9 en el corto plazo, 2 en el mediano y 1 a largo plazo),
el mejoramiento de la conexion plataforma superior—borde costero de 6 puentes
existentes, el mejoramiento de capacidad de 2 puentes existentes, la mejora de
accesibilidad (rampas y/o ascensores) en 13 puentes existentes, 4 teleféricos de
largo plazo, el mejoramiento de 2 accesos existentes (Universitaria y San Martin) y
los 2 intercambios viales nuevos a desnivel de conexion con la plataforma superior
(Salaverry y Pardo) del Sistema Vial Metropolitano propuesto, ademas del enlace
de acceso La Herradura—La Chira.

Metodologia y criterios de priorizacién

Cada tipologia de intervencién de los cuatro subsistemas se evalla bajo 6 criterios,
calificados en una escala de 1 (bajo) a 3 (alto):

Demanda (peso 25%): rol del polo o intervencion en relacion con los polos de
mayor demanda identificados (Universitaria, Balta, Armendariz, Bajada de Bafios y
Huaylas).

Brecha territorial o de continuidad (peso 20%): capacidad de la intervencion para
cerrar discontinuidades fisicas o extender la cobertura a zonas sin servicio.

Accesibilidad universal (peso 20%): contribucion directa a resolver la brecha de
accesibilidad para personas con movilidad reducida.

Sinergia intersistémica (peso 15%): grado en que la intervencién habilita, refuerza
o0 comparte infraestructura con otro de los 4 subsistemas.

Complejidad técnica (peso 10%, invertido): a menor complejidad y menor
requerimiento de espacio o disefio especial, mayor puntaje de factibilidad de
ejecucion temprana.

Costo relativo (peso 10%, invertido): a menor costo por unidad de beneficio dentro
de su propio subsistema, mayor puntaje.

El indice de Priorizacién (IP) resulta de la suma ponderada de los 6 criterios (maximo
3.0) y clasifica cada tipologia de intervencién en Alta (IP = 2.3), Media (1.6 < IP <
2.3) o Baja (IP < 1.6). Este ejercicio no reordena los horizontes ya definidos en el
capitulo 1 —que responden también a relaciones de dependencia técnica entre
fases—, sino que verifica su consistencia y hace explicitos los criterios detras de
cada decision.

Tabla 92. Matriz de priorizacion por tipologia de intervencién

Sistema Horizonte Tipologia de intervencion IP
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Peatonal Corto Puentes peatonales nuevos (10), mejoramiento de capacidad (2), 2.85

mejoramiento de conexion plataforma superior-borde costero (6) y
accesibilidad (rampas) en puentes existentes

Peatonal Mediano Puentes peatonales nuevos (2) y accesibilidad (ascensores) en puentes = 1.95
existentes

Peatonal Largo Puente Peatonal nuevo (1) y Teleféricos en 4 polos de mayor demanda = 1.85
y desnivel (Universitaria—Brasil, San Martin, Bajada de Bafios y
Huaylas)

Ciclovias Corto Cierre de discontinuidades (600 m) y cicloparqueaderos en polos de = 2.60
mayor demanda (5)

Ciclovias Mediano Extension a La Herradura (2.12 km) y cicloparqueaderos restantes (7)

Ciclovias Largo Extension a La Chira (3.48 km) y sistema de bicicletas publicas (12
estaciones)

Transporte publico Corto Rutas Expreso 01 y Regular 01, con flota inicial 2.05

Transporte publico Mediano Ruta Expreso 02 y extension de Regular 01 a La Herradura 1.80

Transporte publico Largo Rutas Expreso 03/04, BRT Ligero y extension de Regular 01 a La Chira = 1.75

Transporte privado Corto 3 tramos puntuales (via de servicio y bahias) y adecuacién del @ 1.85

Intercambio Vial Universitaria a operacion bidireccional

Transporte privado Mediano Via de servicio continua, tramo a desnivel, seccion C-01 hasta La @ 1.95

Herradura y enlace de acceso La Herradura—La Chira

Transporte privado Largo Integracion de BRT Ligero, secciéon C-01 hasta La Chira, 2 intercambios = 1.70

viales nuevos a desnivel (Salaverry y Pardo) y el mejoramiento de los
accesos Universitaria y San Martin (conexion arterial Bajada San
Martin—Av. Angamos)

Transporte privado Largo Recuperacion de seccioén vial normativa Av. Universitaria (Av. Lima—Av.  1.75

Bertoloto)

Priorizacion territorial por polo estructurante

Para cada uno de los 11 polos estructurantes y La Chira se contabiliza el nimero de
subsistemas (de un maximo de 4: peatonal, ciclovias, transporte publico y transporte
privado) que le asignan al menos una intervencion en cada horizonte, y se suman
los 3 horizontes para obtener un indice de Intervencion Acumulada (maximo 12).
Los polos con indice = 11 se clasifican como prioridad territorial Alta, entre 7 y 10
como Media, y por debajo de 7 como Baja.

Tabla 93. Priorizacion territorial por polo estructurante

Polo estructurante Distrito Corto (max. Mediano (max. Largo (max. Total (max.
4) 4) 4) 12)

1. ESCARDO San Miguel 3 4 3 10
2. UNIVERSITARIA San Miguel 4 4 4 12
3. BRASIL Magdalena del Mar 4 4 4 12
4. SALAVERRY Magdalena del Mar 3 4 3 10
5. SAN MARTIN San Isidro / Miraflores 3 4 4 11
6. PARDO Miraflores 3 3 4 10
7. BALTA Miraflores 4 4 3 1
8. ARMENDARIZ Miraflores / Barranco 4 4 3 11
9. BAJADA DE BANOS = Barranco 4 4 4 12
10. HUAYLAS Chorrillos 4 4 4 12
11. LAHERRADURA Chorrillos 0 3 3 6

12. LACHIRA Chorrillos 0 1 3 4

7 de los 12 polos concentran prioridad territorial Alta. Universitaria, Brasil, Bajada de
Banos y Huaylas alcanzan el maximo posible (12/12, con intervencion de los 4
subsistemas en los 3 horizontes), mientras que San Martin, Balta y Armendariz
alcanzan 11/12. Respecto de la evaluacion previa, la distribucion de los 4 teleféricos
de largo plazo entre los polos de mayor demanda y mayor desnivel modifica dos
posiciones: Bajada de Bafios sube a 12/12 al incorporar teleférico, y Balta desciende
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a 11/12 porque ya cuenta con un teleférico en operacion y no requiere una estructura
nueva en ese horizonte —un descenso que refleja infraestructura ya resuelta, no
menor importancia del polo—. Escardo, Salaverry y Pardo se ubican en un nivel de
prioridad Media (10/12): reciben intervencién constante de ciclovias, transporte
publico y transporte privado, pero una carga menor del componente peatonal al no
concentrar teleférico. En el extremo opuesto, La Herradura (6/12) y, sobre todo, La
Chira (4/12) confirman lo sefalado en los analisis de brecha de cada subsistema:
son los unicos polos sin ninguna intervencién en el corto plazo y los que dependen
enteramente del mediano y largo plazo para su incorporacion a la red de movilidad
de la Costa Verde, con la salvedad de que el componente peatonal nunca los
alcanza en ningun horizonte.

3.8. Programa de Inversiones en Movilidad, Vialidad y Transporte
El presente programa de inversiones traduce la propuesta fisica de los 4
subsistemas de movilidad, ya organizada y priorizada en los items anteriores, en un
presupuesto referencial por tipologia de intervencion, sistema y horizonte temporal.
Los montos se presentan en soles (S/), a precios de 2026, y corresponden a costos
paramétricos de nivel de planificacion (perfil), construidos a partir de referencias
tipicas para este tipo de infraestructura urbano-costera en Lima Metropolitana. No
sustituyen un expediente técnico ni un estudio de preinversién bajo el Sistema
Nacional de Programacion Multianual y Gestién de Inversiones (Invierte.pe); su
funcién es dimensionar el esfuerzo presupuestal relativo entre sistemas y
horizontes, y sustentar la programacion multianual del Plan Maestro. Los metrados
de la seccion C-01 corresponden a la longitud del Acceso Herradura registrada en
el Sistema Vial Metropolitano propuesto (5.60 km), distribuida entre el mediano plazo
(Acceso Tenderini-La Herradura, 2.12 km) y el largo plazo (La Herradura—La Chira,
3.48 km).
Costos unitarios referenciales
Los costos unitarios aplicados se resumen a continuacion. Todas las cifras incluyen
IGV y corresponden a un nivel de precision de perfil (margen de variacidén esperado
de +30% respecto del costo que resulte de un expediente técnico detallado).
Tabla 94. Costos unitarios
Sistema Concepto Unidad Costo unitario
referencial
Peatonal Puente peatonal nuevo puente S/ 850,000
Peatonal Rampa de accesibilidad (adecuacion) puente S/ 55,000
Peatonal Mejoramiento de conexion plataforma superior—  puente S/ 420,000
borde costero
Peatonal Mejoramiento de capacidad de puente peatonal = puente S/ 480,000
existente
Peatonal Ascensor nuevo (equipo + obra civil) unidad S/ 380,000
Peatonal Teleférico urbano (estacién + cable + cabinas) sistema S/ 22,000,000
Ciclovias Ciclovia segregada nueva (cierre / extension) km S/ 1,100,000
Ciclovias Cicloparqueadero techado con seguridad unidad S/ 45,000
Ciclovias Estacién de bicicletas publicas (incl. flota estacién S/ 230,000
prorrateada)
Transporte publico Paradero simple (refugio y sefalizacion) unidad S/ 35,000
Transporte publico Paradero intermodal / troncal unidad S/ 480,000
Transporte publico Bus BRT Ligero (unidad de flota)* unidad S/ 1,850,000
Transporte privado Via de servicio nueva a nivel (con ciclovia y km S/ 3,200,000
vereda)
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Transporte privado Complementacion de via de servicio ya km

intervenida
Transporte privado Via principal a desnivel (viaducto de 2 tableros) km
Transporte privado Seccion vial C-01 (30 m, doble calzada) km
Transporte privado Integracion de BRT Ligero en seccién consolidada = km
Transporte privado Bahia de embarque / desembarque unidad
Transporte privado Adecuacion de intercambio vial existente = unidad
(operacion bidireccional)
Transporte privado Enlace / intercambio vial de acceso (a nivel, con = unidad
ramales)
Transporte privado Intercambio vial nuevo a desnivel unidad
Transporte privado Recuperacion de seccién vial normativa (derecho = km
de via)
Transporte privado Via arterial nueva de conexién (doble sentido, 2 = km

carriles/sentido)

S/ 800,000

S/ 27,000,000
S/9,200,000
S/ 4,500,000
S/ 210,000

S/ 3,500,000

S/ 12,000,000

S/ 38,000,000
S/ 4,800,000

S/ 6,500,000

* La compra de material rodante (autobuses) recae directamente en los concesionarios privados.

Presupuesto detallado por sistema y horizonte

Tabla 95. Sistema peatonal

Horizonte Intervencion Cant. Unidad Costo unit.

Corto Puentes peatonales nuevos (Escardo 2, 10 puente S/ 850,000
Balta 2, Sucre-Brasil 1, Salaverry 1,
Armendariz 1, Bajada de Bafios 1,

Huaylas 2)

Corto Mejoramiento de capacidad en puentes = 3 puente S/ 480,000
existentes (Balta, bajada de Bafios y
Huaylas)

Corto Mejoramiento de conexién plataforma @6 puente S/ 420,000

superior-borde costero (puentes
existentes)

Corto Accesibilidad (rampas) en puentes @6 puente S/ 55,000
existentes

Mediano Puentes peatonales nuevos 2 puente S/ 850,000
(Armendariz 1, Huaylas 1)

Mediano Accesibilidad (ascensores) en puentes = 7 unidad S/ 380,000
existentes

Largo Puente peatonal nuevos (Pardo 1) 1 Unidad S S/ 850,000

Largo Teleféricos (Universitaria—Brasil, San @ 4 sistema S/ 22,000,000

Martin, Bajada de Bafios, Huaylas)

Subtotal sistema peatonal: S/ 106,000,000

Tabla 96. Sistema de ciclovias

Horizonte Intervencion Cant. Unidad Costo unit.

Corto Cierre de discontinuidades (Barranco 0.60 km S/ 1,100,000
160 m + Miraflores 440 m)

Corto Cicloparqueaderos (polos de mayor 5 unidad S/ 45,000
demanda)

Mediano Extension de red hasta La Herradura 212 km S/ 1,100,000

Mediano Cicloparqueaderos (7 polos restantes) 7 unidad S/ 45,000

Largo Extension de red hasta La Chira 3.48 km S/ 1,100,000

Largo Estaciones de bicicletas publicas (11 = 12 estacion S/ 230,000

polos + La Chira)
Subtotal sistema de ciclovias: S/ 10,120,000

Tabla 97. Transporte publico

Horizonte Intervencion Cant. Unidad Costo unit.

Corto Paraderos ruta expresa (Expreso 01, 5 unidad S/ 480,000
conexién intermodal)

Corto Paraderos ruta regular (Regular 01, 12 unidad S/ 35,000
Escardo—-Huaylas)

Corto Flota inicial 80 unidad S/ 1,850,000
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Subtotal
S/ 8,500,000.00

S/ 1,440,000.00

S/ 2,520,000.00

S/330,000.00
S/ 1,700,000.00
S/ 2,660,000.00

S/ 850,000.00
S/ 88,000,000.00

Subtotal
S/ 660,000

S/ 225,000
S/ 2,332,000
S/ 315,000

S/ 3,828,000
S/ 2,760,000

Subtotal
S/ 2,400,000

S/ 420,000

S/ 148,000,000



Mediano
Mediano

Mediano
Largo

Largo

Largo

Paraderos ruta expresa (Expreso 02,
conexion Estacién Ricardo Palma)
Paradero adicional ruta regular (La
Herradura)

Flota incremental®

Paraderos rutas expresas (Expreso 03 y
04)

Paradero adicional
Chira)

Flota incremental*®

ruta regular (La

9

1

82
12

1

112

unidad

unidad

unidad
unidad

unidad

unidad

S/ 480,000
S/ 35,000

S/ 1,850,000
S/ 480,000

S/ 35,000

S/ 1,850,000

S/ 4,320,000
S/ 35,000

S/ 151,700,000
S/ 5,760,000

S/ 35,000

S/ 207,200,000

* La compra de material rodante (autobuses) recae directamente en los concesionarios privados.

Subtotal transporte publico: S/ 519,870,000

Horizonte
Corto
Corto
Corto
Mediano
Mediano
Mediano
Mediano
Mediano
Largo
Largo
Largo
Largo
Largo

Largo

Tabla 98. Transporte privado

Intervencion
Via de servicio, tramos i y i
(Universitaria—Brasil; Las Sombrillas—
Huaylas)
Bahias de embarque/desembarque
(Balta—Armendariz)
Adecuacion Intercambio Vial

Universitaria (operacion bidireccional)
Via de servicio Tramo | incremental
(Escardo—Balta, neto de corto)
Complementacién via de servicio sobre
tramos ya intervenidos en corto

Via principal a desnivel, Tramo Il (Balta—
Bajada de Bafios)

Seccién vial C-01 (Acceso Tenderini-La
Herradura)

Enlace / intercambio vial de acceso La
Herradura—La Chira

Integracion BRT Ligero en seccién vial
(Tramos |, Il y III)

Seccién vial C-01 (La Herradura—La
Chira)
Intercambio Vial
(Salaverry)
Intercambio Vial
(Pardo)
Conexion arterial Bajada San Martin—Av.
Angamos

Recuperacion seccion vial normativa Av.
Universitaria (Av. Lima—Av. Bertoloto)

nuevo a desnivel

nuevo a desnivel

Cant.
3.14

6.62

3.14

2.77

2.12

12.53

3.48

1.5

2

Unidad Costo unit.
km S/ 3,200,000
unidad S/ 210,000
unidad S/ 3,500,000
km S/ 3,200,000
km S/ 800,000
km S/ 27,000,000
km S/ 9,200,000
unidad S/ 12,000,000
km S/ 4,500,000
km S/ 9,200,000
unidad S/ 38,000,000
unidad S/ 38,000,000
km S/ 6,500,000
km S/ 4,800,000

Subtotal transporte privado: S/ 328,129,000

Tabla 99. Resumen por Sistema y Horizonte

Sistema Corto plazo Mediano plazo
Peatonal 12,750,000 4,360,000
Ciclovias 885,000 2,647,000
Transporte publico 150,820,000 156,055,000
Transporte privado 14,388,000 129,990,000
TOTAL 178,843,000 293,052,000
% del total 18.55% 30.40%
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Largo plazo
88,850,000
6,588,000
212,995,000
183,751,000
492,184,000
51.05%

Subtotal

S/ 10,048,000
S/ 840,000

S/ 3,500,000
S/ 21,184,000
S/ 2,512,000
S/ 74,790,000
S/ 19,504,000
S/ 12,000,000
S/ 56,385,000
S/ 32,016,000
S/ 38,000,000

S/ 38,000,000

S/ 9,750,000
S/ 9,600,000
Total (S/) %
105,960,000 10.99%
10,120,000 1.05%
519,870,000 53.92%
328,129,000 34.04%
964,079,000 100.00%
100.00% —
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