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8. Planteamiento de la Estrategia Global de la Raciona lización 

8.1. Condiciones de partida 

El presente apartado se dedica a la definición del Planteamiento Estratégico de la 
Racionalización de rutas para el conjunto del Área Metropolitana de Lima y Callao, el cual 
habrá de guiar el posterior diseño morfológico y di mensionamiento operacional de los 
diferentes escenarios de servicio que se formulen. 

En los Términos de referencia del Estudio se define  que el ámbito del estudio está definido 
por la denominada Lima Metropolitana y Callao, dent ro del espacio funcional definido por 
ocho (8) “ejes viales” metropolitanos, y de la red vial utilizada por las rutas que se 
encuentran en el área de influencia directa de los citados corredores. 

A fin de reforzar el alcance del proceso de raciona lización y su aplicabilidad en términos 
reales, el Grupo Consultor propuso a Protransporte y GTU ampliar el concepto de “Corredor 
o Eje Vial”, al de “Eje de Movilidad” , teniendo en cuenta que el enfoque del Estudio no se 
puede limitar a un número predefinido de ejes segre gados, sino que la afectación de cada 
uno de los ocho ejes viales predefinidos también af ecta a las principales vías que se 
encuentran en su ámbito de influencia y al resto de  los corredores. 

Desde la perspectiva conceptual anterior, el Grupo Consultor formalizó en el Informe de 
Inicio su comprensión de los alcances del Estudio c omo un análisis del sistema racionalizado 
del conjunto de Lima Metropolitana , desde una visión global, que garantice la cobertu ra a 
toda la ciudad.  

En este contexto, se amplía el alcance del Estudio a la totalidad de la red urbana, por lo que 
el mismo puede entenderse como un Plan General de Racionalización y Modernización del 
servicio actual. De igual manera, en el Informe de Inicio se estableció que las únicas 
restricciones a esta Visión de Conjunto vienen dada s por las competencias e iniciativas que 
están llevando a cabo o tienen previsto realizar ot ros entes con competencias en el 
transporte metropolitano, que seguidamente se trans criben:   

·  Eje Tacna-Garcilaso-Arequipa (TGA). El estudio del TGA fue objeto de una consultoría 
previa, aun no finalizada y en proceso de rescisión  legal. El Grupo Consultor ALG-INOCSA 
ha aceptado la propuesta de PROTRANSPORTE y GTU par a culminar dicho análisis e 
incluir al corredor TGA como una cuenca de demanda adicional al estudio de los 
Corredores Complementarios. En este contexto, en el  presente Estudio se incluirá la 
incorporación de este eje de movilidad dentro de su s alcances, el cual, previsiblemente, 
será añadido como una Addenda al Contrato. 

·  Rutas de Interconexión Lima-Callao (IC). La Secreta ría de Transporte de Lima-Callao 
tiene entre sus objetivos inmediatos la promulgació n de los TdR de un Estudio dedicado a 
racionalizar el conjunto de las rutas que sirven la  interrelación entre las provincias de Lima 
y Callao. Este conjunto de rutas tienen una fuerte influencia en el diseño previsto dentro 
del presente Estudio, particularmente en el Eje de Movilidad que conforman las avenidas 
Venezuela, Argentina y Colonial, así como – en meno r medida – en la Av. La Marina. La 
propuesta del Grupo Consultor, en este caso, sigue el espíritu de los TdR, y limita el 
ámbito funcional del trabajo a las 400 rutas que conforman el esquema de movilidad 
actual en Lima Metropolitana, con lo que se exceptú a del análisis a las líneas 
interprovinciales que serán tratadas en el estudio previsto por la Secretaría de Transporte. 

·  Cuenca del Tren Eléctrico (TE). El proyecto de prol ongación del Tren Eléctrico hasta la Av. 
Grau y su posterior operación, se encuentra actualm ente en fase de licitación 
internacional. El desarrollo previsto contempla la creación de rutas alimentadoras 
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propias, que servirían a la mayor parte de la deman da de los municipios de Villa María 
del Triunfo, Villa El Salvador y San Juan de Mirafl ores. Este esquema tronco-alimentador 
no excluye, sin embargo, la posibilidad de que exis tan rutas directas a los otros 
corredores metropolitanos, que complementen y refue rcen la direccionalidad del Tren 
Eléctrico. Este segundo grupo de rutas complementar ias, serán incorporadas al ámbito 
de trabajo del presente Estudio. 

De acuerdo con el enfoque y los alcances señalados,  el Grupo ALG-INOCSA entiende que 
la reestructuración de rutas del AML debe seguir un  Planteamiento Global, que defina el 
horizonte de servicio a largo plazo  para el conjunto de las cuencas de demanda que 
conforman el Área Metropolitana de Lima , cuya ejecución permitirá mejorar la eficiencia y 
funcionamiento del sistema de transporte urbano, at endiendo a criterios de cobertura, 
eficiencia, rentabilidad y calidad del servicio.  

Tanto el concepto de cuencas de demanda o cuencas d e servicio, como la definición del 
horizonte de largo plazo, requieren ser explicados detenidamente, en cuanto a que 
constituyen  las condiciones de partida  para la formulación del Planteamiento Global. 

En esencia, el Planteamiento Global se define como un horizonte de propuesta a largo 
plazo, en el que el proceso de racionalización del transporte convencional del AML se 
dinamizará a partir de la entrada en servicio de lo s corredores masivos, cuya definición 
vendrá dada por las condiciones de demanda y de ofe rta actual y potencial de cada 
cuenca funcional. Al respecto, se contempla que una  vez finalizada la implantación del 
COSAC I y de sus rutas alimentadoras en el Cono Nor te y Chorrillos, se pueda avanzar en la 
puesta en marcha de nuevos corredores segregados en  aquellas cuencas cuya demanda y 
potencial así lo justifiquen, y cuya oferta vial as í lo permita. 

La implantación de la segunda generación de corredo res servirá como impulsora de una 
segunda fase de reestructuración del transporte con vencional a medio plazo, adaptando 
sus recorridos a la propuesta horizonte que se defi na conceptualmente en el Planteamiento 
Global. En la siguiente figura puede apreciarse esq uemáticamente el proceso descrito: 

Figura 8.1. Esquema del Planteamiento Global de la Reestructuración 
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Fuente: Elaboración propia 
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A largo plazo, la extensión de los corredores masiv os hacia las zonas periféricas de la 
demanda, podría comportar una tercera fase de racio nalización de la red convencional, 
alcanzándose así la consecución definitiva del Plan teamiento Global que se desarrolla en el 
presente apartado. 

En lo que respecta a la utilización de las cuencas de servicio como base topológica de la 
propuesta, se considera que las mismas representan un instrumento particularmente 
adaptado a la realidad del AML, dado que la ciudad está estructurada en conos de 
demanda cerrados y con particularidades propias, qu e permiten definir un escenario único 
u horizonte de servicio a largo plazo. 

Las cuencas utilizadas para la estructuración zonal  del Planteamiento Global son las mismas 
que fueron definidas en el Capítulo 2, para el anál isis de la dinámica urbana, y que 
posteriormente sirvieron como base en la identifica ción de los recorridos estructurantes de la 
oferta actual. En términos particulares, se estable cen como zonas diferenciadas las 
siguientes agrupaciones: 

a.  Cono Este – La Molina 

Ejes axiales y de aportación, fuertemente dependien tes de la Carretera Central y sus vías 
paralelas, que conforman un corredor funcional no i ntegrado. 

b.  Independencia – Los Olivos  

Zonas con amplia oferta vial desaprovechada, que ge neran el segundo eje de 
movilidad más importante en el AML. 

c.  Lurigancho 

Representa el cuarto eje de movilidad del AML en un a cuenca cerrada y sin alternativas. 

d.  Comas – Ancón 

Patrón de movilidad fuertemente axial, y con un cre cimiento demográfico notable.  

e. Cono Sur – Chorrillos 

Cuencas de demanda aisladas y con un patrón de ofer ta muy dependiente de un 
número limitado de accesos. 

f. Centro Oeste – Callao 

Concentra importantes atractores de viaje, con una red operando como una malla 
incipiente de rutas no jerarquizadas. 

g.  Cercado – Miraflores 

Principales receptores de la demanda a nivel Metrop olitano. 

A partir de estas definiciones topológicas y tempor ales básicas, resulta posible levantar el 
edificio conceptual del Planteamiento Global, el cu al se plasmará en una propuesta 
integrada y orientada a largo plazo, que reconocerá  las diferencias zonales. 

La base de esta estructura son los objetivos de la propuesta de racionalización, concebidos 
como tres columnas sobre las que deberá desarrollar se el Planteamiento Global y el 
enfoque del Proyecto. Estas tres columnas represent an los objetivos de mejora de la calidad 
del servicio, incrementos de los actuales niveles d e cobertura, y aumento de la rentabilidad 
de los prestatarios actuales; los cuales se formula rán con mayor detalle en el siguiente 
apartado. 

El Planteamiento Global así definido se transformar á en una Propuesta definitiva a partir del 
desarrollo de otros dos pilares básicos: el primero  de los cuales está referido al cambio 
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morfológico que debe realizarse sobre las actuales rutas en servicio, mientras que el segundo 
abordará, posteriormente, la modificación de las co ndiciones operacionales. La siguiente 
figura ilustra la metodología descrita:  

Figura 8.2. Edificio conceptual del Planteamiento Global 
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Fuente: Elaboración propia 

La definición del Planteamiento Global debe conside rar tanto los patrones de movilidad que 
prevalecen en el Área Metropolitana, como las restr icciones que imponen la configuración 
morfológica y geográfica de las diferentes zonas o cuencas de servicio. De igual manera, 
debe tenerse en cuenta la necesidad de que la propu esta pueda irse adaptando a la 
entrada en servicio de los diferentes corredores ma sivos, garantizando así una transición 
ordenada en la que se reconozcan las oportunidades que ofrece la malla preexistente. 

En los apartados que siguen a continuación se detal lan los objetivos de la racionalización y 
se acomete la definición del escenario horizonte de  “cambio morfológico”  que habrá de 
alcanzarse para cada una de las cuencas de servicio . El conjunto de estos escenarios 
particularizados se integra, posteriormente, en una  única visión de conjunto para la totalidad 
del AML.  

La consecución de este cambio morfológico pasará ne cesariamente, por una 
racionalización a corto plazo de los recorridos exi stentes – y, particularmente, de una 
reducción en el número de rutas duplicadas – y por una progresiva reconversión de algunas 
rutas en expresas, semi-expresas, trocales o alimen tadoras a medio y largo plazo, 
dependiendo de las dificultades que suponga esta ad aptación y de la vocación y recorrido 
de cada cuenca de servicio. 

8.2. Objetivos de la racionalización de rutas en el conjunto del AML 

Como ya se mencionó previamente, la definición de u n conjunto estructurado de objetivos 
o lineamientos estratégicos constituye el punto de partida para el desarrollo de un 
Planteamiento Global, que guíe la transformación de  la actual red de transporte público en 
un sistema integrado de altas prestaciones. Estos o bjetivos deberán servir, por tanto, como 
base para la posterior evaluación de la idoneidad d e las diferentes alternativas que se 
propongan. 
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Tal y como se expresaba en los Términos de Referenc ia del presente Estudio, el objetivo 
general básico es el de evaluar desde el punto de v ista del tránsito, operacional, económico 
y financiero; distintas alternativas de rutas que e quilibren la demanda y la oferta en cada eje 
vial, garantizando su sostenibilidad económica, amb iental y financiera, y proponiendo un 
Plan de Reestructuración  de rutas que minimice la sobreoferta de vehículos,  y mejore los 
actuales niveles de servicio tanto de transporte pú blico como del privado. 

La formulación de un Plan de Reestructuración para el conjunto de las rutas del AML 
presupone la existencia de una idea previa sobre el  funcionamiento y estructura final de la 
red, que en el caso de Lima viene definida por: la progresiva implantación de corredores de 
transporte masivo, al que alimentarán un número ind eterminado de líneas transversales, 
junto con un esquema de operación de rutas troncale s complementarias. 

De acuerdo con el concepto previo, resulta posible concretar operacionalmente el objetivo 
principal de la reestructuración de la red de trans porte público para el conjunto del AML,  
adoptando la siguiente expresión: 

 

Maximizar la accesibilidad entre las diferentes cue ncas de demanda, mejorando las 
condiciones actuales de calidad del servicio, efici encia y rentabilidad 

 

La mejora de la accesibilidad interzonal representa , por tanto, el propósito fundamental del 
Plan de Reestructuración, en tanto que la prevista reducción de los recorridos duplicados y 
la reorganización del espacio de prestación de serv icios busca aumentar de forma 
significativa las opciones de desplazamiento de los  usuarios, ofreciéndoles múltiples 
alternativas de conexión desde su origen hacia el c onjunto de destinos del Área 
Metropolitana. 

Este objetivo de carácter general–estratégico se de talla, a su vez, en la definición de un 
conjunto de objetivos específicos, que servirán com o punto de partida para la posterior 
definición de los criterios de diseño y evaluación de la propuesta de racionalización: 

1. Mejorar las condiciones actuales de eficiencia y ca lidad del servicio, mediante la 
definición de una red legible que aproveche al máxi mo las oportunidades que ofrece la 
red vial del Área Metropolitana de Lima 

1.1. Definir diferentes tipologías de recorridos: corred ores masivos, rutas troncales, 
alimentadoras y de aportación; de acuerdo con la de manda estimada y la 
oferta vial disponible 

1.2. Favorecer la coordinación entre líneas y la disponi bilidad de puntos de 
transbordo eficientes, que permitan ofrecer una ima gen integrada de la 
prestación del servicio 

2. Incrementar los niveles de cobertura existentes, di ferenciando las condiciones propias de 
cada una de las áreas de servicio 

2.1. Dimensionar una malla de rutas alimentadoras que in crementen la accesibilidad 
de los usuarios a los corredores masivos y troncale s 

2.2. Diseñar rutas alternativas para cada cuenca, en las  que el usuario podrá optar 
por recorridos directos y de menor frecuencia, o re corridos con transbordo y 
frecuencias altas 
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3. Aumentar la rentabilidad de los recorridos futuros,  adaptando los parámetros de la 
operación a las necesidades reales de la demanda 

3.1. Compatibilizar las tipologías de flota a los volúme nes de demanda y a las 
condiciones físicas de cada ruta 

3.2. Dimensionar los parámetros operativos del servicio al tipo de ruta y a las 
necesidades de desplazamiento de los usuarios 

3.3. Racionalizar los costes de operación mediante la de finición de paquetes 
integrados de rutas para cada cuenca de demanda 

 

8.3. Oportunidades de cambio morfológico  

Como ya ha sido mencionado en los apartados previos , la construcción del escenario 
horizonte del Planteamiento Global pasa, necesariam ente, por un análisis en profundidad 
de las oportunidades de cambio morfológico  para el conjunto de la ciudad y sus diferentes 
sectores. Una vez evaluadas estas oportunidades ser á posible avanzar en el diseño de los 
posibles escenarios de reorganización y racionaliza ción de rutas, como paso previo a su 
posterior operacionalización. 

Desde la perspectiva anterior, el desarrollo de la “columna morfológica” del Planteamiento 
Global ha de tener en cuenta dos aspectos fundament ales para la preparación de las 
propuestas funcionales: la necesidad de aprovechar al máximo la extensa oferta vial del 
AML, y la existencia de 12 zonas o cuencas de deman da con particularidades físicas y 
requerimientos de movilidad diferenciados. La sigui ente figura muestra de forma 
esquemática estos conceptos: 

Figura 8.3. Columna morfológica del Planteamiento Global 
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Fuente: Elaboración propia  

El método de trabajo utilizado para el desarrollo d el escenario morfológico en cada una de 
las cuencas de demanda consiste en identificar las condiciones actuales de la oferta y las 
oportunidades viales existentes en cada zona, como punto de partida para adaptar las 
necesidades de movilidad a los “itinerarios naturales”  de servicio. 

La comprensión de dichos itinerarios naturales part e, por tanto, de entender las 
capacidades y condiciones de prestación de servicio  que ofrecen las diferentes vías que 
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configuran una zona en particular, para posteriorme nte elaborar un escenario horizonte por 
cuenca, al que debería ir aproximándose la propuest a de rutas en los diferentes períodos 
operacionales considerados. 

En concreto, la oferta vial de Lima a nivel metropo litano, permite distinguir hasta cuatro 
tipologías de recorridos para el transporte público  futuro:  

8.3.1Corredores masivos:  

En este primer grupo se incluyen aquellas vías con condiciones de máxima capacidad y 
máxima continuidad para canalizar los principales f lujos de la red de transporte público 
a nivel del conjunto metropolitano.  

La definición de la red masiva ha de considerar, po r tanto, no solo la capacidad y 
continuidad de estas vías, sino también, el volumen  de desplazamientos que podrían 
atender. El análisis de movilidad entre cuencas – p reviamente realizado en el capítulo 
anterior – muestra que los flujos metropolitanos co n demandas diarias superiores a los 
25.000 pasajeros, se concentran en el recorrido de los futuros ejes del COSAC I y del Tren 
Eléctrico, y en las relaciones entre las cuencas de  Independencia-Los Olivos con Centro 
Oeste (50.000 pax/día), Lurigancho y Cono Este con el Centro de Lima (39.000 y 33.600 
pax/día, respectivamente), y Centro Oeste con los d istritos de Miraflores y San Isidro 
(28.400 pax/día). 

Atendiendo a sus condiciones de capacidad y continu idad, el corredor más apropiado 
para el servicio de la demanda de aportación de Lur igancho es el eje de las avenidas 
Próceres de Independencia – Abancay – Manco Cápac, donde podría conectarse con 
el recorrido del COSAC I. 

El caso del Cono Este y de la cuenca del Centro Oes te y Callao podría tratarse de forma 
conjunta, dada la continuidad del eje que conforman  la Carretera Central – Av. Nicolás 
Allyón – Av. Grau – Av. Venezuela, creando una líne a de continuidad este-oeste 
perpendicular a los ejes del COSAC y Tren Eléctrico . 

Esta disposición de dos ejes longitudinales – que p odrían reforzarse con la conexión entre 
Lurigancho y el Tren Eléctrico – y uno transversal,  debería reforzarse a mediano plazo con 
un eje complementario a través de las avenidas Univ ersitaria – Marina – Javier Prado, 
hasta la conexión con el Tren Eléctrico a la altura  de la Av. Aviación. Este corredor podría 
prolongarse posteriormente hacia el este, alcanzand o el acceso a La Molina y Ate a 
Largo Plazo. 

En la siguiente figura puede verse el esquema compl eto de los corredores masivos 
identificados, entre los que no se ha incluido la A utopista Panamericana – a pesar de sus 
evidentes condiciones de continuidad y capacidad – debido a que esta vía debe 
compatibilizar el servicio de transporte público co n su papel de principal eje de 
comunicación a nivel nacional. Esto no excluye la p osibilidad de que existan servicios 
expresos de transporte público sobre la autopista, pero si se descarta que la misma 
pudiera convertirse en un corredor ad hoc. 

Finalmente, se ha incluido un eje de transporte mas ivo con potencial de desarrollo a 
largo plazo por el eje del río Rímac. Las condicion es particulares de este eje sólo se 
justifican si el mismo se desarrolla con tecnología  de tren ligero.  
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Figura 8.4. Propuesta de red de corredores masivos 

 

Fuente: Elaboración propia 

8.3.2 Corredores troncales:  

El papel reservado al resto de los ejes troncales d e la zona metropolitana es el de apoyo 
a los corredores masivos. La mayoría de estos corre dores tienen menores niveles de 
capacidad y/o continuidad que los descritos en el p unto previo, por lo que se dedicarán 
al servicio de rutas de mediana longitud y altas fr ecuencias, como de servicio directo 
con mayor longitud de recorrido y mayores intervalo s de paso. 

La presencia de los corredores troncales es particu larmente importante en las zonas más 
densas de la ciudad, pudiendo diferenciarse varios ejes complementarios a la Av. 
Universitaria en la zona de Independencia-Los Olivo s (Av. Canta y Av. Perú en sentido N-
S, y Av. Tomás Valle y Av. Izaguirre en sentido E-O ), así como en el corredor funcional de 
la Av. Venezuela, acompañada en todo su recorrido p or las avenidas Argentina, 
Colonial y Morales Duarez. 

En la aproximación del Oeste al Centro destacan var ios corredores importantes como la 
Av. Salaverry, y los ejes de Arica, Tingo María – S ucre y Bolívar; a los que hay que 
adicionar el corredor del Tacna-Garcilaso-Arequipa- Petit Thouars, que actualmente 
constituye el principal canalizador de los flujos d e transporte público a nivel 
metropolitano. 

Las zonas periféricas de Lurigancho, Cono Este, Con o Sur y Chorrillos, cuentan con una 
oferta muy limitada de corredores troncales, por lo  que en estos casos la operatividad 
de los corredores masivos será fundamental de cara al futuro. El ámbito de los distritos de 
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Miraflores, Surquillo, Santiago del Surco y San Bor ja, cuenta sin embargo, con una gran 
provisión de corredores troncales, aunque en estas zonas la demanda de transporte 
público es más limitada. 

Sin ánimo de presentar una relación exhaustiva de l os corredores troncales, en la 
siguiente figura se presenta la red a considerar: 

Figura 8.5. Red de corredores troncales 

 

Fuente: Elaboración propia 

8.3.3 Corredores de aportación:  

Un tercer grupo relevante de corredores son los def inidos como “de aportación”, con 
limitaciones de continuidad, debido a que suelen si tuarse en el interior de cuencas de 
demanda “cerradas” como La Molina, Comas, Luriganch o, o Ancón-Ventanilla. 

Normalmente, este tipo de corredores tienen una fue rte afluencia de demanda durante 
las horas pico del día, mientras que el número de p asajeros baja considerablemente 
durante el período valle. Esta tipología de operaci ón obliga a disponer de servicios tipo 
“lanzadera” o “shuttle”, por lo que resulta conveni ente que el prestatario del servicio 
pueda combinarlo con otras rutas más estables de ca rácter troncal. 

La figura que se presenta a continuación presenta u na imagen de conjunto de los 
principales corredores de aportación identificados en el Área Metropolitana de Lima: 
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Figura 8.6. Red de corredores de aportación 

 

Fuente: Elaboración propia 

8.3.4Corredores de alimentación:  

El último grupo de vías está conformado por aquella s que presentan las mayores 
limitaciones de continuidad y capacidad, por lo que  su condición natural de servicio es 
la de servir como alimentadoras de la red de corred ores masivos y troncales. La lista de 
vías bajo esta condición es muy extensa, por lo que  su identificación estará determinada 
por las necesidades específicas de cada cuenca de s ervicio. 

Las tipologías de rutas y vías descritas previament e permiten apreciar la existencia de varias 
redes complementarias, que muestran claramente la e xistencia de un conjunto de 
“itinerarios naturales” que serán utilizados por la s diferentes tipologías de rutas que se 
propongan.  

La capacidad y continuidad de la red vial existente  favorece, indudablemente, las 
oportunidades de desarrollar un conjunto estructura do y jerarquizado de rutas para toda el 
AML, diferenciando las necesidades de las diferente s cuencas, y superando las restricciones 
actuales a través de una propuesta integral que max imice la accesibilidad global. 

El resultado de unir las diferentes redes es una ma lla integrada, de alcance metropolitano, y 
suficientemente diversificada, que se presenta de f orma simplificada en la siguiente figura. 
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Figura 8.7. Malla funcional de corredores en el AML  

Eje aportación

Eje masivo

Corredor troncal

Eje aportación

Eje masivo

Corredor troncal

Eje aportación

Eje masivo

Corredor troncal

 
Fuente: Elaboración propia 

 

8.4. Formulación del escenario horizonte por cuenca de servicio 

A partir del análisis de la capacidad y vocación de  las diferentes tipologías de corredores 
realizado en el punto previo, resulta pertinente av anzar en la definición de los escenarios 
horizonte de servicio para las diferentes zonas o c uencas de demanda definidas en el 
Capítulo 2. 

A fin de simplificar la comprensión de los resultad os y de sintetizar la propuesta en grandes 
áreas funcionales, en los párrafos que siguen a con tinuación se han agregado las 12 zonas 
de trabajo en seis grupos o macrozonas, cada uno de  los cuales está constituido por dos 
cuencas de servicio. Es necesario resaltar, sin emb argo, que esta agrupación no afecta el 
análisis individualizado de cada cuenca. 

La agrupación realizada incluye las siguientes macr ozonas: 

- Cono Este / La Molina 

- Independencia-Los Olivos / Lurigancho 

- Resto Cono Norte / Callao Norte 

- Callao / Centro Oeste 

- Cono Sur / Chorrillos 

- Cercado / Corredores Centrales 

El análisis de cada grupo parte de la consideración  de la situación actual de la oferta en 
cada cuenca, entendida como una valoración de la ca pacidad y continuidad vial 
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existente – y ya evaluada en el punto previo – así como, de la distribución actual de rutas y 
terminales de transporte en cada caso. Seguidamente , se confronta la base de oferta con 
la especialización actual de la demanda, obtenida d el modelo de transporte asignado en 
el capítulo previo, y se analizan los condicionante s y las oportunidades de desarrollo en 
cada caso. El resultado de este contraste permite u na aproximación consistente al 
escenario de servicio más adecuado para cada cuenca , teniendo en consideración la 
vocación de las vías y los “itinerarios naturales” a ser potenciados. 

8.4.1Cono Este / La Molina 

La situación actual en el Cono Este muestra un patr ón centrado en la Carretera Central, 
a través de la que se canaliza la mayor proporción de viajes, y complementado por 
diferentes ejes laterales que van distribuyendo la demanda hacia las diferentes zonas 
centrales de la ciudad. 

El resultado – tal y como puede apreciarse en la si guiente figura – es un verdadero 
“corredor funcional”, conformado por cinco ejes pri ncipales que recorren el distrito de 
Santa Anita, y se alimentan de varias cuencas menor es que actúan de manera 
autónoma, la más importante de las cuales es el sec tor de La Molina-Pachacamac. 
Otras subcuencas importantes son la de Ate-Santa Cl ara, Chaclacayo, Huaycán, 
Campoy y Santa María de Huachipa.  

El área más consolidada de Santa Anita también sigu e un patrón de aportación al eje 
primario de la Carretera central, con una fuerte di námica de transversalidad generada 
por la concentración de terminales en los barrios d e Chancas de Andahuaylas, La 
Encalada y Cooperativa Universal, a lo largo de la Av. Ferrocarril. 

El otro gran centro concentrador de infraestructura  de terminales es el sector de Vitarte, 
en el que existen claras oportunidades para consoli dar un nodo de demanda, servido 
por alimentadoras y bien conectado con los cinco ej es de acceso. 

En la zona de La Molina y Pachacamac, los dos ejes principales de movilidad son las 
avenidas La Molina y Javier Prado Este. La Av. Ferr ero constituye un eje alternativo 
escasamente utilizado. 

El segundo eje más importante del Cono Este (tras l a Carretera Central), es la Av. 
Separadora Industrial, junto con la ya mencionada A v. Ferrocarril, la Av. Checa 
Eguiguren, y la Av. Los Frutales en dirección a la Av. Angamos y Miraflores. La siguiente 
figura ilustra el esquema de funcionamiento actual de las cuencas del Cono Este y La 
Molina.  
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Figura 8.8. Situación actual de oferta en las cuencas de Cono Este y La Molina 

 

Fuente: Elaboración propia 

En atención a la situación actual, previamente desc rita,  la propuesta conceptual para el 
Cono Este busca diversificar los corredores de serv icio y concentrar la demanda 
estratégicamente en un número limitado de nodos terminales. 

Concretamente, las acciones que se proponen como es cenario final para el caso de 
ambas cuencas comprenden: 

·  Potenciar a corto plazo la implantación de un corre dor masivo en la Carretera 
Central y reforzar la “especialización espacial” de  los ejes complementarios. Este 
eje podría prolongarse a medio o largo plazo hacia el sector de Chaclacayo. 

·  A largo plazo, propiciar la creación de un segundo eje de transporte masivo a lo 
largo de la cuenca del río Rímac. 

·  Dar mayor énfasis a la movilidad transversal de las  cuencas a través del diseño de 
rutas alimentadoras eficientes. 

·  Mantener el servicio de rutas directas desde los pr incipales generadores y 
atractores (mercado), pero con menores frecuencias y con recorridos limitados a 
las vías de menor capacidad.  

·  Potenciar el uso de accesos alternativos a La Molin a a través de la Av. Ferrero, 
que reduzcan la presión actual sobre los accesos tr adicionales. 

·  Aprovechar las conexiones con la Av. Panamericana p ara canalizar los recorridos 
expresos a las zonas más alejadas. 
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·  Potenciar la consolidación de tres grandes terminal es concentradores de 
demanda en las zonas de Vitarte, Chaclacayo y Chosi ca. 

La figura que se presenta a continuación sintetiza el escenario horizonte previsto para 
ambas cuencas de demanda: 

Figura 8.9. Escenario previsto de oferta en las cuencas de Cono Este y La Molina 

 

Fuente: Elaboración propia 

8.4.2Independencia-Los Olivos / Lurigancho 

Como ya se ha mencionado, la inclusión de estas dos  cuencas dentro de un mismo 
grupo obedece a razones de simplificar la presentac ión, y no a sus similitudes 
funcionales. Sin embargo, ambas zonas siguen patron es de funcionamiento similar, a 
pesar de que en los distritos de Independencia-Los Olivos se cuenta con una amplia 
oferta vial, muy diferente a la que presenta Luriga ncho, donde la configuración física de 
la cuenca define un único corredor, limitado al eje  de la Av. Próceres de la 
Independencia. 

En este contexto, la aplicación del patrón axial ac tualmente aplicado por los 
prestatarios en la cuenca de Independencia-Los Oliv os, puede considerarse como 
totalmente injustificado, dado que no aprovecha suf icientemente la oferta vial 
disponible. La oferta vial del sector es, probablem ente, una de las más diversificadas de 
Lima – excluyendo la zona del Cercado y los Corredo res Centrales – ya que en la misma 
convergen avenidas de gran capacidad y continuidad,  como la Av. Universitaria y el eje 
Canta-Faucett en sentido Norte-Sur, y las avenidas Perú, Tomás Valle e Izaguirre, en 
sentido Este-Oeste. 

El patrón de recorridos actual, sin embargo, se con centra en la Av. Túpac Amaru y en la 
autopista Panamericana, a  las que convergen todas las rutas con origen en los barrios 
situados en la periferia oeste del sector. El resul tado es manifiestamente ineficiente, y 
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algunos corredores fundamentales como la Av. Univer sitaria, son utilizados por un número 
de rutas significativamente inferior al potencial d e capacidad y continuidad de dicha 
vía.  

En este contexto, es previsible que implantación de l corredor masivo COSAC I vendrá a 
reforzar aún más el patrón de movilidad actual, a p esar de que la demanda que podría 
canalizarse a través de la Av. Universitaria hacia la zona del Centro Oeste es la segunda 
en importancia dentro del conjunto del AML (50.000 pasajeros/día). 

El caso de la cuenca de Lurigancho es evidentemente  mucho más sencillo, dado que 
en esta zona existe una única vía con capacidad suf iciente para atender al conjunto de 
la demanda hacia el Centro Urbano (39.000 pasajeros /día) y el resto de la ciudad. La 
disposición actual en forma de “peine de rutas” es difícilmente modificable, por lo que 
las acciones que se propongan deberán tender a mejo rar las condiciones de 
operatividad y eficiencia del corredor principal.  

La siguiente figura ilustra de forma esquemática la  situación actual de ambas cuencas: 

Figura 8.10.  Situación actual de oferta en las cuencas de Independencia-Los Olivos/Lurigancho 

 

Fuente: Elaboración propia 

A futuro, el escenario horizonte para la cuenca de Independencia-Los Olivos pretende 
potenciar el papel de la Av. Universitaria y Prócer es, y reorganizar el resto de los 
corredores troncales, complementándolos con rutas alimentadoras en sentid o 
transversal. 

Las medidas concretas que forman parte del escenari o se listan seguidamente: 

·  Implantación de un corredor masivo de transporte a lo largo de la Av. 
Universitaria, desde su intersección con el COSAC I  en Naranjal, hasta la cuenca 
Centro Oeste, aprovechando así su potencial para ca nalizar el considerable flujo 
de demanda existente entre ambos sectores. 



 

 
F8-17 Estudio de Corredores Complementarios  

Informe Final 
Con la colaboración de 

·  Potenciar la utilización del eje de las avenidas Ca nta y Faucett como recorrido 
troncal complementario al eje masivo en sentido nor te-sur, y de las avenidas 
Izaguirre y Tomás Valle en el sentido perpendicular  este-oeste. 

·  Diseñar un conjunto de rutas alimentadoras que sirv an las conexiones con el 
corredor masivo y los ejes troncales, favoreciendo igualmente la conectividad 
transversal de los barrios periféricos del este con  el COSAC I y la autopista 
Panamericana. 

·  Se propiciará, de igual manera, la conexión de las alimentadoras transversales 
con el eje troncal de la Av. Nicolás Gambetta que s irve a la zona del Callao 
Norte, generando así múltiples oportunidades de acc esibilidad para los usuarios.  

·  Canalizar la operación de rutas directas hacia los principales atractores 
metropolitanos a través de recorridos que amplíen l a cobertura actual en los 
barrios situados entre los principales ejes de movi lidad. Estas rutas tendrán 
frecuencias menores a las de los ejes troncales, pe ro permitirán minimizar los 
transbordos en aquellas relaciones OD que así lo ju stifiquen. 

·  El nuevo patrón de oferta contará, igualmente, con la creación de dos grandes 
polos concentradores de demanda en la zona de Naran jal y en el cruce del 
COSAC I con la Av. Tomás Valle. Ambos polos servirá n como terminales 
principales de las rutas alimentadoras que se diseñ en. 

En el caso de Lurigancho, como ya se ha mencionado,  la única opción de servicio 
válida es la implantación de un corredor masivo a c orto o mediano plazo, que permita 
conectar eficientemente la Av. Próceres de la Indep endencia con las avenidas 
Abancay y Manco Cápac, hasta su conexión con el eje  del COSAC I. El escenario 
previsto para Lurigancho incluye igualmente otras m edidas como: 

·  Reorganizar la red de servicio actual, complementan do al corredor masivo con 
los ejes paralelos de las avenidas Flores de Primav era y Lima, y sus conexiones al 
Centro Urbano a través de la Av. Riva Agüero. Ambas  vías podrán canalizar rutas 
troncales de medio y largo recorrido, con frecuenci as menores a las del corredor 
masivo, reduciendo así el impacto del transbordo so bre los usuarios. 

·  Potenciar la creación de rutas transversales alimen tadoras, destinadas a enlazar 
los barrios de la periferia este y oeste de Lurigan cho con el corredor principal. 

·  El servicio de las alimentadoras podría confluir en  dos o tres grandes terminales de 
concentración de la demanda, localizados a lo largo  del eje masivo. 

La figura que se incluye a continuación muestra la configuración de oferta diseñada 
para el escenario horizonte en Independencia-Los Ol ivos y Lurigancho: 
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Figura 8.11. Propuesta conceptual para las cuencas de Independencia-Los Olivos/Lurigancho 

 

Fuente: Elaboración propia 

 

8.4.3Resto Cono Norte / Callao Norte 

El servicio actual en el resto del Cono Norte se co ncentra en los ejes de las avenidas 
Panamericana y Tupac Amaru, las cuales canalizan la  práctica totalidad de los viajes en 
las zonas de Comas-Carabayllo y Ancón, funcionando como ejes de aportación al 
Centro de Lima y al conjunto del AML. 

La existencia de una única vía de servicio a la zon a de Ancón, junto con el carácter 
expreso de la misma, hace que todas las rutas conce ntren sus destinos en un número 
muy limitado de terminales, casi todos situados en la Bahía de Ancón, Santa Rosa y 
Puente Piedra. Algunas de las rutas de la zona de V entanilla también utilizan la autopista 
Panamericana como principal eje de aportación de vi ajes al Centro. 

En el caso de Comas y Carabayllo la oferta vial es algo más amplia, aunque la gran 
mayoría de los recorridos se concentran en el eje d e la Av. Tupac Amaru. Otras vías 
complementarias, como la Av. Universitaria o la aut opista Chillón – Trapiche, están 
claramente subutilizadas como corredores de transpo rte. 

La disposición de los terminales en los sectores de  Comas y Carabayllo sigue el patrón 
habitual de situación periférica, desde donde parte n todas las rutas hacia el eje de la 
Av. Tupac Amaru, para continuar posteriormente por esta misma vía hacia el Centro o 
conectar con la autopista Panamericana en el servic io de los recorridos de mayor  
longitud.  

En la figura que se presenta a continuación puede a preciarse el patrón de servicio 
actual en la parte septentrional de Cono Norte. 
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Figura 8.12. Situación actual de oferta en el Resto Cono Norte / Callao Norte 

 

Fuente: Elaboración propia 

El escenario previsto a largo plazo contempla extender los ejes masivos hacia la zona de 
Comas-Carabayllo y Ancón, potenciando las alimentad oras transversales y creando 
puntos de concentración de demanda en sus centros d e actividad. Bajo esta premisa 
general, las acciones específicas que orientarán el  horizonte de servicio en esta cuenca 
pueden sintetizarse en: 

·  Prolongar el eje del COSAC I a lo largo de la Av. U niversitaria hasta el parque de 
Sinchi Roca. Este eje, en operación conjunta con el  resto de la Av. Universitaria 
Sur, canalizaría la movilidad masiva de los sectore s de Comas y Carabayllo. 

·  Potenciar los corredores de Tupac Amaru y la autopi sta Chillón – Trapiche como 
alternativas para la canalización de recorridos tro ncales, apoyados por rutas 
alimentadoras de recorrido transversal. 

·  Para el servicio de los sectores de Ancón y Puente Piedra también podría 
contemplarse la eventual prolongación del corredor masivo del COSAC I a lo 
largo del eje de la autopista Panamericana a más la rgo plazo. El compromiso de 
esta autopista con la movilidad interurbana limita,  sin embargo, la posibilidad de 
crear un sistema masivo que reduzca la capacidad so bre la vía actual, por lo que 
la propuesta de futuro debería orientarse a la cons trucción de un eje paralelo 
con condiciones de vía segregada. La viabilidad de este corredor estará 
condicionada a su justificación por demanda. 

·  La estructuración prevista para las zonas de Ancón,  Santa Rosa, Puente Piedra y 
Ventanilla, incluye la definición de un conjunto co mpleto de rutas alimentadoras 
que unan estos distritos con el eje actual de la Pa namericana y con el futuro 
corredor masivo. De igual manera, se propone potenc iar el eje de la Av. Nicolás 
Gambetta como alternativa de servicio hacia las cue ncas de El Callao y Centro 
Oeste. 
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La siguiente ilustra las propuestas que configuran el escenario de futuro para los sectores 
mencionados: 

Figura 8.13. Propuesta conceptual para las cuencas de Resto Cono Norte / Callao Norte 

 

Fuente: Elaboración propia  

8.4.4Callao / Centro Oeste 

En la Cuenca Oeste se solapa la movilidad Callao-Li ma con los flujos que enlazan el 
Cono Norte con los distritos de Miraflores y San Is idro, configurando un patrón de 
desplazamientos concentrados, en los que se reconoc e una malla cohesionada. 

La malla resultante en el Oeste, de hecho, es la qu e mejor aprovecha la oferta vial 
disponible de forma jerárquica, mientras que en el Centro Urbano se utiliza una gran 
parte de las vías, pero sin jerarquía, ya que lo qu e buscan los prestatarios es evitar la 
congestión en los corredores principales. 

En la cuenca Oeste pueden identificarse tres grande s puntos actractores en torno a la 
zona Universitaria, Callao y él área industrial que  bordea el río Rímac, y tres grandes 
generadores, que son los barrios centrales del Call ao, el eje de la Av. La Paz, y la  
concentración poblacional que se sitúa en torno a l as avenidas Brasil y Salaverry en los 
distritos de Pueblo Libre, Magdalena y Jesús María.  En estos sectores también se cuenta 
con equipamientos hospitalarios que actúan como atr actores de nivel metropolitano. 

La importancia de los atractores del Callao y la zo na Universitaria hace que ambos 
sectores cuenten con la gran mayoría de los termina les de origen o destino de las rutas. 
El resto de los puntos concentradores de terminales  se encuentran a lo largo de las 
avenidas La Paz y El Ejército, desde donde parten r ecorridos que siguen el patrón clásico 
de “peine de rutas” hasta conectar con las avenidas  Venezuela o Colonial, y en menor 
medida, con la Av. Argentina.  
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El esquema de servicio resultante privilegia la mov ilidad Este-Oeste a lo largo de la Av. 
Venezuela, complementada por las avenidas Colonial,  La Marina y La Paz; mientras que 
en el sentido Norte-Sur los principales movimientos  de transporte público se canalizan a lo 
largo de la Av. Universitaria, Av. Faucett y Av. Br asil; ninguna de las cuales está 
suficientemente aprovechada como corredor de escala  metropolitana. La siguiente 
figura muestra la síntesis de los comentarios prese ntados: 

Figura 8.14. Situación actual de oferta de las cuencas de Callao / Centro Oeste 

 

Fuente: Elaboración propia  

La propuesta para el Oeste consolida su papel como distribuidor de la movilida d, 
potenciando la conectividad de los corredores masiv os a través de una malla con 
grandes oportunidades de desarrollo a mediano y lar go plazo. 

Las propuestas concretas para alcanzar el escenario  horizonte de servicio en el sector 
Oeste se resumen seguidamente: 

·  Articular el papel de segundo centro distribuidor d e movilidad a escala 
metropolitana, mediante la consolidación de un corr edor Este-Oeste que 
prolongue el eje de la Carretera Central hasta El C allao – a través de la Av. 
Venezuela – complementado por un corredor perimetra l, que enlace el recorrido 
de la Av. Universitaria con las avenidas La Marina y Javier Prado hasta el cruce 
con el Tren Eléctrico en la Av. Aviación en una pri mera etapa. 

·  Adicionalmente, se contempla la habilitación de la Av. Brasil como eje masivo, 
por el que podrían canalizarse flujos provenientes tanto del tramo norte del 
COSAC I, como del este a través de la Carretera Cen tral y Av. Grau. 

·  A más largo plazo, la red de corredores masivos pod ría completarse con la 
prolongación del eje de la Av. La Marina hasta El C allao, y con dos nuevos ejes 
preferentes a lo largo de la cuenca del Río Rímac –  ya mencionado en la 
propuesta del Cono Este – y por la Av. El Ejército,  conectando con la zona de 
Miraflores y, eventualmente, con el Cono Sur a trav és de la Av. Benavides. 
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·  La red de rutas troncales y directas que complement arían esta amplia oferta de 
corredores masivos, se centra en las vías de mayor capacidad que sirven 
recorridos paralelos. En concreto, se reservan los trayectos de las avenidas 
Nicolás Gambetta, Faucett, Salaverry y Colonial, pa ra el servicio de las rutas 
troncales de altas prestaciones; y las avenidas Suc re – Tingo María, Argentina, 
Dueñas, Arica y La Paz, para canalizar las rutas co n itinerarios directos y 
frecuencias de servicio menores. 

·  En cuanto a la red de alimentadoras prevista se dis tinguen dos ámbitos en 
función de la configuración física de cada sector. Así, en las proximidades de El 
Callao y la zona Universitaria, los recorridos alim entadores propuestos siguen un 
patrón de servicio longitudinal o Norte-Sur, mientr as que en los sectores situados 
entre la Av. Universitaria y el eje del COSAC I, lo s trayectos adoptados refuerzan la 
movilidad transversal Este-Oeste. 

La figura que se presenta a continuación ilustra de  forma resumida el conjunto de acciones 
propuestas: 

Figura 8.15. Propuesta Conceptual para las cuencas de Callao / Centro Oeste 

 

Fuente: Elaboración propia 

8.4.5Cono Sur / Chorrillos 

El Cono Sur y Chorrillos se comportan como dos cuen cas aisladas y muy dependientes 
de los ejes destinados a ser corredores masivos. Am bas zonas, sin embargo, presentan 
patrones de movilidad muy diferentes, condicionados  por niveles de flujos 
particularmente altos en el caso de los distritos q ue conforman el Cono Sur (San Juan de 
Miraflores, Villa María del Triunfo, y Villa El Sal vador). En el caso de Chorrillos, los 
volúmenes de demanda son sensiblemente menores y la  oferta vial es aún más 
restringida.   
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Chorrillos cuenta con una estructura vial de forma radial, en la que los ejes de movilidad 
convergen naturalmente hacia la futura Terminal Mat ellini del COSAC I. Actualmente, los 
terminales de transporte público de Chorrillos se s itúan, sin embargo, en los barrios 
periféricos de Alto Perú, Villa Marina, Villa Baja,  Las Delicias, Uma Marca y La Campiña. 
Las únicas vías alternativas al eje del COSAC I son  la Av. Huaylas y la Av. Guardia Civil, 
que en ambos casos cuentan con una continuidad muy limitada. 

La red de servicio actual en el Cono Sur utiliza un  patrón poco eficiente, con rutas 
directas desde la mayoría de las cabeceras de deman da conectadas directamente 
con los principales puntos atractores a nivel metro politano.  Este esquema lineal tiende a 
definir un corredor similar al del Cono Este, aunqu e con mayores limitaciones físicas.  

El Cono Sur es la única cuenca metropolitana que cu enta con un sistema de transporte 
masivo, aunque el trazado actual del Tren Eléctrico  está incompleto y discontinuo, y no  
se sitúa sobre el eje real de movilidad que represe nta el eje conformado por las avenidas 
Iglesias, Bastidas y Pastor Sevilla. 

La mayor parte de los flujos de salida del Cono Sur  se canalizan a través de las avenidas 
Aviación y Tomás Marsano, a la vez que se hace un u so intensivo de la autopista 
Panamericana para acceder de forma expresa al Centr o Urbano. 

Finalmente, cabe resaltar que las zonas Este y Oest e del Cono Sur presentan dos 
patrones de servicio local completamente diferentes , en el primer caso con rutas de 
origen transversal y de tipo longitudinal en el seg undo. A futuro, ambos esquemas 
deberían integrarse funcionalmente para potenciar l os servicios alimentadores. La 
siguiente figura sintetiza los esquemas funcionales  identificados: 

Figura 8.16. Situación actual de oferta en las cuencas de Cono Sur / Chorrillos 

 

Fuente: Elaboración propia 

Tanto en Chorrillos como en el Cono Sur, la presenc ia de los corredores masivos previstos 
a corto y mediano plazo representará un cambio fund amental en la estructura de 
movilidad actual, por lo que futuro, la prestación del servicio deberá reforzarse con la 
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oferta de nuevos recorridos alimentadores que apoyen los trazados masivos del COSAC I 
y Tren Eléctrico.  

Las acciones previstas para la funcionalidad del es cenario objetivo a mediano y largo 
plazo se discuten seguidamente: 

·  El volumen de demanda y la configuración espacial d e la cuenca de Chorrillos 
obligan a seguir un esquema de rutas alimentadoras centrado en el Terminal 
Matellini del COSAC I. 

·  Chorrillos no cuenta con oferta vial que permita de sarrollar rutas alternativas al 
eje del COSAC I, a excepción de una conexión direct a y de baja frecuencia con 
las zonas de Miraflores y Barranco. 

·  En este contexto, se considera fundamental reforzar  la conectividad de Chorrillos 
con la autopista Panamericana y con el eje del Tren  Eléctrico, como alternativas 
de servicio al COSAC I. 

·  El esquema propuesto para Chorrillos es igualmente aplicable al caso del Cono 
Sur, donde se requiere fortalecer la accesibilidad a la autopista Panamericana y 
al COSAC I, como alternativas al futuro corredor de l Tren Eléctrico. 

·  Esta integración de ambas cuencas descansa exclusiv amente, sin embargo, 
sobre la troncal de la Av. Guardia Civil, por lo qu e se considera necesario mejorar 
las condiciones de circulación en este corredor. 

·  El patrón diseñado para el Cono Sur permite complem entar al eje del Tren 
Eléctrico con sendos corredores troncales a lo larg o de las avenidas Pastor Sevilla 
al oeste – y su conexión con la Panamericana – y Pa chacutec al norte. La 
conexión de esta última vía con la Av. Benavides po dría habilitarse, igualmente, 
como un corredor masivo a largo plazo. 

La siguiente figura desarrolla la imagen de futuro prevista para las cuencas de Chorrillos y 
Cono Sur: 

Figura 8.17. Propuesta Conceptual para las cuencas de Cono Sur / Chorrillos  
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8.4.6Cercado / Corredores Centrales 

Finalmente, en las áreas centrales del Cercado y Mi raflores-San Isidro hay una utilización 
intensiva de toda la oferta vial disponible, aunque  este hecho viene determinado por la 
necesidad que tienen los actuales prestatarios de r educir la presión sobre los ejes 
principales, más que por una decisión consciente de  articular un conjunto de rutas 
jerarquizadas. 

La ausencia de jerarquización y la notable dispersi ón de los terminales ha generado un 
patrón escasamente legible por los usuarios, y cuyo  único propósito direccionar la 
demanda hacia las zonas de mayor actividad de los d istritos centrales.    

La propuesta para las áreas centrales refuerza el papel de los ejes transversales como 
complemento de los corredores norte-sur, junto con una red de rutas troncales y 
alimentadoras que permitan avanzar hacia un uso jer arquizado de la oferta vial 
existente. 

Las actuaciones detalladas que se prevén para la zo na del Cercado y los Corredores 
Centrales buscan, por tanto, potenciar el papel de centro distribuidor de viajes de esta 
cuenca, a la vez que satisfacer la demanda de desti nos de sus habitantes. El escenario 
resultante agrupa a la mayor parte de los corredore s masivos propuestos, junto con una 
red de troncales y alimentadoras de corto recorrido  que, indudablemente, favorecerán 
una mejor jerarquización y legibilidad de la red ac tual. 

La figura que se presenta a continuación resume la propuesta de actuaciones para el 
conjunto de las áreas centrales, y deja en evidenci a su importancia como núcleo de 
enlace de los diferentes corredores masivos y ejes troncales previstos para el conjunto 
del AML.   

Figura 8.18. Propuesta conceptual para las cuencas de Cercado / Corredores Centrales 

 

Fuente: Elaboración propia 
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8.5. Definición del Planteamiento Global para el conjunto del AML 

El resultado conjunto de las actuaciones formuladas  para las diferentes cuencas de servicio 
dibujan un escenario único que constituye el Plante amiento Global, sobre el que habrá de 
desarrollarse la Propuesta de Racionalización y Ree structuración de rutas del AML. 

La estructura adoptada se fundamenta en el objetivo  original de maximizar la accesibilidad 
entre las cuencas, a través de la creación de una m alla jerarquizada de rutas y corredores 
masivos, troncales y alimentadores.  

Como ya ha sido expresado en los puntos anteriores,  la clave del desarrollo futuro se basa 
en la progresiva implantación de un conjunto de cor redores masivos – con tipologías 
morfológicas diversas y con plataformas tecnológica s aún por definir – en los diferentes 
períodos horizonte de corto (2006-2007), mediano (2 007-2012), y largo plazo (2012-2020). 

Así, durante el primer período (hasta 2007) se espe ra tener en operación el eje masivo del 
COSAC I y una parte considerable de las rutas que a limentarán sus extremos en el Cono 
Norte y Chorrillos; y se prevé haber prácticamente terminado la extensión del Tren Eléctrico 
hasta la Av. Grau. Como complemento de los cambios introducidos por ambos corredores 
masivos se espera haber realizado, igualmente, la p rimera fase de concesionamiento y 
reestructuración del sistema de transporte en el re sto de las cuencas. 

Al finalizar este primer período es de esperar que la calidad de los desplazamientos en el 
AML haya mejorado sustancialmente como resultado de  los cambios realizados en la oferta 
de transporte público. 

Durante el segundo período (hasta 2012) es previsib le que se avance en una reforma más 
profunda de las diferentes cuencas de servicio y, p articularmente, en el reforzamiento de los 
corredores masivos del Cono Este, Lurigancho y del eje de las avenidas Universitaria-Marina-
Javier Prado, hasta su conexión con la Av. Aviación . Esta segunda generación de corredores 
supondrá un nuevo salto cuantitativo y cualitativo en la mejora del sistema de transporte del 
AML, con cambios sustanciales en el recorrido de la s rutas, que permita ir aproximándose de 
manera decidida al escenario final diseñado para ca da cuenca. 

Ya más a largo plazo (2012-2020) los vectores de cr ecimiento demográfico y de las 
actividades en el Área Metropolitana, y la posible saturación de los corredores masivos 
señalados previamente, podrían requerir de la prolo ngación de los mismos hacia las zonas 
periféricas de la ciudad (Ancón, Comas, Chaclacayo,  etc.) o, la implantación de nuevos 
ejes complementarios (corredor Av. Ejército – Av. B enavides – Av. Pachacutec, extensión del 
corredor de La Marina hasta El Callao, corredor mas ivo del Rímac, etc.). 

La implantación progresiva de la malla de corredore s masivos vendrá acompañada por 
adaptaciones en el resto de la malla troncal y en l as redes de alimentadoras 
complementarias, siempre bajo el objetivo último de  maximizar la accesibilidad entre zonas 
bajo criterios de mejora de la calidad del servicio , aumento de la cobertura espacial y 
rentabilidad. 

La siguiente figura ilustra, de forma esquemática, el Planteamiento Global resultante y su 
articulación particular para cada uno de los períod os considerados: 
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Figura 8.19. Planteamiento global a corto plazo 

 

Figura 8.20. Planteamiento global a medio plazo 
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Figura 8.21. Planteamiento global a largo plazo 

 

Fuente: Elaboración propia 

Un aspecto fundamental para el desarrollo concreto del Planteamiento Global expuesto en 
términos de rutas y terminales, es el enfoque que q uiera dársele a la racionalización y 
reestructuración del sistema actual. 

Tal y como se ha avanzado en el primer apartado de este capítulo, la racionalización del 
sistema de transporte público del AML puede realiza rse partiendo de la estructura de las  
rutas actuales o, por el contrario, optando por la creación de un nuevo esquema de 
recorridos basados en planteamiento de racionalizac ión absolutamente “puro” y sólo 
supeditado a las posibilidades de canalizar las nec esidades de la demanda a través de la 
futura malla de corredores masivos. 

Esta doble perspectiva se traduce metodológicamente  en dos esquemas de aproximación y 
solución de la problemática del transporte en la ci udad. Las propuestas de rutas troncales y 
alimentadoras que se formulen en ambos esquemas hab rán de adaptarse necesariamente 
a la estructura morfológica de cada cuenca de deman da. En términos generales, ya se ha 
observado que los escenarios horizonte diseñados pa ra cada cuenca apuntan a el 
reforzamiento de las rutas troncales como complemen tarias a los ejes masivos, y al diseño de 
un número indeterminado de rutas alimentadoras, cuy a extensión estará en función de la 
longitud del “eje de cobertura” en cada caso, y del  cumplimiento de los criterios de 
productividad que se exijan (longitud media del rec orrido, demanda servida media, 
capacidad ofertada media, etc.).  

Un primer método o concepto de generación de altern ativas de servicio se relaciona 
directamente con la formulación de un modelo “conce ptual”, en el que se reconozcan las 
necesidades de movilidad entre zonas, a la vez que se realice una adaptación de los 
criterios a la topología de Lima y al recorrido de sus ejes estructurantes. Este primer escenario 
“conceptual” no elimina totalmente las referencias al sistema de rutas preexistentes, aunque 
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si se guía por criterios absolutamente “puros” de d iseño, en los que se busca una cobertura 
homogénea y la mayor productividad y rentabilidad p osible. 

La alternativa al modelo Conceptual es la transform ación de la red actual en un sistema 
racionalizado, en el que se transforman los recorri dos existentes mediante la supresión, fusión 
o modificación de las rutas, junto a la incorporaci ón de zonas con coberturas deficientes. 
Este modelo representa, por tanto, una “evolución” del sistema previo y se basa en los 
Recorridos Estructurantes identificadas en el Capít ulo del 3 de este Informe. El resultado 
esperado en este caso será el de una red menos “lim pia” que la de la Alternativa 
Conceptual pero, seguramente, más adaptada a los pa trones de movilidad actual.  

Como resultado de estas consideraciones se plantea definir dos alternativas de desarrollo, 
denominadas “Conceptual” y “Evolucionista”, que se formularán y evaluarán frente al 
desempeño del sistema actual de rutas (Alternativa Nula). La siguiente figura ilustra el 
proceso descrito, que se acometerá en la siguiente fase del Estudio: 
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Figura 8.22. Escenarios de Desarrollo del Planteamiento Global 
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Fuente: Elaboración propia 

En lo referente a los escenarios cronológicos, la r eestructuración de la malla actual habrá de 
perseguir necesariamente un tránsito eficiente y fl exible hacia una red basada diferentes 
configuraciones de redes troncales de altas prestac iones para cada uno de los períodos de 
servicio definidos.  

 


