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1.1 Antecedentes 

Desde hace varios años, en Lima, se presentan muchos problemas de congestión vehicular, la 

cual es originada por diversos problemas: saturación de las vías por la demanda de vehículos, 

poca implementación de semáforos inteligentes y coordinados, diseños geométricos poco 

convencionales, entre otros. Es por ello -debido al aumento de la demanda vehicular, el 

crecimiento de la población limeña y otros factores- que el gobierno peruano luego de varios 

estudios propuso como medida el Plan Maestro de Transporte Urbano1 (2004), que tiene como 

uno de sus objetivos mejorar las intersecciones semaforizadas aplicando una adecuada 

administración del tránsito en Lima. 

En la actualidad, se presentan muchos problemas en intersecciones urbanas como averías de 

semáforos por falta de mantenimiento, semáforos aislados y descoordinados falta de capacidad 

para atender largas colas de autos. Estos problemas son el resultado de que el Perú no cuenta 

con una norma o reglamento que permite evaluar la capacidad y niveles de servicio en pistas, 

intersecciones, entre otros factores que pueden intervenir en el análisis de una vía, como se 

realizan hoy en los países desarrollados (en este caso: Estados Unidos) con el Manual de 

Capacidad de Carreteras2 (Highway Capacity Manual) en su cuarta y, más reciente, quinta 

edición (2000 y 2010). 

El Manual de Capacidad de Carreteras (HCM) es una de las herramientas más usadas a nivel 

mundial en el diseño y gestión de operación de instalaciones viales como: carreteras, 

intersecciones semaforizadas y no semaforizadas, entre otros. Es un manual estadounidense, 

sus parámetros y ecuaciones han sido validados para analizar el funcionamiento de 

intersecciones aisladas con problemas relativamente moderados de congestión. Estos 

procedimientos son rápidos y confiables para predecir si una intersección operará por debajo o 

                                                 
1 Por solicitud del gobierno de la República del Perú, el Gobierno del Japón decidió llevar a cabo el estudio del 

Plan Maestro para el Transporte Urbano de Área Metropolitana de Lima y Callao. Por consiguiente, la Agencia 

de Cooperación Internacional del Japón (JICA). El informe inicial fue sometido al Gobierno del Perú en Enero 

del 2004 
2 Fue desarrollado y revisado por la dirección de “The Transportation Research Board”, en su cuarta edición, 

presenta las técnicas disponibles para determinar la capacidad y el nivel de servicio en una vía para las facilidades 

de transporte moderno. 
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encima de su capacidad. Sin embargo, los procedimientos son generalmente limitados en su 

habilidad para evaluar sistemas complejos, por ello se debe tener cautela al implementar estas 

metodologías de diseño y gestión en otros países, ya que los parámetros de los modelos 

propuestos en el manual reflejan principalmente características del país de origen.  

El presente estudio desarrollará un análisis de los modelos determinísticos del HCM2000 y 

HCM2010 para evaluar su aplicabilidad en una intersección urbana semaforizada Lima y al 

mismo tiempo observar el efecto de los valores por omisión, sugeridos por el HCM, en la 

estimación de las medidas de eficiencia típicas como v/c (volumen/capacidad), demoras, nivel 

de servicio y colas.  

1.2 Problemática 

Uno de los problemas más graves y con mayor urgencia a resolver en la ciudad de Lima es el 

caos vehicular. Esto se evidencia con el dramático crecimiento de la cantidad de vehículos en 

la última década, la cual no ha sido proporcional al desarrollo vial urbano. Tal y como se 

observa en la Figura 1, entre los años 2006 y 2015, el parque automotor nacional creció en más 

de 72,7%3.  La mayor parte de este volumen de vehículos corresponde a los del transporte 

público que, lamentablemente, ha crecido sin regulación alguna por parte del estado, lo que 

genera desorden en el tránsito de las calles y avenidas. 

                                                 
3 Cfr. Anuario Estadístico 2015, Ministerio de Transportes y Comunicaciones (2016). 
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Figura 1. Crecimiento del parque automotor. (MTC, Anuario Estadístico 2015, pág. 99) 

Otro factor esencial para entender el origen de este este desorden es la educación vial. La 

enseñanza en educación vial ha sido muy limitada durante los últimos años por parte de las 

autoridades hacia los ciudadanos, este desinterés ha generado que transportistas y peatones no 

respeten las normas de tránsito y hagan lo que mejor les convenga en las calles. 

Durante la década del 90, el Perú se vio afectado por el incremento de la tasa de desempleo. 

Personas desempleadas encontraron, en el transporte público, una nueva forma de subsistir. Es 

por eso que aumentaron las líneas de transporte público, llegando a una sobreoferta del 40% 

entre combis, coasters y taxis4. Además, las características de transporte urbano, las 

condiciones de las vías, las formas de conducir, las políticas de transporte orientadas al vehículo 

particular, entre otros factores han sumado a este estado caótico en las ciudades, originando 

como consecuencia, progresivamente, congestión vehicular, accidentes de tránsito, problemas 

ambientales y de salud5. 

Los problemas mencionados -la congestión vehicular- se ven reflejados en la ciudad de Lima 

Metropolitana, con sus casi diez millones de habitantes, y estos van aumentando con el paso de 

los años. Las soluciones propuestas y practicadas por los gobiernos municipales están 

orientadas a solucionar las complicaciones de capacidad de las vías pero no a la planificación 

de los medios de transporte. 

Es por estos motivos, y por la poca atención que las autoridades e instituciones encargadas de 

este tema, que en el Perú no se cuenta con parámetros o metodologías que tengan como objetivo 

realizar mejores diseños viales, como la norma de análisis de tráfico y tránsito del HCM 2000 

y 2010. Es por ello, que el presente estudio desarrollará un análisis de ambas metodologías 

aplicándolas a tres intersecciones urbanas semaforizadas en la ciudad de Lima, con lo que se 

evaluará cuál de las dos es más conveniente utilizar en la realidad del tránsito limeño. 

                                                 
4 Las combis, coasters y taxis son los medios de transporte público y privado que desordenan el tránsito en Lima 

ya que son informales, en el sentido que no tienen rutas específicas, conducen por donde mejor les parezca 

ocasionando tráfico por recoger pasajeros de cualquier zona sin respetas los paraderos u otros medios. 

5 Los problemas ambientales más comunes son la contaminación por los combustibles, ya que se aglomeran 

muchos vehículos. Los problemas a la salud son los efectos de esta contaminación en el organismo, tensiones y 

estrés por la impotencia de llegar rápido a sus destinos.  
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1.3 Objetivos 

La presente tesis tiene un objetivo general y seis específicos que son presentados a 

continuación: 

Objetivo general 

Comparar los resultados obtenidos de la aplicación de las metodologías HCM2000 y 

HCM2010 en una serie de intersecciones semaforizadas y definir cuál de ellas es más aplicable 

a la realidad del tránsito en Lima Metropolitana. 

Objetivos específicos 

1. Presentar e interpretar el uso de las metodologías bajo el marco teórico del tránsito. 

2. Hallar la capacidad y nivel de servicio de las intersecciones de las avenidas San Luis con 
San Borja Sur, Ludwig van Beethoven y Claude Monteverdi. 

3. Proponer una mejora al nivel de servicio de la intersección, utilizando las metodologías 
HCM2000 y HCM2010. 

4. Elaborar una tabla que compare los parámetros de diseño de ambas versiones de la 
metodología HCM. 

5. Analizar y comparar ambas metodologías del HCM identificando la más aplicable en Lima. 

 

1.4 Metodología de Investigación 

La metodología utilizada en el presente estudio está conformada por cuatro etapas. La primera 

consiste en la presentación de las metodologías del HCM2000, HCM2010. 

La segunda parte consiste en la recolección de los datos y parámetros de las intersecciones, 

necesarios para su análisis utilizando el HCM 2000 y HCM 2010. Esto se conseguirá mediante 

el aforo o conteo de los vehículos y peatones que transiten por la vía en un periodo de  14 horas 

en tres días consecutivos. El aforo se realizará con equipo de videograbación lo cual facilitará 

el trabajo de conteo además de hacerlo más eficiente.  

Los tiempos de los semáforos también serán estudiados para su posterior mejora. Las 

intersecciones seleccionadas son la Avenida San Luis con San Borja Sur, Ludwig van 

Beethoven y Claude Monteverdi en el distrito de San Borja.  
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La siguiente etapa es, teniendo todos los datos recopilados del aforo, analizar la información y 

obtener resultados asociados a la capacidad y nivel de servicio de la intersección utilizando la 

metodología referente a intersecciones señalizadas propuesta en el HCM2000, HCM2010. 

Por último y como cuarta etapa de la presente investigación, con los resultados obtenidos en la 

tercera fase, se analizarán y se propondrán mejoras al nivel de servicio de la intersección. 

Además, habiendo evaluado la metodología HCM, se propondrá adaptaciones y mejoras a la 

aplicación de dicha metodología en la ciudad de Lima. 

1.5 Limitaciones del estudio 

En el Perú, comúnmente, los consultores e instituciones aplican estas metodologías 

considerando los valores por omisión que recomienda el HCM, y no toman en cuenta las 

limitaciones que se puedan encontrar, ya que dichos parámetros y ecuaciones analizan, por 

ejemplo, el funcionamiento de una intersección aislada con problemas relativamente moderados 

de congestión y no incluyen características propias del tránsito peruano, además, no recolectan 

toda la información de campo referida a la circulación.  

De esta forma, los resultados obtenidos podrían no ser adecuados, no solo por la menor 

precisión obtenida al usar los valores por omisión, sino también por las características 

particulares observadas en las intersecciones peruanas como por ejemplo: altos porcentajes de 

vehículos pesados, estilo de manejo agresivo de los conductores, múltiples paradas de vehículos 

de transporte público y, principalmente, los tipos de conflicto que se producen dentro de las 

intersecciones. Dichas características van a limitar el análisis de la intersección semaforizada 

con semáforos cuyos controladores son de tiempo fijo y con poca influencia de las 

intersecciones cercanas por lo que la intersección de estudio se considera aislada. 

En la investigación se emplean las versiones 2000 y 2010 del HCM, por lo tanto los resultados 

y conclusiones no pueden ser extrapolados a versiones anteriores o posteriores a las 

mencionadas. Asimismo, el estudio no pretende generalizar los resultados obtenidos, sino que 

intenta brindar algunos criterios iniciales que deberán ser verificados y complementado con 

futuras investigaciones.  
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CAPÍTULO II: MARCO TEÓRICO 
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2.1 Teoría del Flujo de Tráfico Vehicular 

Es importante que se trabaje el diseño y operación de los sistemas de transporte con la mejor 

eficiencia y seguridad, para ello se debe entender los principios y características básicas de la 

teoría del flujo de tráfico, debido a que, hasta ahora, no existe una teoría unificada del tráfico y 

solo se analizan datos empíricos. 

2.1.1 Características del Flujo del Tráfico 

Según Jotin y Kent (Transportation Engineering), el flujo del tráfico es un fenómeno complejo6. 

Un ejemplo de su complejidad es que el análisis de algunos parámetros que intervienen en el 

tráfico requiere más que una observación casual de la vía transitada para poder percatarse que, 

cuando el flujo en dicha vía aumenta, la velocidad de los vehículos disminuye. 

El flujo del tráfico es un proceso estocástico por las distintas variaciones y escenarios en donde 

el vehículo y el conductor tienen características e interacciones diferentes. Para analizar estas 

variaciones es común construir modelos asimilados con la realidad en el cual los efectos de la 

variación aleatoria son promediados u obviados y, para cada variable de entrada se genera una 

predecible variable de salida; es decir, un proceso determinístico. Una opción alternativa es 

utilizar un método estocástico, permitir diferentes variaciones en el modelo y luego evaluar las 

probabilidades de diferentes resultados, tomando en cuenta la variabilidad, dentro de lo posibles 

resultados, y no solo evaluar un promedio de resultados. 

Para poder analizar el flujo del tráfico los autores -Jotin y Kent (2002)- nos señalan tres 

enfoques principales, es decir, entender y cuantificar el flujo del tráfico. El primero es un 

enfoque macroscópico, el cual analiza el flujo como un conglomerado de vehículos; es el más 

apropiado para estudiar las características del estado estacionario del flujo, y por lo tanto es el 

que mejor describe la eficiencia operativa general del sistema.  

El segundo es un enfoque microscópico que considera la respuesta (o características) de cada 

vehículo de manera individual y en una manera desintegrada, esto es, examinar la combinación 

individual de la interacción conductor-vehículo, como las maniobras de conducción; este 

enfoque es utilizado ampliamente para el trabajo de la seguridad en la vía. Luego, el tercero, es 

                                                 
6 Cfr. Jotin & Kent, 2002, p.119 
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(Ec. 01) 

un enfoque dirigido al factor humano, básicamente, este enfoque busca definir el mecanismo 

por el cual un conductor (y su vehículo) se localizan a si mismo con referencia a otros vehículos 

y un sistema de carreteras o vías urbanas. 

Luego, para que sea posible desarrollar estos enfoques es necesario tener en cuenta las 

características de cada grupo de parámetros a utilizar, ya que cada enfoque utiliza parámetros 

específicos diferentes. 

2.1.2 Parámetros del Flujo del Tráfico 

2.1.2.1 Parámetros macroscópicos: 

Velocidad espacial: Es definida como una tasa de movimiento, o como distancia por unidad 

de tiempo (km/h, m/s, etc.). Se considera una velocidad de desplazamiento media porque hay 

una amplia distribución de velocidades individuales en una corriente de tráfico7, se puede 

calcular con la siguiente ecuación (Ecuación 01): 

vs = L

∑ ti
n

n
i=1

= n×L
∑ tin
i=1

 

Dónde: 

vs = velocidad de desplazamiento media. (Km/h) 

L = Longitud del segmento de vía. (Km) 

ti = tiempo de viaje de último vehículo (i) para atravesar la sección. (Horas) 

n = número de tiempos de viaje observados. 

Volumen y tasa de flujo: Estas son medidas con diferencias, ya que el volumen es la cantidad 

de vehículos observados que pasan por un punto de la vía durante un intervalo de tiempo 

específico, mientras que la tasa de flujo representa el número de vehículos que pasan por un 

punto específico de la vía en un intervalo de tiempo menor a 1 (una) hora (expresado en unidad 

                                                 
7 Cfr. Jotin & Kent, 2002, p.262 
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(Ec. 03) 

(Ec. 04) 

(Ec. 02) 

de hora). La relación entre volumen y tasa de flujo, cuando se trata de una hora pico de aforo, 

es el factor hora pico (FHP)8. 

𝐹𝐹𝐹𝐹𝐹𝐹 =
𝑛𝑛60

4𝑛𝑛15
 

Dónde: 

FHP = factor hora pico 

n60 = número de vehículos durante un periodo de una hora (veh) 

n15 = número de vehículos durante el periodo de 15 minutos de mayor flujo (veh) 

Densidad: Es definido como el número de vehículos que ocupan un tramo de la vía establecido, 

en un tiempo promedio, expresado como vehículos por unidad de medida (metros, millas, etc.). 

La densidad de una vía puede obtenerse bajo la Ecuación 03: (siempre y cuando la velocidad 

promedio de viaje y la tasa de flujo sean conocidas). 

q = v × k 

Dónde: 

q = tasa de flujo (veh/hora) 

v = tiempo de viaje promedio (km/hora) 

k = densidad promedio (veh/km) 

2.1.2.2 Parámetros microscópicos: 

Espaciamiento y Headway: El espaciamiento es definido como la distancia (m) entre dos 

vehículos sucesivos en movimiento en una corriente de tráfico en un cierto instante, es medido 

del parachoques trasero hasta el parachoques frontal siguiente. El headway o intervalo es el 

tiempo que transcurre desde que un auto pasa por un unto de la vía hasta que otro pase por el 

                                                 
8 Cfr. TRB, 2000, p. 7-2 
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(Ec. 05) 

(Ec. 06) 

(Ec. 07) 

mismo punto. Ambos parámetros están relacionados con la velocidad, tasa de flujo y densidad 

tal y como se demuestra en las Ecuaciones 04, 05 y 06. 

 Densidad promedio(k), veh
km

=  1000,m/km
espaciamiento prom.(s),m/veh

 

Headway promedio(h), seg
veh

=  espaciamiento prom.(s),m/veh
velocidad prom.(v),m/seg

  

 Tasa de flujo promedio(q), veh
hora

=  3600,seg/hora
Headway prom.(h),seg/veh

 

 

 

 

Figura 2. Parámetros microscópicos. (Fernández, 2008, pág. 27) 

Brecha: La brecha o inervalo neto es la medida temporal entre la parte trasera de un vehículo 

y la delantera del siguiente. La diferencia entre Headway y brecha es el tiempo equivalente a la 

longitud media del vehículo. Los parámetros mencionados se hallan bajo la Ecuación 07: 

g = h − L
v
 

Dónde: 

g = brecha (seg) 

L = longitud del vehículo (m) 

h = Headway (seg) 

v = velocidad (m/seg) 
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Figura 3.  Idealización de los parámetros brecha y paso (Transportation Engineering, Tercera Edición, 

p.119, 2002) 

2.1.3 Capacidad y nivel de servicio 

La capacidad de una vía es el valor máximo del flujo en una vía. Se define como la hora pico 

en la que tanto peatones como vehículos circulan en un punto específico y en una sección 

uniforme de la vía, establecido por un periodo de tiempo para una misma vía, la demanda y las 

condiciones de control.   

Según el HCM –en todas sus ediciones-, el análisis de la capacidad examina segmentos o puntos 

de una vía, como intersecciones semaforizadas; se realiza bajo condiciones uniformes de 

tráfico, calzada y condiciones de control, es por ello que cualquier variación en alguno de ellos 

podría generar una variación en las condiciones preestablecidas para determinada capacidad.  

El nivel de servicio es una medida que define las condiciones operacionales de una intersección 

o vía de tránsito vehicular. Este indicador de calidad en la vía, generalmente está relacionado a 

la velocidad, tiempo de viaje, libertad de maniobra, interrupción del tráfico y comodidad no 

solo de los vehículos sino también de los peatones y ciclistas que interactúan en el sistema.9 

El nivel de servicio para intersecciones semaforizadas es definido en términos de control de la 

demora. El control de la demora promedio es estimado por cada grupo de carril y para la 

intersección en conjunto10.  

El HCM propone seis niveles de servicio que son designados con una letra de la A la F, siendo 

A el indicador de una vía de tránsito con las mejores condiciones posibles, es decir, un tiempo 

                                                 
9 Cfr. TRANSPORTATION RESERACH BOARD (TRB) (2000) Highway Capacity Manual 2000 

10 Cfr. Transportation Engineering, pág. 340  
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de viaje corto, buena libertad de maniobras, comodidad entre otros aspectos positivos. Mientras 

que, la letra F identifica a una vía o intersección con alta demora y las peores condiciones 

operacionales. Cabe resaltar que cada una de estas letras representa un rango de condiciones de 

operatividad en la vía además de la percepción del conductor de dichas condiciones. El criterio 

de asignación de los niveles de servicio en intersecciones semaforfizadas se detalla en el 

subcapítulo 2.2 del presente estudio. 

2.1.4 Tipos de Semaforización 

Los semáforos en una intersección pueden ser prefijados, semiactuados y totalmente actuados11. 

Semáforos prefijados: son los cuales respetan una secuencia de ciclo ya predeterminada y 

repetitiva. Los tiempos de cada fase son permanentes así como el tiempo total del ciclo (s). 

Semáforos semiactuados: mediante accesos con detectores individuales para cada uno,  se 

regulan las fases del ciclo semafórico de acuerdo a la demanda registrada por los detectores o 

sensores.  

Semáforos totalmente actuados: el volumen de demanda de la intersección completa es 

registrada mediante sensores, se regulan las fases del ciclo semafórico de acuerdo a la demanda 

registrada por los detectores o sensores. 

 

2.2 Metodología del HCM2000 para intersecciones semaforizadas 

El HCM2000 contiene un capítulo en el que se presenta la metodología para el análisis de 

intersecciones señalizadas (semaforizadas). En dicho capítulo, se aplican los parámetros ya 

mencionados y la teoría de tránsito  expuesta anteriormente, el objetivo es analizar la capacidad 

y nivel de servicio de las intersecciones estudiadas. 

2.2.1 Alcance 

La metodología se enfoca en la determinación del nivel de servicio y capacidad de una 

intersección semaforizada. Esto se logra considerando las condiciones y características de dicha 

                                                 
11 Cfr. TRB, 2000 pag. 10-17 
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intersección como la cantidad de movimientos en determinado intervalo de tiempo, la 

composición vehicular del tráfico, detalles de señalización y características geométricas. 12  

A diferencia del nivel de servicio, la capacidad se evalúa para cada carril y/o acceso de la 

intersección, considerando las demandas y sus parámetros de análisis además del flujo y sus 

factores de ajuste. Por otro lado, el nivel de servicio de una intersección semaforizada toma 

como criterio las demoras de control por vehículo (expresadas en segundos por vehículo). Las 

demoras de control representan la demora total experimentada por el conductor como resultado 

del control, es decir, demoras por tiempo de desaceleración, tiempos de desintegración de colas, 

tiempos de parada y aceleración. 13 

2.2.2 Limitaciones  

La metodología propuesta por el HCM2000 no toma en consideración el impacto que pueden 

tener la formación de colas o congestión vehicular en otros sistemas semaforizados de la zona 

(urbanización) para la operación de la intersección,  lo cual limita el análisis y la búsqueda de 

una posible solución a la congestión únicamente en la zona de la intersección. Además, los 

parámetros de ingreso o “input” necesarios para evaluar la capacidad y el nivel de servicio no 

son representativos en cualquier zona, en el caso del presente estudio, de Lima. 

2.2.3 Metodología 

Un esquema de la metodología aplicada en el HCM2000 se muestra en la Figura 4. El nivel de 

servicio es el principal resultado del análisis que toma en consideración diversos parámetros, 

criterios y características de la intersección estudiada como son la geometría, la señalización, 

el índice de flujo de saturación, entre otros. Cabe resaltar que estos criterios necesarios para el 

cálculo de la demora de control (necesario para el nivel de servicio) son los recomendados y 

apropiados según el HCM 2000, cuyos estudios se realizaron en los Estados Unidos por lo que, 

como se explicó anteriormente, la aplicación en la ciudad de Lima puede no ser completamente 

representativa. 

                                                 
12 Cfr. TRANSPORTATION RESERACH BOARD (TRB) (2000) Highway Capacity Manual 2000 
13 Cfr. Mannering & Washburn (2013): 269   
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Figura 4.  Esquema de la metodología para el análisis de intersecciones señalizadas (Reproducción del 

anexo 16-1, TRB (2000) HCM2000) 

Nivel de servicio 

Se asigna mediante la determinación de la demora de control por vehículo (s/veh), la cual se 

estima por cada grupo de carriles, accesos y para la intersección. En la Tabla 1 se muestra el 

criterio propuesto por el HCM2000 para determinar el nivel de servicio de la intersección. 

Nivel de Servicio A: El flujo es del más favorable para el usuario y los vehículos en su mayoría 

llegan a la intersección en fase de verde, lo que resulta en un flujo casi ininterrumpido en donde 

muchas veces el ciclo14 corto de los semáforos contribuye a dicho flujo. 

Nivel de Servicio B: El flujo sigue siendo bueno con ciclos de semáforo cortos. Más vehículos 

se detienen en comparación a las intersecciones con un nivel de servicio A lo que causa mayores 

demoras. 

                                                 
14 El ciclo semafórico es la sumatoria del tiempo de rojo, ámbar y verde que tiene programado el semáforo. 

Parámetros de ingreso 

• Geometría 
• Tráfico 
• Señalización 

Ajustes de demanda 

• Agrupación de carriles 
• Factor Hora Pico 
• Giros en rojo 

 

Ajustes de Oferta 

• Ecuación del Flujo de 
saturación 

• Factores de ajuste 

 

Capacidad y v/c 

• Capacidad 
• v/c 

 

Medidas de desempeño 

• Demora 
• Nivel de servicio 
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Nivel de Servicio C: Se presentan significantes demoras en el sistema lo que puede ser 

resultado de mayor volumen de tráfico o ciclos semafóricos largos. En este nivel de servicio 

empiezan a ocurrir fallas en el ciclo, las cuales ocurren cuando el tiempo de verde no es 

suficiente para que todos los usuarios pasen por la intersección, y esta empieza a saturarse. A 

pesar de las demoras, muchos vehículos pasarán por la intersección sin detenerse. 

Nivel de Servicio D: Es en este nivel en el que la influencia de la congestión vehicular se vuelve 

notoria. Las demoras se deben a la congestión, ciclos largos y proporciones v/c15 altas. Existen 

muchos vehículos que se detienen y las fallas en los ciclos se vuelven cada vez más notorias. 

Nivel de Servicio E: Largos ciclos, alta congestión, proporciones v/c altas hacen que las 

demoras en la intersección se vuelvan a mayores a los 55 segundos. Las fallas en los ciclos son 

frecuentes. 

Nivel de Servicio F: Este nivel es considerado inaceptable por muchos usuarios y se da cuando 

ocurre una sobresaturación en la intersección, es decir, cuando el flujo de llegada excede la 

capacidad de los carriles. Ocurre también cuando existen varios fallos en el ciclo a una 

proporción v/c alta. 

 

 

 

 

 

 

 

Tabla 1.  Criterio para la determinación del nivel de servicio (Reproducción del anexo 16-2, TRB (2000) 

HCM2000) 

                                                 
15 Proporción volumen vs. Capacidad.  

Nivel de 

Servicio 

Demora de Control por 

vehículo (s/veh) 

A ≤ 10 

B > 10 -20 

C > 20 – 35 

D > 35 – 55 

E > 55 – 80 

F > 80 
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(Ec. 08) 

2.2.3.1 Parámetros de ingreso 

Geometría de la intersección 

La geometría de una intersección que generalmente se presenta en un diagrama, deberá incluir 

toda información importante para la aplicación posterior de la metodología como grados de 

accesos, cantidad y ancho de carriles, la existencia de estacionamientos en los alrededores y los 

carriles exclusivos de giros a la derecha o a la izquierda.  

El HCM 2000 no propone un diseño geométrico para intersecciones ya que eso dependerá de 

las políticas y normas de diseño vial urbano de cada ciudad o país en donde se elija aplicar la 

metodología. Sin embargo, en su capítulo de Conceptos de Vías Urbana, el HCM presenta 

recomendaciones para el diseño geométrico que resultan útiles en el caso que se necesite un 

diseño preliminar de una intersección a analizar. 

Condiciones de Tráfico 

Son todas aquellas que consideran los volúmenes de tránsito en cada carril y acceso en la 

intersección. En estos volúmenes se deben tomar en cuenta todos los usuarios de la intersección 

estudiada, es decir, vehículos, peatones y ciclistas.  

Uno de los parámetros más importantes que se analiza en las condiciones de circulación es el 

tipo llegada que determina la calidad de la misma circulación. Existen seis tipos de llegada que 

se definen mediante la relación de pelotón (Rp) cuya ecuación se presenta a continuación en la 

Ecuación 08. En la Tabla 2 se muestra la relación entre el tipo de llegada y Rp. 

𝑅𝑅𝑝𝑝 =
𝐹𝐹
𝑔𝑔𝑖𝑖
𝐶𝐶

 

donde, 

Rp = relación de pelotón 

P = proporción de los vehículos en movimiento que llegan durante el verde    

(estimado en el lugar, no debe exceder de 1.0.) 

C = duración del ciclo (s) 
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gi = duración de verde efectivo por movimiento o grupo de carril (s). 

Tabla 2.  Tipos de llegada (Reproducción del anexo 16-4, TRB (2000) HCM2000) 

Condiciones de Semaforización 

Son todas aquellas relacionadas con las señales semafóricas, como la longitud del ciclo 

semafórico, los tiempos efectivos de verde, entre otros. Esta información puede resumirse en 

un diagrama de fases semafórica. 

2.2.3.2 Ajustes de demanda 

Agrupación de carriles 

La metodología propuesta por el HCM2000 toma en cuenta a los accesos de una intersección 

de forma individual así como los grupos de carriles de los respectivos accesos. La segmentación 

de una intersección en grupos de carriles considera tanto la geometría de la intersección como 

la distribución de movimientos en dicho espacio. En la Tabla 3 se presentan los agrupamientos 

de carriles propuestos por el HCM2000. 

 

 

Tipo de 

Llegada 

Rp 

(%) 
Criterio 

1 > 80 Pelotón denso llega al comienzo de la fase de rojo. 

2 > 40 - 80 Pelotón moderadamente denso que llega a mitad de la 

fase de rojo. 

3 < 40 Llegadas aleatorias de pelotones dispersos. 

4 > 40 - 80 Pelotón moderadamente denso que llega a mitad de la 
fase de verde. 

5 > 80 Pelotón denso a moderadamente denso llegando al 
inicio de la fase de verde. 

6 - Pelotón muy denso que se mueve entre intersecciones 
bastante cercanas. 
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(Ec. 09) 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Tabla 3.  Agrupamiento de carriles (Reproducción del anexo 16-5, TRB (2000) HCM2000) 

Tasa de Flujo 

Los volúmenes de demanda en la intersección se representan, según el HCM, como tasas de 

flujo promedios (vehículos por hora) para un periodo de análisis determinado. Los 

procedimientos presentados en el HCM2000 permiten periodos de análisis de cualquier 

duración.  

La tasa de flujo que se genera durante los 15 minutos de mayor demanda en una hora 

determinada (el cuarto de hora pico)  se halla mediante la división del volumen total horario 

(veh/h) entre el factor de hora pico (FHP) como se muestra en la Ecuación 09. 

𝑣𝑣𝑝𝑝 = 𝑉𝑉
𝐹𝐹𝐹𝐹𝐹𝐹

 

donde, 

𝑣𝑣𝑝𝑝   = tasa de flujo en los 15 minutos pico (veh/h) 

𝑉𝑉  = volumen por hora  (veh/h) 
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(Ec. 10) 

𝐹𝐹𝐹𝐹𝐹𝐹  = factor de hora pico 

La conversión de volúmenes por hora a tasa de flujo pico utilizando el factor hora pico (FHP) 

considera que todos los movimientos se realizan durante el mismo periodo pico de 15 minutos. 

Sin embargo, como no todos los movimientos llegan a un volumen pico durante el mismo 

periodo, se recomienda observar estos periodos directamente de la intersección para poder 

elegir el periodo crítico para el análisis. 

2.2.3.3 Ajustes de oferta 

Ecuación básica de la tasa de flujo de saturación 

La tasa de flujo de saturación se calcula por cada grupo de carril mediante la Ecuación 10. Esta 

ecuación calcula el flujo en vehículos por hora (veh/h) que pueden caber en el grupo de carril 

analizado, asumiendo un ciclo semafórico verde, es decir, la fase verde nunca cambia. 

𝑠𝑠 = 𝑠𝑠𝑜𝑜 ∗ 𝑁𝑁 ∗ 𝑓𝑓𝑊𝑊 ∗ 𝑓𝑓𝐹𝐹𝑉𝑉 ∗ 𝑓𝑓𝑔𝑔 ∗ 𝑓𝑓𝑝𝑝 ∗ 𝑓𝑓𝑏𝑏𝑏𝑏 ∗ 𝑓𝑓𝑎𝑎 ∗ 𝑓𝑓𝐿𝐿𝐿𝐿 ∗ 𝑓𝑓𝐿𝐿𝐿𝐿 ∗ 𝑓𝑓𝑅𝑅𝐿𝐿 ∗ 𝑓𝑓𝐿𝐿𝑝𝑝𝑏𝑏 ∗ 𝑓𝑓𝑅𝑅𝑝𝑝𝑏𝑏 

 

donde, 

𝑠𝑠  = tasa de flujo de saturación por grupo de carriles (veh/h-verde). 

𝑠𝑠𝑜𝑜   = tasa de flujo de saturación ideal por carril (veh/h/carril). 

𝑁𝑁  = número de carriles en el grupo. 

𝑓𝑓𝑊𝑊   = factor de ajuste por ancho de carriles.  

𝑓𝑓𝐹𝐹𝑉𝑉   = factor de ajuste por vehículos pesados en el grupo. 

𝑓𝑓𝑔𝑔   = factor de ajuste por pendiente del acceso. 

𝑓𝑓𝑝𝑝   = factor de ajuste por estacionamientos cercanos a la intersección. 

𝑓𝑓𝑏𝑏𝑏𝑏   = factor de ajuste por bloqueo de buses que se detienen en la intersección. 

𝑓𝑓𝑎𝑎   = factor de ajuste por tipo de área.  
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𝑓𝑓𝐿𝐿𝐿𝐿   = factor de ajuste por utilización de carriles. 

𝑓𝑓𝐿𝐿𝐿𝐿   = factor de ajuste por giros a la izquierda. 

𝑓𝑓𝑅𝑅𝐿𝐿   = factor de ajuste por giros a la derecha. 

𝑓𝑓𝐿𝐿𝑝𝑝𝑏𝑏   = factor de ajuste por giros a la izquierda de peatones. 

𝑓𝑓𝑅𝑅𝑝𝑝𝑏𝑏   = factor de ajuste por giros a la derecha de peatones y ciclistas. 

Tasa de flujo de saturación ideal 

El HCM 2000 recomienda considerar un valor por defecto del flujo de saturación ideal de 1900 

vehículos (vehículos livianos de pasajeros) por hora por carril (veh/h/carril). Este valor es 

ajustable dependiendo del lugar y las condiciones que se tengan. 

Ajuste por ancho de carril (fW) 

Es el cual toma en cuenta el impacto negativo que generan los carriles angostos en la tasa del 

flujo de saturación y , por otro lado, permite incrementar la tasa en el caso de existir carriles 

anchos. El ancho de carril estándar propuesto por el HCM2000 es de 3.6m. Se recomienda, en 

caso de contar con carriles mayores a los 4.8m, dividir el carril en dos más angostos. En ningún 

caso se deberá hacer el cálculo del ajuste para carriles       menores a 2.4m. 

Ajuste por vehículos pesados (fHV) 

Es el factor que toma en cuenta el espacio adicional que ocupan los vehículos pesados16 y sus 

diferencias operativas en la intersección comparándolos con los vehículos livianos, como por 

ejemplo, movimientos más lentos. El equivalente en vehículos livianos de pasajeros (ET) por 

cada vehículo pesado es 2.0. 

Ajuste por pendiente del acceso (fg) 

                                                 
16 El HCM2000 define a los vehículos pesados como cualquiera que cuente con más de cuatro ruedas tocando el 

pavimento. (TRB, 2000, p.16-10) 
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Es el factor que toma en cuenta el efecto de la pendiente del pavimento del acceso sobre la 

operación de los vehículos livianos y pesados. 

Ajuste por estacionamientos cercanos (fp) 

Es aquel que toma en cuenta el efecto negativo sobre la tasa de flujo de saturación de las 

maniobras y bloqueos que ocurren en un carril por los vehículos que entran y salen de un 

estacionamiento adyacente17. Cada maniobra de entrada o salida de vehículos del 

estacionamiento bloquea el carril 18 segundos en promedio. Se debe considerar, como límite, 

180 maniobras. Además, hay que tomar en cuenta que un estacionamiento que registra cero 

maniobras tiene un impacto distinto al caso de no existir estacionamiento. 

Ajuste por bloque de buses (fbb) 

El ajuste por bloqueo de buses considera el impacto de las paradas de los buses de transporte 

público para recoger y dejar pasajeros en un rango de 75m a partir de la línea de parada corriente 

arriba o abajo. Un máximo de 250 buses por hora deberá ser considerado como límite de 

análisis. Se considera un promedio de 14.4 segundos de bloqueo mientras se esté en la fase de 

verde. 

Ajuste por tipo de área (fa) 

El ajuste por área toma en cuenta la ineficiencia relativa de las intersecciones en los distritos 

con gran brote de negocios comparándolos con las que se encuentran en otros distritos. La 

aplicación de este ajuste es apropiado cuando el análisis se da en un distrito central de negocios 

o CBD por sus siglas en inglés (Central Business District), en donde son comunes las maniobras 

de parqueo, bloqueo de vehículos, actividad alta de taxis y buses, derechos de paso en calles 

angostas, radios de giros cortos, alto volumen de peatones por la intersección, etc.  

Ajuste por utilización de carril (fLU) 

Es el cual considera la distribución desigual del volumen de tráfico de los carriles en un grupo 

con más de un carril. El factor de ajuste por utilización de carril se basa en el flujo en el carril 

                                                 
17 El HCM2000 considera como estacionamiento cercano, pertinente para tomarse en cuenta para el ajuste, a 

cualquiera que se encuentre dentro de 75m corriente arriba desde la línea de parada. 
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con el mayor volumen y se calcula con la ecuación representada en el Tabla 4. Se puede utilizar 

un fLU de 1.0 cuando es posible asumir una distribución uniforme del tráfico en todos los carriles 

del grupo analizado o cuando el grupo está compuesto por un solo carril. 

Ajuste por giros a la derecha (fRT) 

El factor de ajuste por giros a la derecha se utiliza principalmente para evidenciar los efectos 

de la geometría de la intersección. Este factor depende de las siguientes variables: si el giro se 

realiza de un carril exclusivo o uno compartido18, y la proporción de vehículos que giran a la 

derecha en los carriles compartidos. El factor será 1.0 si el grupo de carriles no tiene giros a la 

derecha. La Tabla 4 muestra el método de cálculo del factor. 

Ajuste por giros a la derecha (fLT) 

El factor de ajuste por giros a la izquierda dependerá de si estos giros son protegidos o son 

permitidos19 (o ambos) y si estos se realizan de un carril compartido o exclusivo, además de la 

proporción de giros en un carril compartido. El factor será 1.0 si el grupo de carriles no tiene 

giros a la izquierda. La Tabla 4 muestra el método de cálculo del factor. 

Ajuste por peatones y bicicletas (fLpb , fRpb) 

El procedimiento para determinar el bloqueo por giros de peatones y ciclistas consiste en cuatro 

etapas que consisten en determinar el volumen de peatones y bicicletas en un área de ocupación 

en la intersección así como la proporción de giros tomando en cuenta las fases de verde en la 

intersección. Un procedimiento paso a paso se encuentra detallado en el Apéndice D del 

Capítulo 16 del HCM2000. 

A continuación se muestra la Tabla 4 con las fórmulas, las variables definidas y sus respectivas 

observaciones de todos los factores de ajuste necesarios para el cálculo de la tasa del flujo de 

saturación. 

                                                 
18 El carril compartido es aquel en el cual se permite más de un movimiento, mientras que en uno exclusivo sólo 

está permitido un solo movimiento. 
19 El giro permitido es aquel que se realiza desde un carril compartido y se da al mismo tiempo que el flujo directo 

en sentido opuesto. Por otro lado, el giro protegido se realiza desde un carril exclusivo con una fase semafórica 

especial por lo que los vehículos no entran en conflicto con los de sentido opuesto. 
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Tabla 4.  Factores de ajuste la tasa del flujo de saturación (Reproducción del anexo 16-7, TRB (2000) 

HCM2000) 

Factor Fórmula Definición de Variables Observaciones

Giros 
Derechos

Bloqueo 
por 

Peatones y 
Bicicletas

Utilización 
de Carril

Giros 
Izquierdos

Bloqueo de 
Buses

Tipo de 
área

Pendiente

Parqueos

Ancho        
de carril

Vehículos 
Pesados

W = ancho de carril  (m) W ≥ 2.4
Si W > 4.8 , puede considerarse 

para dos carriiles de análisis.

f𝐹𝐹𝑉𝑉 =
100

100 + %HV(ET − 1)
% HV = % de vehículos 

pesados - grupo de carriles
ET = 2.0 veh equivalente / HV

f𝑔𝑔 = 1 −
% 𝐺
200

% G = % pendiente en el 
acceso - grupo de carriles

-6 ≤ % G ≤ +10
Negativo para cuesta abajo

N = número de carriles por 
grupo

N𝑚 = número de maniobras
de parqueo / hora

0 ≤ N𝑚 ≤ 180 
f𝑝𝑝 ≥ 0.050

 f𝑝𝑝 ≥ 1.000 sin parqueosf𝑝𝑝 =
N − 0.1 − 18Nn

3600  

N

N = número de carriles en
el acceso

N𝐵 = número de parada de
buses / hora

0 ≤ N𝐵 ≤ 250
f𝑏𝑏𝑏𝑏 ≥ 0.050

f𝑏𝑏𝑏𝑏 =
N −

14.4NB
3600  

N

fa = 0.900 en CBD CBD = Central Business 
District - Centro de negociosfa = 1.000 en otras áreas

Fase protegida:
-Carril  exclusivo
f𝐿𝐿𝐿𝐿 = 0.95
-Carril  compartido   

f𝐿𝐿𝑇𝑇 = 1
1.0+0.05P𝐿𝐿𝑇𝑇

P𝐿𝐿𝐿𝐿 = proporión de 
giros izquierdos en el 
grupo de carriles.

Consultar tabla C16-1, 
HCM2000, 16-122 (Apéndice C)

P𝑅𝑅𝐿𝐿 = proporción de 
giros derechos en el 
grupo de carriles.

f𝑅𝑅𝑇𝑇 ≥ 0.050

Ajuste giro izquierdo
f𝐿𝐿𝑝𝑝𝑏𝑏 = 1.0 - P𝐿𝐿𝐿𝐿(1-A𝑝𝑝𝑏𝑏𝐿𝐿) 
(1-P𝐿𝐿𝐿𝐿𝑃𝑃)

Ajuste giro derecho
f𝑅𝑅𝑝𝑝𝑏𝑏 = 1.0 - P𝑅𝑅𝐿𝐿(1-A𝑝𝑝𝑏𝑏𝐿𝐿) 
(1-P𝑅𝑅𝐿𝐿𝑃𝑃)

P𝐿𝐿𝐿𝐿 = proporción de gi ros 
i zquierdos en el grupo
A𝑝𝑝𝑏𝑏𝐿𝐿 = a juste en la fase 
permitida
P𝐿𝐿𝐿𝐿𝑃𝑃 = proporción de gi ro 
i zquierdo de la fase protegida 
sobre el total de verde del 
grupo
P𝑅𝑅𝐿𝐿 = proporción de gi ro 
derecho en el grupo de carriles
P𝑅𝑅𝐿𝐿A = proporción de gi ro 
derecho de la fase protegida 
sobre el verde total

Consultar el Apéndice D, 
HCM2000, 16-135.

f𝑊𝑊 = 1 −
(𝑊 − 3.6)

9

f𝐿𝐿𝐿𝐿 = vg/vg1N v𝑔𝑔= proporción de flujo de 
demanda sin ajustar para el 
grupo de carriles (veh/h).
v𝑔𝑔1= proporción de flujo de 
demanda sin ajustar en el carril 
único con el volumen más alto 
en el grupo de carriles (veh/h).    
N = número de carriles en el 
grupo

Carril  exclusivo
fR𝑇𝑇 = 0.85
Carril  compartido         
fR𝐿𝐿 = 1.0 - (0.15)PR𝑇𝑇
Carril  único
fR𝑇𝑇 = 1.0 - (0.135)PR𝑇𝑇
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(Ec. 11) 

(Ec. 12) 

2.2.3.4 Capacidad y la Relación v/c 

Capacidad 
En una intersección semaforizada, la capacidad se basa en el concepto de flujo de saturación. 

La Ecuación 11 muestra la forma de calcular la capacidad de una intersección señalizada. 

𝑐𝑐𝑖𝑖 = 𝑠𝑠𝑖𝑖 �
𝑔𝑔𝑖𝑖
𝐶𝐶
� 

donde, 

𝑐𝑐𝑖𝑖   = capacidad del grupo de carriles “𝑖𝑖” (veh/h). 

𝑠𝑠𝑖𝑖   = tasa de flujo de saturación para el grupo de carriles “𝑖𝑖” (veh/h). 

𝑔𝑔𝑖𝑖  = tiempo de verde efectivo para el grupo de carriles “𝑖𝑖” (s). 

𝐶𝐶  = tiempo total del ciclo semafórico (s) 

𝑔𝑔𝑖𝑖
𝐶𝐶

  = proporción de verde efectivo en el grupo de carriles “𝑖𝑖”. 

Relación v/c 
La relación flujo/capacidad (v/c), también conocida como ratio volumen/ capacidad, se expresa 

con una “X” en la intersección analizada. Para un grupo de carriles i, se calcula Xi  con la 

siguiente ecuación: 

𝑋𝑋𝑖𝑖 = �
𝑣𝑣
𝑐𝑐
�
𝑖𝑖

=
𝑣𝑣𝑖𝑖

𝑠𝑠𝑖𝑖 �
𝑔𝑔𝑖𝑖
𝐶𝐶 �

=
𝑣𝑣𝑖𝑖 × 𝐶𝐶
𝑠𝑠𝑖𝑖 × 𝑔𝑔𝑖𝑖

 

donde, 

𝑋𝑋𝑖𝑖   = (v/c)i  para un grupo de carriles “𝑖𝑖”. 

𝑣𝑣𝑖𝑖   = tasa de flujo de demanda para el grupo de carriles “𝑖𝑖” (veh/h). 

𝑐𝑐𝑖𝑖  = capacidad del grupo de carriles “𝑖𝑖” (veh/h). 

𝑠𝑠𝑖𝑖   = tasa de flujo de saturación para el grupo de carriles “𝑖𝑖” (veh/h). 
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(Ec. 13) 

𝑔𝑔𝑖𝑖  = tiempo de verde efectivo para el grupo de carriles “𝑖𝑖” (s). 

𝐶𝐶  = tiempo total del ciclo semafórico (s) 

Valores de Xi mayores a 1.0 indican exceso en la demanda sobre la capacidad y valores por 

debajo de la unidad indican una holgura en la capacidad del grupo de carriles. 

Grupos de Carriles Críticos 
Los grupos de carriles críticos para cada fase semafórica son los cuales tienen la mayor relación 

de flujo v/c. Es decir, el grupo de carriles que necesitará más tiempo de verde que otros. Cada 

fase tendrá un grupo de carriles crítico que determinará los requerimientos de tiempo de verde 

necesario para esa fase. De esta manera, se debe calcular la relación v/c crítica, también 

conocida como grado de saturación crítico, de la intersección, representado por “Xc”, que se 

obtiene con la Ecuación 13. Esta ecuación se utiliza para evaluar la intersección en relación con 

su geometría y la duración total del ciclo, así como para estimar tiempos de señalización cuando 

estos son desconocidos o no especificados previamente. 

𝑋𝑋𝑐𝑐 = ��
𝑣𝑣
𝑠𝑠
�
𝑐𝑐𝑖𝑖

× �
𝐶𝐶

𝐶𝐶 − 𝐿𝐿
� 

donde, 

𝑋𝑋𝐶𝐶   = v/c crítica o grado de saturación crítico de la intersección. 

∑�𝑣𝑣
𝑠𝑠
�
𝑐𝑐𝑖𝑖

  = sumatoria de relaciones de flujo para los grupos de carriles críticos “𝑖𝑖”. 

𝐶𝐶  = tiempo del ciclo (s). 

𝐿𝐿  = tiempo perdido por ciclo semafórico, calculado como tiempo perdido tL,               

para movimientos de trayecto crítico (s) 

2.2.3.5 Medidas de desempeño 

Determinación de la demora 
La demora media de control experimentada por todos los vehículos que llegan a la intersección 

en el periodo de análisis, se halla a partir de los cálculos de los valores de demora que serán 
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(Ec. 14) 

presentados a continuación. Estas demoras incluyen todas aquellas no incluidas en el periodo 

de análisis cuando el grupo se encuentra sobresaturado. La demora total de control también 

toma en cuenta los movimientos a bajas velocidades de los vehículos, las detenciones por el 

movimiento de las colas y disminución de velocidad corriente arriba de la intersección. 

Finalmente, la demora media de control por vehículo para un grupo de carriles es calculada 

como se muestra en la Ecuación 14.  

𝑑𝑑 = 𝑑𝑑1(𝐹𝐹𝐹𝐹) + 𝑑𝑑2 + 𝑑𝑑3 

donde,  

𝑑𝑑  = demora de control por vehículo (s/veh). 

𝑑𝑑1  = demora por control uniforme asumiendo llegadas uniformes (s/veh). 

𝐹𝐹𝐹𝐹  = factor de ajuste de demora uniforme por secuencia, se considera los  

                    efectos de la coordinación de semáforos. 

𝑑𝑑2  =  demora incremental de llegadas aleatorias y colas con sobresaturación,  

ajustada por la duración del periodo analizado y el tipo de señal   

                 controladora; se asume que no existe cola inicial para el grupo de carriles al    

                    inicio del periodo de análisis (s/veh). 

𝑑𝑑3  = demora de cola inicial, toma en cuenta todos los vehículos en el periodo de  

análisis debido a la cola inicial al empezar el periodo analizado (s/veh). 

Factor de ajuste por secuencia 
Una buena secuencia semafórica tendrá como resultado a una gran proporción de vehículos que 

llegan a la intersección en la fase verde. Por otro lado, una mala secuencia tendrá el resultado 

opuesto. El factor de ajuste por secuencia (PF) aplica a todos los grupos de carriles, incluyendo 

aquellos con controles de tiempo fijo. La secuencia semafórica afecta a la demora uniforme, es 



UNIVERSIDAD PERUANA DE CIENCIAS 
APLICADAS 

Laureate International Universities® 

 

 

35 
 

(Ec. 15) 

Llegadas aleatorias
Favorable

Muy Favorable
Excepcional> 2.00

0.667
1.000
1.333
1.667
2.000

3
4
5
6

≤ 0.50 0.333
> 0.50 - 0.85
> 0.50 - 0.85
> 0.85 - 1.15
> 1.15 - 1.50

Rango de proporción de 
pelotón

Tipo de Llegada (AT)
Valor por defecto 

Calidad de progresión

1
2

Muy Pobre
Desfavorable

(𝑅𝑅𝐹𝐹) (𝑅𝑅𝐹𝐹)

por esto que se aplica este ajuste sólo a la demora uniforme d1. La Ecuación 15 muestra la forma 

de calcular este factor de ajuste (PF). 

𝐹𝐹𝐹𝐹 =
(1 − 𝐹𝐹)𝑓𝑓𝐹𝐹𝑃𝑃

1 − �𝑔𝑔𝐶𝐶�
 

donde,  

𝐹𝐹𝐹𝐹  = factor de ajuste de secuencia. 

  𝐹𝐹  = proporción de vehículos que llegan en verde (veh). 

𝑔𝑔
𝑐𝑐�   = proporción de verde en la fase semafórica. 

𝑓𝑓𝐹𝐹𝑃𝑃  = factor de ajuste suplementario por vehículos que llegan durante el verde. 

El valor P deberá ser medido en campo o estimado por el tipo de llegada. En el caso de ser 

medido en campo, P será determinado como la proporción de vehículos que llegan a la línea de 

parada o se unen a la cola (en movimiento o detenida) durante la fase verde. Los valores 

aproximados de RP, relacionados con el factor de ajuste suplementario se muestran en la Tabla 

5 y Tabla 6. 

 

 

 

 

 

 

 

 

Tabla 5.  Relación entre el pelotón y tipos de llegada (Reproducción del anexo 16-11, TRB (2000) 

HCM2000) 
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(Ec. 16) 

 

 

 

 

 

 

Tabla 6.  Factor de ajuste suplementario de secuencia (Reproducción del anexo 16-12, TRB (2000) 

HCM2000) 

 

Determinación de la demora uniforme (𝒅𝒅𝟏𝟏)  
La demora uniforme (𝑑𝑑1) es la cual se obtiene asumiendo, en la intersección, llegadas 

uniformes, flujo estable, y ninguna cola inicial. Esta ecuación se basa en el primer término de 

la fórmula de demora de Webster y es ampliamente aceptada como una descripción acertada de 

la demora en el caso ideal de existir llegadas uniformes. La Ecuación 16 muestra la estimación 

de la demora d1. Cabe resaltar que los valores de “X” mayores a 1.0 no serán utilizados en el 

cálculo de d1.  

𝑑𝑑1 =
0.5𝐶𝐶 �1 − 𝑔𝑔

𝑐𝑐�
2

1 − �min (1,𝑋𝑋)𝑔𝑔𝐶𝐶�
 

donde, 

𝑑𝑑1  = demora por control uniforme asumiendo llegadas uniformes (s/veh) 

  𝐶𝐶  = duración del ciclo (s); duración usada por semáforos con controladores fijos. 

𝑔𝑔  = tiempo de verde efectivo para el grupo de carriles (s). 

𝑋𝑋  = relación v/c o grado de saturación del grupo analizado. 

 

Relación
(g/C)
0.20 1.167 1.007 1.000 1.000 0.833 0.750
0.30 1.286 1.063 1.000 0.986 0.714 0.571
0.40 1.445 1.136 1.000 0.895 0.555 0.333
0.50 1.667 1.240 1.000 0.767 0.333 0.000
0.60 2.001 1.395 1.000 0.576 0.000 0.000
0.70 2.556 1.653 1.000 0.256 0.000 0.000

1.00 0.93 1.00 1.15 1.00 1.00

2.000

AT 1 AT 2 AT 3 AT 4 AT 5 AT 6

Rp por 
defecto

0.333 0.667 1.000 1.333 1.667

Tipo de Llegada (AT)

𝑓𝑓𝐹𝐹𝑃𝑃
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(Ec. 17) 

Determinación de la demora incremental (𝒅𝒅𝟐𝟐) 
La Ecuación 17 se utiliza para estimar la demora incremental debida a llegadas no uniformes y 

fallas en los ciclos (demoras aleatorias) así como las demoras causadas por periodos con 

sobresaturación (demora por sobresaturación). La ecuación asume que no hay demanda 

insatisfecha que genere colas iniciales en el principio de periodo analizado (T). La ecuación 

para hallar la demora incremental (d2) es válida para cualquier valor de X, incluyendo a los 

grupos de carriles con alta sobresaturación.  

𝑑𝑑2 = 900𝑇𝑇 �(𝑋𝑋 − 1) + �(𝑋𝑋 − 1)2 +
8 × 𝑘𝑘 × 𝐼𝐼 × 𝑋𝑋

𝑐𝑐 × 𝑇𝑇
� 

donde, 

𝑑𝑑2  = demora incremental, considera los efectos de las colas aleatorias y  

sobresaturadas y es ajustada por la duración del periodo analizado y el tipo   de controlador 

semafórico (s/veh). 

 𝑇𝑇  = duración del periodo de análisis en horas (h). 

𝑘𝑘  = factor de la demora incremental que depende de la configuración del controlador 

𝐼𝐼  =  factor de ajuste por tipo de ingreso a la intersección corriente arriba. 

𝑐𝑐  = capacidad del grupo de carriles (veh/h) 

𝑋𝑋  =  relación v/c o grado de saturación del grupo de carriles. 

El factor de ajuste (𝑘𝑘) será utilizado para incorporar en la ecuación de la demora incremental 

(𝑑𝑑2). Para semáforos que cuentan con tiempo fijo el valor de “k” será igual a 0.5020.  

Factor de ajuste por ingreso corriente arriba (𝑰𝑰) 
Este factor incorpora los efectos de llegadas filtradas de semáforos corriente arriba. Para 

intersecciones aisladas (aquella que se encuentra a más de 1.6 km de la intersección 

                                                 
20 Cfr. TRB, 2000, p.16-22   
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0.40 0.50 0.60 0.70 0.80 0.90 ≥ 1.0
I 0.922 0.858 0.769 0.650 0.500 0.314 0.090

Grado de Saturación de la Intersección Corriente Arriba (𝑋𝑋𝑢𝑢)

semaforizada más cercana) 21 se utilizará un valor de I = 1.0. Para el caso de intersecciones no 

aisladas, se deberá de tomar en cuenta el grado de saturación de la intersección que se encuentra 

corriente arriba (Xu). La Tabla 7 muestra la relación entre I y Xu para intersecciones no aisladas. 

Tabla 7.  Valores de I para intersecciones no aisladas (Reproducción del anexo 15-7, TRB (2000) 

HCM2000) 

  

 

Nota: 𝐼𝐼 = 1.0 − 0.91𝑋𝑋𝑢𝑢2.68 𝑦𝑦 𝑋𝑋𝑢𝑢 ≤ 1.0. 

Determinación de la demora por cola inicial (𝒅𝒅𝟑𝟑) 

Es la demora que experimentan los vehículos que llegan debido a las colas residuales de un 

periodo anterior al analizado que generan el inicio de una cola en el periodo de análisis actual 

(T). Cuando X es mayor a 1.0, en un periodo de análisis de 15 minutos, una cola inicial se 

formará (Qb) y deberá aforarse en el inicio de la fase de rojo. Siempre que Qb≠0, los vehículos 

que llegan a la intersección en el periodo de análisis experimentarán una demora por esta cola 

inicial denominada (𝑑𝑑3). Existen cinco casos que pueden existir durante el periodo de análisis 

para los cuales la estimación de la demora por cola inicial varía, a continuación se describen 

estos casos: 

• 𝐶𝐶𝐶𝐶𝑠𝑠𝐶𝐶 1: periodo de análisis no saturado sin cola inicial, 𝑑𝑑3 = 0    

• 𝐶𝐶𝐶𝐶𝑠𝑠𝐶𝐶 2: periodo de análisis sobresaturado sin cola inicial, 𝑑𝑑3 = 0    

• 𝐶𝐶𝐶𝐶𝑠𝑠𝐶𝐶 3: cola inicial Qb  se disipa durante el periodo T. Es decir, Qb más la demanda total 

en el periodo (qT) es menor que la capacidad disponible (cT): Qb + qT < cT. 

• 𝐶𝐶𝐶𝐶𝑠𝑠𝐶𝐶 4: existe demanda insatisfecha decreciente en el periodo de análisis T. Es decir, la 

demanda será menor que la capacidad: qT < cT. 

• 𝐶𝐶𝐶𝐶𝑠𝑠𝐶𝐶 5: la demanda en el periodo T excede a la capacidad, e incrementa al final de T.           

qT > cT. 

                                                 
21 Cfr. TRB, 2000, p.15-8 
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(Ec. 18) 

(Ec. 19) 

(Ec. 20) 

(Ec. 21) 

De esta manera, la demora por cola inicial 𝑑𝑑3 se calcula con la Ecuación 18. 

     𝑑𝑑3 = 1800𝑄𝑄𝑏𝑏(1+𝑢𝑢)𝑡𝑡
𝑐𝑐𝐿𝐿

 

donde, 

𝑄𝑄𝑏𝑏   = cola inicial durante el periodo T (veh). 

 𝑐𝑐  = capacidad (veh/h). 

𝑇𝑇  = duración del periodo analizado en horas (h). 

𝑢𝑢  = parámetro de demora. 

𝑡𝑡  = duración de la demanda insatisfecha (h). 

Si se encuentra en los casos 3, 4 y 5, los parámetros 𝑡𝑡 y 𝑢𝑢 se calcularán con las Ecuaciones 19 

y 20, de la siguiente manera: 

𝑡𝑡 = 𝑚𝑚𝑖𝑖𝑛𝑛 �𝑇𝑇, 𝑄𝑄𝑏𝑏
𝑐𝑐[1−min (1,𝑋𝑋)]

� , si 𝑄𝑄𝑏𝑏 = 0 entonces 𝑡𝑡 = 0 

𝑢𝑢 = 1 − � 𝑐𝑐𝐿𝐿
𝑄𝑄𝑏𝑏[1−min (1,𝑋𝑋)]

� , si 𝑡𝑡 < 𝑇𝑇 entonces 𝑢𝑢 = 0 

Cuando se tienen los casos 4 y 5, es decir, se tiene una demanda insatisfecha, el último vehículo 

en la cola que llega a la intersección durante el periodo T despejará la intersección en un tiempo 

mayor (adicionalmente de d1+d2), Tc > T. Este tiempo, conocido como despeje de cola inicial 

(Tc) se calcula con la Ecuación 21.  

𝑇𝑇𝐶𝐶 = 𝑚𝑚á𝑥𝑥 �𝑇𝑇,
𝑄𝑄𝑏𝑏
𝑐𝑐

+ 𝑇𝑇𝑋𝑋� 

donde, 

𝑇𝑇𝐶𝐶   = despeje de cola inicial (h). 

𝑄𝑄𝑏𝑏   = cola inicial durante el periodo T (veh) 

𝑇𝑇  = duración del periodo analizado en horas (h). 
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(Ec. 22) 

(Ec. 23) 

𝑐𝑐  =  capacidad (veh/h). 

𝑋𝑋  = grado de saturación o relación v/c critica. 

Finalmente, para los casos 3, 4 y 5, la demora de control uniforme (d1) deberá ser evaluado 

tomando grado de saturación (X) igual a 1.0 para el periodo en el que se da una cola 

sobresaturada (t), mientras que para el resto del periodo (T-t) se utilizará el valor real de X. Es 

por esto que, en estos casos, se tendrá que ponderar el componente d1 de la demora de control 

así como muestra la Ecuación 22. 

𝑑𝑑1 = 𝑑𝑑𝑠𝑠 ×
𝑡𝑡
𝑇𝑇

+ 𝑑𝑑𝑢𝑢 × 𝐹𝐹𝐹𝐹 ×
(𝑇𝑇 − 𝑡𝑡)
𝑇𝑇

 

donde, 

𝑑𝑑𝑠𝑠   = demora por sobresaturación (𝑑𝑑1 para X=1.0). 

𝑑𝑑𝑢𝑢  = demora sin saturación (𝑑𝑑1 para el valor real de X). 

Determinación de demoras agregadas 
El procedimiento para la estimación de demoras da como resultado la demora de control por 

vehículo en cada grupo de carriles. Cuando lo que se necesita es la demora de un acceso de la 

intersección como un todo se deberá ponderar estas demoras por vehículo. La Ecuación 23 

muestra la ponderación de las demoras.  

𝑑𝑑𝑃𝑃 =
∑𝑑𝑑𝑖𝑖𝑣𝑣𝑖𝑖
∑𝑣𝑣𝑖𝑖

 

donde, 

𝑑𝑑𝑃𝑃  = demora del Acceso A (s/veh). 

 𝑑𝑑𝑖𝑖   = demora del grupo de carriles i (en el acceso A) (s/veh). 

𝑣𝑣𝑖𝑖   = flujo ajustado del grupo de carriles i (veh/h). 

Las demoras de control en los accesos, a su vez, pueden ser ponderadas con la Ecuación 24 para 

generar la demora de control promedio de la intersección. 



UNIVERSIDAD PERUANA DE CIENCIAS 
APLICADAS 

Laureate International Universities® 

 

 

41 
 

(Ec. 24) 𝑑𝑑𝐼𝐼 =
∑𝑑𝑑𝑃𝑃𝑣𝑣𝑃𝑃
∑𝑣𝑣𝑃𝑃

 

donde, 

𝑑𝑑𝐼𝐼   = demora por vehículo de la intersección (s/veh). 

𝑑𝑑𝑃𝑃  = demora del Acceso A (s/veh). 

𝑣𝑣𝑃𝑃       = flujo ajustado del acceso A (veh/h). 

Determinación del Nivel de Servicio 
Una vez obtenida la demora de control, se hace posible determinar qué nivel de servicio le 

corresponde a la intersección analizada, según el HCM2000. La Tabla 1 (Criterio para la 

determinación del nivel de servicio) será utilizada para este objetivo.  

2.3 Metodología del HCM2010 para intersecciones semaforizadas  

2.3.1 Alcance 

El Highway Capacity Manual (HCM) 2010, como lo describe en su capítulo 18 de 

intersecciones semaforizadas, expone una metodología para la evaluación de la capacidad y 

calidad de servicio prestado a los usuarios que viajan a través de un vía con una intersección 

señalizada. Sin embargo, la metodología es mucho más que sólo una herramienta para la 

evaluación de la capacidad y calidad de servicio. Incluye una serie de medidas de desempeño 

que describen el funcionamiento de intersección para el recorrido de “n” múltiples modos. Estas 

medidas sirven como indicios para identificar el origen de los problemas y proporcionar 

información sobre el desarrollo de estrategias de mejora bastante eficaces.  

2.3.2 Limitaciones 

La metodología de este capítulo se aplica a intersecciones que incluyan una convergencia de 3 

o 4 vías, estas pueden ser de dos calles o carreteras. Los límites de análisis de la intersección 

no se definen a una distancia fija para todas las intersecciones, por el contrario, son dinámicas 

y se extienden hacia atrás, desde la intersección a una distancia suficiente para incluir el área 

de influencia operacional en cada vía de la intersección. Por estas razones, los límites de análisis 

deberían establecerse para cada intersección de acuerdo con las condiciones durante el período 
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de análisis. La influencia del área debe extenderse por lo menos 76.2 metros detrás de la línea 

de parada en cada vía de la intersección. 

En general, las metodologías descritas en este capítulo pueden ser utilizadas para evaluar el 

desempeño de la mayoría de los flujos de tráfico que viajan a través de una intersección. Sin 

embargo, las metodologías no abordan todas las condiciones del tráfico o configuraciones de 

intersección. La incapacidad de replicar la influencia de una condición o la configuración en la 

metodología representa una limitación. 

2.3.3 Metodología  

En esta sección se describen tres metodologías para evaluar el desempeño de una intersección 

señalizada. Cada metodología se dirige a un modo22 de viaje posible a través de la intersección. 

Para el presente estudio se utilizará el modo correspondiente al de automóviles. Los analistas 

deben elegir la combinación de metodologías que sea apropiada para sus necesidades en el 

análisis. 

Una evaluación completa de la operatividad de la intersección incluye el examen independiente 

de rendimiento para todos los modos de transporte pertinentes. Las medidas de desempeño 

asociadas a cada modo se evaluaran de forma independiente el uno del otro. No se combinan 

matemáticamente en un solo indicador de nivel de la intersección. Este enfoque garantiza que 

todos los impactos de rendimiento se consideran sobre una base modo por modo. 

2.3.3.1 Modo de viaje: Automóviles 

Esta subsección proporciona una visión general de la metodología para la evaluación del 

rendimiento de la intersección señalizada desde la perspectiva de conductor. El marco general 

en el que se desarrollará esta metodología es el siguiente: 

                                                 
22 Los diferentes modos que expone el HCM 2010 son: automóviles, peatones y bicicletas. 
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Tabla 8.  Metodología de desarrollo por el conductor (Reproducción del anexo 18-11, TRB (2010) 

HCM2010) 

 

2.3.3.1.1 Paso 1: Determinación de movimiento de grupos y grupos de carril 

La metodología para intersecciones señalizadas utiliza el concepto de movimiento de grupos y 

grupos de carril para describir y evaluar el funcionamiento de la intersección. Estas dos 
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denominaciones de grupos son muy similares en significado. De hecho, sus diferencias surgen 

sólo cuando un carril compartido está presente en un acceso con dos o más carriles. Cada 

designación se define en los siguientes párrafos.  

El grupo de movimiento es un concepto útil para especificar datos de entrada. En contraste, el 

grupo de carril es, también, un concepto útil para describir los cálculos asociados con la 

metodología. 

Las siguientes reglas se utilizan para determinar los grupos de movimiento para un enfoque en 

una intersección:  

• Un movimiento de giro alimentado por uno o más carriles exclusivos y sin carriles 

compartidos debe ser designado como un grupo de movimiento.  

• Cualquier carril no asignado a un grupo por la regla anterior debe ser combinado en un 

grupo de movimiento. 

Estas reglas resultan en la designación de uno a tres grupos de movimiento para cada acceso.  

El concepto de grupos de carril es útil cuando un carril compartido está presente en un acceso 

que tiene dos o más carriles. Varios procedimientos en la metodología requieren alguna 

indicación de, si el carril compartido alberga una cantidad de vehículos mixtos o funciona como 

un carril exclusivo de giro. Este problema no se puede resolver hasta que la proporción de 

vueltas en el carril compartido se haya calculado. Por ejemplo, si en un carril compartido la 

proporción de giros es 1.0 (100%), entonces el carril compartido se considerará que opera como 

un carril exclusivo de giro. 

Las siguientes reglas se utilizan para determinar los grupos de carril para una intersección: 

• Un carril exclusivo con vuelta a la izquierda debe ser designado como un grupo de carril 

separado. Lo mismo puede decirse de un carril exclusivo a la derecha.  

• Cualquier carril compartido debe ser designado como un grupo de carril separado. 

• Cualquier carril que es un carril de giro no exclusivo o carril compartido deben combinarse 

en un grupo de carril. 

Estas reglas resultan en la designación de uno o más carriles,  o posibilidades de grupo para un 

enfoque intersección que se muestran a continuación: 



UNIVERSIDAD PERUANA DE CIENCIAS 
APLICADAS 

Laureate International Universities® 

 

 

45 
 

• Carril exclusivo de giro a la izquierda (o carriles), 

• Carril exclusivo de atravesamiento (o carriles), 

• Carril exclusivo de giro a la derecha (o carriles), 

• Carril compartido de giro a la izquierda y atravesamiento, 

• Carril compartido de giro a la izquierda y giro a la derecha, 

• Carril compartido de giro a la derecha y atravesamiento y 

• Carril compartido de giro a la izquierda, atravesamiento y giro a la derecha. 

La metodología se puede aplicar a cualquier combinación lógica de alguno de estos carriles 

grupos. En la tabla 9 muestra algunos grupos de movimientos y grupos de carril comunes. 

Tabla 9.  Distribución de giros por movimientos y carriles  (Reproducción del anexo 18-12, TRB (2010) 

HCM2010) 

 

2.3.3.1.2 Paso 2: Determinación de la tasa de flujo para cada grupo de movimiento 

La tasa de flujo para cada grupo de movimiento se determina en este paso. Si una vez que el 

movimiento es alimentado por uno o más carriles exclusivos y no hay carriles compartidos, 

entonces, la tasa de flujo de movimiento se asigna a un grupo de movimiento. Cualquiera de 

N° de 
Lineas

Movimientos por carril Grupos de movimiento (MG) Grupos de carril (LG)

1 izq., defr. y der.      MG 1:      LG 1:

excl. izquierda      MG 1:      LG 1:

defr. y derecha      MG 2:      LG 2:

izq. y defr.      LG 1:

defr. y derecha      LG 2:

excl. Izquierda
excl. Izquierda

     MG 1:      LG 1:

defrente
defrente

     LG 2:

defr. y derecha      LG 3:

3

2

2      MG 1:

     MG 2:
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(Ec. 25) 

los flujos de los accesos que aún no se han asignado a un grupo de movimiento (siguiendo la 

aplicación de la orientación en la frase anterior) se asigna a un grupo de movimiento. 

El flujo de giro a la derecha en rojo se resta de la tasa de flujo de derecha, independientemente 

de si el giro a la derecha se produce a partir de un carril compartido o uno exclusivo. En una 

intersección ya existente, el número de giros a la derecha en rojo debe ser determinado por la 

observación de campo. Cabe resaltar que en el presente estudio no existen fases de giros a la 

derecha en rojo. 

2.3.3.1.3 Paso 3: Determinación de la tasa de flujo para cada grupo de carril 

La tasa de flujo de un grupo carril se determina en este paso. Si no hay carriles compartidos en 

el acceso de la intersección o el acceso tiene solamente un carril, hay una correspondencia uno-

a-uno entre los grupos de carril y grupos del movimiento. En esto situación, el flujo del grupo 

de carril es igual a la tasa de flujo del grupo de movimiento.  

2.3.3.1.4 Paso 4: Determinación de la tasa de flujo de saturación ajustada 

El flujo de saturación ajustado para cada carril de cada grupo de carril es calculado en este paso. 

El flujo de saturación básico es proporcionado como una variable de entrada en este cálculo, el 

cual según el HCM2010 será de 1,900 veh/h/carril para urbes con poblaciones mayores a las 

250,000 personas de lo contrario el valor por defecto será de 1,750 veh/h/carril. La tasa de flujo 

de saturación calculado se refiere a la saturación  velocidad de flujo “ajustada”, ya que refleja 

la aplicación de diversos factores que ajustan la velocidad de flujo de saturación base a las 

condiciones específicas presentes en la intersección analizada. 

En la siguiente ecuación se puede apreciar las variables del ajuste por saturación: 

𝑠𝑠 = 𝑠𝑠𝑜𝑜 × 𝑓𝑓𝑤𝑤 × 𝑓𝑓𝐹𝐹𝑉𝑉 × 𝑓𝑓𝑔𝑔 × 𝑓𝑓𝑝𝑝 × 𝑓𝑓𝑏𝑏𝑏𝑏 × 𝑓𝑓𝑎𝑎 × 𝑓𝑓𝐿𝐿𝐿𝐿 × 𝑓𝑓𝐿𝐿𝐿𝐿 × 𝑓𝑓𝑅𝑅𝐿𝐿 × 𝑓𝑓𝐿𝐿𝑝𝑝𝑏𝑏 × 𝑓𝑓𝑅𝑅𝑝𝑝𝑏𝑏 

donde, 

𝑠𝑠  = tasa de flujo de saturación por grupo de carriles (veh/h-verde). 

𝑠𝑠𝑜𝑜   = tasa de flujo de saturación básico por carril (veh/h/carril). 

𝑓𝑓𝑊𝑊   = factor de ajuste por ancho de carriles.  
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(Ec. 26) 

𝑓𝑓𝐹𝐹𝑉𝑉   = factor de ajuste por vehículos pesados en el grupo. 

𝑓𝑓𝑔𝑔   = factor de ajuste por pendiente del acceso. 

𝑓𝑓𝑝𝑝   = factor de ajuste por estacionamientos cercanos a la intersección. 

𝑓𝑓𝑏𝑏𝑏𝑏   = factor de ajuste por bloqueo de buses que se detienen en la intersección. 

𝑓𝑓𝑎𝑎   = factor de ajuste por tipo de área.  

𝑓𝑓𝐿𝐿𝐿𝐿   = factor de ajuste por utilización de carriles. 

𝑓𝑓𝐿𝐿𝐿𝐿   = factor de ajuste por giros a la izquierda. 

𝑓𝑓𝑅𝑅𝐿𝐿   = factor de ajuste por giros a la derecha. 

𝑓𝑓𝐿𝐿𝑝𝑝𝑏𝑏   = factor de ajuste por giros a la izquierda de peatones. 

𝑓𝑓𝑅𝑅𝑝𝑝𝑏𝑏   = factor de ajuste por giros a la derecha de peatones y ciclistas. 

En la Tabla 10 se muestran las fórmulas, las variables definidas y parámetros de todos los 

factores de ajuste necesarios para el cálculo de la tasa del flujo de saturación. En rojo se 

presentan los cambios que se han dado el HCM2010 en contraste con el HCM2000. 

2.3.3.1.5 Paso 5: Determinación de llegada de vehículos durante el verde 

La demora de control y tamaño de la cola en una intersección señalizada son altamente 

dependientes de la proporción de vehículos que llegan durante el verde y rojo. 

La demora y tamaño de la cola son más pequeños cuando una mayor proporción de vehículos 

llegan durante la indicación verde. La siguiente ecuación se utiliza para calcular esta proporción 

para cada grupo de carril. 

𝐹𝐹 = 𝑅𝑅𝐹𝐹 �
𝑔𝑔
𝐶𝐶
� 

Todas las variables serán definidas previamente. Esta ecuación requiere el conocimiento del 

tiempo de verde efectivo (g) y la duración del ciclo (C). Estos valores son conocidos por aforos 

semafóricos.  
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Tabla 10.  Factores de ajuste la tasa del flujo de saturación, TRB (2010) 

 

Factor Fórmula Definición de Variables Observaciones

Vehículos 
Pesados

Ancho        
de carril

Pendiente

Parqueos

Utilización 
de Carril

Bloqueo de 
Buses

Tipo de 
área

Bloqueo 
por 

Peatones y 
Bicicletas

Giros 
Izquierdos

Giros 
Izquierdos

W < 3.0        ,      fw = 0.96
10 ≤W<12.9 ,      fw = 1.00 
W > 12.9      ,      fw = 1.04

W = ancho de carril  (m) W ≥ 2.4
Si W > 4.8 , puede considerarse 

para dos carriiles de análisis.

f𝐹𝐹𝑉𝑉 =
100

100 + %HV(ET − 1)
% HV = % de vehículos 

pesados - grupo de carriles
ET = 2.0 veh equivalente / HV

f𝑔𝑔 = 1 −
% 𝐺
200

% G = % pendiente en el 
acceso - grupo de carriles

-6 ≤ % G ≤ +10
Negativo para cuesta abajo

N = número de carriles por 
grupo

N𝑚 = número de maniobras
de parqueo / hora

0 ≤ N𝑚 ≤ 180 
f𝑝𝑝 ≥ 0.050

 f𝑝𝑝 ≥ 1.000 sin parqueosf𝑝𝑝 =
N − 0.1 − 18Nn

3600  

N

N = número de carriles en
el acceso

N𝐵 = número de parada de
buses / hora

0 ≤ N𝐵 ≤ 250
f𝑏𝑏𝑏𝑏 ≥ 0.050

f𝑏𝑏𝑏𝑏 =
N −

14.4NB
3600  

N

fa = 0.900 en CBD CBD = Central Business 
District - Centro de negociosfa = 1.000 en otras áreas

f𝐿𝐿𝐿𝐿 = 1.00 , para grupos 
con carril exclusivo

f𝐿𝐿𝐿𝐿 = 1.00 , para grupos 
con carril compartido

(1) f𝐿𝐿𝐿𝐿 = 0.95
(2) f𝐿𝐿𝑇𝑇 = 0.92
(3) f𝐿𝐿𝑇𝑇 = 0.85
(4) f𝐿𝐿𝑇𝑇 = 0.75

(1) Para carril único o 
compartido
(2) Para carril doble
(3) Intersección T, un carril
(4) Intersección T, doble 
carril

Consultar Capítulo 31 del 
HCM2010

Consultar Capítulo 31 del 
HCM2010

(1) f𝐿𝐿𝑝𝑝𝑏𝑏 = A𝑝𝑝𝑏𝑏𝐿𝐿 Occr toma en cuenta la zona de 
conflicto durantela fase verde

Consultar Capítulo 31 del 
HCM2010

(1) f𝑅𝑅𝐿𝐿 = 0.85
(2) f𝑅𝑅𝐿𝐿 = 0.75

(1) Para giro protegido en 
carril compartido o único
(2) Para giros permitidos o 
carril doble

(2) f𝐿𝐿𝑝𝑝𝑏𝑏 = 1.00
(1) Si existiese conflicto 
peatón/ciclista con 
vehículos                                  
A𝑝𝑏𝑇𝑇 = 1 - Occr,  si  carriles 
receptores = carriles de giro.
ApbT = 1 - 0.6Occr,  si  
carriles receptores > carriles 
de giro.

(2) Si no existiese conflicto 
peatón/ciclista con 
vehículos
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(Ec. 27) 

2.3.3.1.6 Paso 6: Determinación de las duraciones de fases semafóricas 

La duración de una fase semafórica depende del tipo de control utilizado en la intersección 

analizada. Si este tipo de control es de tiempo prefijado (como el caso del presente estudio), 

entonces la duración de esta fase es una variable de entrada y este paso se omitirá. 

La duración de una fase de una señalización actuada o semiactuada se compone de cinco 

períodos de tiempo. El primer período representa el tiempo perdido mientras la cola reacciona 

a la indicación de la señal cambiando a verde. El segundo es el intervalo que representa el 

tiempo requerido para borrar las colas de vehículos. El tercer período representa el tiempo para 

la indicación del verde y es extendido por los vehículos que llegan al azar. Termina cuando hay 

un espacio vacío en el tráfico o el verde se extiende hasta el límite máximo. Los cuatro períodos 

representan el intervalo de cambio de color amarillo, y el quinto período representa el intervalo 

de despeje de rojo. La duración de una fase actuada es definida por la siguiente ecuación: 

𝐷𝐷𝐹𝐹 = 𝑙𝑙1 + 𝑔𝑔𝑠𝑠 + 𝑔𝑔𝑒𝑒 + 𝑌𝑌 + 𝑅𝑅𝑐𝑐 

donde,  

𝐷𝐷𝐹𝐹   = Duración de la fase (s). 

𝑙𝑙1  = Tiempo perdido por la puesta en marcha = 2.0 (s). 

𝑔𝑔𝑠𝑠     = Tiempo de servicio de la cola (s). 

𝑔𝑔𝑒𝑒   = Extensión del verde (s). 

𝑌𝑌  = Intervalo del cambio a amarillo (s). 

𝑅𝑅𝑐𝑐 = Intervalo del despeje en rojo (s). 
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(Ec. 28) 

Figura 5.  Diagrama gráfico para el cálculo de la demora  (Reproducción del anexo 18-14,TRB (2010) 

HCM2010) 

 

La Figura 5 muestra la relación entre la duración de la fase y el tamaño de la cola para el ciclo 

promedio del semáforo. Durante el intervalo rojo, los vehículos llegan a un ritmo de “qr” y 

forman una cola. La cola alcanza su máximo tamaño “l1” segundos después de que acabe el 

intervalo de rojo. 

En este momento, la cola comienza a despejarse a una tasa igual a la tasa de flujo de saturación 

menos la tasa de llegada durante la fase de verde “qg”. La cola se despeja “gs” segundos después 

del inicio de la descarga. De esta forma, las llegadas de vehículos al azar son detectados y 

causan al intervalo verde a extenderse. Finalmente, se produce una brecha en el tráfico (el límite 

máximo de verde se alcanza) y termina el intervalo verde. El final del intervalo de verde 

coincide con el final del tiempo de extensión “ge”. El tiempo de verde eficaz para la fase se 

calcula con la siguiente ecuación: 

𝑔𝑔 = 𝐷𝐷𝑝𝑝 − 𝑙𝑙1 − 𝑙𝑙2 = 𝑔𝑔𝑠𝑠 + 𝑔𝑔𝑒𝑒 + 𝑒𝑒 

donde,  

𝑙𝑙2 = tiempo perdido de despeje = Y + Rc – e(s) 

𝑒𝑒   =  Extensión del verde efectivo = 2.0 (s), 
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(Ec. 29) 

(Ec. 30) 

(Ec. 31) 

Las demás variables han sido definidas previamente. 

2.3.3.1.7 Paso 7: Determinación de la capacidad y la razón de volumen-capacidad 

Razón volumen-capacidad de un grupo de carriles 

La capacidad de un grupo de carriles que alimenta un movimiento de tráfico, y para el cual no 

hay movimientos de giro a la izquierda protegidos, se define por la siguiente ecuación: 

𝑐𝑐 = 𝑁𝑁 × 𝑠𝑠 ×
𝑔𝑔
𝐶𝐶

 

Donde, “c” es la capacidad (veh/h) y las otras variables se han definido anteriormente. Esta 

ecuación no puede ser usada para calcular la capacidad de un grupo de carril(es) protegido(os) 

o un grupo de carril con la operación de giro-izquierda protegido porque estos grupos tienen 

otros factores que afectan a su capacidad.  

La relación de volumen a la capacidad para un grupo de carriles se define como la relación del 

volumen del grupo de carriles y su capacidad. Se calcula utilizando la siguiente ecuación: 

𝑋𝑋 =  
𝑣𝑣
𝑐𝑐

 

donde,  

𝑋𝑋    = Razón de volumen y capacidad,  

𝑣𝑣  = Demanda de tasa de flujo (veh/h), 

𝑐𝑐  = Capacidad (veh/h). 

Razón volumen-capacidad de una intersección crítica 

Otro concepto que se utiliza para el análisis de las intersecciones señalizadas es la razón crítica 

de volumen y capacidad “Xc”. Este ratio se calcula utilizando la Ecuación 31 con la siguiente 

Ecuación 32 

𝑋𝑋𝑐𝑐 = � 𝐶𝐶
𝐶𝐶−𝐿𝐿

�∑ 𝑦𝑦𝑐𝑐,𝑖𝑖𝑖𝑖∈𝑐𝑐𝑖𝑖  
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(Ec. 32) 

(Ec. 33) 

𝐿𝐿 =  �𝑙𝑙𝑡𝑡,𝑖𝑖
𝑖𝑖∈𝑐𝑐𝑖𝑖

 

 

donde,  

𝑋𝑋𝑐𝑐 = razón critica volumen-capacidad de intersección  

C = duración del ciclo (s). 

𝑦𝑦𝑐𝑐,𝑖𝑖 = razón de flujo crítico de fase 𝑖𝑖 = 𝑣𝑣𝑖𝑖
𝑁𝑁𝑠𝑠𝑖𝑖

  .  

𝑙𝑙𝑡𝑡,𝑖𝑖 = Tiempo perdido de fase “i” = l1,i + l2,i (s). 

Ci = conjunto de fases críticas en la ruta crítica. 

L = tiempo perdido del ciclo (s). 

El término sumatorio en cada una de estas ecuaciones representa la suma de una variable 

específica para el conjunto de las fases críticas. Una fase crítica es una fase de un conjunto fases 

que se produce en secuencia y cuya tasa de flujo combinado es la más larga para el ciclo de la 

señal. La Ecuación 31 se basa en la suposición de que cada fase crítica tiene la misma razón 

volumen-capacidad y que esta relación es igual a la razón crítica volumen-capacidad de la 

intersección.  

Esta suposición es válida cuando la duración de verde efectivo, para cada fase crítica i, es 

proporcional a “Yc,i / Σ (Yc,i)”. Cuando esta suposición es válida, la relación de volumen-

capacidad para cada fase no crítica es menor o igual a la razón crítica volumen-capacidad de la 

intersección. 

2.3.3.1.8 Paso 8: Determinación de la demora 

La demora calculada en este paso representa la demora de control promedio experimentado por 

todos los vehículos que llegan durante el período de análisis. Incluye cualquier demora incurrida 

por estos vehículos que aún se encuentran en la cola después de que el período de análisis 

termina. El retraso de control para un grupo determinado de carril se calcula utilizando la 

siguiente ecuación: 
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(Ec. 34) 

𝑑𝑑 = 𝑑𝑑1 + 𝑑𝑑2 + 𝑑𝑑3 

donde,  

𝑑𝑑        = Control de la demora (s/veh). 

𝑑𝑑1        = Demora uniforme (s/veh). 

𝑑𝑑2      = Demora incremental (s/veh). 

𝑑𝑑3        = Demora inicial de la cola (s/veh). 

En el caso de la demora uniforme y la demora incremental, los cálculos se han mantenido con 

respecto al HCM2000. En cambio, la demora inicial de cola (d3) se calcula con la siguiente 

ecuación: 

𝑑𝑑3 =
3600
𝜈𝜈𝑇𝑇

(𝑡𝑡𝑃𝑃
𝑄𝑄𝑏𝑏 + 𝑄𝑄𝑒𝑒 − 𝑄𝑄𝑒𝑒𝑜𝑜

2
+
𝑄𝑄𝑒𝑒2 − 𝑄𝑄𝑒𝑒𝑜𝑜2

2𝐶𝐶𝑎𝑎
−
𝑄𝑄𝑏𝑏2

2𝐶𝐶𝑎𝑎
) 

Donde 𝑄𝑄𝑒𝑒 = 𝑄𝑄𝑏𝑏 + 𝑡𝑡𝑃𝑃(𝜈𝜈 − 𝐶𝐶𝑎𝑎) 

Si 𝜈𝜈 ≥ 𝐶𝐶𝑎𝑎 , entonces 

𝑄𝑄𝑒𝑒𝑜𝑜 = 𝑇𝑇(𝜈𝜈 − 𝐶𝐶𝑎𝑎) 

𝑡𝑡𝑃𝑃 = 𝑇𝑇 

Si 𝜈𝜈 < 𝐶𝐶𝑎𝑎 , entonces 

𝑄𝑄𝑒𝑒𝑜𝑜 = 0.0 𝑣𝑣𝑒𝑒ℎ 

𝑡𝑡𝑃𝑃 =
𝑄𝑄𝑏𝑏

𝐶𝐶𝑎𝑎 − 𝜈𝜈
 ≤ 𝑇𝑇 

Donde,  

ta = duración ajustada de demanda insatisfecha en el periodo de análisis (h) 

Qe = cola al final del periodo de análisis (veh) 
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Qeo = cola al final del periodo de análisis cuando 𝜈𝜈 ≥ 𝐶𝐶𝑎𝑎 y Qb =0.0 (veh), las demás variables 

han sido definidas previamente. 

2.3.3.1.9 Paso 9: Determinación del Nivel de Servicio 

El nivel de servicio es un indicador de la aceptación de las demoras controladas para el 

conductor en la intersección, también puede indicar un nivel inaceptable de obstrucción en uno 

o varios carriles (tráfico intenso). 

Para la determinación del nivel de servicio para el HCM 2010, se utiliza el mismo concepto de 

niveles (Nivel A, B, C, D, E, F) que el propuesto en el HCM 2000 (ver Tabla 1) sin embargo, 

en la reciente versión, se añade al criterio de demoras por control la relación volumen capacidad 

(v/c).  

Como se observa a continuación, en la Tabla 11, si la relación v/c supera el valor de 1.0 el nivel 

de servicio será por defecto “F” sin importar el criterio de demora. 

 

Tabla 11.  Criterio para la determinación del nivel de servicio (Reproducción del anexo 18-4, TRB 

(2010) HCM2010) 

  

 

Nivel de Servicio 

          v/c ≤ 1.0              v/c > 1.0 

 

Demora de Control por vehículo 

(s/veh) 

A F ≤ 10 

B F > 10 – 20 

C F > 20 – 35 

D F > 35 - 55 

E F > 55 - 80 

F F > 80 
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CAPÍTULO III: RECOLECCIÓN DE DATOS 
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En el presente capítulo se detallará el proceso para la recolección de datos necesarios para la 

aplicación de ambas metodologías HCM. El método para la recolección de datos es el aforo o 

conteo de vehículos en las intersecciones seleccionadas. Para obtener información exacta se 

empleó videograbación; de esta manera, no se corría el riesgo de cometer un error al momento 

realizar el conteo in situ. A continuación, se describen los pasos seguidos para la recolección 

de datos. 

3.1 Selección de la intersección de análisis  

Se evaluaron conjuntos de tres intersecciones semaforizadas que estén contiguas y no separadas 

por más de dos cuadras, con periodos picos fáciles de identificar y con variación en los grados 

de saturación de cada una de las intersecciones. Finalmente, de los conjuntos de intersecciones 

evaluados en los distritos de Santiago de Surco, La Molina y San Borja, fueron pre-

seleccionados 4 grupos  de intersecciones semaforizadas que cumplían con los requisitos 

necesarios para poder utilizar las cámaras de video y realizar el aforo. 

Las interseciones que se eligieron tenían en común que propiciaban veredas amplias o lugares 

sin tránsito peatonal o de ciclistas que puedan interferir con los largos periodos de grabación. 

Además, se necesitaba que las intersecciones elegidas tuviesen la geometría adecuada que 

permitiera enfocar las cámaras de video y registrar en una sola toma todo el comportamiento 

del tráfico no solo vehicular sino también peatonal en todos los accesos. 

De los cuatro grupos de intersecciones que compartían las ya mencionadas características, solo 

fue posible aforar en una de ellas, las mismas que corresponden a la avenida San Luis, entre las 

calles Monteverdi (intersección en T), calle Beethoven (intersección en ambos sentidos)  y 

finalmente la avenida San Borja Sur ubicada en el distrito de San Borja. La Figura 6 muestra 

una vista satelital de las intersecciones seleccionadas. Las intersecciones se encuentran en una 

zona comercial (locales de venta de autos, tiendas en general).  
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Figura 6. Vista satelital de las intersecciones (Google Earth, 2015) 

3.2 Descripción de las intersecciones a aforar 

Cruce de la avenida San Luis y la calle Monteverdi: 

El grupo comprendido por las tres intersecciones contiguas, mencionadas anteriormente, 

comienza desde la calle Monteverdi, la cual es una intersección en T, debido a que la calle 

Monteverdi termina en el cruce con la avenida San Luis; es una intersección semaforizada en 

ambos sentidos que incluye un semáforo aislado para peatones, la calle se encuentra entre un 

establecimiento de venta de autos y un supermercado (el cual no se tomará en cuenta debido a 

que su aforo no tiene un impacto directo con la investigación). 

 
Figura 7. Vista a nivel del cruce de la Av. San Luis y la calle Monteverdi (Google Earth, 2015) 
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Figura 8. Vista a nivel del grifo contiguo al cruce de Av. San Luis y calle Monteverdi (Google Earth, 

2015) 

 

Cruce de la avenida San Luis y la calle Beethoven: 

La segunda intersección a aforar se encuentra a aproximadamente 100 metros de la calle 

Monteverdi; es una intersección completa (sigue en ambos sentidos), no contiene 

establecimientos que requieran aforo, ya que solo tiene bodegas y establecimientos sin 

estacionamientos o algún otro caso que involucre una variación en el flujo vehicular al igual 

que la anterior intersección. Esta es una intersección semaforizada en ambos sentidos y, además, 

tiene semáforos para peatones. 

 

Figura 9. Vista a nivel del cruce de la Av. San Luis y calle Beethoven (vista de calle Beethoven) (Google 

Earth, 2015) 
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Figura 10. Vista a nivel del cruce de Av. San Luis y calle Beethoven (vista de Av. San Luis) (Google 

Earth, 2015) 

 

Cruce de las avenidas San Luis y San Borja Sur 

El tercer y último cruce de la investigación, es el cruce de las avenidas San Luis y San Borja 

Sur. Esta intersección en particular tiene también un grifo con poca influencia debido a que no 

altera considerablemente el flujo de autos de la zona; sin embargo, sí tiene una bahía de giros 

en ambos sentidos (rotonda), la cual se tomará en cuenta por la acumulación de vehículos que 

genera en hora pico. 

 

 

 

 

 

Figura 11. Vista a nivel del cruce de Av. San Luis y Av. San Borja Sur (Google Earth, 2015) 

3.3 Recolección de datos para aforo de vehículos y peatones 

Luego de realizar las respectivas grabaciones para poder cuantificar el flujo de vehículos que 

pasan por cada intersección, este se plasmó en plantillas, tal y como se muestra en el Anexo A, 

así como también un aforo peatonal en el Anexo B. 
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El aforo vehicular fue realizado para cada uno de los carriles de la intersección y para cada uno 

de los movimientos presentes, empleando una clasificación vehicular según el tipo y capacidad 

de carga del vehículo (autos, camionetas rurales, microbuses, ómnibus y camiones). 

En los mencionados anexos se presentan los aforos en vehículos mixtos para cada acceso 

definido en movimientos como volúmenes totales de la intersección por hora y aquellos que 

corresponden a los periodos pico son resaltados de amarillo. Además, se han calculado los FHP 

para tres horas pico (mañana, tarde y noche) dentro de las 14 horas aforadas. 

A continuación se muestran, en las figuras 12, 13 y 14 el resumen de los flujos vehiculares 

obtenidos durante los tres días de aforo –miércoles 02/09/2015, jueves 03/09/2015 y viernes 

04/09/2015-. En las figuras se pueden distinguir las tres horas pico que ocurren durante el día 

(mañana, tarde y noche), siendo el pico del día viernes 04/09/15 por la noche el más acentuado. 

Por lo tanto, es con ese FHP con el que se trabajará para los subsecuentes cálculos en el sistema 

analizado con el HCM (Capítulo IV). 

Figura 12. Flujo vehicular del sistema para el día miércoles 02/09/2015 
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Figura 13. Flujo vehicular del sistema para el día jueves 03/09/2015 

 

Figura 14. Flujo vehicular del sistema para el día viernes 04/09/2015 

3.4 Reglaje semafórico 

Mediante la filmación de los semáforos en las tres intersecciones analizadas, se pudo registrar 

los ciclos correspondientes a cada intersección así como los tiempos de verde, rojo y ámbar 

para cada semáforo en dichas vías. Cabe resaltar que cada semáforo fue grabado 

independientemente, mínimo por cinco ciclos para efectos de exactitud en los registros. El 

periodo de grabación fue de 7:00 am a 7:15 am por cada semáforo.  
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A continuación, se muestran los diagramas de fase de los semáforos para las intersecciones Av. 

San Luis – Av. San Borja Sur, Av. San Luis – Calle Ludwig van Beethoven y Av. San Luis – 

Calle Claude Monteverdi en las Figura 15, Figura 16 y Figura 17 respectivamente. 

 

 

  

 

 

Figura 15. Diagrama de fases de la intersección San Luis-San Borja Sur 

 

El ciclo semafórico para esta intersección es de 121 segundos como se puede observar en la 

Figura 15. Además, presenta una fase de Todo Rojo23 de 2 segundos, pues se trata de una 

intersección de dos avenidas importantes con alto tránsito de peatones. 

 

 

 

 

 

 

Figura 16. Diagrama de fases de la intersección San Luis-Beethoven 

 

                                                 
23 Todo Rojo es aquel momento de un ciclo semafórico en la que todos los semáforos presentes en una intersección 

se encuentran en fase rojo. 

0s 24s 27s 116s

TR = 1s

0s 28s 113s 116s

San Luis (N-S)

A (3s)

INTERSECCION : Av. San Luis - Calle Ludwig van Beethoven

V (24s) A (3s) R (89s)

R (28s) V (85s)

Beethoven (E-O)

0s 58s 61s 121s

TR = 2s

0s 63s 118s 121s

V (58s) A (3s)

INTERSECCION : Av. San Borja Sur - Av. San Luis

R (60s)

R (63s) A (3s)V (55s)

San Borja Sur (E-O)

San Luis (N-S)
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El ciclo semafórico para esta intersección es de 116 segundos como se puede observar en la 

Figura 16. Además, presenta una fase de Todo Rojo de 1 segundo. 

 

 

 

 

 

Figura 17. Diagrama de fases de la intersección San Luis-Monteverdi 

 

El ciclo semafórico para esta intersección es de 105 segundos como se puede observar en la 

Figura 17. Esta intersección no presenta fase Todo Rojo. 
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CAPÍTULO IV: ANÁLISIS DE INFORMACIÓN Y 

RESULTADOS 
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En el presente capítulo se describen los pasos llevados a cabo para el análisis de las 

intersecciones semaforizadas seleccionadas, empleando las metodologías del HCM 2000 y 

HCM 2010. 

4.1 Aplicación de la metodología del HCM2000 

Para aplicar la metodología del HCM2000 se han utilizado las planillas propuestas por el 

manual que se encuentran en el Apéndice I. En dichas tablas se utilizaron las ecuaciones que 

fueron explicadas en el Capítulo 2 del presente estudio. Luego, se procedió a utilizar los datos 

extraídos del periodo de hora pico.  

Siguiendo la metodología propuesta por el HCM2000, primero se debe determinar el ajuste de 

demanda para las intersecciones. Para lo cual se empleó la planilla que se presenta a 

continuación en la Tabla 12, Tabla 13 y Tabla 14. En la tabla se han determinado los ajustes 

por volumen, factor hora pico (FHP) y proporciones de giro; todo esto por cada movimiento.  

Tabla 12. Ajuste de Volumen (San Luis-Monteverdi) 

 

Tabla 13. Ajuste de Volumen (San Luis-Beethoven) 

 

AJUSTE DE VOLUMEN GI LR LR GD GI GD
Volumen , V (veh/h) 110 1039 1200 42 52 75
Factor de Hora Pico, FHP
Tasa de Flujo Ajustado, Vp=V/FHP (veh/h) 107 1009 1166 41 51 73
Tasa de Flujo Ajustado en el Grupo de Carriles, v  (veh/h)
Proporción de Giros (PLT o PRT) 0.096 0.034 0.409 0.591

N-S S-N

1116 1207 127

E-O

0.971 0.971 0.971

GI LR GD GI LR GD GI LR GD GI LR GD
76 799 83 86 846 67 60 93 44 45 76 49

74 776 81 84 822 66 59 91 43 44 74 48

0.079 - 0.087 0.086 - 0.067 0.305 - 0.223 0.265 - 0.288
972 193 166

AJUSTE DE VOLUMEN 
Volumen , V (veh/h)
Factor de Hora Pico, FHP
Tasa de Flujo Ajustado, Vp=V/FHP (veh/h)
Tasa de Flujo Ajustado en el Grupo de Carriles, v  (veh/h)
Proporción de Giros (PLT o PRT)

O-E

0.9710.971 0.971

931

E-O

0.971

N-S S-N
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Tabla 14. Ajuste de Volumen (San Luis-San Borja Sur) 

 

Luego, para el ajuste de la oferta, se empleó la planilla que se muestra en la Tabla 15, Tabla 16 

y Tabla 17. Los factores necesarios para el cálculo de la tasa de flujo de saturación ajustada 

(Ecuación 10) son hallados en esta planilla para cada tipo de movimiento de cada intersección. 

Tabla 15. Ajuste de Oferta (San Luis-Monteverdi) 

GI LR GD GI LR GD GI LR GD GI LR GD
60 679 90 134 708 56 113 504 161 81 490 94

59 660 88 131 688 55 110 490 157 79 476 92

0.072 - 0.109 0.149 - 0.062 0.145 - 0.207 0.122 - 0.141

O-E

0.971 0.971 0.971 0.971

807 874 757 647

N-S S-N E-O

AJUSTE DE VOLUMEN 
Volumen , V (veh/h)
Factor de Hora Pico, FHP
Tasa de Flujo Ajustado, Vp=V/FHP (veh/h)
Tasa de Flujo Ajustado en el Grupo de Carriles, v  (veh/h)
Proporcion de Giros (PLT o PRT)

N-S S-N E-O

1900 1900 1900
2 2 1

2.6 2.6 2.4
0.8889 0.8889 0.8667

80 95 5
7.00 6.00 3.00

2 2 2
0.9346 0.9434 0.9709

2.04 1.95 2.01
0.9898 0.9903 0.9900

SIN PARQUEO SIN PARQUEO SIN PARQUEO
1 1 1
0 27 0
1 0.946 1

Urbana Urbana Urbana
1 1 1

1149 1242 127

595 683 127

0.9655 0.9092 1
0.6940 1 0.9713

1 0.9949 0.9203
0.9979 1 0.9226

1 0.9952 0.8782

Flujo de saturación Ideal, So (pc/h/carril)
Número de carriles,N
Ancho de carriles, N
Factor de ajuste por ancho de carril, fw
Volumen de vehículos pesados, HV 

Flujo de Saturación Ajustado, s (veh/h)    
S=So*N*fHV*fg*fp*fbb*fa*fLU*fLT*fRT*fLpb*fRpb

2351

TASA DE FLUJO DE SATURACIÓN

Factor de ajuste por peatones para giros a la Izquierda, fLpb

Factor de ajuste por estacionamiento, fp ≥ 0.050
Número de buses que se detienen por hora, NB ≤ 250
Factor de ajuste por bloqueo de buses, fbb ≥ 0.050
Tipo de área 
Factor de ajuste por tipo de área, fa

Factor de ajuste por giro a la derecha, fRT ≥ 0.050

Tasa de flujo no ajustado para el carril con mayor volumen del 
grupo de carriles, Vg1 (veh/h)

Factor de ajuste por peatones para giros a la derecha, fRpb

Porcentaje de vehiculos pesados, %HV
Equivalente en vehiculos livianos, Et=2.0 c/HV
Factor de ajuste por vehículos pesados, FHV
Pendiente en el grupo de carriles, %G
Factor de ajuste por pendiente, fg
Número de maniobras de estacionamiento por hora, Nm ≤ 180

Tasa de flujo no ajustado para el grupo de carriles, Vg (veh/h)

Factor de ajuste por utilización de carril, fLU
Factor de ajuste por giro a la izquierda, fLT

3024 1323
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Tabla 16. Ajuste de Oferta (San Luis-Beethoven) 

N-S S-N E-O O-E

1900 1900 1900 1900
2 2 1 1

2.6 2.6 2.4 2.4
0.8889 0.8889 0.8667 0.8667

90 79 8 1
8.00 8.00 5.00 1.00

2 2 2 2
0.9259 0.9259 0.9524 0.9901

2.04 1.55 1.68 -1.56
0.9898 0.99225 0.9916 1.0078

SIN PARQUEO SIN PARQUEO SIN PARQUEO SIN PARQUEO
1 1 1 1
0 0 0 0
1 1 1 1

Urbana Urbana Urbana Urbana
1 1 1 1

875 932 197 170

450 538 197 170

Factor de ajuste por utilización de carril, fLU 0.972 0.866 1 1
Factor de ajuste por giro a la izquierda, fLT 0.769 0.794 0.904 0.862
Factor de ajuste por giro a la derecha, fRT ≥ 0.050 0.987 0.990 0.970 0.961
Factor de ajuste por peatones para giros a la Izquierda, fLpb 0.999 0.998 0.940 0.936
Factor de ajuste por peatones para giros a la derecha, fRpb 0.992 0.994 0.944 0.941

Factor de ajuste por tipo de área, fa
Tasa de flujo no ajustado para el grupo de carriles, Vg 
Tasa de flujo no ajustado para el carril con mayor volumen 
del grupo de carriles, Vg1 (veh/h)

2545 2358 1397 1383

Factor de ajuste por pendiente, fg
Número de maniobras de estacionamiento por hora, Nm ≤ 
Factor de ajuste por estacionamiento, fp ≥ 0.050
Número de buses que se detienen por hora, NB ≤ 250
Factor de ajuste por bloqueo de buses, fbb ≥ 0.050
Tipo de área 

Flujo de Saturación Ajustado, s (veh/h)    
S=So*N*fHV*fg*fp*fbb*fa*fLU*fLT*fRT*fLpb*fRpb

Flujo de saturación Ideal, So (pc/h/carril)
Número de carriles,N

TASA DE FLUJO DE SATURACIÓN

Ancho de carriles, N
Factor de ajuste por ancho de carril, fw
Volumen de vehículos pesados, HV 
Porcentaje de vehículos pesados, %HV
Equivalente en vehículos livianos, Et=2.0 pc/HV
Factor de ajuste por vehículos pesados, FHV
Pendiente en el grupo de carriles, %G

N-S S-N E-O O-E

1900 1900 1900 1900
2 2 2 2

2.6 2.6 2.6 2.6
0.8889 0.8889 0.8889 0.8889

67 39 40 13
10.00 4.00 5.00 2.00

2 2 2 2
0.9091 0.9615 0.9524 0.9804

2.04 1.55 -2.2 2.17
0.9898 0.99225 1.011 0.98915

SIN PARQUEO SIN PARQUEO SIN PARQUEO SIN PARQUEO
1 1 1 1
31 0 17 0

0.9380 1 0.9660 1
CN CN CN CN
1 1 1 1

739 842 778 665

445 503 446 391

Factor de ajuste por utilización de carril, fLU 0.8303 0.8370 0.8722 0.8504
Factor de ajuste por giro a la izquierda, fLT 0.7928 0.6995 0.6607 0.7004
Factor de ajuste por giro a la derecha, fRT ≥ 0.050 0.9837 0.9906 0.9721 0.9809
Factor de ajuste por peatones para giros a la Izquierda, fLpb 0.9948 0.9890 0.9894 0.9915
Factor de ajuste por peatones para giros a la derecha, fRpb 0.9908 0.9949 0.9833 0.9882

2048 2069

Factor de ajuste por tipo de área, fa

Flujo de saturación Ideal, So (pc/h/carril)
Número de carriles,N
Ancho de carriles, N
Factor de ajuste por ancho de carril, fw
Volumen de vehículos pesados, HV 
Porcentaje de vehículos pesados, %HV
Equivalente en vehículos livianos, Et=2.0 pc/HV
Factor de ajuste por vehículos pesados, FHV
Pendiente en el grupo de carriles, %G

TASA DE FLUJO DE SATURACIÓN

Número de maniobras de estacionamiento por hora, Nm ≤ 180
Factor de ajuste por estacionamiento, fp ≥ 0.050
Número de buses que se detienen por hora, NB ≤ 250
Factor de ajuste por bloqueo de buses, fbb ≥ 0.050
Tipo de área 

Factor de ajuste por pendiente, fg

Tasa de flujo no ajustado para el carril con mayor volumen del 
grupo de carriles, Vg1 (veh/h)

Flujo de Saturación Ajustado, s (veh/h)    
S=So*N*fHV*fg*fp*fbb*fa*fLU*fLT*fRT*fLpb*fRpb

1927 2110

Tasa de flujo no ajustado para el grupo de carriles, Vg (veh/h)
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Tabla 17. Ajuste de Oferta (San Luis-San Borja Sur) 

Utilizando la planilla de la Tabla 18, Tabla 19, Tabla 20, Tabla 21 y Tabla 22 se estimaron los 

factores para giros a la izquierda (fLT) que será también necesario para la tasa de flujo de 

saturación ajustada. En las planillas que se presentan en la Tabla 23, Tabla 24, Tabla 25, Tabla 

26, Tabla 27 y Tabla 28 se calculan los factores de ajuste por influencia de peatones y ciclistas 

(fLpb, fRpb). 

 

Tabla 18. Factor de giro permitido a la izquierda (San Luis-Monteverdi) 

N-S

105
82
82
82
2
2

107
0.0957
1207

3

3.1208
0.9092
19.3595

1

Relación de cola opuesta, qro = max[1-Rpo(go/C),0] 0.2190
gq = 4.943*(volc)^0.762*(qro)^1.061 - fL           gq ≤ g 10.4357
gu = g - gq si gq ≥ gf, o gu = g- gf si gq < gf 71.5643

4.5
0.37313

1327.5056
0.0335

DATOS DE ENTRADA

CÁLCULOS

fLT

Número de carriles en el grupo de carriles LT, N
Número de carriles en el grupo opuesto de carriles LT, No
Tasa de flujo LT ajustado, vLT (veh/h)
Porporción del volumen LT en el grupo de carriles LT, PLT
Tasa de flujo ajustada para el acceso opuesto, vo (veh/h)
Tiempo perdido por el grupo de carriles LT, tL

Volumen LT por ciclo, LTC = vLT*C/3600

Flujo opuesto por carril, por ciclo volc = vo*C/3600*No*fLUo
Relacion de pelotón opuesto, Rpo

PL = PLT*[1+((N-1)*g)/(gf+(gu/EL1)+4.24)]

fm = [gf/g] + [gu/g]*[1/(1+PL(EL1-1))]

Vehículos directos equivalentes para giros a la izquierda 

Longitud del ciclo, C (s)
Tiempo de verde real para el grupo de carriles LT, G (s)
Tiempo de verde efectivo para el grupo de carriles LT, g (s)
Tiempo de verde efectivo del flujo opuesto, go (s)

Factor de oposición de carril fLUo

gf = G[e^(-0.8820(LTC^(0.717))]-tL  0 ≤ gf ≤ g (excepto para 
carriles exclusivos de giro a la izquierda)

8.1573

0.4780

0.6940

fmin = 2(1 + PL)/g

fLT = [fm + 0.91(N-1)]/N          (fmin ≤  fm ≤ 1.00)

Flujo opuesto efectivo, voe = vo/fLUO 
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Tabla 19. Factor de giro permitido a la izquierda E-O (San Luis-Beethoven) 

 

E-O O-E

116 116
24 24
24 24
24 24
1 1
59 44

0.3046 0.2647
0.2647 0.3046

121 101
3 3

1.9011 1.4178
3.8989 3.2544

1 1

0.7931 0.7931
7.9013 6.4992
16.0987 17.5008
2.1415 0
0.7353 0.6954

121 101
COMPARTIDO COMPARTIDO

1 1
0.1087 0.1054

gdiff = max[gp - gf,0] (excepto cuando el volumen de giro a 
la izquierda es 0)

3.6182 5.2225

4.2831 0

Volumen LT por ciclo, LTC = vLT*C/3600
Flujo opuesto por carril, por ciclo volc = vo*C/3600
Relación de pelotón opuesto, Rpo

Relación de cola opuesta, qro = 1-Rpo(go/C)
gq = 4.943*(volc)^0.762*(qro)^1.061 - fL           gq ≤ g 
gu = g - gq si gq ≥ gf, o gu = g- gr si gq < gr
n = max [(gq - gf)/2,0]
PTHo = 1 - PLTO
Flujo opuesto efectivo, voe = vo/fLUO (fLUO = 1, carril único)

fmin = 2(1 + PLT)/g
EL2 = max[(1 - ((PTHo)^n)/PLTo, 1.0], EL2 ≥ 1.0

1.5000
Tipo de carril de giro a la izquierda
Vehículos directos equivalentes para giros a la izquierda 
permitidos  EL1

1.5500

gf = G[e^(-0.860(LTC^(0.629))]-tL  0 ≤ gf ≤ g (excepto para 
carriles exclusivos de giro a la izquierda)

Longitud del ciclo, C (s)
Tiempo de verde real para el grupo de carriles LT, G (s)
Tiempo de verde efectivo para el grupo de carriles LT, g (s)
Tiempo de verde efectivo del flujo opuesto, go (s)
Número de carriles en el grupo de carriles LT, N
Tasa de flujo LT ajustado, vLT (veh/h)
Porporción del volumen LT en el grupo de carriles LT, PLT
Porporción del volumen LT en el grupo opuesto de carriles 
Tasa de flujo ajustada para el acceso opuesto, vo (veh/h)
Tiempo perdido para el grupo de carriles LT, tL

fLT (para 1 grupo de carril)

fLT = fm = [gf/g] + [(gu/g)/(1 + PLT(EL1 - 1))] + [(gdiff/g)/(1 + 
PLT(EL2 - 1))]            (fmin ≤  fm ≤ 1.00)

0.9038 0.8616

DATOS DE ENTRADA

CALCULOS
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Tabla 20. Factor de giro permitido a la izquierda N-S (San Luis-Beethoven) 

 

N-S S-N

116 116
85 85
85 85
85 85
2 2
2 2
74 84

0.0793 0.0861
972 931

3 3

2.384 2.707
0.8662 0.9722
18.0796 15.4280

1 1

0.2672 0.2672
11.0396 8.2343
71.5871 73.9643
3.9520 3.1430
0.2679 0.2746

1122.1803 957.6000
0.0298 0.0300

fLT = [fm + 0.91(N-1)]/N          (fmin ≤  fm ≤ 1.00)

13.413 11.036

0.6281 0.6776

0.7691 0.7938

gq = 4.943*(volc)^0.762*(qro)^1.061 - fL           gq ≤ g 
gu = g - gq si gq ≥ gf, o gu = g- gf si gq < gf
Vehículos directos equivalentes para giros a la izquierda 
PL = PLT*[1+((N-1)*g)/(gf+(gu/EL1)+4.24)]
Flujo opuesto efectivo, voe = vo/fLUO 
fmin = 2(1 + PL)/g

Relación de cola opuesta, qro = max[1-Rpo(go/C),0]

gf = G[e^(-0.8820(LTC^(0.717))]-tL  0 ≤ gf ≤ g (excepto para 
carriles exclusivos de giro a la izquierda)

fm = [gf/g] + [gu/g]*[1/(1+PL(EL1-1))]

Número de carriles en el grupo de carriles LT, N
Número de carriles en el grupo opuesto de carriles LT, No
Tasa de flujo LT ajustado, vLT (veh/h)
Porporción del volumen LT en el grupo de carriles LT, PLT

fLT (para 2 grupos de carril)

Relacion de pelotón opuesto, Rpo

Tasa de flujo ajustada para el acceso opuesto, vo (veh/h)

Volumen LT por ciclo, LTC = vLT*C/3600
Factor de oposición de carril fLUo

DATOS DE ENTRADA

CÁLCULOS

Flujo opuesto por carril, por ciclo volc = vo*C/3600*No*fLUo

Tiempo perdido para el grupo de carriles LT, tL

Longitud del ciclo, C (s)
Tiempo de verde real para el grupo de carriles LT, G (s)
Tiempo de verde efectivo para el grupo de carriles LT, g (s)
Tiempo de verde efectivo del flujo opuesto, go (s)
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Tabla 21. Factor de giro permitido a la izquierda N-S (San Luis-San Borja Sur) 

 

N-S S-N

121 121
55 55
55 55
55 55
2 2
2 2
59 131

0.0724 0.1492
874 807

3 3

1.9831 4.4031
0.8370 0.8303
17.5489 16.3332

1 1

0.5455 0.5455
23.9662 21.4073
44.9817 53.7181

3.9 3.143
0.2267 0.5122

1044.2328 971.8945
0.0446 0.0550

10.0183 1.2819

0.6756 0.4889

Flujo opuesto efectivo, voe = vo/fLUO 
fmin = 2(1 + PL)/g

fm = [gf/g] + [gu/g]*[1/(1+PL(EL1-1))]

fLT = [fm + 0.91(N-1)]/N          (fmin ≤  fm ≤ 1.00)

gq = 4.943*(volc)^0.762*(qro)^1.061 - fL           gq ≤ g 
gu = g - gq si gq ≥ gf, o gu = g- gf si gq < gf
Vehículos directos equivalentes para giros a la izquierda 
PL = PLT*[1+((N-1)*g)/(gf+(gu/EL1)+4.24)]

0.7928 0.6995

Tasa de flujo LT ajustado, vLT (veh/h)

Tiempo perdido para el grupo de carriles LT, tL

Volumen LT por ciclo, LTC = vLT*C/3600

Porporción del volumen LT en el grupo de carriles LT, PLT

Relacion de pelotón opuesto, Rpo

Tiempo de verde efectivo del flujo opuesto, go (s)
Número de carriles en el grupo de carriles LT, N
Número de carriles en el grupo opuesto de carriles LT, No

CÁLCULOS

Factor de oposición de carril fLUo
Flujo opuesto por carril, por ciclo volc = vo*C/3600*No*fLUo

gf = G[e^(-0.8820(LTC^(0.717))]-tL  0 ≤ gf ≤ g (excepto para 
carriles exclusivos de giro a la izquierda)
Relación de cola opuesta, qro = max[1-Rpo(go/C),0]

fLt (para giros N-S)

Tasa de flujo ajustada para el acceso opuesto, vo (veh/h)

Longitud del ciclo, C (s)
Tiempo de verde real para el grupo de carriles LT, G (s)
Tiempo de verde efectivo para el grupo de carriles LT, g (s)

DATOS DE ENTRADA
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Tabla 22. Factor de giro permitido a la izquierda O-E (San Luis-San Borja Sur) 

 

E-O O-E

121 121
58 58
58 58
58 58
2 2
2 2

110 79
0.1452 0.1218

647 757
3 3

3.6972 2.6553
0.8504 0.8722
12.7862 14.5859

1 1

0.5207 0.5207
13.8826 17.0138
44.1174 40.9862

3.1 3.15
0.5358 0.4153

760.8331 867.9229
0.0530 0.0488

3.0988 6.8157

0.4908

fLT = [fm + 0.91(N-1)]/N          (fmin ≤  fm ≤ 1.00) 0.6607 0.7004

fm = [gf/g] + [gu/g]*[1/(1+PL(EL1-1))] 0.4114

Relación de cola opuesta, qro = max[1-Rpo(go/C),0]

Longitud del ciclo, C (s)
Tiempo de verde real para el grupo de carriles LT, G (s)
Tiempo de verde efectivo para el grupo de carriles LT, g (s)

Número de carriles en el grupo de carriles LT, N
Número de carriles en el grupo opuesto de carriles LT, No

Tiempo de verde efectivo del flujo opuesto, go (s)

Tiempo perdido para el grupo de carriles LT, tL

Volumen LT por ciclo, LTC = vLT*C/3600
Factor de oposición de carril fLUo
Flujo opuesto por carril, por ciclo volc = vo*C/3600*No*fLUo
Relacion de pelotón opuesto, Rpo

Tasa de flujo LT ajustado, vLT (veh/h)
Porporción del volumen LT en el grupo de carriles LT, PLT
Tasa de flujo ajustada para el acceso opuesto, vo (veh/h)

gf = G[e^(-0.8820(LTC^(0.717))]-tL  0 ≤ gf ≤ g (excepto para 
carriles exclusivos de giro a la izquierda)

DATOS DE ENTRADA

CÁLCULOS

gq = 4.943*(volc)^0.762*(qro)^1.061 - fL           gq ≤ g 
gu = g - gq si gq ≥ gf, o gu = g- gf si gq < gf
Vehículos directos equivalentes para giros a la izquierda 
PL = PLT*[1+((N-1)*g)/(gf+(gu/EL1)+4.24)]
Flujo opuesto efectivo, voe = vo/fLUO 
fmin = 2(1 + PL)/g

fLt (para giros E-O)
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Cabe resaltar que para el cálculo del factor de giros a la izquierda, la relación de pelotón opuesto 

es 1.00 ya que las llegadas son aleatorias (ver Tabla 5). Y, en el caso del cálculo de los vehículos 

directos equivalentes para giros permitidos a la izquierda (EL1) se realizó una interpolación de 

la Tabla 22 que se muestra a continuación. 

Tabla 23. Vehículos directos equivalentes para giros permitidos a la izquierda EL1 (Reproducción del 

anexo C16-3, TRB (2000) HCM2000) 

Tabla 24. Factor de bloqueo de peatones/bicicletas - giro izquierda (San Luis-Monteverdi) 

 

 

1 200 400 600 800 1000 1200
Compartido 1.4 1.7 2.1 2.5 3.1 3.7 4.5
Exclusivo 1.3 1.6 1.9 2.3 2.8 3.3 4.0

Carril de Giro a la izquierda
Flujo Efectivo opuesto, Voe = Vo/fLuo

N-S E-O

Longitud de ciclo, C (s) 105 105
Tiempo de verde efectivo para peatones, gp (s) 82 17
Volumen peatonal, Vped (p/h) 196 102
vpedg = vped (C/gp) 250.9756 630.0000

Tiempo de despeje de cola opuesta, gq (s) 10.4357 0

OCCpedu = OCCpedg[1 - 0.5(gq/gp)] 0.1175 0.3150
Tasa de flujo opuesto, vo (veh/h) 1207 0
OCCr = OCCpedu[e^(-(5/3600)vo] 0.0220 0.3150
Número de carriles de recepción, Nrec 1 2
Número de carriles de giro, Nturn 1 1

Proporcion de giros a la izquierda, PLT 0.0957 0.4094
0 0

fLpb = 1.0 - PLT(1 - ApbT)(1 - PLTA) 0.9979 0.9226

fLpb

0.1273 0Verde peatonal efectivo consumido por la cola vehicular 
opuesta, gq/gp;                   si gq ≥ gp entonces fLpb = 1.0

0.1255 0.3150

0.9780 0.8110ApbT = 1 - OCCr si Nrec = Nturn                                                                                  
ApbT = 1 - 0.6(OCCr) si Nrec > Nturn

OCCpedg = vpedg/2000 si (vpedg ≤ 1000)  ó                                                                
OCCpedg = 0.4 + vpedg/10,000 si (1000 ≤ vpedg ≤ 5000)

Proporcion de giros a la izquierda empleando la fase protegida
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Tabla 25. Factor de bloqueo de peatones/bicicletas - giro derecha (San Luis-Monteverdi) 

S-N E-O

105 105
82 17

196 107
0 0

250.9756 660.8824

82 17
0 0

0.02 0.02
0.1430 0.3438

1 2
1 1

0.0338 0.5906
0 0

0.9952 0.8782

fRpb

Volumen de bicicletas, vbic (bicicletas/h)
vpedg = vped (C/gp)

Proporción de giros a la derecha empleando la fase protegida

0.8570 0.7937

Proporción de giros a la derecha, PRT

Longitud de ciclo, C (s)

fRpb = 1.0 - PRT(1 - ApbT)(1 - PRTA)

Tiempo de verde efectivo para peatones, gp (s)

OCCr = OCC pedg + OCCbicg  - (OCCpedg)(OCCbicg)

OCCpedg = vpedg/2000 si (vpedg ≤ 1000)  ó                                                             
OCCpedg = 0.4 + vpedg/10,000 si (1000 ≤ vpedg ≤ 5000)

Número de carriles de recepción, Nrec
Número de carriles de giro, Nturn

0.1255 0.3304

Verde efectivo, g (s)
Vbicg = vbic (C/g)
OCCbicg = 0.02 + vbicg/2700

Volumen peatonal, Vped (p/h)

ApbT = 1 - OCCr si Nrec = Nturn                                                                                  
ApbT = 1 - 0.6(OCCr) si Nrec > Nturn

N-S S-N E-O O-E

116 116 116 116
85 85 24 24

111 114 135 168
151.4824 155.5765 652.5000 812

11.0396 8.2343 7.9013 6.4992

0.0708 0.0740 0.2725 0.3510
972 931 166 193

0.0184 0.0203 0.2164 0.2685
1 1 2 2
1 1 1 1

0.0793 0.0861 0.3046 0.2647
0 0 0 0

0.9985 0.9983 0.9404 0.9355

0.9797

0.0778 0.3263 0.4060

0.1299 0.0969 0.3292 0.2708

Proporción de giros a la izquierda, PLT
Proporción de giros a la izquierda empleando la fase 
fLpb = 1.0 - PLT(1 - ApbT)(1 - PLTA)

0.0757

0.9816

Longitud de ciclo, C (s)
Tiempo de verde efectivo para peatones, gp (s)
Volumen peatonal, Vped (p/h)
vpedg = vped (C/gp)

0.8043 0.7564

OCCpedg = vpedg/2000 si (vpedg ≤ 1000)  ó                                                
OCCpedg = 0.4 + vpedg/10,000 si (1000 ≤ vpedg ≤ 5000)

Verde peatonal efectivo consumido por la cola vehicular 
opuesta, gq/gp;                   si gq ≥ gp entonces fLpb = 1.0

ApbT = 1 - OCCr si Nrec = Nturn                                                                                  
ApbT = 1 - 0.6(OCCr) si Nrec > Nturn

Tiempo de despeje de cola opuesta, gq (s)

OCCpedu = OCCpedg[1 - 0.5(gq/gp)]
Tasa de flujo opuesto, vo (veh/h)
OCCr = OCCpedu[e^(-(5/3600)vo]
Número de carriles de recepción, Nrec
Número de carriles de giro, Nturn

fLpb
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Tabla 26. Factor de bloqueo de peatones/bicicletas - giro izquierda (San Luis-Beethoven) 

Tabla 27. Factor de bloqueo de peatones/bicicletas - giro derecha (San Luis-Beethoven) 

Tabla 28. Factor de bloqueo de peatones/bicicletas - giro izquierda (San Luis-San Borja Sur) 

N-S S-N E-O O-E

116 116 116 116
85 85 24 24

114 111 168 135
0 0 0 0

155.5765 151.4824 812.0000 652.5000

85 85 24 24
0 0 0 0

0.02 0.02 0.02 0.02
0.0962 0.0942 0.4179 0.3397

1 1 2 2
1 1 1 1

0.0866 0.0671 0.2234 0.2882
0 0 0 0

0.9917 0.9937 0.9440 0.9412

0.0778 0.0757 0.4060 0.3263

0.9038 0.9058 0.7493 0.7962

OCCr = OCC pedg + OCCbicg  - (OCCpedg)(OCCbicg)
Número de carriles de recepcion, Nrec
Número de carriles de giro, Nturn

Proporción de giros a la derecha, PRT
Proporción de giros a la derecha empleando la fase protegid
fRpb = 1.0 - PRT(1 - ApbT)(1 - PRTA)

OCCpedg = vpedg/2000 si (vpedg ≤ 1000)  ó                                                
OCCpedg = 0.4 + vpedg/10,000 si (1000 ≤ vpedg ≤ 5000)

ApbT = 1 - OCCr si Nrec = Nturn                                                                                  
ApbT = 1 - 0.6(OCCr) si Nrec > Nturn

Longitud de ciclo, C (s)
Tiempo de verde efectivo para peatones, gp (s)
Volumen peatonal, Vped (p/h)
Volumen de bicicletas, vbic (bicicletas/h)
vpedg = vped (C/gp)

Verde efectivo, g (s)
Vbicg = vbic (C/g)
OCCbicg = 0.02 + vbicg/2700

fRpb

N-S S-N E-O O-E

121 121 121 121
55 55 58 58

108 112 117 112
237.6 246.4 244.086 233.655

23.9662 21.4073 0.0000 0.0000

0.0929 0.0992 0.1220 0.1168
874 807 647 757

0.0276 0.0323 0.0497 0.0408
2 2 2 2
1 1 1 1

0.0724 0.1492 0.1452 0.1218
0 0 0 0

0.9948 0.9890 0.9894 0.9915

OCCr = OCCpedu[e^(-(5/3600)vo]

Verde peatonal efectivo consumido por la cola vehicular 
opuesta, gq/gp;                   si gq ≥ gp entonces fLpb = 1.0
OCCpedu = OCCpedg[1 - 0.5(gq/gp)]
Tasa de flujo opuesto, vo (veh/h)

Tiempo de verde efectivo para peatones, gp (s)
Volumen peatonal, Vped (p/h)

Tiempo de despeje de cola opuesta, gq (s)

0.1188 0.1232

0.4357 0.3892

OCCpedg = vpedg/2000 si (vpedg ≤ 1000)  ó                                                
OCCpedg = 0.4 + vpedg/10,000 si (1000 ≤ vpedg ≤ 5000)

0.1220 0.1168

Longitud de ciclo, C (s)

0.9268 0.9299

0.0000

vpedg = vped (C/gp)

Número de carriles de recepción, Nrec
Número de carriles de giro, Nturn
ApbT = 1 - OCCr si Nrec = Nturn                                                                                  
ApbT = 1 - 0.6(OCCr) si Nrec > Nturn
Proporción de giros a la izquierda, PLT
Proporción de giros a la izquierda empleando la fase protegida
fLpb = 1.0 - PLT(1 - ApbT)(1 - PLTA)

fLpb 

0.0000

0.9287 0.9261
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Tabla 29. Factor de bloqueo de peatones/bicicletas - giro derecha (San Luis-San Borja Sur) 

Una vez obtenidos los ajustes de oferta y demanda, siguiendo la metodología que propone el 

HCM2000, se procede a evaluar la capacidad de las intersecciones estudiadas. Las capacidades 

para cada grupo de carril se calcularon para luego aplicar la Ecuación 12 y hallar el grado de 

saturación X para dichos grupos de carril. También, se ha calculado el grado de saturación 

correspondiente a cada acceso y a las intersecciones estudiadas. Todos estos cálculos se 

encuentran en la planilla que se presenta en la Tabla 30, Tabla 31 y Tabla 32. 

N-S S-N E-O O-E

121 121 121 121
55 55 58 58

112 108 112 117
0 0 0 0

246.4 237.6 233.6552 244.0862

55 85 24 24
0 0 0 0

0.02 0.02 0.02 0.02
0.1407 0.1364 0.1345 0.1396

2 2 2 2
1 1 1 1

0.1086 0.0624 0.2069 0.1414
0 0 0 0

0.9908 0.9949 0.9833 0.9882

Número de carriles de giro, Nturn
ApbT = 1 - OCCr si Nrec = Nturn                                                                                  
ApbT = 1 - 0.6(OCCr) si Nrec > Nturn

Proporción de giros a la derecha empleando la fase protegida
fRpb = 1.0 - PRT(1 - ApbT)(1 - PRTA)

OCCpedg = vpedg/2000 si (vpedg ≤ 1000)  ó                                                
OCCpedg = 0.4 + vpedg/10,000 si (1000 ≤ vpedg ≤ 5000)
Verde efectivo, g (s)
Vbicg = vbic (C/g)
OCCbicg = 0.02 + vbicg/2700
OCCr = OCC pedg + OCCbicg  - (OCCpedg)(OCCbicg)
Número de carriles de recepcion, Nrec

Volumen de bicicletas, vbic (bicicletas/h)
vpedg = vped (C/gp)

Proporción de giros a la derecha, PRT

0.1232 0.1188 0.1168 0.1220

0.9156 0.9181 0.9193 0.9162

Longitud de ciclo, C (s)
Tiempo de verde efectivo para peatones, gp (s)
Volumen peatonal, Vped (p/h)

fRpb

N-S S-N O-E

1 1 2
P P P

1116 1207 127
2351 3024 1323

3 3 3
105 105 105
82 82 17

0.7810 0.7810 0.1619
1837 2362 215

0.6075 0.5110 0.5907
0.4747 0.3991 0.0960

√ √
Relación de flujo, v/s

Tiempo perdido total por ciclo, L (s)
Grado de saturación, Xc                                                                                        
Xc = (Yc)( C )/(C-L)

6

0.6053

Fase
Tipo de fase

ANÁLISIS DE CAPACIDAD

Sumatoria de relaciones de flujo para grupos de carriles criticos, 
Yc                         Yc = ∑ (grupos de cariles criticos)

0.5707

Tasa de flujo ajustado, v (veh/h)
Tasa de flujo de saturación
Tiempor perdido, tL (s), tL = l1 + Y - e
Longitud de ciclo, C (s)
Tiempo de verde efecivo, g (s), g = G + Y - fL
Proporción de verde, g/C
Capacidad del grupo de carriles, c = s(g/C), (veh/h)

Grupo de carriles/fase crítico (√)

Relación v/c, X
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Tabla 30. Análisis de capacidad (San Luis – Monteverdi) 

Tabla 31. Análisis de capacidad (San Luis – Beethoven) 

 

Tabla 32. Análisis de capacidad (San Luis – San Borja Sur) 

N-S S-N E-O O-E

1 1 2 2
P P P P

931 972 193 166
2545 2358 1397 1383

3 3 3 3
116 116 116 116
85 85 24 24

0.7328 0.7328 0.2069 0.2069
1865 1728 290 287

0.4992 0.5625 0.6655 0.5784
0.3658 0.4122 0.1382 0.1200

√ √

Grado de saturación, Xc                                                                                        
Xc = (Yc)( C )/(C-L)

Tiempo perdido total por ciclo, L (s)

Proporción de verde, g/C
Capacidad del grupo de carriles, c = s(g/C), (veh/h)
Relación v/c, X
Relación de flujo, v/s
Grupo de carriles/fase crítico (√)
Sumatoria de relaciones de flujo para grupos de carriles 
criticos, Yc                         Yc = ∑ (grupos de cariles criticos)

Tipo de fase
Tasa de flujo ajustado, v (veh/h)
Tasa de flujo de saturación
Tiempor perdido, tL (s), tL = l1 + Y - e
Longitud de ciclo, C (s)
Tiempo de verde efecivo, g (s), g = G + Y - fL

Fase
ANÁLISIS DE CAPACIDAD

0.5804

6

0.5504

N-S S-N E-O O-E

1 1 2 2
P P P P

807 874 757 647
2048 2069 1927 2110

3 3 3 3
121 121 121 121
55 55 58 58

0.4545 0.4545 0.4793 0.4793
931 941 924 1012

0.8668 0.9288 0.8193 0.6393
0.3940 0.4224 0.3928 0.3066

√ √

Relación v/c, X
Relación de flujo, v/s
Grupo de carriles/fase crítico (√)
Sumatoria de relaciones de flujo para grupos de carriles 
criticos, Yc                         Yc = ∑ (grupos de cariles criticos)

Tipo de fase
Tasa de flujo ajustado, v (veh/h)
Tasa de flujo de saturación
Tiempor perdido, tL (s), tL = l1 + Y - e
Longitud de ciclo, C (s)
Tiempo de verde efecivo, g (s), g = G + Y - fL

0.8578

0.8153

6Tiempo perdido total por ciclo, L (s)
Grado de saturación, Xc                                                                                        
Xc = (Yc)( C )/(C-L)

Proporción de verde, g/C
Capacidad del grupo de carriles, c = s(g/C), (veh/h)

Fase
ANÁLISIS DE CAPACIDAD
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Una vez obtenidos la capacidad y el grado de saturación, se procede a estimar el nivel de 

servicio para cada intersección. Para esto, habrá que determinar la demora de control que, según 

la Tabla 1, nos indicará en qué nivel de servicio se encuentran las intersecciones. Las planillas 

que se presentan a continuación son utilizadas para el cálculo de los tres tipos de demora: d1, 

d2 y d3. Para el cálculo de la demora uniforme (d1) y la demora por cola inicial (d3) se empleó 

la Tabla 33, Tabla 34 y Tabla 35. 

Tabla 33. Análisis de demora por cola inicial (San Luis – Monteverdi) 

N-S S-N O-E

Periodo de análisis 
Duración del periodo de análisis,T (h) 0.25 0.25 0.25
Longitud de ciclo, C (s) 105 105 105
Cola inicial, Qb (veh) 31 29 5
Proporción de verde, g/C 0.7810 0.7810 0.1619
Relación v/c, X = v/c 0.6075 0.5110 0.5907
Capacidad de Grupo de Carriles, c (veh/h) 1837 2362 215
Proporción de vehículos que llegan en verde, P 0.3 0.35 0.4
Relacion de pelotón (Rp) 1 1 1
Factor de ajuste suplementario, fPA 1 1 1
Factor de ajuste por progresión/coordinación,                                                                
PF = (1- P)fPA/(1 - g/C)
Duracion de la demanda insatisfecha en T, t(h)                                                           
t = min{T, (Qb/c[1 - min(1,X)])}

3.1957 2.9674 0.7159

Demora por cola inicial, d3 (s)                                                                            
d3 = (1800*Qb*t)/(c*T)

Demora uniforme, d1 (s)                                                                                          
d1 = {0.5*C[1 - (g/C)]^2} / {1- [min(1,X)g/C]}

Caso IV (Qb > 0)      (X ≤ 1.0)         (t = T)

Caso V (Qb > 0)       (X > 1.0)              (t = T)
Demora por cola inicial, d3 (s)                                                                            
d3 = (3600*Qb)/( c )

Demora uniforme, d1 (s)                                                                                      
d1 = 0.5*C*(1 - g/C)

Demora por cola inicial, d3 (s)                                                                           
d3 = (1800*Qb*(1+u))/( c )

Parámetros de demora, u                                                                                       
u = 1 - ((c*T)/Qb[1 - min(1,X)]

Demora uniforme, d1 (s)                                                                                          
d1 = 0.5*C*(1 - g/C)*(t/T) + ((0.5*C*(1 - g/C)^2) / (1 - 
[min(1,X)g/C]))*[(T-t)/(T)]*PF

Demora uniforme, d1 (s)                                                                                      
d1 = 0.5*C*(1 - g/C)

2.2196 9.51375.2241

Demora por cola inicial, d3 (s)                                                                            
d3 = 0

PARÁMETROS DE ENTRADA

CASOS DE ANÁLSIS
Casos I y II (Qb = 0)

Caso III (Qb > 0)               (X ≤ 1.0)                (t < T)

14.6605 12.3448 32.5573

0.0430 0.0251 0.0568

DE 18:15 A 19:15 PM
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Tabla 34. Análisis de demora por cola inicial (San Luis – Beethoven) 

 

 

N-S S-N E-O O-E

0.25 0.25 0.25 0.25
116 116 116 116
30 31 4 5

0.7328 0.7328 0.2069 0.2069
0.4992 0.5625 0.6655 0.5784
1865 1728 290 287
0.3 0.35 0.2 0.4
1 1 1 1
1 1 1 1

5.2965 4.0953 5.1833

16.9013 16.8706 43.2245 33.7730

DE 18:15 A 19:15 PM

2.4323 1.0087 0.7565

0.0321 0.0410 0.0412 0.0413

Demora uniforme, d1 (s)                                                                                      
d1 = 0.5*C*(1 - g/C)

Demora por cola inicial, d3 (s)                                                                            
d3 = (3600*Qb)/( c )
Demora uniforme, d1 (s)                                                                                      
d1 = 0.5*C*(1 - g/C)

2.6194

3.7201

Factor de ajuste por progresion/coordinacion,                                                                  
PF = (1- P)fPA/(1 - g/C)
Duracion de la demanda insatisfecha en T, t(h)                                                    
t = min{T, (Qb/c[1 - min(1,X)])}

Demora por cola inicial, d3 (s)                                                                            
d3 = 0
Demora uniforme, d1 (s)                                                                                     
d1 = {0.5*C[1 - (g/C)]^2} / {1- [min(1,X)g/C]}

Demora por cola inicial, d3 (s)                                                                            
d3 = (1800*Qb*t)/(c*T)
Demora uniforme, d1 (s)                                                                                     
d1 = 0.5*C*(1 - g/C)*(t/T) + ((0.5*C*(1 - g/C)^2) / (1 - 
[min(1,X)g/C]))*[(T-t)/(T)]*PF

CASOS DE ANÁLISIS
Casos I y II (Qb = 0)

Caso III (Qb > 0)               (X ≤ 1.0)                (t < T)

Caso IV (Qb > 0)      (X ≤ 1.0)         (t = T)

Caso V (Qb > 0)       (X > 1.0)              (t = T)

Parámetros de demora, u                                                                                       
u = 1 - ((c*T)/Qb)*[1 - min(1,X)]
Demora por cola inicial, d3 (s)                                                                           
d3 = (1800*Qb*(1+u))/( c )

Proporción de verde, g/C
Relación v/c, X = v/c
Capacidad de Grupo de Carriles, c (veh/h)
Proporción de vehículos que llegan en verde, P
Relación de pelotón (Rp)
Factor de ajuste suplementario, fPA

Periodo de analisis 
Duración del periodo de analisis,T (h)
Longitud de ciclo, C (s)
Cola inicial, Qb (veh)

PARÁMETROS DE ENTRADA
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Tabla 35. Análisis de demora por cola inicial (San Luis – San Borja Sur) 

 

N-S S-N E-O O-E

0.25 0.25 0.25 0.25
121 121 121 121
30 31 21 22

0.4545 0.4545 0.4793 0.4793
0.8668 0.9288 0.8193 0.6393

931 941 924 1012
0.3000 0.3500 0.2000 0.4000

1 1 1 1
1 1 1 1

56.1311 59.2986 20.5770 9.4342

36.4678 28.2756

Demora por cola inicial, d3 (s)                                                                           
d3 = (1800*Qb*(1+u))/( c )
Demora uniforme, d1 (s)                                                                                      
d1 = 0.5*C*(1 - g/C)

Demora por cola inicial, d3 (s)                                                                            
d3 = (3600*Qb)/( c )
Demora uniforme, d1 (s)                                                                                      
d1 = 0.5*C*(1 - g/C)

Caso IV (Qb > 0)      (X ≤ 1.0)         (t = T)

Caso V (Qb > 0)       (X > 1.0)              (t = T)

Demora por cola inicial, d3 (s)                                                                            
d3 = 0
Demora uniforme, d1 (s)                                                                                     
d1 = {0.5*C[1 - (g/C)]^2} / {1- [min(1,X)g/C]}

Demora por cola inicial, d3 (s)                                                                            
d3 = (1800*Qb*t)/(c*T)
Demora uniforme, d1 (s)                                                                                     
d1 = 0.5*C*(1 - g/C)*(t/T) + ((0.5*C*(1 - g/C)^2)/                                    
(1 - [min(1,X)g/C]))*[(T-t)/(T)]*PF

Parámetros de demora, u                                                                                 
u = 1 - ((c*T)/Qb)*[1 - min(1,X)]

33.1651 33.0000

DE 18:15 A 19:15 PM

1.2833 1.1917 1.5365 1.1524

0.2500 0.1257 0.06030.2419

Factor de ajuste por progresion/coordinacion,                                          
PF = (1- P)fPA/(1 - g/C)
Duracion de la demanda insatisfecha en T, t(h)                                         
t = min{T, (Qb/c[1 - min(1,X)])}

Proporción de verde, g/C
Relación v/c, X = v/c
Capacidad de Grupo de Carriles, c (veh/h)
Proporción de vehículos que llegan en verde, P
Relación de pelotón (Rp)
Factor de ajuste suplementario, fPA

Periodo de analisis 
Duración del periodo de analisis,T (h)
Longitud de ciclo, C (s)
Cola inicial, Qb (veh)

Casos I y II (Qb = 0)

Caso III (Qb > 0)               (X ≤ 1.0)                (t < T)

PARÁMETROS DE ENTRADA

CASOS DE ANÁLISIS
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Para el cálculo de la demora incremental (d2) se utilizó la planilla de la Tabla 36, Tabla 37 y 

Tabla 38.  Esta planilla -al contar con todos los valores de demora- también se utilizó para hallar 

los niveles de servicio para los grupos de carril así como para los accesos y las intersecciones 

en conjunto. 

Tabla 36. Análisis de demora incremental y NS (San Luis – Monteverdi) 

 

 

 

 

N-S S-N O-E

1116 1207 127
1837 2362 215

0.6075 0.5110 0.5907
0.5 0.5 0.5
1 1 1

0.25 0.25 0.25

53.5778 39.6449 44.2012
D D D

53.5778 39.6449 44.2012
D D D

1116 1207 127

Demora uniforme, d1 (s/veh)                                                                            
(de hoja de cálclo de demora por cola inicial)

Nivel de servicio NS por acceso
Tasa de flujo del acceso, vA (veh/h)

Calibración de la demora incremental, k
Factor de ajuste por entradas de la intersección corriente
Duración del análisis, T (h)

CAPACIDAD DEL GRUPO DE CARRILES, DEMORA POR CONTROL Y 
DETERMINACION DEL NIVEL DE SERVICIO

Capacidad del Grupo de Carriles, c (veh/h)
Relación v/c, X = v/c

Demora de la intersección, dI = ∑(dA)(vA)/∑vA (s/veh)
NS de la intersección

1.5039 0.7935

D

Demora, d = d1(PF) + d2 + d3 (s/veh)
Nivel de servicio NS por grupo de carriles

Demora Incremental, d2 (s/veh)                                                                       
d2 = 900*T*[(X - 1) + ((X - 1)^2 + ((8*k*I*X)/(c*T)))^(0.5)]
Demora por cola inicial, d3 (s/veh)                                                                  
(de hoja de cálculo de demora por cola iniclal)

11.3794

5.2241 2.2196 9.5137

14.6605 12.3448 32.5573

3.1957 2.9674 0.7159Factor de ajuste por progresión/coordinación,                                             
PF = (1-P)*fPA/(1 - g/C)

Demora por acceso, dA = ∑(d)(v)/∑vA (s/veh)

Tasa de flujo ajustado, v (veh/h)

46.2277
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Tabla 37. Análisis de demora incremental y NS (San Luis – Beethoven) 

Tabla 38. Análisis de demora incremental y NS (San Luis – San Borja Sur) 

N-S S-N E-O O-E

931 972 193 166
1865 1728 290 287

0.4992 0.5625 0.6655 0.5784
0.5 0.5 0.5 0.5
1 1 1 1

0.25 0.25 0.25 0.25

48.9486 47.6604 59.1706 38.9792
D D E D

48.9486 47.6604 59.1706 38.9792
D D E D

931 972 193 166

1.0087 0.7565

3.7201

16.9013

2.6194

NS de la intersección D

0.9580 1.3303 11.4750 8.2459

5.2965 4.0953 5.1833

16.8706

Demora, d = d1(PF) + d2 + d3 (s/veh)
Nivel de servicio NS por grupo de carriles

Demora por acceso, dA = ∑(d)(v)/∑vA (s/veh)
Nivel de servicio NS por acceso

Tasa de flujo del acceso, vA (veh/h)
Demora de la intersección, dI = ∑(dA)(vA)/∑vA (s/veh)

Factor de ajuste por progresió/coordinación,                                                  
PF = (1-P)*fPA/(1 - g/C)

Demora Incremental, d2 (s/veh)                                                                            
d2 = 900*T*[(X - 1) + ((X - 1)^2 + ((8*k*I*X)/(c*T)))^(0.5)]
Demora por cola inicial, d3 (s/veh)                                                                  
(de hoja de cálculo de demora por cola iniclal)
Demora uniforme, d1 (s/veh)                                                                            
(de hoja de cálclo de demora por cola inicial)

43.2245 33.7730

48.5356

2.4323

Tasa de flujo ajustado, v (veh/h)
Capacidad del Grupo de Carriles, c (veh/h)
Relación v/c, X = v/c
Calibración de la demora incremental, k
Factor de ajuste por entradas de la intersección corriente
Duración del análisis, T (h)

CAPACIDAD DEL GRUPO DE CARRILES, DEMORA POR 
CONTROL Y DETERMINACION DEL NIVEL DE SERVICIO

N-S S-N E-O O-E

807 874 757 647
931 941 924 1012

0.8668 0.9288 0.8193 0.6393
0.5 0.5 0.5 0.5
1 1 1 1

0.25 0.25 0.25 0.25

109.3728 115.1018 84.6464 45.1124
E F F D

109.3728 115.1018 84.6464 45.1124
E F F D

807 874 757 647

33.0000 36.4678 28.2756

Relación v/c, X = v/c
Calibración de la demora incremental, k
Factor de ajuste por entradas de la intersección corriente
Duración del análisis, T (h)

Tasa de flujo ajustado, v (veh/h)
Capacidad del Grupo de Carriles, c (veh/h)

20.5770 9.4342

Tasa de flujo del acceso, vA (veh/h)
Demora de la intersección, dI = ∑(dA)(vA)/∑vA (s/veh)

NS de la intersección

10.6797 16.4782 8.0363

1.1917 1.5365

E

Demora uniforme, d1 (s/veh)                                                                            
(de hoja de cálclo de demora por cola inicial)
Factor de ajuste por progresió/coordinación,                                             
PF = (1-P)*fPA/(1 - g/C)
Demora, d = d1(PF) + d2 + d3 (s/veh)

Nivel de servicio NS por grupo de carriles
Demora por acceso, dA = ∑(d)(v)/∑vA (s/veh)

Nivel de servicio NS por acceso

Demora Incremental, d2 (s/veh)                                                                       
d2 = 900*T*[(X - 1) + ((X - 1)^2 + ((8*k*I*X)/(c*T)))^(0.5)]
Demora por cola inicial, d3 (s/veh)                                                                  
(de hoja de cálculo de demora por cola iniclal)

1.1524

56.1311

33.1651

91.4515

1.2833

3.0939

59.2986

CAPACIDAD DEL GRUPO DE CARRILES, DEMORA POR CONTROL Y 
DETERMINACION DEL NIVEL DE SERVICIO
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Al finalizar el análisis por el método del HCM 2000 podemos observar que el nivel de servicio 

general de la intersección San Luis- Monteverdi es “D”, San Luis-Beethoven es “D” y San Luis-

San Borja Sur es “E”. En conjunto, las tres intersecciones como sistema tendrá el nivel de 

servicio de mayor demora de estas intersecciones, en este caso, la demora más alta es la de San 

Luis-San Borja Sur, por lo que el NS del sistema será “E”. 

 

4.2 Aplicación de la Metodología del HCM 2010  

En esta sección del capítulo se aplicará el HCM 2010 para realizar el mismo análisis en el grupo 

de intersecciones previamente establecido. Las planillas a utilizar siguen el mismo formato, 

pero varían en muchas ecuaciones que el HCM ha ajustado en su última publicación. Para este 

análisis se realizará, en primer lugar, la obtención de los resultados por demanda de vehículos 

por hora, seguido del análisis de la capacidad de la vía, luego se hallará la tasa de saturación de 

las intersecciones para poder definir las demoras por control y así, finalmente establecer el nivel 

de servicio correspondiente para cada intersección. 

Para el análisis de la demanda, se realizó el procedimiento propuesto por el HCM2010, 

analizando los volúmenes por grupos de movimientos. Las planillas de la Tabla 39, Tabla 40 y 

Tabla 41 muestran el cálculo de este paso. 

 

 

 

Tabla 39. Ajuste de Volumen (San Luis-Monteverdi) 

 

 

 

1 2 3 4 5 6
553 596 559 683 52 75

0.971
537 579 543 664 51 73

0.481 0.519 0.450 0.550 0.409 0.591

E-O

AJUSTE DE VOLUMEN 
Volumen , V (veh/h)
Factor de Hora Pico, FHP 0.971 0.971
Tasa de Flujo Ajustado, Vp=V/FHP (veh/h)

N-S S-N

Proporción de Giros (PLT o PRT)
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Tabla 40. Ajuste de Volumen (San Luis-Beethoven) 

 

Tabla 41. Ajuste de Volumen (San Luis-San Borja Sur) 

 

Después, se analiza la oferta de acuerdo a los cambios analizados en el Capítulo 2 del 

HCM2010. Los ajustes de oferta, incluyendo la tasa de flujo de saturación ajustada se presentan 

en las planillas de la Tabla 42, Tabla 43 y Tabla 44. 

 

GI LR GD GI LR GD GI LR GD GI LR GD
76 799 83 86 846 67 60 93 44 45 76 49

74 776 81 84 822 66 59 91 43 44 74 48

0.079 - 0.087 0.086 - 0.067 0.305 - 0.223 0.265 - 0.288

O-E

AJUSTE DE VOLUMEN 
Volumen , V (veh/h)
Factor de Hora Pico, FHP 0.971 0.971 0.971

N-S S-N E-O

Proporción de Giros (PLT o PRT)

0.971
Tasa de Flujo Ajustado, Vp=V/FHP (veh/h)
Tasa de Flujo Ajustado en el Grupo de Carriles, v  (veh/h) 931 972 193 166

GI LR GD GI LR GD GI LR GD GI LR GD
60 679 90 134 708 56 113 504 161 81 490 94

59 660 88 131 688 55 110 490 157 79 476 92

0.072 - 0.109 0.149 - 0.062 0.145 - 0.207 0.122 - 0.141

N-S S-N E-O O-E

0.971
Tasa de Flujo Ajustado, Vp=V/FHP (veh/h)
Tasa de Flujo Ajustado en el Grupo de Carriles, v  (veh/h) 807 874 757 647

AJUSTE DE VOLUMEN 
Volumen , V (veh/h)
Factor de Hora Pico, FHP 0.971 0.971 0.971

Proporcion de Giros (PLT o PRT)
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Tabla 42. Ajuste de Oferta (San Luis-Monteverdi) 

E-O

1900 1900 1900 1900 1900
1 2 1 2 2

2.6 2.6 2.6 2.6 2.4
0.9600 0.9600 0.9600 0.9600 0.9600

80 31 21 67 5
7.00 3.00 2.00 5.00 4.00

2 2 2 2 2
0.9346 0.9709 0.9804 0.9524 0.9615
2.0400 2.0400 1.5500 1.5500 2.0100
0.9898 0.9898 0.9923 0.9923 0.9900

SIN PARQUEO SIN PARQUEO SIN PARQUEO SIN PARQUEO SIN PARQUEO
1.00 1 1.00 1 1.00

0 0 0 27 0
1 1 1 0.9460 1

Urbana Urbana Urbana Urbana Urbana
1 1 1 1 1

373 379 555 683 127

373 276 555 641 75

1 0.6866 1 0.5328 0.8467
1 0.8500 1 0.8500 0.8500
1 0.8500 1 0.8500 0.8500
1 0.8745 1 1 0.8110
1 1 1 0.8745 0.8017

TASA DE FLUJO DE SATURACION
Flujo de saturacion Ideal, So (pc/h/carril)
Numero de giros,N
Ancho de carriles, N

N-S S-N

Factor de ajuste por pendiente, fg
Número de maniobras de estacionamiento por hora, Nm ≤ 180
Factor de ajuste por estacionamiento, fp ≥ 0.050
Número de buses que se detienen por hora, NB ≤ 250
Factor de ajuste por bloqueo de buses, fbb ≥ 0.050
Tipo de área 

Factor de ajuste por ancho de carril, fw
Volumen de vehiculos pesados, HV
Porcentaje devehiculos pesados, %HV
Equivalente en vehiculos livianos, Et=2.0 pc/HV
Factor de ajuste por vehiculos pesados, FHV
Pendiente en el grupo de carriles, %G

Factor de ajuste por peat/bic para giros a la zquierda, fLpb
Factor de ajuste por peat/bic [ara giros a la derecha, fRpb
Flujo de Saturación Ajustado, s (veh/h)    
S=So*fHV*fg*fp*fbb*fa*fLU*fLT*fRT*fLpb*fRpb

1757.5888 792.0775 1848.3088

Factor de ajuste por tipo de área, fa
Tasa de flujo no ajustado para el grupo de carriles, Vg (veh/h)
Tasa de flujo no ajustado para el giro con mayor volumen del 
carril, Vg1 (veh/h)
Factor de ajuste por utilización de carril, fLU
Factor de ajuste por giro a la izquierda, fLT
Factor de ajuste por giro a la derecha, fRT ≥ 0.050

571.7589 719.3425

E-O O-E

1900 1900 1900 1900 1900 1900
2 2 2 2 3 3

2.6 2.6 2.6 2.6 2.4 2.4
0.9600 0.9600 0.9600 0.9600 0.9600 0.9600

71 19 22 38 8 1
15.7 4.2 4 8 4 0.5

2 2 2 2 2 2
0.8643 0.9597 0.9615 0.9259 0.9615 0.9950
2.0400 2.0400 1.5500 1.5500 1.6800 -1.5600
0.9898 0.9898 0.9923 0.9923 0.9916 1.0078

SIN PARQUEO SIN PARQUEO SIN PARQUEO SIN PARQUEO SIN PARQUEO SIN PARQUEO
1.00 1 1.00 1 1.00 1

0 0 0 0 0 0
1 1 1 1 1 1

Urbana Urbana Urbana Urbana Urbana Urbana
1 1 1 1 1 1

450 448 558 461 197 170

374 372 452 394 93 76

0.6016 0.6022 0.6173 0.5850 0.7061 0.7456
1 0.8500 0.8500 1 0.8500 0.8500

0.8500 1 0.8500 1 0.8500 0.8500
1 0.9243 1 0.9222 0.8043 0.7564

0.9222 1 0.9243 1 0.7564 0.8043

N-S S-N

Ancho de carriles, N
Factor de ajuste por ancho de carril, fw
Volumen de vehiculos pesados, HV
Porcentaje devehiculos pesados, %HV
Equivalente en vehiculos livianos, Et=2.0 pc/HV
Factor de ajuste por vehiculos pesados, FHV

TASA DE FLUJO DE SATURACION
Flujo de saturacion Ideal, So (pc/h/carril)
Numero de giros,N

Tipo de área 
Factor de ajuste por tipo de área, fa
Tasa de flujo no ajustado para el grupo de carriles, Vg (veh/h)
Tasa de flujo no ajustado para el giro con mayor volumen del 
carril, Vg1 (veh/h)
Factor de ajuste por utilización de carril, fLU
Factor de ajuste por giro a la izquierda, fLT

Pendiente en el grupo de carriles, %G
Factor de ajuste por pendiente, fg
Número de maniobras de estacionamiento por hora, Nm ≤ 180
Factor de ajuste por estacionamiento, fp ≥ 0.050
Número de buses que se detienen por hora, NB ≤ 250
Factor de ajuste por bloqueo de buses, fbb ≥ 0.050

562.2109 624.3907

Factor de ajuste por giro a la derecha, fRT ≥ 0.050
Factor de ajuste por peat/bic para giros a la zquierda, fLpb
Factor de ajuste por peat/bic [ara giros a la derecha, fRpb
Flujo de Saturación Ajustado, s (veh/h)    
S=So*fHV*fg*fp*fbb*fa*fLU*fLT*fRT*fLpb*fRpb

766.5283 853.7898 747.2030 941.7949
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Tabla 43. Ajuste de Oferta (San Luis-Beethoven) 

Tabla 44. Ajuste de Oferta (San Luis-San Borja Sur) 

En las planillas que se presentan en la Tabla 45, Tabla 46, Tabla 47, Tabla 48, Tabla 49 y Tabla 

50 se calculan los factores de ajuste por influencia de peatones y ciclistas (fLpb, fRpb). Cabe 

resaltar que estos factores presentan modificación con respecto al HCM2000 (ver Tabla 10). 

Tabla 45. Factor de bloqueo de peatones/bicicletas - giro izquierda (San Luis-Monteverdi) 

1900 1900 1900 1900 1900 1900 1900 1900
2 2 2 2 2 2 2 2

2.6 2.6 2.6 2.6 2.6 2.6 2.6 2.6
0.960 0.960 0.960 0.960 0.960 0.960 0.960 0.960

28 20 23 16 31 9 1 12
6 5 5 4 7 3 0.3 3
2 2 2 2 2 2 2 2

0.9434 0.9524 0.9524 0.9615 0.9346 0.9709 0.9970 0.9709
2.0400 2.0400 1.5500 1.5500 -2.2000 -2.2000 2.1700 2.1700
0.9898 0.9898 0.9923 0.9923 1.0110 1.0110 0.9892 0.9892

SIN PARQUEO SIN PARQUEO SIN PARQUEO SIN PARQUEO SIN PARQUEO SIN PARQUEO SIN PARQUEO SIN PARQUEO
1.00 1 1.00 1 1.00 1 1.00 1
31 0 0 0 17 0 0 0

0.9380 1 1 1 0.9660 1 1 1
Urbana Urbana Urbana Urbana Urbana Urbana Urbana Urbana

1 1 1 1 1 1 1 1
445 402 503 395 446 332 274 391

345 334 369 339 285 219 193 297

0.6449 0.6018 0.6816 0.5826 0.7825 0.7580 0.7098 0.6582
1 0.85 0.85 1 1 0.85 0.85 1

0.85 1 1 0.85 0.85 1 1 0.85
1 0.9243 0.9222 1 1 0.8043 0.7564 1

0.9222 1 1 0.9243 0.7564 1 1 0.8043

TASA DE FLUJO DE SATURACION
Flujo de saturacion Ideal, So (pc/h/carril)

N-S S-N E-O O-E

Factor de ajuste por vehiculos pesados, FHV
Pendiente en el grupo de carriles, %G
Factor de ajuste por pendiente, fg
Número de maniobras de estacionamiento por hora, Nm ≤ 180
Factor de ajuste por estacionamiento, fp ≥ 0.050
Número de buses que se detienen por hora, NB ≤ 250

Numero de giros,N
Ancho de carriles, N
Factor de ajuste por ancho de carril, fw
Volumen de vehiculos pesados, HV
Porcentaje devehiculos pesados, %HV
Equivalente en vehiculos livianos, Et=2.0 pc/HV

Factor de ajuste por giro a la izquierda, fLT
Factor de ajuste por giro a la derecha, fRT ≥ 0.050
Factor de ajuste por peat/bic para giros a la zquierda, fLpb
Factor de ajuste por peat/bic [ara giros a la derecha, fRpb
Flujo de Saturación Ajustado, s (veh/h)    
S=So*fHV*fg*fp*fbb*fa*fLU*fLT*fRT*fLpb*fRpb

841.3148

Factor de ajuste por bloqueo de buses, fbb ≥ 0.050
Tipo de área 
Factor de ajuste por tipo de área, fa
Tasa de flujo no ajustado para el grupo de carriles, Vg (veh/h)
Tasa de flujo no ajustado para el giro con mayor volumen del 
carril, Vg1 (veh/h)
Factor de ajuste por utilización de carril, fLU

821.0675846.7864 959.2827 829.7004 872.4259 966.3657 855.1623

N-S E-O

105 105
82 17

196 102
250.9756 630

0.1255 0.3150
1 2
1 1

0.8745 0.8110

Longitud de ciclo, C (s)
Tiempo de verde efectivo para peatones, gp (s)
Volumen peatonal, Vped (p/h)
vpedg = vped (C/gp)
OCCpedg = vpedg/2000 si (vpedg ≤ 1000)  ó                                                
OCCpedg = 0.4 + vpedg/10,000 si (1000 ≤ vpedg ≤ 5000)

0.1255

fLpb

fLpb =  ApbT 

0.3150

OCCr = (gp/g)*OCCpedg
Número de carriles de recepción, Nrec
Número de carriles de giro, Nturn
ApbT = 1 - OCCr si Nrec = Nturn                                                                                  
ApbT = 1 - 0.6(OCCr) si Nrec > Nturn

0.8745 0.8110
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Tabla 46. Factor de bloqueo de peatones/bicicletas - giro derecha (San Luis-Monteverdi) 

 

 

Tabla 47. Factor de bloqueo de peatones/bicicletas - giro izquierda (San Luis-Beethoven) 

 

S-N E-O

105 105
82 17

196 107
250.9756 660.8824

0.1255 0.3304
1 2
1 1

0.8745 0.8017

fRpb

Longitud de ciclo, C (s)

OCCr = (gp/g)*OCCpedg
Número de carriles de recepción, Nrec
Número de carriles de giro, Nturn
ApbT = 1 - OCCr si Nrec = Nturn                                                                                  
ApbT = 1 - 0.6(OCCr) si Nrec > Nturn

0.8745 0.8017

Tiempo de verde efectivo para peatones, gp (s)
Volumen peatonal, Vped (p/h)
vpedg = vped (C/gp)
OCCpedg = vpedg/2000 si (vpedg ≤ 1000)  ó                                                
OCCpedg = 0.4 + vpedg/10,000 si (1000 ≤ vpedg ≤ 5000)

0.1255 0.3304

fRpb = ApbT

N-S S-O E-O O-E

116 116 116 116
85 85 24 24
111 114 135 168

151.4824 155.5765 652.5000 812

0.0757 0.0778 0.3263 0.4060
1 1 2 2
1 1 1 1

0.9243 0.9222 0.8043 0.7564

fLpb

0.0778 0.3263 0.4060

OCCr = (gp/g)*OCCpedg
Número de carriles de recepción, Nrec
Número de carriles de giro, Nturn

Longitud de ciclo, C (s)
Tiempo de verde efectivo para peatones, gp (s)
Volumen peatonal, Vped (p/h)
vpedg = vped (C/gp)
OCCpedg = vpedg/2000 si (vpedg ≤ 1000)  ó                                                
OCCpedg = 0.4 + vpedg/10,000 si (1000 ≤ vpedg ≤ 5000)

0.0757

ApbT = 1 - OCCr si Nrec = Nturn                                                                                  
ApbT = 1 - 0.6(OCCr) si Nrec > Nturn

0.9243 0.9222 0.8043 0.7564

fLpb =  ApbT 

N-S S-N E-O O-E

116 116 116 116
85 85 24 24
114 111 168 135

155.5765 151.4824 812 652.5000

0.0778 0.0757 0.4060 0.3263
1 1 2 2
1 1 1 1

0.9222 0.9243 0.7564 0.8043

fRpb
Longitud de ciclo, C (s)
Tiempo de verde efectivo para peatones, gp (s)
Volumen peatonal, Vped (p/h)
vpedg = vped (C/gp)
OCCpedg = vpedg/2000 si (vpedg ≤ 1000)  ó                                                
OCCpedg = 0.4 + vpedg/10,000 si (1000 ≤ vpedg ≤ 5000)

0.0778

ApbT = 1 - OCCr si Nrec = Nturn                                                                                  
ApbT = 1 - 0.6(OCCr) si Nrec > Nturn

0.9222 0.9243 0.7564 0.8043

fRpb = ApbT

0.0757 0.4060 0.3263

OCCr = (gp/g)*OCCpedg
Número de carriles de recepción, Nrec
Número de carriles de giro, Nturn
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Tabla 48. Factor de bloqueo de peatones/bicicletas - giro derecha (San Luis-Beethoven) 

Tabla 49. Factor de bloqueo de peatones/bicicletas - giro izquierda (San Luis-San Borja Sur) 

Tabla 50. Factor de bloqueo de peatones/bicicletas - giro derecha (San Luis-San Borja Sur) 

 

Una vez obtenidos los ajustes de oferta y demanda, siguiendo la metodología que propone el 

HCM2010, se procede a evaluar la capacidad de las intersecciones estudiadas. Las capacidades 

para cada grupo de carril se calcularon para luego aplicar la Ecuación 31 y hallar el grado de 

saturación Xc para dichos grupos de carril. También, se ha calculado el grado de saturación 

correspondiente a cada acceso y a las intersecciones estudiadas. Todos estos cálculos se 

encuentran en la planilla que se presenta en la Tabla 51, Tabla 52 y Tabla 53. 

N-S S-O E-O O-E

116 116 116 116
85 85 24 24
111 114 135 168

151.4824 155.5765 652.5000 812

0.0757 0.0778 0.3263 0.4060
1 1 2 2
1 1 1 1

0.9243 0.9222 0.8043 0.7564

0.4060

OCCr = (gp/g)*OCCpedg

fLpb
Longitud de ciclo, C (s)
Tiempo de verde efectivo para peatones, gp (s)
Volumen peatonal, Vped (p/h)
vpedg = vped (C/gp)

Número de carriles de recepción, Nrec
Número de carriles de giro, Nturn
ApbT = 1 - OCCr si Nrec = Nturn                                                                                  
ApbT = 1 - 0.6(OCCr) si Nrec > Nturn

0.9243 0.9222 0.8043

OCCpedg = vpedg/2000 si (vpedg ≤ 1000)  ó                                                
OCCpedg = 0.4 + vpedg/10,000 si (1000 ≤ vpedg ≤ 5000)

0.0757 0.0778 0.3263

0.7564

fLpb =  ApbT 

N-S S-N E-O O-E

116 116 116 116
85 85 24 24
114 111 168 135

155.5765 151.4824 812 652.5000

0.0778 0.0757 0.4060 0.3263
1 1 2 2
1 1 1 1

0.9222 0.9243 0.7564 0.8043

0.3263

OCCr = (gp/g)*OCCpedg

fRpb
Longitud de ciclo, C (s)
Tiempo de verde efectivo para peatones, gp (s)
Volumen peatonal, Vped (p/h)
vpedg = vped (C/gp)

Número de carriles de recepción, Nrec
Número de carriles de giro, Nturn
ApbT = 1 - OCCr si Nrec = Nturn                                                                                  
ApbT = 1 - 0.6(OCCr) si Nrec > Nturn

0.9222 0.9243 0.7564

OCCpedg = vpedg/2000 si (vpedg ≤ 1000)  ó                                                
OCCpedg = 0.4 + vpedg/10,000 si (1000 ≤ vpedg ≤ 5000)

0.0778 0.0757 0.4060

0.8043

fRpb = ApbT
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Tabla 51. Análisis de capacidad (San Luis – Monteverdi) 

 

Tabla 52. Análisis de capacidad (San Luis – Beethoven) 

 

E-O

1 1 1 1 2
537 579 543 664 124

1757.5888 792.0775 1848.3088 571.7589 719.3425
3 3 3 3 3

105 105 105 105 105
82 82 82 82 17

0.7810 0.7810 0.7810 0.7810 0.1619
1372.5931 1237.1496 1443.4412 893.0330 232.9299

0.3912 0.4680 0.3762 0.7435 0.5323
0.3055 0.3655 0.2938 0.5807 0.0862

√ √

ANALISIS DE CAPACIDAD
Fase
Tasa de flujo ajustado, v (veh/h)
Tasa de flujo de saturación

N-S S-N

Relación de flujo, v/s
Grupo de carriles/fase crítico (√)
Sumatoria de relaciones de flujo para grupos de carriles 
criticos, Yc                         Yc = ∑ (grupos de cariles criticos)

0.6669

Tiempo perdido total por ciclo, L (s) 6

Tiempor perdido, fL (s), fL = l1 + Y - e
Longitud de ciclo, C (s)
Tiempo de verde efecivo, g (s), g = G + Y - fL
Proporción de verde, g/C
Capacidad del grupo de carriles, c =N*s(g/C), (veh/h)
Relación v/c, X

Grado de saturación, Xc                                                                                        
Xc = (Yc)( C )/(C-L)

0.7073

E-O O-E

1 1 1 1 2 2
436.9500 435.0080 541.8180 447.6310 191.2870 165.0700
766.5283 853.7898 747.2030 941.7949 562.2109 624.3907

3 3 3 3 3 3
116 116 116 116 116 116
85 85 85 85 24 24

0.7328 0.7328 0.7328 0.7328 0.2069 0.2069
1123.3604 1251.2436 1095.0388 1380.2166 348.9585 387.5528

0.7779 0.3477 0.4948 0.3243 0.5482 0.4259
0.2850 0.2548 0.3626 0.2376 0.1134 0.0881

√ √

ANALISIS DE CAPACIDAD
Fase
Tasa de flujo ajustado, v (veh/h)

N-S S-N

Relación v/c, X
Relación de flujo, v/s
Grupo de carriles/fase crítico (√)
Sumatoria de relaciones de flujo para grupos de carriles criticos, Yc                         
Yc = ∑ (grupos de cariles criticos)

0.4760

Tiempo perdido total por ciclo, L (s) 6

Tasa de flujo de saturación
Tiempor perdido, fL (s), fL = l1 + Y - e
Longitud de ciclo, C (s)
Tiempo de verde efecivo, g (s), g = G + Y - fL
Proporción de verde, g/C
Capacidad del grupo de carriles, c =N*s(g/C), (veh/h)

Grado de saturación, Xc                                                                                        
Xc = (Yc)( C )/(C-L)

0.5019
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Tabla 53. Análisis de capacidad (San Luis – San Borja Sur) 

Una vez obtenidos la capacidad y el grado de saturación, se procede a estimar el nivel de 

servicio para cada intersección. Para esto, habrá que determinar la demora de control que, según 

la Tabla 11, nos indicará en qué nivel de servicio se encuentran las intersecciones. Las planillas 

que se presentan a continuación son utilizadas para el cálculo de los tres tipos de demora: d1, 

d2 y d3. La Tabla 54, Tabla 55 y Tabla 56 muestra el análisis de las demoras y el nivel de 

servicio de cada intersección. 

Tabla 54. Análisis de demoras y NS (San Luis – Monteverdi) 

1 1 1 1 2 2 2 2
432.0950 390.3420 488.4130 383.5450 433.0660 322.3720 266.0540 379.6610
841.3148 846.7864 959.2827 829.7004 872.4259 966.3657 855.1623 821.0675

3 3 3 3 3 3 3 3
116 116 116 116 116 116 116 116
85 85 85 85 24 24 24 24

0.7328 0.7328 0.7328 0.7328 0.2069 0.2069 0.2069 0.2069
1232.9613 1240.9801 1405.8454 1215.9402 361.0038 399.8755 353.8602 339.7521

0.7009 0.3145 0.3474 0.3154 1.1996 0.8062 0.7519 1.1175
0.2568 0.2305 0.2546 0.2311 0.2482 0.1668 0.1556 0.2312

√ √

Grado de saturación, Xc                                                                                        
Xc = (Yc)( C )/(C-L)

0.5325

Relación v/c, X
Relación de flujo, v/s
Grupo de carriles/fase crítico (√)
Sumatoria de relaciones de flujo para grupos de carriles 
criticos, Yc                         Yc = ∑ (grupos de cariles criticos)

0.5050

Tiempo perdido total por ciclo, L (s) 6

Tasa de flujo de saturación
Tiempor perdido, fL (s), fL = l1 + Y - e
Longitud de ciclo, C (s)
Tiempo de verde efecivo, g (s), g = G + Y - fL
Proporción de verde, g/C
Capacidad del grupo de carriles, c =N*s(g/C), (veh/h)

ANALISIS DE CAPACIDAD
Fase
Tasa de flujo ajustado, v (veh/h)

N-S S-N E-O O-E

E-O

537 579 543 664 124
1372.5931 1237.1496 1443.4412 893.0330 232.9299

0.3912 0.4680 0.3762 0.7435 0.5323
0.2500 0.2500 0.2500 0.2500 0.2500
0.5000 0.5000 0.5000 0.5000 0.5000

45.8284 50.5129 44.9897 80.0799 9.7909
D D D F A

9.7909
A

124Tasa de flujo del acceso, vA (veh/h) 1116 1207
Demora de la intersección, d1 = ∑(dA)(vA)/∑vA (s/veh) 54.2188

NS de la intersección D

Demora, d = d1(PF) + d2  (s/veh)
Nivel de servicio NS por grupo de carriles

Demora por acceso, dA = ∑(d)(v)/∑vA (s/veh) 48.2588 64.2937
Nivel de servicio NS por acceso D E

Factor de ajuste por progresió/coordinación,                                             
PF = para intersecciones descoordinadas (1)

1 1 1 1 1

8.4569

Demora uniforme, d1 (s/veh)                                                                  44.9882 49.2397 44.2397 74.5056 1.3340

Calibración de la demora incremental, k
Demora Incremental, d2 (s/veh)                                                                       
d2 = 900*T*[(X - 1) + ((X - 1)^2 + ((8*k*I*X)/(c*T)))^(0.5)]

0.8402 1.2732 0.7500 5.5743

CAPACIDAD DEL GRUPO DE CARRILES, DEMORA POR CONTROL Y 
DETERMINACION DEL NIVEL DE SERVICIO

Tasa de flujo ajustado, v (veh/h)
Capacidad del Grupo de Carriles, c (veh/h)
Relación v/c, X = v/c
Duracion del analisis, T (h)

N-S S-N
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Tabla 55. Análisis de demoras y NS (San Luis – Beethoven) 

 

Tabla 56. Análisis de demoras y NS (San Luis – San Borja Sur) 

 

E-O E-O

436.9500 435.0080 541.8180 447.6310 191.2870 165.0700
1123.3604 1251.2436 1095.0388 1380.2166 348.9585 387.5528

0.7779 0.3477 0.4948 0.3243 0.5482 0.4259
0.2500 0.2500 0.2500 0.2500 0.2500 0.2500
0.5000 0.5000 0.5000 0.5000 0.5000 0.5000

84.9346 43.6516 52.5168 42.4647 7.4141 4.7105
F D D D A A

7.4141 4.7105
A A

191.2870 165.0700
Demora de la intersección, d1 = ∑(dA)(vA)/∑vA (s/veh) 51.1437

NS de la intersección D

Nivel de servicio NS por acceso D E
Tasa de flujo del acceso, vA (veh/h) 871.9580 989.4490

Nivel de servicio NS por grupo de carriles
Demora por acceso, dA = ∑(d)(v)/∑vA (s/veh) 64.3391 47.9692

Factor de ajuste por progresió/coordinación,                                             
PF = para intersecciones descoordinadas (1)

1 1 1 1

Demora uniforme, d1 (s/veh)                                                                  79.6056 42.8869 50.9181 41.8400 1.3378 1.3093

1

Demora, d = d1(PF) + d2  (s/veh)

1

Calibración de la demora incremental, k
Demora Incremental, d2 (s/veh)                                                                       
d2 = 900*T*[(X - 1) + ((X - 1)^2 + ((8*k*I*X)/(c*T)))^(0.5)]

5.3291 0.7647 1.5987 0.6247

CAPACIDAD DEL GRUPO DE CARRILES, DEMORA POR CONTROL Y 
DETERMINACION DEL NIVEL DE SERVICIO

Tasa de flujo ajustado, v (veh/h)
Capacidad del Grupo de Carriles, c (veh/h)
Relación v/c, X = v/c
Duracion del analisis, T (h)

6.0763 3.4012

N-S S-N

432.0950 390.3420 488.4130 383.5450 433.0660 322.3720 266.0540 379.6610
1232.9613 1240.9801 1405.8454 1215.9402 361.0038 399.8755 353.8602 339.7521

0.7009 0.3145 0.3474 0.3154 1.1996 0.8062 0.7519 1.1175
0.25 0.25 0.25 0.25 0.25 0.25 0.25 0.25
0.5 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5

72.3642 42.0807 43.5557 42.1352 115.0477 17.2469 15.1137 85.9064
E D D D F B B F

NS de la intersección E

Nivel de servicio NS por acceso E D E E
Tasa de flujo del acceso, vA (veh/h) 822.4370 871.9580 755.4380 645.7150

Demora, d = d1(PF) + d2  (s/veh)
Nivel de servicio NS por grupo de carriles

Demora por acceso, dA = ∑(d)(v)/∑vA (s/veh) 57.9912 42.9309 73.3126 56.7377

Demora de la intersección, d1 = ∑(dA)(vA)/∑vA (s/veh) 57.2266

1.4020 1.3880 1.4883

Factor de ajuste por progresió/coordinación,                                             
PF = para intersecciones descoordinadas (1)

1 1 1 1 1 1

Demora uniforme, d1 (s/veh)                                                                  69.0258 41.4166 42.8757 41.4546 1.5129

1 1

0.6801 0.6806 113.5348 15.8449 13.7257 84.4181

Relación v/c, X = v/c
Duracion del analisis, T (h)
Calibración de la demora incremental, k
Demora Incremental, d2 (s/veh)                                                                       
d2 = 900*T*[(X - 1) + ((X - 1)^2 + ((8*k*I*X)/(c*T)))^(0.5)]

3.3384 0.6642

CAPACIDAD DEL GRUPO DE CARRILES, DEMORA POR CONTROL Y 
DETERMINACION DEL NIVEL DE SERVICIO

Tasa de flujo ajustado, v (veh/h)
Capacidad del Grupo de Carriles, c (veh/h)

N-S S-N E-O O-E
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Al finalizar el análisis por el método del HCM 2010 podemos observar que el nivel de servicio 

general de la intersección San Luis- Monteverdi es “D”, San Luis-Beethoven es “D” y San Luis-

San Borja Sur es “E”. En conjunto, las tres intersecciones como sistema tendrá el nivel de 

servicio de mayor demora de estas intersecciones. En este caso, la demora más alta es la de San 

Luis-San Borja Sur (57,23 segundos), por lo que el NS del sistema será “E”. 
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CAPÍTULO V: CONCLUSIONES Y 

RECOMENDACIONES 
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5.1 Influencia de las incompatibilidades en la metodología de 

análisis 

En esta sección del presente capítulo se analizarán las incompatibilidades que la metodología 

del HCM, en ambas versiones abordadas en el presente estudio, presentan con respecto a la 

realidad del tráfico vehicular de la ciudad de Lima.  

Como ya se sabe, la metodología HCM es un manual de diseño de capacidad del tránsito 

vehicular y peatonal desarrollado en los Estados Unidos a mediados del siglo XX, y ha ido 

actualizándose consistentemente (con una inversión de más de $5 millones sólo en la última 

versión24) a lo largo de los años hasta su última edición más completa del 2010. La credibilidad 

de sus estudios y resultados obtenidos durante todos estos años no tiene porqué ponerse en duda, 

por obvias razones. Sin embargo, cuando este manual es aplicado en otras realidades, distintas 

a las de países desarrollados como los Estados Unidos, se pueden encontrar incompatibilidades 

que ocasionan que los resultados no sean tan representativos como se esperan. 

Durante la ejecución de esta tesis se encontraron parámetros que el HCM propone 

empíricamente y que al ser comparados con el tránsito de nuestra ciudad evidencian estas 

incompatibilidades que serán descritas a continuación en la Tabla 57.  

Cabe resaltar que estas incompatibilidades han sido identificadas tomando como base 

únicamente la experiencia propia del presente estudio y los capítulos correspondientes a 

Intersecciones Señalizadas de las metodologías HCM2000 y HCM2010 (capítulos 16 y 18 

respectivamente).   Muchas más incompatibilidades pueden ser determinadas, tomando como 

referencia otros capítulos del HCM y muchos otros posibles estudios a ser realizados en nuestra 

ciudad en base al estándar norteamericano. 

Una de las incompatibilidades encontradas es el tiempo promedio de bloqueo de buses por 

parada. Según el HCM, en ambas versiones, el tiempo de bloqueo por parada de buses en verde 

es de 14.4 segundos. Sin embargo, de acuerdo al análisis realizado (ver Anexo C), el tiempo 

por parada de buses en una de las intersecciones estudiadas en la presente tesis no supera los 

nueve segundos. De esta forma, el factor de ajuste por bloqueo de buses (fbb) aumenta en 2.4%.  

                                                 
24 Cfr. (TRB) (2010) hcm.trb.org 
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Si bien esta variación no es muy considerable, puede marcar la diferencia al hallar el nivel de 

servicio y aumenta el valor de la tasa de flujo de saturación ajustada. Entonces, el HCM propone 

una fórmula conservadora para hallar el factor de bloqueo por buses. 

 

Tabla 57. Incompatibilidades del HCM con nuestra realidad 

 

Otra incompatibilidad encontrada es la del factor de vehículos pesados (fhv). El HCM propone 

un valor equivalente de conversión a vehículo ligero (ET) de 2.0, sin embargo, este valor no se 

acerca a la realidad ya que un ómnibus, por ejemplo, ocupa casi tres veces lo que ocupa un 

vehículo ligero. La Tabla 57 muestra los valores propuestos para cada tipo de vehículo pesado 

aforado. De esta manera, el factor de ajuste de vehículos pesados (fhv) se acercaría más a lo 

exacto, de acuerdo al volumen de vehículos pesados transitando por una intersección. 

También, se encontraron algunos vehículos durante el aforo que ocupan un espacio de un 

automóvil pero no se comportan de igual manera, como son las carretillas. El HCM no toma en 

cuenta este tipo de vehículos que muchas veces generan demoras ya que sus movimientos son 

Clases de vehículos ligeros

Tiempo promedio de bloqueo por 
parqueo

18.0 s  6.42 s Ver Anexo D

Movimientos entre grupos de carriles
No toma en cuenta los 

cambios de carril 
intempestivos

Se dan cambios de carril 
intempestivos

Estos bloques por 
cambios de carril 
generan demora 

El vehículo ligero 
siempre es un auto

Existen más de un tipo 
de vehículo ligero como 
las carretillas (triciclos)

Estos vehículos (no 
autos) ocupan el espacio 
de un auto, sin embargo 

no tienen el mismo 
comportamiento

Propuesto de esta 
manera pues se ajusta 

mejor a la realidad.

Tiempo promedio de bloqueo de buses

Factor de equivalencia vehículos pesados

Incompatibilidades Realidad del HCM Realidad Local Comentario

14.4 s 8.9 s Ver Anexo C

1.5 (C. Rural)                         
2.0 (Microbus)                          
2.5 (Camión)                                                                           

3.0 (Omnibus)                

2.0                                               
para todo vehículo 

pesado
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más lentos. Estos vehículos25 afectan al grado de saturación de la intersección así como a la 

demora general por lo que han de ser tomados en cuenta. 

El tiempo promedio de bloqueo de carril por maniobras de parqueo también se encontró ser 

muy conservador. Como se muestra en el Anexo D, el tiempo promedio medido es de 6.42 

segundos; el HCM propone 18 segundos de bloqueo por maniobras. De esta forma, el factor de 

ajuste por parqueo (fP) aumenta en 3.3 %. Esta variación puede marcar la diferencia al hallar el 

nivel de servicio y aumenta el valor de la tasa de flujo de saturación ajustada. 

Por otro lado, se identificó un movimiento común al hacer el aforo, que el HCM no toma en 

cuenta, y este es el cambio intempestivo de carril. Estos bruscos cambios de carril originan un 

bloqueo instantáneo en la cola de vehículos que produce demora en el grupo de carril y la 

intersección. En Lima, estamos acostumbrados a este movimiento, conocido coloquialmente 

como ‘metida de carro’, y no sólo genera demora por el bloqueo, también es fuente importante 

de colisiones y accidentes que conllevan a un colapso de la intersección por las largas colas 

originadas. 

5.2 Análisis comparativo de resultados 

Luego de aplicar las metodologías del HCM (HCM2000 y HCM2010) para el análisis de las 

intersecciones semaforizadas del tramo estudiado de la avenida San Luis, se realizaron las 

respectivas comparaciones de ambas metodologías, tomando en cuenta los parámetros 

siguientes: tasa de flujo de saturación (s), grado de saturación crítico (Xc) y las demoras por 

control (d).  

De la Figura 18 se aprecia una variación considerable en el grado de saturación en la 

intersección de las avenidas San Luis y San Borja Sur, esto se debe a que en esta intersección 

ocurre un mayor flujo vehicular por lo que el grado de saturación es mayor; la variación 

porcentual en este caso es de 37.92%.  

Por otro lado, las intersecciones en donde el grado de saturación no es tan alto, ya que son 

intersecciones de una avenida con una calle, la variación porcentual es menor. En el caso de 

San Luis con Beethoven, se aprecia una variación de 13.53% con un valor de Xc mayor 

                                                 
25 Dichos vehículos no fueron aforados ni considerados para el presente estudio. 
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siguiendo la metodología HCM2000. Y, en el caso de San Luis-Monteverdi, la variación es de 

14.42% pero con un valor mayor en el caso del HCM2010. Esto se debe a que la intersección 

es en T y los factores de ajuste del flujo de saturación en estos casos es más estricto en el 

HCM2010. 

Figura 18. Comparativo Xc 

De la Figura 19, se observa una variación en la demora por control de 28.44% más en 

Monteverdi-San Luis, utilizando el HCM2010. En San Luis-Beethoven, una variación de 

17.23% más, utilizando el HCM2010. Sin embargo, en el caso de San Luis-San Borja Sur, 

existe una variación de 10.97% más, utilizando el HCM2000.  

Figura 19. Comparativo de demoras 
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De esta manera, podemos concluir que el HCM2010 genera mayores demoras en intersecciones 

en donde el grado de saturación no es muy considerable, mientras que el HCM2000 aumenta 

considerablemente en las intersecciones en las que existe mayor grado de saturación. Esto se 

debe a que el HCM2010, al ser una metodología más desarrollada que su predecesora, cuenta 

con factores y parámetros que generan resultados de mayor exactitud y menor dispersión. Por 

otro lado, el HCM2000 brinda resultados con mayor dispersión y menor exactitud.  

Finalmente, se realizó un gráfico con líneas de tendencia comparando los grados de saturación 

con las demoras en las intersecciones analizadas en el presente estudio. El objetivo es comparar 

la variación de resultados obtenidos con cada metodología, y así poder inclinarse por una de 

estas como la más exacta para ser utilizada en futuros estudios en la ciudad de Lima; es decir, 

saber cuál es la más aplicable a nuestra realidad. La Figura 20 muestra dicho gráfico 

comparativo para el HCM2000, mientras que la Figura 21 hace lo propio para el HCM2010. 

 

Figura 20. Comparativo de demora/grado de saturación, HCM2000 
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Figura 21. Comparativo de demora/grado de saturación, HCM2010 

 

De la Figura 20, se puede identificar que la dispersión de resultados en la intersección de San 

Luis-Beethoven es muy alta, lo cual resulta en un R2 de 0.2855. Sin embargo, el R2 de los 

resultados de la intersección San Luis-San Borja Sur es de 0.9705. Es decir, los resultados se 

acercan a la linealidad, lo que quiere decir que la metodología brinda resultados confiables y 

exactos.  

Por otro lado, en la Figura 21, se tienen resultados de la metodología HCM2010 que presentan 

mayor dispersión, pero el R2 nunca baja de 0.5 y las tres intersecciones se mantienen en un 

rango cercano de dispersión.  

En conclusión, ambas metodologías dan resultados que tienen dispersión y esto no hace que no 

sean confiables, ya que el tránsito es estocástico y tiene muchas variables con influencias 

aleatorias. Sin embargo, la metodología del HCM2000 es más sensible en sus resultados por 

cualquiera de estas variables aleatorias. Como se observa en la Figura 20, por más que la 

intersección de San Luis-San Borja Sur haya tenido resultados con una dispersión mínima, la 

dispersión en la intersección de San Luis-Beethoven es tan alta que genera desconfianza para 

futuros estudios en una sola intersección semaforizada. Por otro lado, el HCM2010 genera 

resultados que si bien pueden tener un grado de dispersión considerable, la tendencia observada 

es que la precisión de los resultados es mucho mayor a la de los del HCM2000 (ver Figura 19 

y Figura 21). 
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Por un lado, el HCM2000 tiene todo lo necesario para generar resultados exactos si es que se 

dan las circunstancias adecuadas y se realiza el análisis de la mejor manera pero, como se ha 

concluido, estos resultados no son siempre precisos. En contraste, el HCM2010, además de 

contar con lo necesario para generar resultados exactos, tiene una mayor precisión por lo que 

se concluye que es el HCM2010 el manual de tránsito más aplicable a nuestra realidad. 

5.3 Recomendaciones: propuesta de mejora en el sistema 

Como parte final de este estudio se proponen mejoras para cada metodología de análisis 

(HCM2000 y HCM2010) que afecte la demora y, por ende, el nivel de servicio (NS) de las 

intersecciones lo cual mejorará el NS del sistema analizado.  

Para evaluar las posibles mejoras a realizar en las intersecciones, fue necesario determinar 

cuáles eran los factores principales que afectaban directamente a las demoras. Debido a que las 

demoras dependen directamente de la relación flujo-capacidad (v/c) y la proporción de verde 

efectivo (g/C), fueron estas las variables a modificar con el objetivo de mejorar el sistema.  

Para disminuir la relación v/c se vio necesario modificar la tasa ajustada de flujo de saturación 

(s); es así que se propone restringir los giros a la izquierda en el sistema analizado (fLT = 1.00) 

y se elimina el bloqueo de peatones/bicicletas por giros a la izquierda (fLpb =1.00).  La 

proporción de verde efectivo (g/C) ha sido variada con el mismo propósito tal y como se 

muestra en la Tabla 58, Tabla 59, Tabla 60, Tabla 61, Tabla 62 y Tabla 63. 

 

Tabla 58. Mejora de la intersección San Luis-Monteverdi (HCM2000) 

Carril v/c g/C d1 PF d2 d3 d NS con mejora dI NS
N-S 0.4273          0.7429          13.8155        2.7222          0.5131          1.7707          39.8925        D
S-N 0.5372          0.7429          14.4786        2.5278          0.9256          2.5911          40.1155        D
E-O 0.4425          0.2000          29.4409        0.7500          4.8832          3.9199          30.8837        D

Carril v/c g/C d1 PF d2 d3 d NS sin mejora dI NS
N-S 0.6075          0.7810          14.6605        3.1957          1.5039          5.2241          53.5778        D
S-N 0.5110          0.7810          12.3448        2.9674          0.7935          2.2196          39.6449        D
E-O 0.5907          0.1619          32.5573        0.7159          11.3794        9.5137          44.2012        D

46.2280        D

39.5350        D

se restringió el giro a la izquierda (fLpb=1, fLT=1) y se varió el verde efectivo en 4 seg. (N-S = -4 seg, E-O = +4 seg)
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Tabla 59. Mejora de la intersección San Luis-Beethoven (HCM2000) 
 

 

Tabla 60. Mejora de la intersección San Luis-San Borja Sur (HCM2000) 
 

 

Tabla 61. Mejora de la intersección San Luis-Monteverdi (HCM2010) 
 

 

Carril v/c g/C d1 PF d2 d3 d NS con mejora dI NS
N-S 0.3925          0.7155          16.0970        2.4606          0.4894          1.8958          41.9935        D
S-N 0.4566          0.7155          16.0970        2.2848          0.7082          2.8090          40.2963        D
E-O 0.5230          0.2241          41.1644        1.0311          5.2222          1.7738          49.4411        D
O-E 0.4312          0.2241          31.2685        0.7733          3.4961          2.1349          29.8119        C

Carril v/c g/C d1 PF d2 d3 d NS sin mejora dI NS
N-S 0.4992          0.7328          16.9013        2.6194          0.9580          3.7201          48.9486        D
S-N 0.5625          0.7328          16.9013        2.4323          1.3303          5.2965          47.6604        D
E-O 0.6655          0.2069          43.2245        1.0087          11.4750        4.0953          59.1706        E
O-E 0.5784          0.2069          33.7730        0.7565          8.2459          5.1833          38.9792        D

se restringió el giro a la izquierda (fLpb=1, fLT=1) y se varió el verde efectivo en 2 seg. (N-S = -2 seg, E-O = +2 seg)

40.9000        D

48.5360        D

Carril v/c g/C d1 PF d2 d3 d NS con mejora dI NS
N-S 0.5206          0.4545          30.7039        1.2833          1.2540          5.6267          46.2841        D
S-N 0.6426          0.4545          30.9899        1.1917          2.3460          10.4684        49.7440        D
E-O 0.5357          0.4793          33.5992        1.5365          1.4598          3.4255          56.5107        E
O-E 0.4441          0.4793          24.8245        1.1524          0.9829          2.9528          32.5430        C

Carril v/c g/C d1 PF d2 d3 d NS sin mejora dI NS
N-S 0.7465          0.4545          34.1042        1.2833          4.7097          21.8776        109.3728      F
S-N 0.9288          0.4545          33.0000        1.1917          16.4782        59.2986        115.1018      F
E-O 0.8193          0.4793          36.4678        1.5365          8.0363          20.5770        84.6464        F
O-E 0.6393          0.4793          28.2756        1.1524          3.0939          9.4342          45.1124        D

46.8920        D

81.2450        F

se restringió el giro a la izquierda (fLpb=1, fLT=1)

Carril v/c g/C d1 PF d2 d3 d NS con mejora dI NS
N-S 0.3774                 0.8095                 44.3003               1.0000          0.7648          5.5259          50.5911        D
N-S 0.2304                 0.8095                 38.0989               1.0000          0.2144          2.9132          41.2265        D
S-N 0.3629                 0.8095                 43.5995               1.0000          0.6836          2.2772          46.5604        D
S-N 0.7137                 0.8095                 70.5810               1.0000          4.6541          18.9016        94.1368        F
E-O 0.6826                 0.1333                 1.3705                 1.0000          18.8274        33.1664        53.3643        D

Carril v/c g/C d1 PF d2 d3 d NS sin mejora dI NS
N-S 0.3912                       0.7810                       44.9882                     1.0000          0.8402          5.8082          51.6366        D
N-S 0.4680                       0.7810                       49.2397                     1.0000          1.2732          7.4101          57.9230        E
S-N 0.3762                       0.7810                       44.2397                     1.0000          0.7500          2.3912          47.3809        D
S-N 0.7435                       0.7810                       74.5056                     1.0000          5.5743          21.4746        101.5545      F
E-O 0.5323                       0.1619                       1.3340                       1.0000          8.4569          19.5581        29.3490        C

se restringió el giro a la izquierda (fLpb=1, fLT=1) y se varió el verde efectivo en 3 seg. (N-S = +3 seg, E-O = -3 seg)

59.4380        E

64.5960        E
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Tabla 62. Mejora de la intersección San Luis-Beethoven (HCM2010) 
 

 

Tabla 63. Mejora de la intersección San Luis-San Borja Sur (HCM2010) 

 

Como se evidencia en las tablas, los cambios realizados fueron efectivos debido a que, en cada 

caso, se logró bajar la demora de la intersección. Además en la intersección de San Luis-San 

Borja Sur, el nivel de servicio bajó de F a D. 

Para una mejor visualización de la mejora realizada, ver la Figura 22 y Figura 23 presentadas a 

continuación. 

 

 

Carril v/c g/C d1 PF d2 d3 d NS con mejora dI NS
N-S 0.8266                       0.6897                       62.5656                     1.0000          7.4097          9.4833          79.4587        E
N-S 0.2902                       0.6897                       33.6319                     1.0000          0.4902          5.9845          40.1065        D
S-N 0.4130                       0.6897                       37.6150                     1.0000          0.9619          7.0109          45.5879        D
S-N 0.3438                       0.6897                       35.2623                     1.0000          0.7227          7.0162          43.0012        D
E-O 0.3101                       0.2500                       3.6633                       1.0000          1.3064          38.6162        43.5858        D
E-O 0.2266                       0.2500                       3.5823                       1.0000          0.7227          56.0194        60.3244        E

Carril v/c g/C d1 PF d2 d3 d NS sin mejora dt NS
N-S 0.7779                       0.7328                       70.7359                     1.0000          5.3291          8.7017          84.7667        F
N-S 0.3477                       0.7328                       40.8103                     1.0000          0.7647          7.5388          49.1137        D
S-N 0.4948                       0.7328                       47.7127                     1.0000          1.5987          9.2559          58.5672        E
S-N 0.3243                       0.7328                       39.8947                     1.0000          0.6247          6.5028          47.0221        D
E-O 0.5482                       0.2069                       2.5719                       1.0000          6.0763          39.3656        48.0138        D
E-O 0.4259                       0.2069                       2.5005                       1.0000          3.4012          57.3360        63.2377        E

51.5880        D

58.9820        E

se restringió el giro a la izquierda (fLpb=1, fLT=1) y se varió el verde efectivo en 5 seg. (N-S = -5 seg, E-O = +5 seg)

Carril v/c g/C d1 PF d2 d3 d NS con mejora dI NS
N-S 1.1299                       0.4545                       24.7727                     1.0000          74.5174        16.1697        115.4598      F
N-S 0.3984                       0.4545                       14.7139                     1.0000          1.2109          11.2753        27.2001        C
S-N 0.4390                       0.4545                       15.0536                     1.0000          1.2599          8.2961          24.6096        C
S-N 0.5085                       0.4545                       15.6719                     1.0000          2.4419          19.3341        37.4480        D
E-O 0.5178                       0.4793                       17.8579                     1.0000          2.2868          48.1258        68.2705        E
E-O 0.2379                       0.4793                       15.1535                     1.0000          0.4141          3.8105          19.3781        B
O-E 0.2087                       0.4793                       14.9176                     1.0000          0.3718          5.8131          21.1025        C
O-E 0.4823                       0.4793                       17.4631                     1.0000          2.1115          55.0670        74.6416        E

Carril v/c g/C d1 PF d2 d3 d NS sin mejora dI NS
N-S 0.7009                       0.7328                       62.5277                     1.0000          3.3384          7.7222          73.5883        E
N-S 0.3145                       0.7328                       39.5233                     1.0000          0.6642          8.2232          48.4107        D
S-N 0.3474                       0.7328                       40.8004                     1.0000          0.6801          5.9747          47.4552        D
S-N 0.3154                       0.7328                       39.5567                     1.0000          0.6806          9.7256          49.9629        D
E-O 1.1996                       0.2069                       3.0329                       1.0000          113.5348      51.2930        167.8608      F
E-O 0.8062                       0.2069                       2.7366                       1.0000          15.8449        34.4027        52.9842        D
O-E 0.7519                       0.2069                       2.7002                       1.0000          13.7257        46.5463        62.9723        E
O-E 1.1175                       0.2069                       2.9659                       1.0000          84.4181        58.9058        146.2897      F

50.6070        D

82.4100        F

se restringió el giro a la izquierda (fLpb=1, fLT=1) 
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Figura 22. Comparativo de las demoras con mejora aplicada (HCM2000) 

 

 

Figura 23. Comparativo de las demoras con mejora aplicada (HCM2010) 
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ANEXO A  



N

12 13 12 13 12 13 12 13 12 13 12 13 12 13

6:15 - 6:30 0 2 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 3

6:30- 6:45 0 2 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 3

6:45 - 7:00 1 3 0 2 0 0 0 0 0 0 0 0 1 5

7:00 - 7:15 3 3 0 1 0 0 0 0 0 0 0 1 3 4

7:15 - 7:30 2 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 2 2

7:30 - 7:45 3 4 1 1 0 0 0 0 0 0 1 1 4 5

7:45 - 8:00 4 4 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 4 4

8:00 - 8:15 5 4 0 0 0 0 0 0 0 0 1 1 5 4

8:15 - 8:30 2 3 0 1 0 0 0 0 0 0 1 1 2 4

8:30 - 8:45 1 1 1 0 0 0 0 0 0 0 1 0 2 1

8:45 - 9:00 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1

9:00 - 9:15 1 3 1 0 0 0 0 0 1 0 0 0 3 3

9:15 - 9:30 0 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 2

9:30 - 9:45 2 4 1 0 0 0 0 0 0 1 0 1 3 5

9:45- 10:00 1 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 1

10:00 - 10:15 1 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 1

10:15 - 10:30 1 3 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 3

10:30- 10:45 3 3 1 1 0 0 0 0 0 0 0 1 4 4

10:45- 11:00 3 4 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 3 4

11:00 - 11:15 6 2 1 2 0 0 0 0 0 0 1 2 7 4

11:15 - 11:30 2 3 0 1 0 0 0 0 0 0 1 1 2 4

11:30- 11:45 2 1 1 0 0 0 0 0 0 1 1 0 3 2

11:45- 12:00 2 3 1 2 0 0 0 0 0 0 0 1 3 5

12:00 - 12:15 2 5 1 0 0 0 0 0 1 0 0 0 4 5

12:15 - 12:30 1 4 0 0 0 0 0 0 0 1 0 1 1 5

12:30- 12:45 1 3 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 3

12:45- 13:00 3 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 3 2

13:00 - 13:15 2 1 4 0 0 0 0 0 0 0 0 0 6 1

13:15 - 13:30 2 6 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 2 6

13:30- 13:45 2 3 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 2 3

13:45- 14:00 4 6 0 0 0 0 0 0 1 1 1 1 5 7

14:00 - 14:15 3 3 1 1 0 0 0 0 0 0 1 1 4 4

14:15 - 14:30 2 3 0 1 0 0 0 0 0 0 1 1 2 4

14:30- 14:45 2 2 1 1 0 0 0 0 0 1 1 1 3 4

14:45- 15:00 1 2 1 1 0 0 0 0 0 0 0 1 2 3

15:00 - 15:15 2 3 1 0 0 0 0 0 1 0 0 0 4 3

15:15 - 15:30 1 2 1 1 0 0 0 0 0 0 0 1 2 3

15:30- 15:45 2 4 1 0 0 0 0 0 0 1 0 1 3 5

15:45- 16:00 3 3 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 3 3

16:00 - 16:15 1 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 1

16:15 - 16:30 3 5 2 2 0 0 0 0 0 0 2 2 5 7

16:30- 16:45 2 2 1 0 0 0 0 0 0 0 1 0 3 2

16:45- 17:00 2 3 0 2 0 0 0 0 0 0 0 1 2 5

17:00 - 17:15 1 4 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 4

17:15 - 17:30 1 4 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 4

17:30- 17:45 4 6 1 1 0 0 0 0 0 0 0 1 5 7

17:45- 18:00 4 7 3 2 0 0 0 0 0 0 0 0 7 9

18:00 - 18:15 7 8 2 3 0 0 0 0 0 0 2 3 9 11

18:15 - 18:30 7 7 4 0 0 0 0 0 0 0 0 0 11 7

18:30- 18:45 3 5 2 1 0 0 0 0 0 0 1 1 5 6

18:45- 19:00 5 6 1 2 0 0 0 0 0 1 2 0 6 9

19:00 - 19:15 5 6 0 0 0 0 0 0 1 0 1 0 6 6

19:15 - 19:30 8 7 1 2 0 0 0 0 0 0 2 2 9 9

19:30- 19:45 3 2 2 0 0 0 0 0 0 0 1 0 5 2

19:45- 20:00 1 2 1 1 0 0 0 0 0 0 0 0 2 3

20:00- 20:15 2 4 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 3 4

Total 137 190 39 34 0 0 0 0 6 7 25 29 182 231

Porcentaje de MICROBUS en el acceso 0.00%
Porcentaje de OMNIBUS en el acceso 0.00%
Porcentaje de CAMION en el acceso 3.15%

Porcentaje de AUTOS en el acceso 79.18%
Porcentaje de CAMIONETAS RURALES en el acceso 17.68%

Total de CAMION en el acceso 13
Total de Vehiculos Mixtos en el acceso 413

Resumen de Datos

Total de CAMIONETAS en el acceso 73
Total de MICROBUS en el acceso 0
Total de OMNIBUS en el acceso 0

ACCESO 1 - CARRIL UNICO

13

12

Total de AUTOS en el acceso 327

MOTOCICLETA TOTAL
HORARIO

AUTO CAMIONETA RURAL MICROBUS OMNIBUS CAMION



N

21

21 22 23 21 22 23 21 22 23 21 22 23 21 22 23 21 22 23 21 22 23 21 22 23 21 22 23 21 22 23 21 22 23 21 22 23 21 22 23 21 22 23

6:15 - 6:30 0 15 0 0 3 0 0 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 20 0 0 22 4 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 23 4

6:30- 6:45 0 12 0 0 4 0 0 3 0 0 1 0 0 0 0 0 1 0 0 20 0 1 24 3 0 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 26 3

6:45 - 7:00 0 27 0 0 5 0 0 3 0 0 1 0 0 0 0 0 1 0 0 36 0 0 35 4 0 4 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 39 4

7:00 - 7:15 0 24 0 0 2 0 0 2 0 0 4 0 0 3 0 0 3 0 0 35 0 2 38 6 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 4 0 2 39 6

7:15 - 7:30 0 35 0 0 0 0 0 0 0 0 2 0 0 3 0 0 1 0 0 40 0 2 24 3 0 0 0 0 1 0 0 1 0 0 0 0 1 2 0 2 26 3

7:30 - 7:45 0 42 0 0 0 0 0 1 0 0 4 0 0 3 0 0 0 0 0 50 0 4 29 5 1 1 1 0 2 0 0 2 0 2 0 0 0 1 0 7 34 6

7:45 - 8:00 0 29 0 0 0 0 0 1 0 0 4 0 0 1 0 0 1 0 0 35 0 3 25 4 0 0 1 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 1 1 3 26 5

8:00 - 8:15 0 34 0 0 0 0 0 1 0 0 6 0 0 4 0 0 5 0 0 45 0 4 35 8 0 0 0 0 0 0 0 2 0 1 0 0 0 4 0 5 37 8

8:15 - 8:30 0 22 0 0 0 0 0 1 0 0 3 0 0 1 0 0 2 0 0 27 0 2 27 4 1 0 1 0 1 0 0 1 0 0 0 0 1 2 0 3 29 5

8:30 - 8:45 0 33 0 0 1 0 0 0 0 0 2 0 0 1 0 0 2 0 0 37 0 1 18 3 0 0 1 0 0 0 0 1 0 0 1 0 1 2 0 1 20 4

8:45 - 9:00 0 17 0 0 0 0 0 0 0 0 2 0 0 1 0 0 0 0 0 20 0 1 25 1 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 1 0 1 26 1

9:00 - 9:15 0 20 0 0 1 0 0 2 0 0 2 0 0 2 0 0 4 0 0 27 0 1 30 2 2 0 1 0 1 0 0 1 0 1 0 0 1 0 0 4 32 3

9:15 - 9:30 0 19 0 0 0 0 0 0 0 0 3 0 0 2 0 0 4 0 0 24 0 1 29 1 0 1 0 0 1 0 0 1 0 0 0 0 1 0 0 1 32 1

9:30 - 9:45 0 23 0 0 2 0 0 0 0 0 7 0 0 2 0 0 5 0 0 34 0 2 26 3 0 2 2 0 1 0 0 0 0 0 2 0 2 2 1 2 31 5

9:45- 10:00 0 26 0 0 0 0 0 1 0 0 2 0 0 0 0 0 0 0 0 29 0 0 29 1 1 0 0 0 0 0 0 2 0 0 0 0 0 1 0 1 31 1

10:00 - 10:15 0 24 0 0 0 0 0 0 0 0 3 0 0 0 0 0 1 0 0 27 0 4 15 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 2 0 4 15 1

10:15 - 10:30 0 20 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 20 0 2 20 3 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 2 21 3

10:30- 10:45 0 28 0 0 2 0 0 0 0 0 3 0 0 1 0 0 4 0 0 34 0 4 22 4 1 2 1 0 1 0 0 0 0 0 0 1 1 1 0 5 25 6

10:45- 11:00 0 28 0 0 1 0 0 0 0 0 3 0 0 1 0 0 2 0 0 33 0 1 24 2 2 0 0 0 1 0 0 1 0 1 1 0 0 2 0 4 27 2

11:00 - 11:15 0 22 0 0 2 0 0 4 0 0 7 0 0 6 0 0 6 0 0 41 0 5 21 6 2 4 0 0 1 0 0 2 0 0 0 1 1 5 1 7 28 7

11:15 - 11:30 0 20 0 0 0 0 0 1 0 0 3 0 0 1 0 0 1 0 0 25 0 3 27 5 1 0 1 0 1 0 0 1 0 0 0 0 1 2 0 4 29 6

11:30- 11:45 0 30 0 0 3 0 0 0 0 0 2 0 0 1 0 0 2 0 0 36 0 3 19 5 0 0 1 0 0 0 0 1 0 0 1 0 1 2 0 3 21 6

11:45- 12:00 0 32 0 0 0 0 0 1 0 0 4 0 0 4 0 0 1 0 0 41 0 7 44 4 2 2 2 0 2 0 0 4 0 0 0 0 1 4 1 9 52 6

12:00 - 12:15 0 38 0 0 3 0 0 3 0 0 3 0 0 3 0 0 7 0 0 50 0 3 61 8 3 1 2 0 1 0 0 2 0 2 0 0 2 0 0 8 65 10

12:15 - 12:30 0 34 0 0 0 0 0 0 0 0 5 0 0 4 0 0 8 0 0 43 0 7 51 6 1 2 0 0 1 0 0 1 0 0 0 0 1 0 0 8 55 6

12:30- 12:45 0 43 0 0 1 0 0 0 0 0 7 0 0 1 0 0 5 0 0 52 0 9 45 7 2 1 1 0 1 0 0 0 0 0 1 0 1 1 0 11 48 8

12:45- 13:00 0 46 0 0 1 0 0 1 0 0 4 0 0 0 0 0 0 0 0 52 0 5 53 7 3 3 2 0 2 0 0 1 0 0 0 0 0 2 0 8 59 9

13:00 - 13:15 0 44 0 0 1 0 0 1 0 0 6 0 0 0 0 0 1 0 0 52 0 6 51 8 0 0 1 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 3 0 7 51 9

13:15 - 13:30 0 44 0 0 1 0 0 0 0 0 4 0 0 0 0 0 0 0 0 49 0 4 44 7 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 5 44 7

13:30- 13:45 0 39 0 0 2 0 0 0 0 0 3 0 0 1 0 0 4 0 0 45 0 6 49 8 0 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 6 51 8

13:45- 14:00 0 42 0 0 3 0 0 0 0 0 6 0 0 3 0 0 4 0 0 54 0 5 35 4 3 1 1 0 0 0 0 2 0 2 2 1 0 5 0 10 40 6

14:00 - 14:15 0 25 0 0 3 0 0 2 0 0 4 0 0 4 0 0 4 0 0 38 0 3 23 4 0 1 0 0 1 0 0 1 0 0 0 1 1 3 1 3 26 5

14:15 - 14:30 0 22 0 0 0 0 0 1 0 0 3 0 0 1 0 0 2 0 0 27 0 3 25 5 1 1 1 0 1 0 0 1 0 1 0 1 1 3 1 5 28 7

14:30- 14:45 0 30 0 0 0 0 0 1 0 0 3 0 0 1 0 0 2 0 0 35 0 3 21 3 1 0 1 0 1 0 0 2 0 0 2 0 1 2 0 4 26 4

14:45- 15:00 0 28 0 0 1 0 0 1 0 0 3 0 0 2 0 0 1 0 0 35 0 2 29 2 1 2 1 0 1 0 0 2 0 0 0 0 1 2 1 3 34 3

15:00 - 15:15 0 23 0 0 1 0 0 2 0 0 2 0 0 2 0 0 4 0 0 30 0 3 25 2 2 0 1 0 1 0 0 1 0 1 0 0 1 0 0 6 27 3

15:15 - 15:30 0 30 0 0 1 0 0 1 0 0 3 0 0 3 0 0 3 0 0 38 0 1 29 1 1 1 0 0 1 0 0 1 0 0 0 0 1 0 0 2 32 1

15:30- 15:45 0 36 0 0 2 0 0 0 0 0 5 0 0 2 0 0 5 0 0 45 0 2 34 3 0 0 2 0 1 0 0 2 0 0 2 0 2 2 1 2 39 5

15:45- 16:00 0 35 0 0 2 0 0 2 0 0 4 0 0 1 0 0 1 0 0 44 0 2 28 2 3 1 1 0 1 0 0 3 0 0 1 0 0 3 0 5 34 3

16:00 - 16:15 0 39 0 0 0 0 0 0 0 0 3 0 0 0 0 0 1 0 0 42 0 2 35 3 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 2 0 2 35 4

16:15 - 16:30 0 28 0 0 3 0 0 2 0 0 5 0 0 2 0 0 3 0 0 40 0 5 32 6 3 1 2 0 2 0 0 2 0 1 0 1 2 4 1 9 37 9

16:30- 16:45 0 53 0 0 1 0 0 0 0 0 4 0 0 2 0 0 3 0 0 60 0 7 39 5 0 0 1 0 0 0 0 1 0 0 2 0 1 3 0 7 42 6

16:45- 17:00 0 35 0 0 2 0 0 1 0 0 4 0 0 3 0 0 0 0 0 45 0 4 39 3 2 2 2 0 2 0 0 3 0 0 0 0 1 3 1 6 46 5

17:00 - 17:15 0 33 0 0 1 0 0 2 0 0 3 0 0 2 0 0 4 0 0 41 0 3 40 4 2 0 1 0 0 0 0 0 0 1 0 0 1 0 0 6 40 5

17:15 - 17:30 0 52 0 0 5 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 58 0 6 52 5 0 4 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 6 56 5

17:30- 17:45 0 50 0 0 4 0 0 0 0 0 4 0 0 1 0 0 5 0 0 59 0 5 45 8 1 5 1 0 0 0 0 0 0 0 2 2 1 1 0 6 52 11

17:45- 18:00 0 59 0 0 5 0 0 0 0 0 6 0 0 1 0 0 4 0 0 71 0 6 56 9 3 4 0 0 0 0 0 1 0 1 1 0 0 4 0 10 62 9

18:00 - 18:15 0 53 0 0 6 0 0 5 0 0 9 0 0 8 0 0 8 0 0 81 0 9 58 10 0 2 0 0 2 0 0 3 0 0 0 2 2 9 2 9 65 12

18:15 - 18:30 0 63 0 0 2 0 0 0 0 0 5 0 0 6 0 0 2 0 0 76 0 9 50 8 1 2 0 0 3 0 0 3 0 9 1 0 2 4 0 19 59 8

18:30- 18:45 0 44 0 0 1 0 0 0 0 0 4 0 0 3 0 0 0 0 0 52 0 4 38 6 1 1 1 0 2 0 0 1 0 1 0 0 0 0 0 6 42 7

18:45- 19:00 0 33 0 0 1 0 0 2 0 0 5 0 0 2 0 0 2 0 0 43 0 5 30 3 2 1 2 0 1 0 0 2 0 0 1 0 1 2 2 7 35 5

19:00 - 19:15 0 34 0 0 1 0 0 0 0 0 4 0 0 3 0 0 4 0 0 42 0 5 26 4 0 0 0 0 1 0 0 1 0 0 0 0 0 2 0 5 28 4

19:15 - 19:30 0 21 0 0 0 0 0 0 0 0 6 0 0 2 0 0 4 0 0 29 0 8 18 0 1 0 0 0 2 0 0 2 0 1 0 1 2 4 1 10 22 1

19:30- 19:45 0 32 0 0 1 0 0 0 0 0 2 0 0 1 0 0 2 0 0 36 0 5 29 5 2 1 1 0 0 0 0 1 0 0 1 0 1 2 0 7 32 6

19:45- 20:00 0 26 0 0 0 0 0 0 0 0 2 0 0 1 0 0 0 0 0 29 0 2 25 2 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 1 0 2 26 2

20:00- 20:15 0 15 0 0 0 0 0 1 0 0 2 0 0 2 0 0 4 0 0 20 0 0 15 0 1 0 0 0 1 0 0 1 0 1 0 0 1 0 0 2 17 0

Total 0 1811 0 0 81 0 0 51 0 0 202 0 0 104 0 0 143 0 0 2249 0 202 1838 239 54 59 39 0 42 0 0 64 0 27 21 11 39 106 15 283 2024 289

Porcentaje de CAMION en el acceso 3.36%

Porcentaje de CAMIONETAS RURALES en el acceso 4.81%
Porcentaje de MICROBUS en el acceso 1.92%
Porcentaje de OMNIBUS en el acceso 5.49%

Porcentaje de AUTOS en el acceso 84.42%

Total de OMNIBUS en el acceso 266
Total de CAMION en el acceso 163
Total de Vehiculos Mixtos en el acceso 4845

Resumen de Datos

Total de AUTOS en el acceso 4090
Total de CAMIONETAS en el acceso 233
Total de MICROBUS en el acceso 93

MICROBUS OMNIBUS CAMION MOTOCICLETA TOTALCAMIONETA RURAL
HORARIO

AUTO CAMIONETA RURAL MICROBUS OMNIBUS CAMION MOTOCICLETA TOTAL AUTO

ACCESO 2 - CARRIL IZQUIERDO

23

22

ACCESO 2 - CARRIL DERECHO



N

NO VUELTA EN U 31

31 33 31 33 31 33 31 33 31 33 31 33 31 33 31 33 31 33 31 33 31 33 31 33 31 33 31 33

6:15 - 6:30 0 1 29 0 0 2 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 1 32 0 0 27 0 0 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 29

6:30- 6:45 0 1 32 0 0 2 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 1 35 0 0 32 0 0 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 34

6:45 - 7:00 0 1 38 0 0 3 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 1 42 0 0 29 0 0 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 31

7:00 - 7:15 0 4 40 0 0 8 0 0 1 0 0 3 0 0 1 0 0 0 4 53 0 0 31 0 0 5 0 0 0 0 0 2 0 0 1 0 0 0 0 39

7:15 - 7:30 0 4 38 0 0 5 0 0 0 0 0 2 0 0 1 0 0 1 4 46 0 0 26 0 0 7 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 34

7:30 - 7:45 0 4 39 0 1 10 0 0 1 0 0 4 0 1 2 0 0 1 6 56 0 0 34 0 0 4 0 0 1 0 0 1 0 0 1 0 0 1 0 41

7:45 - 8:00 0 3 36 0 1 11 0 0 0 0 0 3 0 0 1 0 0 0 4 51 0 0 39 0 0 4 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 43

8:00 - 8:15 0 5 30 0 1 12 0 0 3 0 0 5 0 0 0 0 0 0 6 50 0 0 40 0 0 6 0 0 0 0 0 3 0 0 1 0 0 4 0 50

8:15 - 8:30 0 3 31 0 0 7 0 0 1 0 0 4 0 0 2 0 0 1 3 45 0 0 34 0 0 5 0 0 0 0 0 1 0 0 1 0 0 0 0 41

8:30 - 8:45 0 4 36 0 0 8 0 0 0 0 0 3 0 0 1 0 0 0 4 48 0 0 34 0 0 3 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 37

8:45 - 9:00 0 3 33 0 0 8 0 0 0 0 0 2 0 0 1 0 0 0 3 44 0 0 31 0 0 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 33

9:00 - 9:15 0 4 35 0 1 10 0 0 1 0 0 5 0 0 0 0 0 2 5 51 0 0 33 0 0 6 0 0 1 0 0 1 0 0 1 0 0 2 0 42

9:15 - 9:30 0 3 30 0 0 6 0 0 0 0 0 3 0 0 0 0 0 0 3 39 0 0 37 0 0 6 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 44

9:30 - 9:45 0 6 24 0 2 5 0 0 1 0 0 7 0 0 3 0 0 0 8 40 0 0 28 0 0 4 0 0 0 0 0 1 0 0 3 0 0 0 0 36

9:45- 10:00 0 3 22 0 0 7 0 0 0 0 0 4 0 0 1 0 0 0 3 34 0 0 30 0 0 6 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 1 0 37

10:00 - 10:15 0 3 28 0 1 9 0 0 0 0 0 2 0 0 1 0 0 0 4 40 0 0 33 0 0 4 0 0 0 0 0 1 0 0 1 0 0 0 0 39

10:15 - 10:30 0 3 31 0 0 4 0 0 0 0 0 2 0 0 0 0 0 0 3 37 0 0 28 0 0 4 0 0 0 0 0 0 0 0 2 0 0 0 0 34

10:30- 10:45 0 4 36 0 1 7 0 0 1 0 0 3 0 0 1 0 0 1 5 48 0 0 32 0 0 6 0 0 2 0 0 1 0 0 1 0 0 1 0 42

10:45- 11:00 0 3 35 0 0 7 0 0 0 0 0 4 0 0 1 0 0 0 3 47 0 0 29 0 0 6 0 0 1 0 0 2 0 0 0 0 0 1 0 38

11:00 - 11:15 0 7 27 0 1 5 0 0 1 0 0 5 0 0 3 0 0 0 8 41 0 0 52 0 0 10 0 0 1 0 0 4 0 0 3 0 0 2 0 70

11:15 - 11:30 0 3 33 0 0 7 0 0 1 0 0 3 0 0 2 0 0 1 3 46 0 0 32 0 0 5 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 38

11:30- 11:45 0 3 46 0 0 8 0 0 0 0 0 3 0 0 1 0 0 0 3 58 0 0 49 0 0 11 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 61

11:45- 12:00 0 6 51 0 2 15 0 0 0 0 0 5 0 1 3 0 0 2 9 74 0 0 55 0 0 4 0 0 3 0 0 2 0 0 2 0 0 3 0 66

12:00 - 12:15 0 6 61 0 2 18 0 0 2 0 0 8 0 0 0 0 0 3 8 89 0 0 77 0 0 13 0 0 2 0 0 2 0 0 0 0 0 3 0 94

12:15 - 12:30 0 5 52 0 0 11 0 0 0 0 0 6 0 0 0 0 0 0 5 69 0 0 68 0 0 9 0 0 0 0 0 5 0 0 0 0 0 0 0 82

12:30- 12:45 0 6 59 0 1 16 0 0 0 0 0 7 0 0 2 0 0 0 7 84 0 0 63 0 0 7 0 0 4 0 0 3 0 0 5 0 0 0 0 82

12:45- 13:00 0 7 64 0 0 13 0 0 0 0 0 8 0 0 2 0 0 0 7 87 0 0 62 0 0 8 0 0 5 0 0 4 0 0 0 0 0 1 0 79

13:00 - 13:15 0 6 62 0 1 16 0 0 1 0 0 6 0 0 2 0 0 0 7 87 0 0 63 0 0 8 0 0 0 0 0 4 0 0 0 0 0 0 0 75

13:15 - 13:30 0 7 67 0 0 13 0 0 1 0 0 7 0 0 1 0 0 0 7 89 0 0 63 0 0 9 0 0 0 0 0 1 0 0 5 0 0 0 0 78

13:30- 13:45 0 4 52 0 0 8 0 0 0 0 0 3 0 0 1 0 0 1 4 64 0 0 59 0 0 7 0 0 1 0 0 1 0 0 3 0 0 0 0 71

13:45- 14:00 0 5 49 0 1 13 0 0 1 0 0 6 0 1 3 0 0 0 7 72 0 0 42 0 0 7 0 0 3 0 0 3 0 0 0 0 0 2 0 55

14:00 - 14:15 0 4 35 0 1 9 0 0 1 0 0 3 0 0 2 0 0 0 5 50 0 0 32 0 0 6 0 0 1 0 0 2 0 0 2 0 0 1 0 43

14:15 - 14:30 0 3 29 0 1 7 0 0 1 0 0 4 0 1 3 0 1 2 5 44 0 0 32 0 0 6 0 0 1 0 0 1 0 0 2 0 0 0 0 42

14:30- 14:45 0 3 32 0 1 6 0 0 1 0 0 4 0 0 1 0 0 0 4 44 0 0 32 0 0 5 0 0 1 0 0 1 0 0 2 0 0 1 0 41

14:45- 15:00 0 3 30 0 1 9 0 0 2 0 0 4 0 1 2 0 0 1 5 47 0 0 34 0 0 3 0 0 3 0 0 1 0 0 2 0 0 1 0 43

15:00 - 15:15 0 3 31 0 1 9 0 0 1 0 0 4 0 0 0 0 0 2 4 45 0 0 36 0 0 6 0 0 1 0 0 1 0 0 0 0 0 2 0 44

15:15 - 15:30 0 3 35 0 1 6 0 0 0 0 0 4 0 0 1 0 0 0 4 46 0 0 46 0 0 7 0 0 3 0 0 1 0 0 2 0 0 0 0 59

15:30- 15:45 0 5 44 0 2 15 0 0 1 0 0 6 0 0 3 0 0 1 7 69 0 0 54 0 0 6 0 0 2 0 0 1 0 0 3 0 0 0 0 66

15:45- 16:00 0 5 45 0 1 10 0 0 0 0 0 7 0 0 1 0 0 0 6 63 0 0 45 0 0 8 0 0 2 0 0 2 0 0 3 0 0 1 0 60

16:00 - 16:15 0 3 39 0 1 10 0 0 0 0 0 3 0 0 1 0 0 0 4 53 0 0 44 0 0 5 0 0 0 0 0 1 0 0 1 0 0 0 0 51

16:15 - 16:30 0 5 45 0 1 10 0 0 3 0 0 6 0 1 4 0 1 3 7 68 0 0 46 0 0 7 0 0 0 0 0 2 0 0 4 0 0 0 0 59

16:30- 16:45 0 6 57 0 0 16 0 0 0 0 0 7 0 0 1 0 0 0 6 81 0 0 57 0 0 5 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 18 0 62

16:45- 17:00 0 5 44 0 2 14 0 0 0 0 0 5 0 1 3 0 0 2 8 66 0 0 47 0 0 5 0 0 4 0 0 2 0 0 2 0 0 1 0 60

17:00 - 17:15 0 5 54 0 1 15 0 0 1 0 0 8 0 0 0 0 0 2 6 78 0 0 56 0 0 9 0 0 4 0 0 1 0 0 2 0 0 2 0 72

17:15 - 17:30 0 7 67 0 0 11 0 0 0 0 0 4 0 0 0 0 0 0 7 82 0 0 67 0 0 10 0 0 3 0 0 1 0 0 1 0 0 0 0 82

17:30- 17:45 0 8 69 0 1 13 0 0 1 0 0 6 0 1 3 0 0 2 10 92 0 0 59 0 0 14 0 0 6 0 0 2 0 0 2 0 0 1 0 83

17:45- 18:00 0 10 74 0 0 17 0 0 1 0 0 8 0 0 1 0 0 1 10 101 0 0 75 0 0 13 0 0 4 0 0 2 0 0 2 0 0 1 0 96

18:00 - 18:15 0 9 81 0 2 18 0 0 0 0 0 7 0 2 5 0 0 0 13 111 0 0 79 0 0 11 0 0 4 0 0 5 0 0 3 0 0 2 0 102

18:15 - 18:30 0 8 73 0 0 16 0 0 0 0 0 6 0 0 3 0 0 2 8 98 0 0 67 0 0 11 0 0 5 0 0 2 0 0 3 0 0 1 0 88

18:30- 18:45 0 4 63 0 1 12 0 0 0 0 0 4 0 0 2 0 0 1 5 81 0 0 62 0 0 5 0 0 2 0 0 0 0 0 2 0 0 1 0 71

18:45- 19:00 0 6 50 0 2 12 0 0 0 0 0 5 0 0 2 0 0 2 8 69 0 0 50 0 0 6 0 0 3 0 0 2 0 0 2 0 0 1 0 63

19:00 - 19:15 0 5 42 0 0 8 0 0 2 0 0 4 0 0 1 0 0 0 5 57 0 0 43 0 0 5 0 0 4 0 0 2 0 0 0 0 0 2 0 54

19:15 - 19:30 0 3 28 0 0 2 0 0 1 0 0 9 0 1 4 0 1 3 4 44 0 0 34 0 0 2 0 0 2 0 0 3 0 0 1 0 0 0 0 42

19:30- 19:45 0 4 40 0 0 9 0 0 0 0 0 4 0 0 1 0 0 0 4 54 0 0 40 0 0 5 0 0 3 0 0 2 0 0 2 0 0 0 0 52

19:45- 20:00 0 3 32 0 0 8 0 0 0 0 0 2 0 0 1 0 0 0 3 43 0 0 31 0 0 4 0 0 2 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 38

20:00- 20:15 0 1 20 0 1 4 0 0 1 0 0 5 0 0 0 0 0 2 2 30 0 0 28 0 0 7 0 0 4 0 0 1 0 0 0 0 0 2 0 40

Total 248 2405 37 540 0 33 0 255 11 81 3 39 296 3314 0 2488 0 353 0 88 0 85 0 74 0 59 0 3088

Porcentaje de CAMION en el acceso 2.26%

Porcentaje de CAMIONETAS RURALES en el acceso 13.92%
Porcentaje de MICROBUS en el acceso 1.81%
Porcentaje de OMNIBUS en el acceso 5.09%

Porcentaje de AUTOS en el acceso 76.93%

Total de OMNIBUS en el acceso 340
Total de CAMION en el acceso 151
Total de Vehiculos Mixtos en el acceso 6683

Resumen de Datos

Total de AUTOS en el acceso 5141
Total de CAMIONETAS en el acceso 930
Total de MICROBUS en el acceso 121

MICROBUS OMNIBUS CAMION MOTOCICLETA TOTALCAMIONETA RURAL
HORARIO

AUTO CAMIONETA RURAL MICROBUS OMNIBUS CAMION MOTOCICLETA TOTAL AUTO

ACCESO 3 - CARRIL IZQUIERDO

33

ACCESO 3 - CARRIL DERECHO



N

12 13 12 13 12 13 12 13 12 13 12 13 12 13

6:15 - 6:30 2 4 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 2 4

6:30- 6:45 2 4 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 2 4

6:45 - 7:00 5 6 1 1 0 0 0 0 0 0 0 0 6 7

7:00 - 7:15 4 4 0 1 0 0 0 0 0 0 0 1 4 5

7:15 - 7:30 3 4 0 1 0 0 0 0 1 1 0 0 4 6

7:30 - 7:45 5 6 1 2 0 0 0 0 0 0 2 2 6 8

7:45 - 8:00 5 5 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 5 5

8:00 - 8:15 8 9 0 2 0 0 0 0 0 0 2 2 8 11

8:15 - 8:30 2 4 0 1 0 0 0 0 0 0 1 1 2 5

8:30 - 8:45 1 1 1 0 0 0 0 0 0 0 1 0 2 1

8:45 - 9:00 2 3 0 2 0 0 0 0 0 0 0 1 2 5

9:00 - 9:15 1 3 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 3

9:15 - 9:30 2 5 2 2 0 0 0 0 0 0 0 3 4 7

9:30 - 9:45 1 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 2

9:45- 10:00 1 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 1

10:00 - 10:15 3 2 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 3 3

10:15 - 10:30 2 4 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 2 4

10:30- 10:45 2 3 1 0 0 0 0 0 0 0 0 2 3 3

10:45- 11:00 4 5 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 4 5

11:00 - 11:15 3 4 0 1 0 0 0 0 0 0 0 1 3 5

11:15 - 11:30 3 5 0 2 0 0 0 0 0 0 2 2 3 7

11:30- 11:45 3 1 1 0 0 0 0 0 0 1 1 0 4 2

11:45- 12:00 3 4 2 3 0 0 0 0 0 0 0 2 5 7

12:00 - 12:15 2 5 1 0 0 0 0 0 1 0 0 0 4 5

12:15 - 12:30 1 3 0 0 0 0 0 0 0 1 0 1 1 4

12:30- 12:45 1 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 2

12:45- 13:00 2 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 2 1

13:00 - 13:15 1 1 3 0 0 0 0 0 0 0 0 0 4 1

13:15 - 13:30 1 4 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 4

13:30- 13:45 2 3 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 2 3

13:45- 14:00 4 6 0 0 0 0 0 0 1 1 1 1 5 7

14:00 - 14:15 3 3 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 3 4

14:15 - 14:30 5 6 0 3 0 0 0 0 0 0 3 3 5 9

14:30- 14:45 2 2 1 0 0 0 0 0 0 0 1 0 3 2

14:45- 15:00 1 2 1 1 0 0 0 0 0 0 0 0 2 3

15:00 - 15:15 3 4 1 0 0 0 0 0 1 0 0 0 5 4

15:15 - 15:30 0 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 2

15:30- 15:45 3 1 2 0 0 0 0 0 0 2 0 2 5 3

15:45- 16:00 2 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 2 2

16:00 - 16:15 1 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 1

16:15 - 16:30 4 6 2 2 0 0 0 0 0 0 2 2 6 8

16:30- 16:45 2 5 2 3 0 0 0 0 0 0 1 0 4 8

16:45- 17:00 3 5 0 3 0 0 0 0 0 0 0 2 3 8

17:00 - 17:15 1 3 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 3

17:15 - 17:30 1 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 2

17:30- 17:45 3 5 1 1 0 0 0 0 0 0 0 1 4 6

17:45- 18:00 3 4 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 3 4

18:00 - 18:15 5 5 1 2 0 0 0 0 0 0 1 2 6 7

18:15 - 18:30 6 6 4 0 0 0 0 0 0 0 0 0 10 6

18:30- 18:45 3 5 0 1 0 0 0 0 0 0 1 1 3 6

18:45- 19:00 8 9 1 3 0 0 0 0 0 1 2 0 9 13

19:00 - 19:15 7 8 0 0 0 0 0 0 1 0 1 0 8 8

19:15 - 19:30 7 6 3 2 0 0 0 0 0 0 2 2 10 8

19:30- 19:45 4 4 1 0 0 0 0 0 0 0 1 0 5 4

19:45- 20:00 2 3 3 1 0 0 0 0 0 0 0 0 5 4

20:00- 20:15 4 7 1 0 0 0 0 0 1 0 0 0 6 7

Total 164 220 37 42 0 0 0 0 6 7 26 35 207 269

13

TOTAL
HORARIO

AUTO CAMIONETA RURAL MICROBUS OMNIBUS CAMION

12

ACCESO 1 - CARRIL UNICO

Total de CAMIONETAS en el acceso 79
Total de MICROBUS en el acceso 0

MOTOCICLETA

Total de OMNIBUS en el acceso 0

Total de AUTOS en el acceso 384

Porcentaje de MICROBUS en el acceso 0.00%

Total de CAMION en el acceso 13
Total de Vehiculos Mixtos en el acceso 476

Resumen de Datos

Porcentaje de OMNIBUS en el acceso 0.00%
Porcentaje de CAMION en el acceso 2.73%

Porcentaje de AUTOS en el acceso 80.67%
Porcentaje de CAMIONETAS RURALES en el acceso 16.60%



21

21 22 23 21 22 23 21 22 23 21 22 23 21 22 23 21 22 23 21 22 23 21 22 23 21 22 23 21 22 23 21 22 23 21 22 23 21 22 23 21 22 23

6:15 - 6:30 0 28 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 28 0 2 30 5 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 2 30 5

6:30- 6:45 0 38 0 0 2 0 0 0 0 0 3 0 0 0 0 0 4 0 0 43 0 4 30 5 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 4 31 5

6:45 - 7:00 0 42 0 0 1 0 0 0 0 0 4 0 0 1 0 0 3 0 0 48 0 2 28 3 2 0 0 0 0 0 0 1 0 1 1 0 0 3 0 5 30 3

7:00 - 7:15 0 34 0 0 3 0 0 2 0 0 5 0 0 4 0 0 4 0 0 48 0 3 53 9 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 5 0 3 54 9

7:15 - 7:30 0 54 0 0 0 0 0 0 0 0 4 0 0 4 0 0 2 0 0 62 0 4 38 4 1 1 0 0 2 0 0 2 0 0 1 0 2 3 0 5 44 4

7:30 - 7:45 0 59 0 0 0 0 0 2 0 0 5 0 0 5 0 0 0 0 0 71 0 5 40 7 1 2 2 0 3 0 0 3 0 3 0 0 0 1 0 9 48 9

7:45 - 8:00 0 60 0 0 0 0 0 1 0 0 4 0 0 1 0 0 1 0 0 66 0 3 30 4 0 0 1 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 1 1 3 31 5

8:00 - 8:15 0 42 0 0 0 0 0 2 0 0 8 0 0 6 0 0 7 0 0 58 0 5 34 11 0 0 2 0 3 0 0 3 0 2 0 0 0 5 0 7 40 13

8:15 - 8:30 0 38 0 0 1 0 0 1 0 0 4 0 0 1 0 0 2 0 0 45 0 3 37 8 2 0 1 0 1 0 0 1 0 0 0 0 1 3 0 5 39 9

8:30 - 8:45 0 40 0 0 1 0 0 0 0 0 3 0 0 1 0 0 2 0 0 45 0 1 29 3 0 0 1 0 0 0 0 1 0 0 1 0 1 2 0 1 31 4

8:45 - 9:00 0 28 0 0 0 0 0 1 0 0 4 0 0 3 0 0 1 0 0 36 0 3 40 3 2 2 2 0 2 0 0 3 0 0 0 0 1 3 1 5 47 5

9:00 - 9:15 0 24 0 0 1 0 0 1 0 0 2 0 0 1 0 0 4 0 0 29 0 1 36 1 1 0 1 0 0 0 0 0 0 1 0 0 1 0 0 3 36 2

9:15 - 9:30 0 28 0 0 0 0 0 2 0 0 8 0 0 6 0 0 10 0 0 44 0 1 27 0 1 0 0 0 3 0 0 3 0 0 0 0 3 0 0 2 33 0

9:30 - 9:45 0 35 0 0 1 0 0 0 0 0 5 0 0 1 0 0 4 0 0 42 0 1 29 2 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 1 0 1 1 0 1 30 3

9:45- 10:00 0 31 0 0 0 0 0 1 0 0 3 0 0 0 0 0 0 0 0 35 0 0 21 1 1 0 0 0 0 0 0 2 0 0 0 0 0 1 0 1 23 1

10:00 - 10:15 0 35 0 0 1 0 0 1 0 0 5 0 0 1 0 0 2 0 0 43 0 6 22 1 1 0 2 0 0 0 0 0 0 1 1 0 1 3 1 8 23 3

10:15 - 10:30 0 28 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 29 0 3 27 4 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 3 28 4

10:30- 10:45 0 27 0 0 0 0 0 0 0 0 2 0 0 2 0 0 8 0 0 31 0 4 30 5 2 0 2 0 2 0 0 0 0 0 0 2 2 3 0 6 32 9

10:45- 11:00 0 37 0 0 1 0 0 0 0 0 4 0 0 1 0 0 3 0 0 43 0 2 32 3 2 0 0 0 1 0 0 1 0 1 1 0 0 3 0 5 35 3

11:00 - 11:15 0 29 0 0 3 0 0 2 0 0 4 0 0 4 0 0 4 0 0 42 0 3 31 6 1 3 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 3 0 4 35 6

11:15 - 11:30 0 29 0 0 1 0 0 2 0 0 5 0 0 2 0 0 3 0 0 39 0 5 39 8 3 1 2 0 2 0 0 2 0 1 0 1 2 4 1 9 44 11

11:30- 11:45 0 37 0 0 1 0 0 0 0 0 2 0 0 1 0 0 2 0 0 41 0 3 43 6 0 0 1 0 0 0 0 1 0 0 1 0 1 2 0 3 45 7

11:45- 12:00 0 33 0 0 0 0 0 2 0 0 6 0 0 5 0 0 2 0 0 46 0 5 49 2 3 3 3 0 3 0 0 5 0 0 0 0 2 5 2 8 60 5

12:00 - 12:15 0 38 0 0 3 0 0 3 0 0 3 0 0 3 0 0 7 0 0 50 0 3 61 8 3 1 2 0 1 0 0 2 0 2 0 0 2 0 0 8 65 10

12:15 - 12:30 0 48 0 0 2 0 0 0 0 0 3 0 0 3 0 0 5 0 0 56 0 4 59 6 1 2 0 0 1 0 0 1 0 0 0 0 1 0 0 5 63 6

12:30- 12:45 0 41 0 0 0 0 0 0 0 0 4 0 0 1 0 0 3 0 0 46 0 6 44 4 1 1 1 0 1 0 0 0 0 0 1 0 1 1 0 7 47 5

12:45- 13:00 0 31 0 0 1 0 0 1 0 0 3 0 0 0 0 0 0 0 0 36 0 3 35 4 2 2 1 0 1 0 0 1 0 0 0 0 0 1 0 5 39 5

13:00 - 13:15 0 29 0 0 1 0 0 1 0 0 4 0 0 0 0 0 1 0 0 35 0 4 34 5 0 0 1 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 2 0 5 34 6

13:15 - 13:30 0 29 0 0 1 0 0 0 0 0 3 0 0 0 0 0 0 0 0 33 0 3 29 4 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 4 29 4

13:30- 13:45 0 34 0 0 3 0 0 0 0 0 3 0 0 1 0 0 4 0 0 41 0 3 28 4 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 3 29 4

13:45- 14:00 0 28 0 0 2 0 0 0 0 0 6 0 0 3 0 0 4 0 0 39 0 5 25 3 0 1 1 0 0 0 0 2 0 2 2 1 0 5 0 7 30 5

14:00 - 14:15 0 30 0 0 3 0 0 2 0 0 4 0 0 4 0 0 4 0 0 43 0 3 27 4 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 3 0 3 28 4

14:15 - 14:30 0 48 0 0 0 0 0 3 0 0 7 0 0 3 0 0 5 0 0 61 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

14:30- 14:45 0 42 0 0 0 0 0 0 0 0 3 0 0 1 0 0 2 0 0 46 0 3 29 4 0 0 1 0 0 0 0 2 0 0 2 0 1 2 0 3 33 5

14:45- 15:00 0 33 0 0 0 0 0 0 0 0 3 0 0 2 0 0 0 0 0 38 0 2 34 2 1 1 1 0 1 0 0 1 0 0 0 0 0 2 0 3 37 3

15:00 - 15:15 0 32 0 0 2 0 0 3 0 0 3 0 0 3 0 0 5 0 0 43 0 4 35 3 3 0 2 0 1 0 0 1 0 2 0 0 2 0 0 9 37 5

15:15 - 15:30 0 43 0 0 0 0 0 0 0 0 3 0 0 3 0 0 3 0 0 49 0 5 45 1 0 1 0 0 1 0 0 1 0 0 0 0 1 0 0 5 48 1

15:30- 15:45 0 31 0 0 1 0 0 0 0 0 7 0 0 3 0 0 7 0 0 42 0 3 30 2 0 0 3 0 2 0 0 3 0 0 3 0 3 3 2 3 38 5

15:45- 16:00 0 35 0 0 1 0 0 1 0 0 3 0 0 0 0 0 0 0 0 40 0 1 27 1 2 0 0 0 0 0 0 2 0 0 0 0 0 2 0 3 29 1

16:00 - 16:15 0 29 0 0 0 0 0 0 0 0 3 0 0 0 0 0 1 0 0 32 0 2 21 3 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 2 0 2 21 4

16:15 - 16:30 0 25 0 0 2 0 0 0 0 0 5 0 0 2 0 0 3 0 0 34 0 3 22 4 2 0 1 0 2 0 0 2 0 1 0 1 2 4 1 6 26 6

16:30- 16:45 0 36 0 0 1 0 0 0 0 0 3 0 0 1 0 0 2 0 0 41 0 4 27 3 0 0 1 0 0 0 0 1 0 0 1 0 1 2 0 4 29 4

16:45- 17:00 0 33 0 0 3 0 0 3 0 0 6 0 0 5 0 0 0 0 0 50 0 5 31 3 3 0 1 0 1 0 0 4 0 0 0 0 2 5 2 8 36 4

17:00 - 17:15 0 29 0 0 1 0 0 2 0 0 2 0 0 2 0 0 4 0 0 36 0 2 35 3 2 0 1 0 0 0 0 0 0 1 0 0 1 0 0 5 35 4

17:15 - 17:30 0 32 0 0 4 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 37 0 3 36 5 0 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 3 38 5

17:30- 17:45 0 39 0 0 3 0 0 0 0 0 3 0 0 1 0 0 4 0 0 46 0 4 35 6 1 4 1 0 0 0 0 0 0 0 2 2 1 1 0 5 41 9

17:45- 18:00 0 33 0 0 1 0 0 0 0 0 4 0 0 1 0 0 3 0 0 39 0 4 30 4 2 1 0 0 0 0 0 1 0 1 1 0 0 3 0 7 33 4

18:00 - 18:15 0 35 0 0 4 0 0 3 0 0 6 0 0 5 0 0 5 0 0 53 0 6 39 7 0 1 0 0 1 0 0 2 0 0 0 1 1 6 1 6 43 8

18:15 - 18:30 0 56 0 0 2 0 0 0 0 0 4 0 0 5 0 0 2 0 0 67 0 8 44 7 1 2 0 0 3 0 0 3 0 8 1 0 2 4 0 17 53 7

18:30- 18:45 0 46 0 0 1 0 0 1 0 0 4 0 0 3 0 0 0 0 0 55 0 4 34 6 1 1 1 0 2 0 0 1 0 1 0 0 0 0 0 6 38 7

18:45- 19:00 0 52 0 0 1 0 0 2 0 0 8 0 0 3 0 0 3 0 0 66 0 3 37 5 1 2 0 0 1 0 0 3 0 0 1 0 1 3 2 4 44 5

19:00 - 19:15 0 72 0 0 0 0 0 0 0 0 6 0 0 4 0 0 5 0 0 82 0 7 54 9 2 0 0 0 1 0 0 1 0 0 0 0 0 3 0 9 56 9

19:15 - 19:30 0 54 0 0 0 0 0 2 0 0 5 0 0 2 0 0 3 0 0 63 0 7 35 7 4 1 2 0 2 0 0 2 0 1 0 1 2 4 1 12 40 10

19:30- 19:45 0 53 0 0 1 0 0 0 0 0 4 0 0 2 0 0 3 0 0 60 0 8 47 8 3 1 1 0 0 0 0 1 0 0 2 0 1 3 0 11 51 9

19:45- 20:00 0 39 0 0 0 0 0 0 0 0 3 0 0 2 0 0 0 0 0 44 0 3 38 3 1 1 1 0 1 0 0 1 0 0 0 0 0 2 0 4 41 4

20:00- 20:15 0 27 0 0 2 0 0 0 0 0 4 0 0 3 0 0 7 0 0 36 0 5 29 4 2 0 1 0 1 0 0 1 0 2 0 0 2 0 0 9 31 5

Total 0 2098 0 0 64 0 0 47 0 0 223 0 0 121 0 0 163 0 0 2553 0 199 1911 243 62 40 46 0 46 0 0 71 0 32 23 9 45 114 15 293 2091 298

Porcentaje de CAMION en el acceso 3.53%

Porcentaje de CAMIONETAS RURALES en el acceso 4.05%
Porcentaje de MICROBUS en el acceso 1.78%
Porcentaje de OMNIBUS en el acceso 5.62%

Porcentaje de AUTOS en el acceso 85.02%

Total de OMNIBUS en el acceso 294
Total de CAMION en el acceso 185
Total de Vehiculos Mixtos en el acceso 5235

Resumen de Datos

Total de AUTOS en el acceso 4451
Total de CAMIONETAS en el acceso 212
Total de MICROBUS en el acceso 93

MICROBUS OMNIBUS CAMION MOTOCICLETA TOTAL

22

ACCESO 2 - CARRIL DERECHO

CAMIONETA RURAL
HORARIO

AUTO CAMIONETA RURAL MICROBUS OMNIBUS CAMION MOTOCICLETA TOTAL AUTO

N

ACCESO 2 - CARRIL IZQUIERDO

23



N

NO VUELTA EN U 31

31 33 31 33 31 33 31 33 31 33 31 33 31 33 31 33 31 33 31 33 31 33 31 33 31 33 31 33

6:15 - 6:30 0 4 49 0 0 7 0 0 0 0 0 3 0 0 0 0 0 0 4 59 0 0 34 0 0 7 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 42

6:30- 6:45 0 4 50 0 0 9 0 0 0 0 0 3 0 0 1 0 0 1 4 63 0 0 38 0 0 9 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 48

6:45 - 7:00 0 4 42 0 0 10 0 0 0 0 0 4 0 0 1 0 0 0 4 57 0 0 45 0 0 7 0 0 0 0 0 2 0 0 0 0 0 2 0 54

7:00 - 7:15 0 6 56 0 0 11 0 0 2 0 0 4 0 0 2 0 0 0 6 75 0 0 43 0 0 7 0 0 0 0 0 2 0 0 1 0 0 0 0 53

7:15 - 7:30 0 6 60 0 0 9 0 0 0 0 0 4 0 0 2 0 0 2 6 75 0 0 41 0 0 11 0 0 0 0 0 2 0 0 0 0 0 1 0 54

7:30 - 7:45 0 6 54 0 2 14 0 0 1 0 0 5 0 1 3 0 0 2 9 77 0 0 48 0 0 6 0 0 1 0 0 1 0 0 2 0 0 2 0 58

7:45 - 8:00 0 4 69 0 1 14 0 0 0 0 0 4 0 0 1 0 0 0 5 88 0 0 75 0 0 4 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 79

8:00 - 8:15 0 7 46 0 2 16 0 0 4 0 0 7 0 0 0 0 0 0 9 73 0 0 52 0 0 3 0 0 0 0 0 4 0 0 2 0 0 5 0 61

8:15 - 8:30 0 4 57 0 0 10 0 0 2 0 0 5 0 0 3 0 0 2 4 77 0 0 50 0 0 7 0 0 0 0 0 1 0 0 1 0 0 0 0 59

8:30 - 8:45 0 4 49 0 0 9 0 0 0 0 0 3 0 0 1 0 0 0 4 62 0 0 47 0 0 6 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 53

8:45 - 9:00 0 6 52 0 2 14 0 0 0 0 0 5 0 1 3 0 0 2 9 74 0 0 49 0 0 5 0 0 2 0 0 2 0 0 0 0 0 2 0 58

9:00 - 9:15 0 4 42 0 1 11 0 0 1 0 0 5 0 0 0 0 0 1 5 59 0 0 40 0 0 7 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 1 0 48

9:15 - 9:30 0 3 48 0 0 10 0 0 0 0 0 8 0 0 2 0 0 0 3 68 0 0 41 0 0 8 0 0 0 0 0 2 0 0 3 0 0 0 0 54

9:30 - 9:45 0 4 44 0 1 12 0 0 0 0 0 5 0 0 2 0 0 0 5 63 0 0 44 0 0 5 0 0 0 0 0 0 0 0 2 0 0 0 0 51

9:45- 10:00 0 4 39 0 0 8 0 0 0 0 0 5 0 0 1 0 0 0 4 53 0 0 36 0 0 7 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 1 0 44

10:00 - 10:15 0 5 40 0 2 13 0 0 1 0 0 4 0 0 2 0 0 1 7 60 0 0 47 0 0 6 0 0 0 0 0 2 0 0 3 0 0 0 0 58

10:15 - 10:30 0 4 42 0 0 6 0 0 0 0 0 3 0 0 0 0 0 0 4 51 0 0 39 0 0 6 0 0 0 0 0 1 0 0 3 0 0 0 0 49

10:30- 10:45 0 8 44 0 1 8 0 0 0 0 0 6 0 0 3 0 0 3 9 61 0 0 41 0 0 9 0 0 1 0 0 3 0 0 2 0 0 2 0 56

10:45- 11:00 0 4 48 0 0 10 0 0 0 0 0 5 0 0 2 0 0 0 4 65 0 0 39 0 0 8 0 0 2 0 0 2 0 0 0 0 0 1 0 51

11:00 - 11:15 0 4 43 0 0 10 0 0 1 0 0 3 0 0 1 0 0 0 4 58 0 0 38 0 0 7 0 0 0 0 0 2 0 0 1 0 0 1 0 48

11:15 - 11:30 0 5 47 0 1 11 0 0 3 0 0 5 0 1 4 0 1 3 7 70 0 0 45 0 0 8 0 0 0 0 0 3 0 0 0 0 0 0 0 56

11:30- 11:45 0 3 57 0 0 13 0 0 0 0 0 3 0 0 1 0 0 0 3 74 0 0 58 0 0 10 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 69

11:45- 12:00 0 2 53 0 3 10 0 0 0 0 0 7 0 2 4 0 0 3 7 74 0 0 61 0 0 6 0 0 4 0 0 3 0 0 3 0 0 4 0 77

12:00 - 12:15 0 6 61 0 2 18 0 0 2 0 0 8 0 0 0 0 0 3 8 89 0 0 77 0 0 13 0 0 2 0 0 2 0 0 0 0 0 3 0 94

12:15 - 12:30 0 3 58 0 0 16 0 0 0 0 0 4 0 0 0 0 0 0 3 78 0 0 64 0 0 6 0 0 0 0 0 3 0 0 0 0 0 0 0 73

12:30- 12:45 0 4 49 0 1 10 0 0 0 0 0 4 0 0 1 0 0 0 5 64 0 0 56 0 0 4 0 0 3 0 0 2 0 0 3 0 0 0 0 68

12:45- 13:00 0 4 43 0 0 9 0 0 0 0 0 5 0 0 1 0 0 0 4 58 0 0 41 0 0 5 0 0 3 0 0 3 0 0 0 0 0 1 0 52

13:00 - 13:15 0 4 41 0 1 10 0 0 1 0 0 4 0 0 1 0 0 0 5 57 0 0 42 0 0 5 0 0 0 0 0 3 0 0 0 0 0 0 0 50

13:15 - 13:30 0 4 50 0 0 9 0 0 1 0 0 4 0 0 1 0 0 0 4 65 0 0 51 0 0 6 0 0 0 0 0 1 0 0 3 0 0 0 0 61

13:30- 13:45 0 4 43 0 0 8 0 0 0 0 0 3 0 0 1 0 0 1 4 55 0 0 37 0 0 7 0 0 1 0 0 1 0 0 3 0 0 0 0 49

13:45- 14:00 0 2 35 0 1 2 0 0 1 0 0 6 0 1 3 0 0 0 4 47 0 0 36 0 0 5 0 0 3 0 0 3 0 0 0 0 0 2 0 47

14:00 - 14:15 0 4 43 0 0 10 0 0 0 0 0 3 0 0 1 0 0 0 4 57 0 0 39 0 0 6 0 0 0 0 0 2 0 0 1 0 0 0 0 48

14:15 - 14:30 0 7 63 0 2 15 0 0 3 0 0 8 0 2 6 0 2 4 11 95 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

14:30- 14:45 0 4 44 0 0 8 0 0 0 0 0 4 0 0 1 0 0 0 4 57 0 0 44 0 0 6 0 0 0 0 0 0 0 0 2 0 0 0 0 52

14:45- 15:00 0 3 36 0 1 10 0 0 1 0 0 4 0 0 1 0 0 1 4 52 0 0 40 0 0 3 0 0 3 0 0 1 0 0 1 0 0 0 0 48

15:00 - 15:15 0 5 44 0 2 13 0 0 2 0 0 6 0 0 0 0 0 3 7 65 0 0 51 0 0 9 0 0 2 0 0 2 0 0 0 0 0 3 0 64

15:15 - 15:30 0 3 52 0 0 7 0 0 0 0 0 4 0 0 0 0 0 0 3 63 0 0 61 0 0 8 0 0 3 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 73

15:30- 15:45 0 5 37 0 3 8 0 0 2 0 0 8 0 0 4 0 0 2 8 59 0 0 46 0 0 6 0 0 1 0 0 2 0 0 4 0 0 0 0 59

15:45- 16:00 0 4 44 0 0 9 0 0 0 0 0 6 0 0 0 0 0 0 4 59 0 0 44 0 0 7 0 0 1 0 0 1 0 0 2 0 0 0 0 55

16:00 - 16:15 0 3 34 0 1 10 0 0 0 0 0 3 0 0 1 0 0 0 4 48 0 0 36 0 0 5 0 0 0 0 0 1 0 0 1 0 0 0 0 43

16:15 - 16:30 0 2 32 0 1 8 0 0 3 0 0 6 0 1 4 0 1 3 4 53 0 0 31 0 0 4 0 0 0 0 0 2 0 0 4 0 0 0 0 41

16:30- 16:45 0 4 39 0 0 11 0 0 0 0 0 4 0 0 1 0 0 0 4 55 0 0 39 0 0 3 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 12 0 42

16:45- 17:00 0 5 36 0 3 16 0 0 0 0 0 8 0 2 4 0 0 3 10 64 0 0 45 0 0 5 0 0 6 0 0 3 0 0 3 0 0 2 0 62

17:00 - 17:15 0 4 47 0 1 13 0 0 1 0 0 7 0 0 0 0 0 2 5 68 0 0 49 0 0 8 0 0 4 0 0 1 0 0 2 0 0 2 0 64

17:15 - 17:30 0 4 46 0 0 6 0 0 0 0 0 4 0 0 0 0 0 0 4 56 0 0 40 0 0 7 0 0 3 0 0 1 0 0 1 0 0 0 0 52

17:30- 17:45 0 5 50 0 1 8 0 0 0 0 0 5 0 1 3 0 0 2 7 66 0 0 37 0 0 11 0 0 5 0 0 2 0 0 2 0 0 1 0 57

17:45- 18:00 0 4 43 0 0 11 0 0 1 0 0 5 0 0 1 0 0 1 4 61 0 0 39 0 0 8 0 0 2 0 0 1 0 0 1 0 0 1 0 51

18:00 - 18:15 0 4 54 0 1 8 0 0 0 0 0 5 0 1 3 0 0 0 6 70 0 0 41 0 0 7 0 0 3 0 0 3 0 0 2 0 0 1 0 56

18:15 - 18:30 0 5 65 0 0 10 0 0 0 0 0 5 0 0 3 0 0 2 5 83 0 0 43 0 0 6 0 0 4 0 0 2 0 0 3 0 0 1 0 58

18:30- 18:45 0 6 53 0 1 12 0 0 0 0 0 4 0 0 2 0 0 1 7 71 0 0 55 0 0 10 0 0 2 0 0 0 0 0 2 0 0 1 0 69

18:45- 19:00 0 2 57 0 0 5 0 0 0 0 0 7 0 0 3 0 0 2 2 72 0 0 56 0 0 4 0 0 4 0 0 2 0 0 3 0 0 1 0 69

19:00 - 19:15 0 7 70 0 0 16 0 0 3 0 0 5 0 0 1 0 0 0 7 95 0 0 60 0 0 7 0 0 5 0 0 2 0 0 0 0 0 2 0 74

19:15 - 19:30 0 6 54 0 1 11 0 0 3 0 0 8 0 1 4 0 1 3 8 80 0 0 56 0 0 10 0 0 5 0 0 3 0 0 1 0 0 0 0 75

19:30- 19:45 0 6 64 0 0 14 0 0 0 0 0 7 0 0 1 0 0 0 6 86 0 0 64 0 0 8 0 0 4 0 0 3 0 0 3 0 0 0 0 82

19:45- 20:00 0 5 49 0 1 12 0 0 0 0 0 4 0 0 1 0 0 1 6 66 0 0 47 0 0 6 0 0 4 0 0 2 0 0 1 0 0 0 0 60

20:00- 20:15 0 8 35 0 1 7 0 0 2 0 0 9 0 0 0 0 0 3 9 53 0 0 31 0 0 3 0 0 2 0 0 2 0 0 0 0 0 3 0 38

Total 251 2702 41 585 0 41 0 283 14 92 5 57 306 3703 0 2549 0 367 0 85 0 93 0 72 0 58 0 3166

Porcentaje de CAMION en el acceso 2.48%

Porcentaje de CAMIONETAS RURALES en el acceso 13.84%
Porcentaje de MICROBUS en el acceso 1.76%
Porcentaje de OMNIBUS en el acceso 5.24%

Porcentaje de AUTOS en el acceso 76.68%

Total de OMNIBUS en el acceso 376
Total de CAMION en el acceso 178
Total de Vehiculos Mixtos en el acceso 7175

Resumen de Datos

Total de AUTOS en el acceso 5502
Total de CAMIONETAS en el acceso 993
Total de MICROBUS en el acceso 126

MICROBUS OMNIBUS CAMION MOTOCICLETA TOTALCAMIONETA RURAL
HORARIO

AUTO CAMIONETA RURAL MICROBUS OMNIBUS CAMION MOTOCICLETA TOTAL AUTO

ACCESO 3 - CARRIL IZQUIERDO

33

ACCESO 3 - CARRIL DERECHO



12 13 12 13 12 13 12 13 12 13 12 13 12 13

6:15 - 6:30 3 7 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 3 7

6:30- 6:45 4 6 1 1 0 0 0 0 0 0 0 1 5 7

6:45 - 7:00 5 8 0 0 0 0 0 0 1 1 1 1 6 9

7:00 - 7:15 6 7 1 2 0 0 0 0 0 0 1 2 7 9

7:15 - 7:30 5 6 1 2 0 0 0 0 2 2 0 0 8 10

7:30 - 7:45 7 10 3 4 0 0 0 0 0 0 2 2 10 14

7:45 - 8:00 9 9 1 1 0 0 0 0 0 1 2 0 10 11

8:00 - 8:15 7 8 0 1 0 0 0 0 0 0 1 1 7 9

8:15 - 8:30 4 6 0 2 0 0 0 0 0 0 2 2 4 8

8:30 - 8:45 3 3 2 1 0 0 0 0 0 1 2 1 5 5

8:45 - 9:00 2 4 0 2 0 0 0 0 0 0 0 1 2 6

9:00 - 9:15 2 5 1 0 0 0 0 0 1 0 0 0 4 5

9:15 - 9:30 1 4 1 1 0 0 0 0 0 0 0 2 2 5

9:30 - 9:45 2 4 1 0 0 0 0 0 0 1 0 1 3 5

9:45- 10:00 3 3 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 3 3

10:00 - 10:15 3 2 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 3 3

10:15 - 10:30 4 8 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 4 8

10:30- 10:45 5 6 1 2 0 0 0 0 0 0 0 1 6 8

10:45- 11:00 6 8 0 0 0 0 0 0 1 1 1 0 7 9

11:00 - 11:15 6 7 1 2 0 0 0 0 0 0 1 2 7 9

11:15 - 11:30 4 6 0 2 0 0 0 0 0 0 2 2 4 8

11:30- 11:45 5 3 3 1 0 0 0 0 0 2 2 1 8 6

11:45- 12:00 2 3 1 2 0 0 0 0 0 0 0 1 3 5

12:00 - 12:15 2 5 1 0 0 0 0 0 1 0 0 0 4 5

12:15 - 12:30 2 5 1 1 0 0 0 0 0 2 0 2 3 8

12:30- 12:45 2 4 1 0 0 0 0 0 1 1 0 1 4 5

12:45- 13:00 4 3 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 4 3

13:00 - 13:15 3 2 5 1 0 0 0 0 0 0 0 0 8 3

13:15 - 13:30 3 7 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 3 7

13:30- 13:45 4 6 1 1 0 0 0 0 0 0 0 1 5 7

13:45- 14:00 5 8 0 0 0 0 0 0 1 1 1 1 6 9

14:00 - 14:15 5 6 1 2 0 0 0 0 0 0 1 1 6 8

14:15 - 14:30 4 5 0 2 0 0 0 0 0 0 2 2 4 7

14:30- 14:45 3 3 2 1 0 0 0 0 0 1 2 1 5 5

14:45- 15:00 2 4 2 2 0 0 0 0 0 0 0 1 4 6

15:00 - 15:15 3 5 1 0 0 0 0 0 1 0 0 0 5 5

15:15 - 15:30 1 4 1 1 0 0 0 0 0 0 0 2 2 5

15:30- 15:45 2 4 1 0 0 0 0 0 0 1 0 1 3 5

15:45- 16:00 3 3 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 3 3

16:00 - 16:15 3 2 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 3 3

16:15 - 16:30 4 6 2 2 0 0 0 0 0 0 2 2 6 8

16:30- 16:45 3 3 2 1 0 0 0 0 0 1 2 1 5 5

16:45- 17:00 2 4 0 2 0 0 0 0 0 0 0 1 2 6

17:00 - 17:15 2 5 1 0 0 0 0 0 1 0 0 0 4 5

17:15 - 17:30 3 9 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 4 9

17:30- 17:45 4 15 1 1 0 0 0 0 0 0 0 1 5 16

17:45- 18:00 5 8 0 0 0 0 0 0 1 1 1 1 6 9

18:00 - 18:15 6 10 1 2 0 0 0 0 0 0 1 2 7 12

18:15 - 18:30 10 13 5 0 0 0 0 0 0 1 0 0 15 14

18:30- 18:45 9 15 1 2 0 0 0 0 0 0 2 2 10 17

18:45- 19:00 13 19 1 3 0 0 0 0 0 1 2 0 14 23

19:00 - 19:15 10 19 1 1 0 0 0 0 2 1 2 1 13 21

19:15 - 19:30 9 16 4 2 0 0 0 0 0 0 2 2 13 18

19:30- 19:45 6 14 2 1 0 0 0 0 0 1 2 1 8 16

19:45- 20:00 4 10 6 2 0 0 0 0 0 0 0 1 10 12

20:00- 20:15 4 7 1 0 0 0 0 0 1 0 0 0 6 7

Total 243 382 64 58 0 0 0 0 14 21 42 49 321 461

Porcentaje de MICROBUS en el acceso 0.00%
Porcentaje de OMNIBUS en el acceso 0.00%
Porcentaje de CAMION en el acceso 4.48%

Porcentaje de AUTOS en el acceso 79.92%
Porcentaje de CAMIONETAS RURALES en el acceso 15.60%

Total de CAMIONETAS en el acceso 122
Total de MICROBUS en el acceso 0
Total de OMNIBUS en el acceso 0
Total de CAMION en el acceso 35
Total de Vehiculos Mixtos en el acceso 782

Resumen de Datos

Total de AUTOS en el acceso 625

MOTOCICLETA TOTAL
HORARIO

AUTO CAMIONETA RURAL MICROBUS OMNIBUS CAMION

N

ACCESO 1 - CARRIL UNICO

13

12



N

21

21 22 23 21 22 23 21 22 23 21 22 23 21 22 23 21 22 23 21 22 23 21 22 23 21 22 23 21 22 23 21 22 23 21 22 23 21 22 23 21 22 23

6:15 - 6:30 0 41 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 42 0 4 44 8 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 1 0 4 45 8

6:30- 6:45 0 55 0 0 4 0 0 0 0 0 5 0 0 1 0 0 7 0 0 65 0 6 44 8 1 2 1 0 0 0 0 0 0 0 0 1 1 1 0 7 46 10

6:45 - 7:00 0 60 0 0 2 0 0 0 0 0 7 0 0 2 0 0 5 0 0 71 0 4 41 5 4 1 1 0 0 0 0 2 0 2 2 1 0 5 0 10 46 7

7:00 - 7:15 0 49 0 0 5 0 0 4 0 0 8 0 0 7 0 0 7 0 0 73 0 5 76 13 0 1 0 0 1 0 0 2 0 0 0 1 1 8 1 5 80 14

7:15 - 7:30 0 78 0 0 0 0 0 1 0 0 6 0 0 7 0 0 3 0 0 92 0 6 55 7 2 2 1 0 3 0 0 3 0 1 2 1 3 5 1 9 65 9

7:30 - 7:45 0 83 0 0 0 0 0 2 0 0 9 0 0 6 0 0 0 0 0 100 0 10 58 9 1 2 2 0 4 0 0 3 0 3 0 0 0 1 0 14 67 11

7:45 - 8:00 0 56 0 0 1 0 0 2 0 0 8 0 0 3 0 0 3 0 0 70 0 6 49 8 1 1 2 0 1 0 0 3 0 0 1 0 1 3 2 7 55 10

8:00 - 8:15 0 64 0 0 0 0 0 1 0 0 7 0 0 5 0 0 6 0 0 77 0 4 56 10 0 0 1 0 2 0 0 2 0 1 0 0 0 4 0 5 60 11

8:15 - 8:30 0 44 0 0 0 0 0 2 0 0 7 0 0 2 0 0 4 0 0 55 0 5 54 9 3 1 2 0 2 0 0 2 0 1 0 1 2 5 1 9 59 12

8:30 - 8:45 0 67 0 0 2 0 0 1 0 0 5 0 0 3 0 0 4 0 0 78 0 3 36 6 0 0 2 0 1 0 0 2 0 0 3 0 2 4 0 3 42 8

8:45 - 9:00 0 39 0 0 0 0 0 1 0 0 5 0 0 4 0 0 1 0 0 49 0 4 57 4 2 2 2 0 2 0 0 3 0 0 0 0 1 4 1 6 64 6

9:00 - 9:15 0 40 0 0 2 0 0 3 0 0 4 0 0 3 0 0 7 0 0 52 0 2 59 3 3 0 2 0 1 0 0 1 0 2 0 0 2 0 0 7 61 5

9:15 - 9:30 0 37 0 0 0 0 0 1 0 0 7 0 0 5 0 0 9 0 0 50 0 2 57 2 1 2 0 0 2 0 0 2 0 0 0 0 2 0 0 3 63 2

9:30 - 9:45 0 50 0 0 2 0 0 0 0 0 8 0 0 2 0 0 6 0 0 62 0 2 42 3 0 0 2 0 1 0 0 0 0 0 2 0 2 2 1 2 45 5

9:45- 10:00 0 53 0 0 1 0 0 2 0 0 5 0 0 1 0 0 1 0 0 62 0 1 36 2 3 1 1 0 1 0 0 4 0 0 1 0 0 3 0 4 43 3

10:00 - 10:15 0 49 0 0 1 0 0 1 0 0 6 0 0 1 0 0 2 0 0 58 0 8 31 1 1 0 2 0 0 0 0 0 0 1 1 0 1 4 1 10 32 3

10:15 - 10:30 0 46 0 0 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 48 0 6 45 8 0 3 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 1 1 0 6 49 8

10:30- 10:45 0 55 0 0 4 0 0 0 0 0 5 0 0 1 0 0 7 0 0 65 0 7 44 8 1 3 1 0 1 0 0 0 0 0 0 1 1 2 0 8 48 10

10:45- 11:00 0 54 0 0 2 0 0 0 0 0 7 0 0 2 0 0 5 0 0 65 0 3 47 5 4 1 1 0 2 0 0 2 0 2 2 1 0 5 0 9 54 7

11:00 - 11:15 0 49 0 0 5 0 0 4 0 0 8 0 0 7 0 0 7 0 0 73 0 6 52 10 2 5 0 0 1 0 0 2 0 0 0 1 1 6 1 8 60 11

11:15 - 11:30 0 41 0 0 1 0 0 2 0 0 7 0 0 2 0 0 3 0 0 53 0 7 55 11 3 1 2 0 2 0 0 2 0 1 0 1 2 5 1 11 60 14

11:30- 11:45 0 60 0 0 2 0 0 1 0 0 4 0 0 3 0 0 4 0 0 70 0 6 39 10 0 0 2 0 1 0 0 2 0 0 3 0 2 4 0 6 45 12

11:45- 12:00 0 39 0 0 0 0 0 1 0 0 5 0 0 4 0 0 1 0 0 49 0 8 54 4 2 2 2 0 2 0 0 4 0 0 0 0 1 4 1 10 62 6

12:00 - 12:15 0 38 0 0 3 0 0 3 0 0 3 0 0 3 0 0 7 0 0 50 0 3 61 8 3 1 2 0 1 0 0 2 0 2 0 0 2 0 0 8 65 10

12:15 - 12:30 0 38 0 0 1 0 0 1 0 0 6 0 0 5 0 0 9 0 0 51 0 8 57 7 2 3 1 0 2 0 0 2 0 0 0 0 2 0 0 10 64 8

12:30- 12:45 0 48 0 0 2 0 0 0 0 0 8 0 0 2 0 0 6 0 0 60 0 10 50 8 3 2 2 0 2 0 0 0 0 0 2 0 2 2 1 13 56 10

12:45- 13:00 0 52 0 0 2 0 0 2 0 0 5 0 0 1 0 0 1 0 0 62 0 6 59 8 4 4 3 0 3 0 0 2 0 0 1 0 0 3 0 10 69 11

13:00 - 13:15 0 49 0 0 2 0 0 2 0 0 7 0 0 1 0 0 2 0 0 61 0 7 57 9 1 1 2 0 1 0 0 1 0 2 1 0 1 4 1 10 61 11

13:15 - 13:30 0 49 0 0 2 0 0 0 0 0 5 0 0 1 0 0 1 0 0 57 0 5 49 8 2 1 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 1 1 0 7 51 8

13:30- 13:45 0 58 0 0 5 0 0 0 0 0 6 0 0 2 0 0 7 0 0 71 0 6 48 8 1 2 1 0 0 0 0 0 0 0 0 1 1 1 0 7 50 10

13:45- 14:00 0 60 0 0 3 0 0 0 0 0 8 0 0 3 0 0 5 0 0 74 0 6 50 5 3 1 1 0 0 0 0 2 0 2 2 1 0 6 0 11 55 7

14:00 - 14:15 0 49 0 0 6 0 0 4 0 0 8 0 0 7 0 0 7 0 0 74 0 5 45 8 0 1 0 0 1 0 0 2 0 0 0 1 1 6 1 5 49 9

14:15 - 14:30 0 43 0 0 0 0 0 2 0 0 6 0 0 2 0 0 4 0 0 53 0 5 50 9 2 1 2 0 2 0 0 2 0 1 0 1 2 5 1 8 55 12

14:30- 14:45 0 60 0 0 0 0 0 1 0 0 5 0 0 2 0 0 4 0 0 68 0 5 42 6 1 0 2 0 1 0 0 4 0 0 3 0 2 4 0 6 50 8

14:45- 15:00 0 55 0 0 1 0 0 1 0 0 5 0 0 4 0 0 1 0 0 66 0 4 57 4 2 3 2 0 2 0 0 3 0 0 0 0 1 4 1 6 65 6

15:00 - 15:15 0 45 0 0 2 0 0 3 0 0 3 0 0 3 0 0 7 0 0 56 0 5 49 3 3 0 2 0 1 0 0 1 0 2 0 0 2 0 0 10 51 5

15:15 - 15:30 0 39 0 0 1 0 0 1 0 0 6 0 0 5 0 0 5 0 0 52 0 2 57 2 1 2 0 0 2 0 0 2 0 0 0 0 2 0 0 3 63 2

15:30- 15:45 0 44 0 0 7 0 0 0 0 0 6 0 0 2 0 0 6 0 0 59 0 2 42 3 0 0 2 0 1 0 0 2 0 0 2 0 2 2 1 2 47 5

15:45- 16:00 0 50 0 0 13 0 0 2 0 0 5 0 0 1 0 0 1 0 0 71 0 2 39 2 3 1 1 0 1 0 0 4 0 0 1 0 0 3 0 5 46 3

16:00 - 16:15 0 49 0 0 1 0 0 1 0 0 6 0 0 1 0 0 2 0 0 58 0 4 35 5 1 0 2 0 0 0 0 0 0 1 1 0 1 4 1 6 36 7

16:15 - 16:30 0 40 0 0 16 0 0 2 0 0 7 0 0 2 0 0 4 0 0 67 0 6 45 8 3 1 2 0 2 0 0 2 0 1 0 1 2 5 1 10 50 11

16:30- 16:45 0 59 0 0 6 0 0 1 0 0 5 0 0 3 0 0 4 0 0 74 0 8 44 6 0 0 2 0 1 0 0 2 0 0 3 0 2 4 0 8 50 8

16:45- 17:00 0 50 0 0 8 0 0 1 0 0 5 0 0 4 0 0 0 0 0 68 0 5 55 4 2 2 2 0 2 0 0 3 0 0 0 0 1 4 1 7 62 6

17:00 - 17:15 0 42 0 0 15 0 0 3 0 0 4 0 0 3 0 0 6 0 0 67 0 4 50 5 3 0 2 0 1 0 0 1 0 2 0 0 2 0 0 9 52 7

17:15 - 17:30 0 66 0 0 7 0 0 0 0 0 3 0 0 0 0 0 1 0 0 76 0 6 52 9 1 4 1 0 0 0 0 1 0 0 0 0 1 1 0 7 57 10

17:30- 17:45 0 55 0 0 10 0 0 0 0 0 4 0 0 1 0 0 5 0 0 70 0 5 50 8 1 5 1 0 0 0 0 0 0 0 2 2 1 1 0 6 57 11

17:45- 18:00 0 75 0 0 12 0 0 0 0 0 7 0 0 2 0 0 5 0 0 96 0 7 49 7 4 2 1 0 0 0 0 2 0 2 2 1 0 5 0 13 55 9

18:00 - 18:15 0 80 0 0 5 0 0 4 0 0 8 0 0 7 0 0 7 0 0 104 0 8 55 9 0 1 0 0 1 0 0 2 0 0 0 1 1 8 1 8 59 10

18:15 - 18:30 0 121 0 0 14 0 0 1 0 0 6 0 0 7 0 0 3 0 0 149 0 16 80 9 2 12 1 0 6 0 0 4 0 11 2 1 3 5 1 29 104 11

18:30- 18:45 0 130 0 0 16 0 0 2 0 0 7 0 0 6 0 0 0 0 0 161 0 10 79 7 2 14 2 0 7 0 0 3 0 3 0 0 0 1 0 15 103 9

18:45- 19:00 0 107 0 0 12 0 0 2 0 0 8 0 0 3 0 0 3 0 0 132 0 8 102 8 4 16 2 0 9 0 0 3 0 0 1 0 1 3 2 12 131 10

19:00 - 19:15 0 90 0 0 8 0 0 1 0 0 7 0 0 5 0 0 6 0 0 111 0 13 123 6 3 19 1 0 4 0 0 2 0 1 0 0 0 4 0 17 148 7

19:15 - 19:30 0 77 0 0 0 0 0 2 0 0 7 0 0 2 0 0 4 0 0 88 0 9 50 9 5 1 2 0 2 0 0 2 0 1 0 1 2 5 1 15 55 12

19:30- 19:45 0 67 0 0 2 0 0 1 0 0 5 0 0 3 0 0 4 0 0 78 0 10 59 10 4 2 2 0 1 0 0 2 0 0 3 0 2 4 0 14 67 12

19:45- 20:00 0 66 0 0 0 0 0 1 0 0 5 0 0 4 0 0 1 0 0 76 0 6 64 6 2 2 2 0 2 0 0 3 0 0 0 0 1 4 1 8 71 8

20:00- 20:15 0 68 0 0 2 0 0 3 0 0 4 0 0 3 0 0 7 0 0 80 0 8 61 6 3 0 2 0 1 0 0 1 0 2 0 0 2 0 0 13 63 8

Total 0 3228 0 0 221 0 0 76 0 0 323 0 0 171 0 0 229 0 0 4019 0 329 2996 374 105 135 79 0 91 0 0 103 0 47 43 20 70 176 26 481 3368 473

Porcentaje de CAMION en el acceso 3.37%

Porcentaje de CAMIONETAS RURALES en el acceso 6.47%
Porcentaje de MICROBUS en el acceso 2.00%
Porcentaje de OMNIBUS en el acceso 5.11%

Porcentaje de AUTOS en el acceso 83.05%

Total de OMNIBUS en el acceso 426
Total de CAMION en el acceso 281
Total de Vehiculos Mixtos en el acceso 8341

Resumen de Datos

Total de AUTOS en el acceso 6927
Total de CAMIONETAS en el acceso 540
Total de MICROBUS en el acceso 167

MICROBUS OMNIBUS CAMION MOTOCICLETA TOTALCAMIONETA RURAL
HORARIO

AUTO CAMIONETA RURAL MICROBUS OMNIBUS CAMION MOTOCICLETA TOTAL AUTO

ACCESO 2 - CARRIL IZQUIERDO

23

22

ACCESO 2 - CARRIL DERECHO



NO VUELTA EN U 31

31 33 31 33 31 33 31 33 31 33 31 33 31 33 31 33 31 33 31 33 31 33 31 33 31 33 31 33

6:15 - 6:30 7 71 1 10 0 0 0 5 0 0 0 0 8 86 0 49 0 11 0 1 0 2 0 0 0 0 0 63

6:30- 6:45 7 72 1 13 0 0 0 5 0 2 0 2 8 92 0 55 0 14 0 1 0 2 0 0 0 1 0 72

6:45 - 7:00 6 61 1 15 0 1 0 7 0 2 0 0 7 86 0 65 0 11 0 0 0 3 0 0 0 4 0 79

7:00 - 7:15 9 81 1 17 0 3 0 6 0 3 0 0 10 110 0 62 0 11 0 1 0 4 0 2 0 1 0 80

7:15 - 7:30 9 86 1 13 0 0 0 6 1 3 0 3 11 108 0 59 0 16 0 0 0 3 0 0 0 2 0 78

7:30 - 7:45 8 80 2 20 0 1 0 7 1 4 0 2 11 112 0 68 0 8 0 1 0 1 0 2 0 2 0 80

7:45 - 8:00 7 71 2 23 0 0 0 7 0 2 0 0 9 103 0 75 0 8 0 0 0 1 0 0 0 1 0 84

8:00 - 8:15 6 61 1 14 0 3 0 6 0 0 0 0 7 84 0 73 0 7 0 0 0 3 0 1 0 4 0 84

8:15 - 8:30 6 62 1 15 0 3 0 8 1 5 1 3 8 93 0 68 0 11 0 0 0 2 0 2 0 0 0 83

8:30 - 8:45 8 72 1 16 0 1 0 6 0 2 0 0 9 97 0 69 0 7 0 1 0 1 0 1 0 1 0 79

8:45 - 9:00 8 74 2 19 0 0 0 6 1 3 0 2 11 102 0 69 0 6 0 2 0 2 0 0 0 2 0 79

9:00 - 9:15 7 69 2 19 0 2 0 9 0 0 0 3 9 99 0 65 0 12 0 1 0 2 0 1 0 3 0 81

9:15 - 9:30 6 58 1 12 0 0 0 7 0 1 0 0 7 78 0 73 0 13 0 0 0 1 0 2 0 0 0 89

9:30 - 9:45 7 63 2 18 0 1 0 8 0 3 0 0 9 93 0 63 0 8 0 0 0 1 0 3 0 0 0 75

9:45- 10:00 7 66 1 14 0 0 0 9 0 2 0 0 8 91 0 61 0 13 0 0 0 2 0 1 0 2 0 77

10:00 - 10:15 6 57 2 18 0 1 0 5 0 2 0 1 8 83 0 67 0 8 0 0 0 2 0 3 0 0 0 80

10:15 - 10:30 7 69 1 10 0 0 0 6 0 1 0 0 8 86 0 64 0 11 0 1 0 2 0 5 0 0 0 83

10:30- 10:45 7 72 1 13 0 1 0 5 0 2 0 2 8 93 0 64 0 11 0 3 0 2 0 1 0 1 0 81

10:45- 11:00 7 69 1 15 0 1 0 8 0 3 0 0 8 96 0 57 0 12 0 3 0 4 0 0 0 2 0 76

11:00 - 11:15 8 73 1 17 0 2 0 6 0 3 0 0 9 101 0 64 0 12 0 1 0 4 0 3 0 2 0 84

11:15 - 11:30 7 66 1 15 0 3 0 6 1 5 1 3 9 95 0 64 0 11 0 0 0 3 0 0 0 0 0 78

11:30- 11:45 6 60 1 17 0 1 0 6 0 2 0 0 7 86 0 65 0 10 0 1 0 3 0 1 0 1 0 80

11:45- 12:00 7 63 2 18 0 0 0 6 1 3 0 2 10 90 0 68 0 5 0 3 0 2 0 2 0 3 0 80

12:00 - 12:15 6 61 2 18 0 2 0 8 0 0 0 3 8 89 0 77 0 13 0 2 0 2 0 0 0 3 0 94

12:15 - 12:30 6 58 1 13 0 0 0 7 0 1 0 0 7 79 0 76 0 10 0 0 0 6 0 1 0 0 0 93

12:30- 12:45 7 66 2 18 0 1 0 8 1 3 0 0 10 96 0 71 0 8 0 5 0 4 0 6 0 0 0 94

12:45- 13:00 8 72 1 15 0 1 0 9 1 3 0 0 10 100 0 69 0 9 0 6 0 5 0 0 0 2 0 89

13:00 - 13:15 7 69 2 18 0 2 0 7 1 3 0 1 10 99 0 71 0 9 0 0 0 5 0 1 0 0 0 86

13:15 - 13:30 8 75 1 15 0 2 0 8 0 2 0 0 9 102 0 70 0 11 0 1 0 2 0 6 0 0 0 90

13:30- 13:45 8 73 1 14 0 0 0 6 0 2 0 2 9 95 0 62 0 13 0 3 0 2 0 5 0 1 0 85

13:45- 14:00 7 69 1 18 0 1 0 8 1 3 0 0 9 99 0 60 0 9 0 4 0 3 0 0 0 2 0 76

14:00 - 14:15 7 70 1 17 0 1 0 6 0 3 0 0 8 97 0 63 0 11 0 1 0 4 0 3 0 1 0 82

14:15 - 14:30 6 57 1 13 0 2 0 7 1 5 1 3 8 84 0 63 0 11 0 2 0 2 0 4 0 0 0 82

14:30- 14:45 6 63 1 12 0 1 0 7 0 2 0 0 7 85 0 64 0 9 0 1 0 1 0 4 0 1 0 79

14:45- 15:00 6 60 2 18 0 3 0 8 1 3 0 2 9 92 0 68 0 6 0 5 0 2 0 3 0 1 0 84

15:00 - 15:15 6 62 2 18 0 2 0 8 0 0 0 3 8 90 0 72 0 12 0 2 0 2 0 0 0 4 0 88

15:15 - 15:30 5 50 1 12 0 0 0 8 0 1 0 0 6 71 0 73 0 13 0 5 0 1 0 3 0 0 0 95

15:30- 15:45 6 55 2 18 0 1 0 7 0 3 0 1 8 84 0 67 0 7 0 2 0 1 0 3 0 0 0 80

15:45- 16:00 7 63 1 14 0 0 0 9 0 1 0 0 8 87 0 63 0 11 0 2 0 2 0 3 0 1 0 81

16:00 - 16:15 6 57 2 18 0 1 0 6 0 2 0 1 8 84 0 61 0 9 0 0 0 2 0 2 0 0 0 74

16:15 - 16:30 7 63 1 14 0 3 0 8 1 5 1 3 9 93 0 65 0 9 0 0 0 2 0 5 0 0 0 81

16:30- 16:45 7 64 1 18 0 1 0 8 0 2 0 0 8 93 0 64 0 6 0 1 0 1 0 1 0 20 0 73

16:45- 17:00 6 62 2 19 0 0 0 7 1 3 0 2 9 91 0 66 0 6 0 5 0 2 0 2 0 1 0 81

17:00 - 17:15 7 68 2 19 0 2 0 10 0 0 0 3 9 99 0 71 0 12 0 6 0 2 0 3 0 3 0 94

17:15 - 17:30 8 77 1 11 0 0 0 7 0 0 0 0 9 95 0 68 0 12 0 5 0 2 0 2 0 0 0 89

17:30- 17:45 8 76 1 14 0 1 0 6 1 3 0 2 10 100 0 65 0 15 0 6 0 2 0 2 0 1 0 90

17:45- 18:00 7 70 1 18 0 2 0 9 0 2 0 2 8 101 0 63 0 13 0 4 0 3 0 3 0 2 0 86

18:00 - 18:15 8 77 1 23 0 0 0 6 1 4 0 0 10 110 0 75 0 10 0 3 0 4 0 2 0 1 0 94

18:15 - 18:30 9 103 1 31 0 0 0 7 1 8 0 3 11 149 0 110 0 16 0 6 0 3 0 4 0 2 0 139

18:30- 18:45 8 121 2 36 0 1 0 7 1 4 0 2 11 169 0 98 0 22 0 4 0 1 0 4 0 2 0 129

18:45- 19:00 9 98 2 23 0 0 0 7 0 3 0 2 11 131 0 132 0 15 0 4 0 2 0 3 0 1 0 156

19:00 - 19:15 8 135 1 45 0 4 0 6 0 2 0 0 9 192 0 112 0 19 0 0 3 0 1 0 3 0 135

19:15 - 19:30 8 93 1 30 0 3 0 11 1 5 1 3 10 142 0 79 0 13 0 7 0 3 0 1 0 0 0 103

19:30- 19:45 8 80 1 18 0 1 0 9 0 2 0 0 9 110 0 81 0 11 0 6 0 4 0 4 0 1 0 106

19:45- 20:00 9 82 2 21 0 0 0 7 1 3 0 2 12 113 0 79 0 10 0 7 0 4 0 2 0 1 0 102

20:00- 20:15 8 75 1 16 0 2 0 9 0 0 0 3 9 102 0 82 0 15 0 8 0 2 0 0 0 3 0 107

Total 400 4000 75 986 0 64 0 401 20 136 5 66 495 5587 0 3947 0 611 0 133 0 138 0 113 0 89 0 4942

Porcentaje de CAMION en el acceso 2.44%

Porcentaje de CAMIONETAS RURALES en el acceso 15.17%
Porcentaje de MICROBUS en el acceso 1.79%
Porcentaje de OMNIBUS en el acceso 4.89%

Porcentaje de AUTOS en el acceso 75.72%

Total de OMNIBUS en el acceso 539
Total de CAMION en el acceso 269
Total de Vehiculos Mixtos en el acceso 11024

Resumen de Datos

Total de AUTOS en el acceso 8347
Total de CAMIONETAS en el acceso 1672
Total de MICROBUS en el acceso 197

MICROBUS OMNIBUS CAMION MOTOCICLETA TOTAL

ACCESO 3 - CARRIL DERECHO

CAMIONETA RURAL
HORARIO

AUTO CAMIONETA RURAL MICROBUS OMNIBUS CAMION MOTOCICLETA TOTAL AUTO

N

ACCESO 3 - CARRIL IZQUIERDO

33



N

11

11 12 13 11 12 13 11 12 13 11 12 13 11 12 13 11 12 13 11 12 13

6:15 - 6:30 4 3 5 0 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 4 5 5

6:30- 6:45 5 2 3 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 5 2 3

6:45 - 7:00 6 4 2 1 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 7 6 2

7:00 - 7:15 3 2 3 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 5 2 3

7:15 - 7:30 3 2 3 2 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 5 3 3

7:30 - 7:45 4 5 5 1 0 1 0 0 0 0 0 0 1 0 1 1 0 0 6 5 7

7:45 - 8:00 5 4 6 2 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 8 4 6

8:00 - 8:15 4 8 8 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 6 8 8

8:15 - 8:30 2 1 3 1 0 1 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 3 2 4

8:30 - 8:45 4 3 3 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 4 3 3

8:45 - 9:00 3 2 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 3 2 2

9:00 - 9:15 3 3 3 1 1 0 0 0 0 0 0 0 1 1 0 1 0 0 5 5 3

9:15 - 9:30 4 1 2 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 5 1 2

9:30 - 9:45 6 4 4 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 2 1 0 1 1 6 7 5

9:45- 10:00 3 1 2 1 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 4 2 2

10:00 - 10:15 1 2 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 2 1

10:15 - 10:30 2 2 3 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 2 2 3

10:30- 10:45 4 4 4 1 0 1 0 0 0 0 0 0 1 0 1 1 1 1 6 4 6

10:45- 11:00 3 2 3 1 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 4 2 4

11:00 - 11:15 4 4 4 1 1 0 0 0 0 0 0 0 1 1 0 1 0 0 6 6 4

11:15 - 11:30 2 2 3 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 4 2 3

11:30- 11:45 2 1 3 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 3 1 3

11:45- 12:00 6 4 7 4 0 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 1 1 10 4 9

12:00 - 12:15 7 5 7 5 1 1 0 0 0 0 0 0 0 0 1 2 0 0 12 6 9

12:15 - 12:30 4 2 4 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 5 2 4

12:30- 12:45 6 3 4 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 6 4 4

12:45- 13:00 5 1 3 1 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 6 2 3

13:00 - 13:15 2 3 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 2 3 1

13:15 - 13:30 5 4 9 1 0 1 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 6 5 10

13:30- 13:45 4 3 4 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 4 3 4

13:45- 14:00 5 3 5 2 1 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 7 4 7

14:00 - 14:15 3 3 3 1 1 0 0 0 0 0 0 0 1 1 0 1 0 0 5 5 3

14:15 - 14:30 3 2 3 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 5 2 3

14:30- 14:45 3 2 4 1 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 4 3 4

14:45- 15:00 4 2 4 3 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 1 1 7 2 5

15:00 - 15:15 4 3 4 3 1 1 0 0 0 0 0 0 0 0 1 1 0 0 7 4 6

15:15 - 15:30 3 3 4 1 0 1 0 0 0 0 0 0 1 1 0 1 0 0 5 4 5

15:30- 15:45 6 4 4 1 0 1 0 0 0 0 0 0 1 0 1 1 2 1 8 4 6

15:45- 16:00 5 3 5 2 1 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 7 4 7

16:00 - 16:15 2 2 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 2 2 2

16:15 - 16:30 3 4 3 2 0 2 0 0 0 0 0 0 1 2 0 1 0 0 6 6 5

16:30- 16:45 1 4 4 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 1 4 4

16:45- 17:00 3 2 5 1 1 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 4 3 7

17:00 - 17:15 3 3 3 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 3 3 3

17:15 - 17:30 3 7 6 2 3 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 5 10 6

17:30- 17:45 7 4 5 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 2 1 0 1 1 7 7 6

17:45- 18:00 6 1 5 1 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 7 2 5

18:00 - 18:15 7 8 6 2 0 2 0 0 0 0 0 0 0 0 2 0 0 0 9 8 10

18:15 - 18:30 8 6 7 3 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 11 6 7

18:30- 18:45 4 8 6 2 0 3 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 6 8 9

18:45- 19:00 6 3 5 3 3 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 1 1 9 6 7

19:00 - 19:15 7 4 6 3 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 10 4 6

19:15 - 19:30 7 4 7 2 0 1 0 0 0 0 0 0 1 0 0 1 0 2 10 4 8

19:30- 19:45 5 3 4 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 5 4 4

19:45- 20:00 4 2 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 4 2 2

20:00- 20:15 3 2 1 1 2 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 1 0 0 5 4 1

Total 231 179 227 70 27 28 0 0 0 0 0 0 11 14 9 20 11 18 323 232 277

Porcentaje de MICROBUS en el acceso 0.00%
Porcentaje de OMNIBUS en el acceso 0.00%
Porcentaje de CAMION en el acceso 4.27%

Porcentaje de AUTOS en el acceso 80.03%
Porcentaje de CAMIONETAS RURALES en el acceso 15.70%

Total de CAMIONETAS en el acceso 125
Total de MICROBUS en el acceso 0
Total de OMNIBUS en el acceso 0
Total de CAMION en el acceso 34
Total de Vehiculos Mixtos en el acceso 796

Resumen de Datos

Total de AUTOS en el acceso 637

MOTOCICLETA TOTAL
HORARIO

AUTO CAMIONETA RURAL MICROBUS OMNIBUS CAMION

ACCESO 1 - CARRIL UNICO

12

13



N

24

21

21 22 23 24 21 22 23 24 21 22 23 24 21 22 23 24 21 22 23 24 21 22 23 24 21 22 23 24 21 22 23 24 21 22 23 24 21 22 23 24 21 22 23 24 21 22 23 24 21 22 23 24 21 22 23 24

6:15 - 6:30 0 12 0 3 0 4 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 16 0 3 2 25 0 0 0 4 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 2 29 0 0

6:30- 6:45 0 16 0 2 0 2 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 19 0 2 3 27 3 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 3 27 3 0

6:45 - 7:00 0 22 0 6 0 4 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 27 0 6 4 30 0 0 0 3 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 4 33 0 0

7:00 - 7:15 0 19 0 5 0 2 0 0 0 2 0 0 0 4 0 0 0 3 0 0 0 3 0 0 0 30 0 5 6 33 2 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 4 0 0 6 35 2 0

7:15 - 7:30 0 27 0 7 0 0 0 0 0 0 0 0 0 2 0 0 0 2 0 0 0 1 0 0 0 31 0 7 4 21 1 0 0 1 0 0 0 1 0 0 0 1 0 0 0 1 0 0 0 1 0 0 4 25 1 0

7:30 - 7:45 0 32 0 10 0 0 0 0 0 1 0 0 0 4 0 0 0 3 0 1 0 0 0 0 0 40 0 11 5 26 2 0 0 2 0 0 0 2 0 0 0 2 0 0 1 0 0 0 0 2 0 0 6 32 2 0

7:45 - 8:00 0 22 0 6 0 0 0 0 0 1 0 0 0 4 0 0 0 1 0 0 0 1 0 0 0 28 0 6 4 24 1 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 2 0 0 4 26 1 0

8:00 - 8:15 0 20 0 8 0 0 0 0 0 1 0 0 0 6 0 0 0 4 0 1 0 4 0 1 0 31 0 9 5 28 2 0 0 0 0 0 0 2 0 0 0 2 0 0 0 0 0 0 0 4 1 0 5 32 2 0

8:15 - 8:30 0 17 0 5 0 0 0 0 0 1 0 0 0 3 0 0 0 1 0 0 0 2 0 0 0 22 0 5 4 23 1 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 3 0 0 4 25 1 0

8:30 - 8:45 0 26 0 7 0 1 0 0 0 0 0 0 0 2 0 0 0 1 0 0 0 2 0 0 0 30 0 7 2 16 1 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 1 0 0 0 2 0 0 2 19 1 0

8:45 - 9:00 0 13 0 3 0 0 0 0 0 0 0 0 0 2 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 16 0 3 3 21 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 3 22 1 0

9:00 - 9:15 0 16 0 5 0 1 0 0 0 2 0 0 0 2 0 0 0 2 0 0 0 3 0 1 0 23 0 5 5 25 2 0 0 1 0 0 0 1 0 0 0 1 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 5 29 2 0

9:15 - 9:30 0 22 0 8 0 0 0 0 0 0 0 0 0 3 0 0 0 2 0 0 0 2 0 0 0 27 0 8 4 24 1 0 0 1 0 0 0 1 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 4 27 1 0

9:30 - 9:45 0 32 0 9 0 2 0 0 0 0 0 0 0 7 0 0 0 2 0 0 0 4 0 1 0 43 0 9 5 29 2 0 0 1 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 2 0 0 0 2 0 0 5 33 2 0

9:45- 10:00 0 28 0 6 0 0 0 0 0 1 0 0 0 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 31 0 6 2 34 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 2 0 0 0 0 0 0 0 2 0 0 2 36 1 0

10:00 - 10:15 0 23 0 5 0 0 0 0 0 0 0 0 0 3 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 26 0 5 2 22 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 2 0 0 2 22 0 0

10:15 - 10:30 0 16 0 4 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 16 0 4 3 18 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 3 19 0 0

10:30- 10:45 0 22 0 6 0 2 0 0 0 0 0 0 0 3 0 0 0 1 0 0 0 3 0 1 0 28 0 6 4 20 1 0 0 2 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 4 23 1 0

10:45- 11:00 0 40 0 6 0 1 0 0 0 0 0 0 0 3 0 0 0 1 0 0 0 2 0 0 0 45 0 6 3 31 1 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 1 0 0 0 1 0 0 0 2 0 0 3 34 1 0

11:00 - 11:15 0 43 0 9 0 4 0 1 0 4 0 0 0 7 0 0 0 5 0 1 0 5 0 1 0 63 0 11 7 34 3 0 0 4 1 0 0 1 0 0 0 2 0 0 0 0 0 0 1 5 0 0 7 41 4 0

11:15 - 11:30 0 65 0 7 0 3 0 0 0 1 0 0 0 3 0 0 0 1 0 0 0 1 0 0 0 73 0 7 4 48 1 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 3 0 0 4 50 1 0

11:30- 11:45 0 58 0 6 0 1 0 0 0 0 0 0 0 2 0 0 0 1 0 0 0 2 0 0 0 62 0 6 3 42 4 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 1 0 0 0 2 0 0 3 45 4 0

11:45- 12:00 0 34 0 7 0 0 0 0 0 1 0 0 0 4 0 0 0 4 0 0 0 1 0 0 0 43 0 7 7 36 3 0 0 3 0 0 0 2 0 0 0 4 0 0 0 0 0 0 0 4 0 0 7 45 3 0

12:00 - 12:15 0 30 0 8 0 3 0 0 0 3 0 0 0 3 0 0 0 3 0 0 0 6 0 1 0 42 0 8 9 51 3 0 0 2 0 0 0 1 0 0 0 2 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 9 57 3 0

12:15 - 12:30 0 38 0 12 0 0 0 0 0 0 0 0 0 5 0 0 0 3 0 0 0 6 0 1 0 46 0 12 7 49 5 0 0 6 0 0 0 3 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 7 59 5 0

12:30- 12:45 0 33 0 9 0 1 0 0 0 0 0 0 0 7 0 0 0 1 0 0 0 4 0 0 0 42 0 9 3 37 2 0 0 2 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 2 0 0 0 1 0 0 3 42 2 0

12:45- 13:00 0 36 0 9 0 1 0 0 0 1 0 0 0 4 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 42 0 9 8 45 2 0 0 3 0 0 0 2 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 3 0 0 8 51 2 0

13:00 - 13:15 0 34 0 9 0 1 0 0 0 1 0 0 0 6 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 42 0 9 8 43 2 0 0 4 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 3 0 0 8 47 2 0

13:15 - 13:30 0 34 0 9 0 1 0 0 0 0 0 0 0 4 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 39 0 9 6 37 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 6 37 2 0

13:30- 13:45 0 39 0 11 0 2 0 0 0 0 0 0 0 3 0 0 0 1 0 0 0 3 0 0 0 45 0 11 4 41 5 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 4 42 5 0

13:45- 14:00 0 33 0 10 0 3 0 0 0 0 0 0 0 6 0 0 0 3 0 0 0 3 0 1 0 45 0 10 6 31 3 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 2 0 0 1 3 0 0 1 5 0 0 7 37 3 0

14:00 - 14:15 0 28 0 12 0 3 0 1 0 2 0 0 0 4 0 0 0 3 0 1 0 2 0 1 0 40 0 14 4 29 2 0 0 1 0 0 0 1 0 0 0 1 0 0 1 0 0 0 1 3 0 0 5 32 2 0

14:15 - 14:30 0 17 0 5 0 0 0 0 0 1 0 0 0 3 0 0 0 1 0 0 0 2 0 0 0 22 0 5 4 22 1 0 0 1 0 0 0 1 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 1 3 0 0 4 25 1 0

14:30- 14:45 0 24 0 7 0 0 0 0 0 1 0 0 0 3 0 0 0 1 0 0 0 2 0 0 0 29 0 7 3 18 2 0 0 1 0 0 0 1 0 0 0 2 0 0 0 2 0 0 0 3 1 0 3 24 2 0

14:45- 15:00 0 22 0 6 0 1 0 0 0 1 0 0 0 3 0 0 0 2 0 0 0 1 0 0 0 29 0 6 4 24 2 0 0 2 1 0 0 1 0 0 0 2 0 0 0 0 0 0 0 2 0 0 4 29 3 0

15:00 - 15:15 0 18 0 5 0 1 0 0 0 2 0 0 0 2 0 0 0 2 0 0 0 3 0 1 0 25 0 5 4 21 2 0 0 1 0 0 0 1 0 0 0 1 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 4 25 2 0

15:15 - 15:30 0 27 0 7 0 1 0 0 0 1 0 0 0 3 0 0 0 2 0 1 0 2 0 1 0 34 0 8 4 24 2 0 0 2 0 0 0 1 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 4 28 2 0

15:30- 15:45 0 28 0 8 0 2 0 0 0 0 0 0 0 5 0 0 0 2 0 0 0 4 0 1 0 37 0 8 5 29 2 0 0 1 0 0 0 1 0 0 0 2 0 0 0 2 0 0 0 2 0 0 5 35 2 0

15:45- 16:00 0 30 0 6 0 2 0 0 0 2 0 0 0 4 0 0 0 1 0 0 0 1 0 0 0 39 0 6 5 24 2 0 0 1 0 0 0 1 0 0 0 3 0 0 0 1 0 0 0 3 0 0 5 30 2 0

16:00 - 16:15 0 22 0 6 0 0 0 0 0 0 0 0 0 3 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 25 0 6 3 18 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 2 0 0 3 18 1 0

16:15 - 16:30 0 22 0 7 0 3 0 0 0 2 0 0 0 5 0 0 0 2 0 0 0 3 0 0 0 34 0 7 5 28 2 0 0 3 0 0 0 2 0 0 0 2 0 0 0 0 0 0 1 5 0 0 5 35 2 0

16:30- 16:45 0 41 0 11 0 1 0 0 0 0 0 0 0 4 0 0 0 2 0 0 0 3 0 0 0 48 0 11 6 34 1 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 2 0 0 0 4 0 0 6 38 1 0

16:45- 17:00 0 28 0 8 0 2 0 0 0 1 0 0 0 4 0 0 0 3 0 0 0 0 0 0 0 38 0 8 6 33 3 0 0 2 0 0 0 2 0 0 0 3 0 0 0 0 0 0 0 3 0 0 6 40 3 0

17:00 - 17:15 0 26 0 7 0 1 0 0 0 2 0 0 0 3 0 0 0 2 0 0 0 4 0 0 0 34 0 7 5 33 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 5 33 2 0

17:15 - 17:30 0 37 0 12 0 3 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 41 0 12 6 46 5 0 0 7 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 6 53 7 0

17:30- 17:45 0 39 0 11 0 4 0 0 0 0 0 0 0 4 0 0 0 1 0 0 0 4 0 1 0 48 0 11 8 40 2 0 0 5 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 2 0 0 0 1 0 0 8 47 3 0

17:45- 18:00 0 48 0 10 0 3 0 3 0 4 0 0 0 6 0 0 0 1 0 0 0 3 0 0 0 62 0 13 7 50 5 0 0 4 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 2 0 0 0 4 0 0 7 57 5 0

18:00 - 18:15 0 41 0 12 0 5 0 2 0 5 0 0 0 9 0 0 0 7 0 2 0 5 0 0 0 67 0 16 10 52 4 0 0 3 0 0 0 2 0 0 0 3 0 0 0 0 0 0 2 9 0 0 10 60 4 0

18:15 - 18:30 0 48 0 14 0 2 0 0 0 0 0 0 0 5 0 0 0 5 0 0 0 2 0 0 0 60 0 14 8 46 2 0 0 6 1 0 0 3 0 0 0 3 0 0 0 1 0 0 0 3 0 0 8 59 3 0

18:30- 18:45 0 53 0 10 0 1 0 0 0 1 0 0 0 4 0 0 0 3 0 0 0 0 0 0 0 62 0 10 5 48 4 0 0 5 0 0 0 2 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 5 56 4 0

18:45- 19:00 0 39 0 12 0 1 0 0 0 2 0 0 0 5 0 0 0 2 0 0 0 2 0 0 0 49 0 12 7 36 2 0 0 3 1 0 0 1 0 0 0 2 0 0 1 1 0 0 0 3 1 0 8 43 3 0

19:00 - 19:15 0 43 0 12 0 0 0 0 0 0 0 0 0 4 0 0 0 2 0 0 0 3 0 0 0 49 0 12 7 38 2 0 0 1 0 0 0 1 0 0 0 1 0 0 0 1 0 0 0 3 0 0 7 42 2 0

19:15 - 19:30 0 31 0 6 0 0 0 0 0 2 0 0 0 6 0 0 0 2 0 0 0 4 0 0 0 41 0 6 8 25 1 0 0 2 1 0 0 2 0 0 0 2 0 0 1 0 0 0 1 5 0 0 9 31 2 0

19:30- 19:45 0 26 0 7 0 1 0 0 0 0 0 0 0 2 0 0 0 1 0 0 0 2 0 0 0 30 0 7 4 26 2 0 0 2 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 1 0 0 0 2 0 0 4 30 2 0

19:45- 20:00 0 20 0 6 0 0 0 0 0 0 0 0 0 2 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 23 0 6 4 22 1 0 0 2 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 4 25 1 0

20:00- 20:15 0 18 0 4 0 0 0 0 0 1 0 0 0 2 0 0 0 2 0 0 0 3 0 1 0 23 0 4 3 14 1 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 1 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 3 17 1 0

Total 0 1678 0 428 0 76 0 7 0 50 0 0 0 202 0 0 0 96 0 7 0 117 0 14 0 2102 0 442 277 1751 112 0 0 102 8 0 0 46 0 0 0 64 0 0 5 30 0 0 8 117 3 0 282 1993 120 0

Porcentaje de CAMION en el acceso 2.79%

Porcentaje de CAMIONETAS RURALES en el acceso 3.91%
Porcentaje de MICROBUS en el acceso 1.94%
Porcentaje de OMNIBUS en el acceso 5.39%

Porcentaje de AUTOS en el acceso 85.97%

Total de OMNIBUS en el acceso 266
Total de CAMION en el acceso 138
Total de Vehiculos Mixtos en el acceso 4939

Resumen de Datos

Total de AUTOS en el acceso 4246
Total de CAMIONETAS en el acceso 193
Total de MICROBUS en el acceso 96

TOTALAUTO CAMIONETA RURAL MICROBUS OMNIBUS CAMION

ACCESO 2 - CARRIL IZQUIERDO

HORARIO
AUTO CAMIONETA RURAL MICROBUS OMNIBUS CAMION MOTCICLETA TOTAL

ACCESO 2 - CARRIL DERECHO

MOTOCICLETA

22

23



34

31

31 32 33 34 31 32 33 34 31 32 33 34 31 32 33 34 31 32 33 34 31 32 33 34 31 32 33 34 31 32 33 34 31 32 33 34 31 32 33 34 31 32 33 34 31 32 33 34 31 32 33 34 31 32 33 34

6:15 - 6:30 1 0 14 0 0 0 2 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 17 0 0 1 8 1 0 0 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 10 1

6:30- 6:45 1 0 14 0 0 0 2 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 17 0 0 1 10 1 0 0 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 12 1

6:45 - 7:00 3 0 29 0 2 0 5 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 5 0 35 0 0 2 21 1 0 0 5 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 2 26 1

7:00 - 7:15 4 0 42 0 1 0 9 0 0 0 1 0 0 0 3 0 0 0 0 0 0 0 0 0 5 0 55 0 0 3 26 4 0 0 5 0 0 0 0 0 0 0 2 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 3 34 4

7:15 - 7:30 4 0 38 0 0 0 5 0 0 0 0 0 0 0 2 0 0 0 1 0 0 0 0 0 4 0 46 0 0 3 22 3 0 0 5 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 3 28 3

7:30 - 7:45 4 0 40 0 1 0 10 0 0 0 1 0 0 0 4 0 0 0 1 0 0 0 1 0 5 0 56 0 0 4 28 4 0 0 4 1 0 0 1 0 0 0 1 0 0 0 1 0 0 0 1 0 0 4 35 5

7:45 - 8:00 3 0 36 0 1 0 11 0 0 0 0 0 0 0 3 0 0 0 0 0 0 0 0 0 4 0 50 0 0 4 33 4 0 0 4 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 4 37 4

8:00 - 8:15 5 0 29 0 1 0 9 0 0 0 3 0 0 0 5 0 0 0 0 0 0 0 0 0 6 0 46 0 0 6 30 5 0 1 6 0 0 0 0 0 0 0 3 0 0 0 1 0 0 0 2 0 0 7 40 5

8:15 - 8:30 3 0 31 0 0 0 7 0 0 0 1 0 0 0 4 0 0 0 1 0 0 0 1 0 3 0 44 0 0 4 28 4 0 0 5 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 4 34 4

8:30 - 8:45 4 0 37 0 0 0 7 0 0 0 0 0 0 0 3 0 0 0 0 0 0 0 0 0 4 0 47 0 0 3 30 4 0 0 3 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 3 33 4

8:45 - 9:00 3 0 35 0 0 0 8 0 0 0 0 0 0 0 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 3 0 45 0 0 3 27 4 0 0 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 3 29 4

9:00 - 9:15 4 0 37 0 1 0 10 0 0 0 1 0 0 0 5 0 0 0 0 0 1 0 2 0 5 0 53 0 0 4 28 4 0 1 6 1 0 0 1 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 2 0 0 5 36 5

9:15 - 9:30 7 0 48 0 2 0 6 0 0 0 0 0 0 0 3 0 0 0 0 0 0 0 0 0 9 0 57 0 0 5 40 5 0 1 6 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 6 47 5

9:30 - 9:45 6 0 56 0 1 0 15 0 0 0 1 0 0 0 7 0 0 0 1 0 0 0 0 0 7 0 80 0 0 7 46 7 0 1 6 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 8 54 7

9:45- 10:00 4 0 52 0 1 0 10 0 0 0 0 0 0 0 4 0 0 0 0 0 0 0 0 0 5 0 66 0 0 5 49 4 0 1 5 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 6 55 4

10:00 - 10:15 5 0 42 0 0 0 9 0 0 0 0 0 0 0 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 5 0 53 0 0 4 35 4 0 0 4 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 4 41 4

10:15 - 10:30 3 0 31 0 0 0 4 0 0 0 0 0 0 0 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 3 0 37 0 0 3 25 3 0 0 4 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 3 30 3

10:30- 10:45 4 0 37 0 1 0 6 0 0 0 1 0 0 0 3 0 0 0 0 0 0 0 1 0 5 0 47 0 0 4 28 4 0 1 6 1 0 0 2 0 0 0 1 0 0 0 1 0 0 0 1 0 0 5 38 5

10:45- 11:00 3 0 48 0 0 0 7 0 0 0 0 0 0 0 4 0 0 0 1 0 0 0 0 0 3 0 60 0 0 3 37 5 0 1 5 0 0 0 1 0 0 0 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 4 45 5

11:00 - 11:15 7 0 45 0 2 0 15 0 0 0 2 0 0 0 5 0 0 0 0 0 0 0 0 0 9 0 67 0 0 7 25 7 0 1 8 1 0 0 1 0 0 0 4 0 0 0 2 0 0 0 1 0 0 8 40 8

11:15 - 11:30 3 0 53 0 0 0 7 0 0 0 1 0 0 0 3 0 0 0 1 0 0 0 1 0 3 0 65 0 0 3 49 4 0 0 5 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 3 55 4

11:30- 11:45 3 0 48 0 0 0 8 0 0 0 0 0 0 0 3 0 0 0 0 0 0 0 0 0 3 0 59 0 0 3 42 4 0 0 4 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 3 47 4

11:45- 12:00 6 0 52 0 2 0 15 0 0 0 0 0 0 0 5 0 0 0 2 0 0 0 1 0 8 0 74 0 0 7 56 8 0 1 4 0 0 0 3 0 0 0 2 0 0 0 2 0 0 0 1 0 0 8 67 8

12:00 - 12:15 7 0 64 0 2 0 18 0 0 0 2 0 0 0 8 0 0 0 0 0 1 0 3 0 9 0 92 0 0 9 69 10 0 2 12 1 0 0 2 0 0 0 2 0 0 0 0 0 0 0 3 0 0 11 85 11

12:15 - 12:30 5 0 67 0 0 0 15 0 0 0 0 0 0 0 6 0 0 0 0 0 0 0 0 0 5 0 88 0 0 8 67 9 0 0 9 0 0 0 0 0 0 0 5 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 8 81 9

12:30- 12:45 6 0 51 0 0 0 11 0 0 0 0 0 0 0 7 0 0 0 1 0 0 0 0 0 6 0 70 0 0 7 50 8 0 0 6 0 0 0 4 0 0 0 3 0 0 0 3 0 0 0 0 0 0 7 66 8

12:45- 13:00 7 0 71 0 0 0 13 0 0 0 0 0 0 0 8 0 0 0 2 0 0 0 0 0 7 0 94 0 0 8 59 6 0 0 6 0 0 0 5 0 0 0 4 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 8 74 6

13:00 - 13:15 7 0 68 0 0 0 16 0 0 0 1 0 0 0 6 0 0 0 2 0 0 0 0 0 7 0 93 0 0 7 57 8 0 0 7 0 0 0 0 0 0 0 4 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 7 68 8

13:15 - 13:30 7 0 71 0 0 0 13 0 0 0 1 0 0 0 7 0 0 0 1 0 0 0 0 0 7 0 93 0 0 7 55 8 0 1 9 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 3 0 0 0 0 0 0 8 68 8

13:30- 13:45 4 0 62 0 0 0 7 0 0 0 0 0 0 0 3 0 0 0 0 0 0 0 0 0 4 0 72 0 0 3 46 4 0 1 7 0 0 0 1 0 0 0 1 0 0 0 3 0 0 0 0 0 0 4 58 4

13:45- 14:00 5 0 50 0 1 0 13 0 0 0 1 0 0 0 6 0 0 0 3 0 0 0 0 0 6 0 73 0 0 5 38 6 0 1 6 1 0 0 3 0 0 0 3 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 6 50 7

14:00 - 14:15 4 0 36 0 1 0 5 0 0 0 1 0 0 0 3 0 0 0 0 0 0 0 0 0 5 0 45 0 0 2 27 3 0 1 4 1 0 0 1 0 0 0 2 0 0 0 1 0 0 0 1 0 0 3 35 4

14:15 - 14:30 3 0 31 0 1 0 6 0 0 0 1 0 0 0 4 0 0 0 2 0 0 0 1 0 4 0 44 0 0 4 29 4 0 1 6 1 0 0 1 0 0 0 1 0 0 0 2 0 0 0 0 0 0 5 39 5

14:30- 14:45 4 0 33 0 1 0 6 0 0 0 1 0 0 0 4 0 0 0 1 0 0 0 0 0 5 0 45 0 0 4 29 4 0 1 4 1 0 0 1 0 0 0 1 0 0 1 2 0 0 0 0 0 0 6 37 5

14:45- 15:00 3 0 31 0 1 0 9 0 0 0 2 0 0 0 4 0 0 0 1 0 0 0 1 0 4 0 47 0 0 4 31 5 0 1 3 0 0 0 3 0 0 0 1 0 0 0 2 0 0 0 1 0 0 5 40 5

15:00 - 15:15 4 0 33 0 1 0 9 0 0 0 1 0 0 0 4 0 0 0 0 0 1 0 2 0 5 0 47 0 0 4 32 5 0 1 6 1 0 0 1 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 2 0 0 5 40 6

15:15 - 15:30 3 0 27 0 1 0 7 0 0 0 0 0 0 0 4 0 0 0 0 0 0 0 0 0 4 0 38 0 0 5 33 5 0 1 7 1 0 0 3 0 0 0 1 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 6 45 6

15:30- 15:45 2 0 34 0 1 0 6 0 0 0 1 0 0 0 6 0 0 0 1 0 0 0 1 0 3 0 48 0 0 6 30 3 0 1 6 0 0 0 2 0 0 0 1 0 0 0 3 0 0 0 0 0 0 7 42 3

15:45- 16:00 5 0 49 0 1 0 10 0 0 0 0 0 0 0 7 0 0 0 0 0 0 0 0 0 6 0 66 0 0 6 42 5 0 1 7 1 0 0 2 0 0 0 2 0 0 0 3 0 0 0 0 0 0 7 56 6

16:00 - 16:15 7 0 50 0 0 0 13 0 0 0 0 0 0 0 3 0 0 0 0 0 0 0 0 0 7 0 66 0 0 8 46 4 0 0 8 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 8 55 4

16:15 - 16:30 3 0 51 0 1 0 10 0 0 0 3 0 0 0 6 0 0 0 3 0 0 0 2 0 4 0 73 0 0 6 41 6 0 1 7 1 0 0 0 0 0 0 2 0 0 0 3 0 0 0 0 0 0 7 53 7

16:30- 16:45 6 0 60 0 0 0 15 0 0 0 0 0 0 0 7 0 0 0 0 0 0 0 0 0 6 0 82 0 0 6 51 7 0 0 5 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 6 56 7

16:45- 17:00 5 0 45 0 2 0 14 0 0 0 0 0 0 0 5 0 0 0 2 0 0 0 1 0 7 0 66 0 0 6 43 7 0 1 4 0 0 0 4 0 0 0 2 0 0 0 2 0 0 0 1 0 0 7 55 7

17:00 - 17:15 6 0 57 0 1 0 15 0 0 0 1 0 0 0 8 0 0 0 0 0 0 0 2 0 7 0 81 0 0 6 51 7 0 1 8 0 0 0 4 0 0 0 1 0 0 0 1 0 0 0 2 0 0 7 65 7

17:15 - 17:30 10 0 68 0 0 0 10 0 0 0 0 0 0 0 4 0 0 0 0 0 0 0 0 0 10 0 82 0 0 4 61 10 0 1 6 0 0 0 3 0 0 0 1 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 5 72 10

17:30- 17:45 8 0 72 0 1 0 12 0 0 0 1 0 0 0 6 0 0 0 2 0 0 0 1 0 9 0 93 0 0 7 54 9 0 2 12 1 0 0 6 0 0 0 2 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 9 74 10

17:45- 18:00 6 0 81 0 0 0 14 0 0 0 1 0 0 0 8 0 0 0 0 0 0 0 1 0 6 0 104 0 0 6 76 8 0 1 9 0 0 0 3 0 0 0 2 0 0 0 2 0 0 0 0 0 0 7 92 8

18:00 - 18:15 9 0 83 0 3 0 19 0 0 0 0 0 0 0 7 0 0 0 3 0 0 0 0 0 12 0 112 0 0 10 69 10 0 2 11 2 0 0 4 0 0 0 5 0 0 0 3 0 0 0 2 0 0 12 92 12

18:15 - 18:30 8 0 77 0 0 0 13 0 0 0 0 0 0 0 6 0 0 0 3 0 0 0 1 0 8 0 99 0 0 8 58 8 0 1 11 0 0 0 5 0 0 0 2 0 0 0 3 0 0 0 0 0 0 9 79 8

18:30- 18:45 5 0 62 0 3 0 15 0 0 0 0 0 0 0 4 0 0 0 1 0 0 0 1 0 8 0 82 0 0 4 53 6 0 0 4 0 0 0 2 0 0 0 0 0 0 0 2 0 0 0 1 0 0 4 61 6

18:45- 19:00 6 0 51 0 2 0 12 0 0 0 0 0 0 0 5 0 0 0 2 0 0 0 2 0 8 0 70 0 0 6 46 7 0 0 5 1 0 0 3 0 0 0 2 0 0 0 2 0 0 0 0 0 0 6 58 8

19:00 - 19:15 6 0 58 0 1 0 12 0 0 0 2 0 0 0 4 0 0 0 1 0 0 0 0 0 7 0 77 0 0 6 51 7 0 0 4 0 0 0 4 0 0 0 2 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 6 61 7

19:15 - 19:30 7 0 51 0 2 0 7 0 0 0 3 0 0 0 9 0 0 0 3 0 0 0 2 0 9 0 73 0 0 2 33 3 0 2 2 1 0 0 6 0 0 0 3 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 4 45 4

19:30- 19:45 4 0 40 0 0 0 8 0 0 0 0 0 0 0 4 0 0 0 0 0 0 0 0 0 4 0 52 0 0 5 35 5 0 0 5 0 0 0 3 0 0 0 2 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 5 46 5

19:45- 20:00 3 0 33 0 0 0 8 0 0 0 0 0 0 0 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 3 0 43 0 0 3 27 4 0 0 3 0 0 0 2 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 3 33 4

20:00- 20:15 2 0 24 0 1 0 8 0 0 0 1 0 0 0 5 0 0 0 0 0 1 0 2 0 3 0 38 0 0 4 21 3 0 1 2 1 0 0 1 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 2 0 0 5 25 4

Total 267 0 2635 0 44 0 556 0 0 0 36 0 0 0 255 0 0 0 42 0 4 0 30 0 311 0 3524 0 0 275 2233 298 0 35 317 19 0 0 88 0 0 0 85 0 0 1 56 0 0 0 26 0 0 311 2779 317

Porcentaje de CAMION en el acceso 1.10%

Porcentaje de CAMIONETAS RURALES en el acceso 15.65%
Porcentaje de MICROBUS en el acceso 0.94%
Porcentaje de OMNIBUS en el acceso 6.65%

Porcentaje de AUTOS en el acceso 75.67%

Total de OMNIBUS en el acceso 255
Total de CAMION en el acceso 42
Total de Vehiculos Mixtos en el acceso 3835

Resumen de Datos

Total de AUTOS en el acceso 2902
Total de CAMIONETAS en el acceso 600
Total de MICROBUS en el acceso 36

TOTALAUTO CAMIONETA RURAL MICROBUS OMNIBUS CAMION

32

ACCESO 3 - CARRIL IZQUIERDO

HORARIO
AUTO CAMIONETA RURAL MICROBUS OMNIBUS CAMION MOTOCICLETA TOTAL

ACCESO 3 - CARRIL DERECHO

MOTOCICLETA

N

33



44

44 42 43 44 42 43 44 42 43 44 42 43 44 42 43 44 42 43 44 42 43

6:15 - 6:30 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0

6:30- 6:45 0 1 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 1

6:45 - 7:00 1 3 2 2 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 3 4 2

7:00 - 7:15 2 4 3 1 1 0 0 0 0 0 0 0 0 1 1 2 0 0 3 6 4

7:15 - 7:30 3 4 4 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 2 0 0 3 4 4

7:30 - 7:45 5 3 3 1 1 1 0 0 0 0 0 0 0 0 2 1 1 0 6 4 6

7:45 - 8:00 4 4 3 1 0 1 0 0 0 0 0 0 0 1 0 2 0 0 5 5 4

8:00 - 8:15 6 4 2 2 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 5 0 0 8 4 3

8:15 - 8:30 3 2 3 1 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 1 2 0 1 4 2 5

8:30 - 8:45 3 4 3 0 1 1 0 0 0 0 0 0 0 1 0 1 0 0 3 6 4

8:45 - 9:00 2 2 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 2 2 1

9:00 - 9:15 2 3 2 2 1 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 1 0 4 4 3

9:15 - 9:30 2 1 1 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 2 2 1

9:30 - 9:45 1 4 1 0 2 2 0 0 0 0 0 0 0 0 2 2 2 0 1 6 5

9:45- 10:00 3 5 2 2 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 5 6 2

10:00 - 10:15 2 4 1 1 1 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 3 5 2

10:15 - 10:30 0 2 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 2 2

10:30- 10:45 2 3 3 2 1 1 0 0 0 0 0 0 1 1 1 1 0 1 5 5 5

10:45- 11:00 2 3 2 2 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 4 4 2

11:00 - 11:15 4 7 5 3 2 0 0 0 0 0 0 0 0 3 3 4 0 0 7 12 8

11:15 - 11:30 2 2 1 1 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 1 2 0 1 3 2 3

11:30- 11:45 2 3 2 0 1 1 0 0 0 0 0 0 0 1 0 1 0 0 2 5 3

11:45- 12:00 3 4 4 2 2 2 0 0 0 0 0 0 2 1 2 1 0 1 7 7 8

12:00 - 12:15 2 6 3 3 2 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 2 1 0 5 8 5

12:15 - 12:30 5 2 1 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 5 3 1

12:30- 12:45 0 3 0 0 1 1 0 0 0 0 0 0 0 0 1 1 1 0 0 4 2

12:45- 13:00 1 4 0 2 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 3 5 0

13:00 - 13:15 4 2 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 4 2 1

13:15 - 13:30 2 4 3 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 2 4 3

13:30- 13:45 1 3 3 1 0 1 0 0 0 0 0 0 0 1 1 1 0 0 2 4 5

13:45- 14:00 4 4 4 3 3 1 0 0 0 0 0 0 0 0 1 3 1 0 7 7 6

14:00 - 14:15 2 4 3 2 1 0 0 0 0 0 0 0 0 2 2 2 0 0 4 7 5

14:15 - 14:30 2 2 1 2 1 1 0 0 0 0 0 0 0 0 2 3 0 1 4 3 4

14:30- 14:45 2 3 2 0 1 1 0 0 0 0 0 0 0 1 1 1 0 0 2 5 4

14:45- 15:00 2 3 2 1 1 1 0 0 0 0 0 0 1 1 1 1 0 1 4 5 4

15:00 - 15:15 1 3 2 2 1 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 1 0 3 4 3

15:15 - 15:30 2 2 1 1 1 0 0 0 0 0 0 0 0 1 1 1 0 0 3 4 2

15:30- 15:45 3 4 1 0 2 2 0 0 0 0 0 0 0 0 2 2 2 0 3 6 5

15:45- 16:00 2 4 1 3 2 1 0 0 0 0 0 0 0 1 1 0 1 0 5 7 3

16:00 - 16:15 3 1 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 3 1 1

16:15 - 16:30 3 3 1 3 1 2 0 0 0 0 0 0 0 0 3 4 0 2 6 4 6

16:30- 16:45 3 5 3 0 1 1 0 0 0 0 0 0 0 1 0 1 0 0 3 7 4

16:45- 17:00 3 4 3 2 2 2 0 0 0 0 0 0 2 1 2 1 0 1 7 7 7

17:00 - 17:15 1 4 2 2 1 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 3 5 3

17:15 - 17:30 0 2 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 2 2

17:30- 17:45 2 6 5 4 2 2 0 0 0 0 0 0 1 2 2 2 0 1 7 10 9

17:45- 18:00 4 6 4 3 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 2 0 0 7 8 4

18:00 - 18:15 5 9 7 4 3 0 0 0 0 0 0 0 0 4 4 5 0 0 9 16 11

18:15 - 18:30 5 4 4 1 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 5 0 0 6 5 4

18:30- 18:45 4 6 5 3 1 2 0 0 0 0 0 0 0 0 1 1 0 0 7 7 8

18:45- 19:00 3 5 5 2 2 2 0 0 0 0 0 0 0 2 1 3 0 0 5 9 8

19:00 - 19:15 4 4 2 2 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 4 0 0 6 5 2

19:15 - 19:30 7 4 5 3 1 3 0 0 0 0 0 0 0 0 3 4 0 2 10 5 11

19:30- 19:45 3 4 3 0 1 1 0 0 0 0 0 0 0 1 0 1 0 0 3 6 4

19:45- 20:00 2 2 3 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 2 2 3

20:00- 20:15 1 3 3 2 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 1 0 3 4 3

Total 142 198 135 74 55 44 0 0 0 0 0 0 7 27 42 85 12 12 223 280 221

Porcentaje de MICROBUS en el acceso 0.00%
Porcentaje de OMNIBUS en el acceso 0.00%
Porcentaje de CAMION en el acceso 10.50%

Porcentaje de AUTOS en el acceso 65.61%
Porcentaje de CAMIONETAS RURALES en el acceso 23.90%

Total de CAMIONETAS en el acceso 173
Total de MICROBUS en el acceso 0
Total de OMNIBUS en el acceso 0
Total de CAMION en el acceso 76
Total de Vehiculos Mixtos en el acceso 724

Resumen de Datos

Total de AUTOS en el acceso 475

MOTOCICLETA TOTAL
HORARIO

AUTO CAMIONETA RURAL MICROBUS OMNIBUS CAMION

N

ACCESO 4 - CARRIL UNICO

43

42



11

11 12 13 11 12 13 11 12 13 11 12 13 11 12 13 11 12 13 11 12 13

6:15 - 6:30 3 2 4 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 5 2 4

6:30- 6:45 3 2 4 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 4 2 4

6:45 - 7:00 4 2 5 3 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 7 2 6

7:00 - 7:15 4 3 4 3 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 7 3 4

7:15 - 7:30 5 3 5 4 2 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 10 5 5

7:30 - 7:45 6 7 7 2 0 2 0 0 0 0 0 0 1 0 2 1 0 0 9 7 11

7:45 - 8:00 9 4 8 2 3 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 12 7 8

8:00 - 8:15 8 6 5 3 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 2 0 0 11 6 5

8:15 - 8:30 4 5 7 1 0 1 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 5 6 8

8:30 - 8:45 5 4 4 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 5 4 4

8:45 - 9:00 6 4 5 2 1 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 8 5 7

9:00 - 9:15 3 3 3 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 3 3 3

9:15 - 9:30 9 4 6 3 0 2 0 0 0 0 0 0 2 0 0 2 0 3 14 4 8

9:30 - 9:45 4 2 3 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 4 3 3

9:45- 10:00 3 1 2 1 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 4 2 2

10:00 - 10:15 3 3 2 1 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 4 3 4

10:15 - 10:30 3 3 4 1 0 1 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 4 4 5

10:30- 10:45 9 8 8 2 0 2 0 0 0 0 0 0 2 0 2 2 3 2 13 8 12

10:45- 11:00 4 3 4 1 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 5 3 5

11:00 - 11:15 5 3 6 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 5 3 6

11:15 - 11:30 4 6 5 4 2 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 8 8 7

11:30- 11:45 3 1 4 0 1 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 3 2 6

11:45- 12:00 8 7 9 6 0 3 0 0 0 0 0 0 0 0 0 2 2 2 14 7 12

12:00 - 12:15 3 4 5 2 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 1 2 0 0 5 4 7

12:15 - 12:30 3 2 3 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 4 2 3

12:30- 12:45 4 2 5 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 4 3 5

12:45- 13:00 3 1 2 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 4 1 2

13:00 - 13:15 1 2 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 2 1

13:15 - 13:30 3 3 6 1 0 1 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 4 4 7

13:30- 13:45 2 3 4 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 2 3 5

13:45- 14:00 5 3 5 2 1 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 7 4 7

14:00 - 14:15 4 7 3 1 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 5 8 3

14:15 - 14:30 6 5 7 5 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 2 0 0 11 5 7

14:30- 14:45 3 2 4 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 4 2 4

14:45- 15:00 4 2 4 3 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 7 2 5

15:00 - 15:15 5 4 5 4 1 1 0 0 0 0 0 0 0 0 1 2 0 0 9 5 7

15:15 - 15:30 3 3 4 1 0 1 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 4 4 5

15:30- 15:45 8 6 6 2 0 2 0 0 0 0 0 0 2 0 2 2 3 2 12 6 10

15:45- 16:00 4 2 4 1 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 5 2 5

16:00 - 16:15 2 1 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 2 1 2

16:15 - 16:30 3 4 3 2 1 2 0 0 0 0 0 0 1 2 0 1 0 0 6 7 5

16:30- 16:45 1 3 3 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 1 3 3

16:45- 17:00 5 3 7 2 2 3 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 2 7 5 10

17:00 - 17:15 2 2 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 2 2 2

17:15 - 17:30 3 1 3 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 4 1 3

17:30- 17:45 5 3 4 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 2 1 0 1 1 5 6 5

17:45- 18:00 4 1 3 1 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 5 2 3

18:00 - 18:15 5 5 4 1 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 6 5 6

18:15 - 18:30 7 5 6 3 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 10 5 6

18:30- 18:45 4 3 4 1 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 5 3 5

18:45- 19:00 9 5 8 5 4 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 1 1 14 9 10

19:00 - 19:15 9 6 8 4 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 13 6 8

19:15 - 19:30 6 5 6 2 1 2 0 0 0 0 0 0 1 0 0 1 0 2 9 6 8

19:30- 19:45 8 4 6 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 8 5 6

19:45- 20:00 6 4 4 1 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 7 5 4

20:00- 20:15 5 3 5 1 2 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 1 0 0 7 5 5

Total 260 195 260 91 26 42 0 0 0 0 0 0 12 11 11 24 13 23 374 244 326

Porcentaje de MICROBUS en el acceso 0.00%
Porcentaje de OMNIBUS en el acceso 0.00%
Porcentaje de CAMION en el acceso 3.74%

Porcentaje de AUTOS en el acceso 78.74%
Porcentaje de CAMIONETAS RURALES en el acceso 17.51%

Total de CAMIONETAS en el acceso 159
Total de MICROBUS en el acceso 0
Total de OMNIBUS en el acceso 0
Total de CAMION en el acceso 34
Total de Vehiculos Mixtos en el acceso 908

Resumen de Datos

Total de AUTOS en el acceso 715

MOTOCICLETA TOTAL
HORARIO

AUTO CAMIONETA RURAL MICROBUS OMNIBUS CAMION

N

ACCESO 1 - CARRIL UNICO

12

13



N

24

21

21 22 23 24 21 22 23 24 21 22 23 24 21 22 23 24 21 22 23 24 21 22 23 24 21 22 23 24 21 22 23 24 21 22 23 24 21 22 23 24 21 22 23 24 21 22 23 24 21 22 23 24 21 22 23 24

6:15 - 6:30 0 22 0 6 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 22 0 6 4 26 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 4 26 1 0

6:30- 6:45 0 30 0 8 0 2 0 0 0 0 0 0 0 3 0 0 0 0 0 0 0 4 0 0 0 35 0 8 4 27 1 0 0 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 4 29 1 0

6:45 - 7:00 0 32 0 9 0 1 0 0 0 0 0 0 0 4 0 0 0 1 0 0 0 2 0 0 0 38 0 9 4 25 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 2 0 0 0 3 0 0 4 28 2 0

7:00 - 7:15 0 26 0 7 0 2 0 0 0 2 0 0 0 5 0 0 0 4 0 0 0 4 0 0 0 39 0 7 8 46 2 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 5 0 0 8 48 2 0

7:15 - 7:30 0 42 0 11 0 0 0 0 0 0 0 0 0 4 0 0 0 4 0 0 0 2 0 0 0 50 0 11 6 33 2 0 0 2 0 0 0 2 0 0 0 2 0 0 0 2 0 0 0 2 0 0 6 41 2 0

7:30 - 7:45 0 45 0 14 0 0 0 0 0 2 0 0 0 5 0 0 0 4 0 1 0 0 0 0 0 56 0 15 7 36 3 0 0 3 0 0 0 3 0 0 0 3 0 0 1 0 0 0 0 3 0 0 8 45 3 0

7:45 - 8:00 0 40 0 16 0 3 2 0 0 3 0 0 0 4 0 0 0 1 0 0 0 1 0 0 0 51 2 16 10 34 5 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 2 0 0 10 36 5 0

8:00 - 8:15 0 32 0 5 0 0 0 0 0 0 0 0 0 8 0 0 0 5 0 2 0 6 0 2 0 45 0 7 3 28 2 0 0 0 0 0 0 3 0 0 0 3 0 0 0 0 0 0 0 5 2 0 3 34 2 0

8:15 - 8:30 0 23 0 7 0 0 0 0 0 1 0 0 0 4 0 0 0 1 0 0 0 2 0 0 0 29 0 7 5 32 2 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 4 0 0 5 34 2 0

8:30 - 8:45 0 31 0 9 0 1 0 0 0 0 0 0 0 3 0 0 0 1 0 0 0 2 0 0 0 36 0 9 3 19 1 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 1 0 0 0 3 0 0 3 22 1 0

8:45 - 9:00 0 22 0 6 0 0 0 0 0 1 0 0 0 4 0 0 0 3 0 0 0 1 0 0 0 30 0 6 6 34 3 0 0 2 0 0 0 2 0 0 0 3 0 0 0 0 0 0 0 3 0 0 6 41 3 0

9:00 - 9:15 0 28 0 10 0 1 0 0 0 1 0 0 0 2 0 0 0 1 0 0 0 3 0 0 0 33 0 10 5 37 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 5 37 2 0

9:15 - 9:30 0 21 0 4 0 0 0 0 0 2 0 0 0 8 0 0 0 5 0 2 0 5 0 0 0 36 0 6 3 31 2 0 0 4 0 0 0 3 0 0 0 3 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 3 41 2 0

9:30 - 9:45 0 23 0 2 0 1 0 0 0 0 0 0 0 5 0 0 0 1 0 0 0 2 0 0 0 30 0 2 4 25 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 1 0 0 4 26 1 0

9:45- 10:00 0 24 0 7 0 0 0 0 0 1 0 0 0 3 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 28 0 7 3 19 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 2 0 0 0 0 0 0 0 2 0 0 3 21 1 0

10:00 - 10:15 0 27 0 8 0 1 0 0 0 1 0 0 0 5 0 0 0 1 0 0 0 2 0 0 0 35 0 8 4 20 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 3 0 0 4 21 1 0

10:15 - 10:30 0 22 0 6 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 23 0 6 4 24 1 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 4 25 1 0

10:30- 10:45 0 18 0 5 0 2 0 0 0 0 0 0 0 6 0 0 0 2 0 0 0 7 0 2 0 28 0 5 3 21 3 0 0 2 0 0 0 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 3 0 0 3 25 3 0

10:45- 11:00 0 29 0 8 0 1 0 0 0 0 0 0 0 4 0 0 0 1 0 0 0 2 0 0 0 35 0 8 2 30 2 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 1 0 0 0 2 0 0 0 3 0 0 2 34 2 0

11:00 - 11:15 0 49 0 10 0 5 0 0 0 4 0 0 0 4 0 0 0 3 0 0 0 3 0 0 0 65 0 10 9 47 7 0 0 5 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 3 0 0 9 53 7 0

11:15 - 11:30 0 50 0 7 0 1 0 0 0 2 0 0 0 5 0 0 0 2 0 0 0 3 0 0 0 60 0 7 6 54 3 0 0 1 0 0 0 2 0 0 0 2 0 0 0 0 0 0 1 5 0 0 6 59 3 0

11:30- 11:45 0 68 0 12 0 1 0 0 0 0 0 0 0 2 0 0 0 1 0 0 0 2 0 0 0 72 0 12 4 63 6 0 0 6 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 1 0 0 0 3 0 0 4 71 6 0

11:45- 12:00 0 38 0 4 0 0 0 0 0 0 0 0 0 6 0 0 0 5 0 0 0 2 0 0 0 49 0 4 3 45 4 0 0 4 0 0 0 3 0 0 0 5 0 0 0 0 0 0 0 5 0 0 3 57 4 0

12:00 - 12:15 0 23 0 3 0 0 0 0 0 0 0 0 0 3 0 0 0 3 0 0 0 6 0 1 0 29 0 3 0 34 1 0 0 2 0 0 0 1 0 0 0 2 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 40 1 0

12:15 - 12:30 0 40 0 10 0 3 0 0 0 0 0 0 0 3 0 0 0 2 0 0 0 4 0 1 0 48 0 10 9 46 6 0 0 5 0 0 0 1 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 9 53 6 0

12:30- 12:45 0 38 0 10 0 1 0 0 0 0 0 0 0 4 0 0 0 1 0 0 0 3 0 0 0 44 0 10 7 43 3 0 0 1 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 1 0 0 7 46 3 0

12:45- 13:00 0 37 0 12 0 2 0 0 0 1 0 0 0 3 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 43 0 12 6 38 3 0 0 2 0 0 0 1 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 2 0 0 6 42 3 0

13:00 - 13:15 0 22 0 6 0 1 0 0 0 1 0 0 0 4 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 28 0 6 5 28 1 0 0 3 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 2 0 0 5 31 1 0

13:15 - 13:30 0 22 0 6 0 1 0 0 0 0 0 0 0 3 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 26 0 6 2 27 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 2 27 1 0

13:30- 13:45 0 27 0 7 0 2 0 0 0 0 0 0 0 3 0 0 0 1 0 0 0 3 0 0 0 33 0 7 4 25 1 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 4 26 1 0

13:45- 14:00 0 33 0 10 0 3 0 0 0 0 0 0 0 6 0 0 0 3 0 0 0 3 0 1 0 45 0 10 6 31 3 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 2 0 0 1 3 0 0 1 5 0 0 7 37 3 0

14:00 - 14:15 0 45 0 8 0 3 0 0 0 2 0 0 0 4 0 0 0 3 0 0 0 2 0 0 0 57 0 8 5 47 4 0 0 4 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 3 0 0 5 52 4 0

14:15 - 14:30 0 39 0 7 0 0 0 0 0 3 0 0 0 7 0 0 0 3 0 0 0 5 0 0 0 52 0 7 2 38 0 0 0 2 0 0 0 3 0 0 0 3 0 0 0 0 0 0 2 7 0 0 2 46 0 0

14:30- 14:45 0 36 0 10 0 4 0 0 0 0 0 0 0 3 0 0 0 1 0 0 0 2 0 0 0 44 0 10 5 43 2 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 2 0 0 0 2 0 0 0 3 0 0 5 48 2 0

14:45- 15:00 0 25 0 7 0 0 0 0 0 0 0 0 0 3 0 0 0 2 0 0 0 0 0 0 0 30 0 7 4 28 1 0 0 2 0 0 0 1 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 2 0 0 4 32 1 0

15:00 - 15:15 0 25 0 7 0 2 0 0 0 3 0 0 0 3 0 0 0 3 0 0 0 4 0 1 0 36 0 7 5 30 3 0 0 1 0 0 0 1 0 0 0 1 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 5 34 3 0

15:15 - 15:30 0 24 0 4 0 0 0 0 0 0 0 0 0 3 0 0 0 2 0 0 0 2 0 0 0 29 0 4 4 29 1 0 0 1 0 0 0 1 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 4 32 1 0

15:30- 15:45 0 18 0 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 7 0 0 0 3 0 0 0 6 0 2 0 28 0 2 3 19 0 0 0 2 0 0 0 2 0 0 0 3 0 0 0 3 0 0 0 3 0 0 3 29 0 0

15:45- 16:00 0 27 0 7 0 1 0 0 0 1 0 0 0 3 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 32 0 7 4 23 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 2 0 0 0 0 0 0 0 2 0 0 4 25 1 0

16:00 - 16:15 0 22 0 6 0 0 0 0 0 0 0 0 0 3 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 25 0 6 3 18 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 2 0 0 3 18 1 0

16:15 - 16:30 0 22 0 7 0 3 0 0 0 2 0 0 0 5 0 0 0 2 0 0 0 3 0 0 0 34 0 7 5 28 2 0 0 3 0 0 0 2 0 0 0 2 0 0 0 0 0 0 1 5 0 0 5 35 2 0

16:30- 16:45 0 28 0 8 0 1 0 0 0 0 0 0 0 3 0 0 0 1 0 0 0 2 0 0 0 33 0 8 4 23 1 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 1 0 0 0 3 0 0 4 26 1 0

16:45- 17:00 0 20 0 5 0 1 0 0 0 0 0 0 0 6 0 0 0 5 0 0 0 0 0 0 0 32 0 5 7 25 3 0 0 2 0 0 0 3 0 0 0 4 0 0 0 0 0 0 0 5 0 0 7 34 3 0

17:00 - 17:15 0 23 0 6 0 1 0 0 0 2 0 0 0 2 0 0 0 2 0 0 0 3 0 0 0 30 0 6 4 29 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 4 29 2 0

17:15 - 17:30 0 19 0 5 0 1 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 21 0 5 4 26 1 0 0 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 4 28 1 0

17:30- 17:45 0 31 0 9 0 3 0 0 0 0 0 0 0 3 0 0 0 1 0 0 0 3 0 1 0 38 0 9 6 31 2 0 0 4 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 2 0 0 0 1 0 0 6 37 3 0

17:45- 18:00 0 43 0 10 0 2 0 1 0 3 0 0 0 4 0 0 0 1 0 0 0 2 0 0 0 53 0 11 7 41 5 0 0 2 1 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 1 0 0 0 3 0 0 7 45 6 0

18:00 - 18:15 0 28 0 8 0 3 0 1 0 3 0 0 0 6 0 0 0 5 0 1 0 3 0 0 0 45 0 10 7 35 3 0 0 2 0 0 0 1 0 0 0 2 0 0 0 0 0 0 1 6 0 0 7 40 3 0

18:15 - 18:30 0 43 0 12 0 2 0 0 0 0 0 0 0 4 0 0 0 4 0 0 0 2 0 0 0 53 0 12 7 41 2 0 0 5 1 0 0 3 0 0 0 3 0 0 0 1 0 0 0 3 0 0 7 53 3 0

18:30- 18:45 0 49 0 7 0 3 0 0 0 1 0 0 0 4 0 0 0 3 0 0 0 0 0 0 0 60 0 7 10 56 7 0 0 7 0 0 0 2 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 10 66 7 0

18:45- 19:00 0 41 0 8 0 1 0 0 0 2 0 0 0 8 0 0 0 3 0 0 0 3 0 0 0 55 0 8 3 40 0 0 0 2 0 0 0 1 0 0 0 3 0 0 1 1 0 0 0 4 1 0 4 47 0 0

19:00 - 19:15 0 55 0 16 0 0 0 0 0 0 0 0 0 6 0 0 0 3 0 0 0 4 0 0 0 64 0 16 9 49 2 0 0 1 0 0 0 1 0 0 0 1 0 0 0 1 0 0 0 4 0 0 9 53 2 0

19:15 - 19:30 0 52 0 14 0 3 0 0 0 2 0 0 0 5 0 0 0 2 0 0 0 3 0 0 0 64 0 14 11 52 8 0 0 3 1 0 0 2 0 0 0 2 0 0 1 0 0 0 1 5 0 0 12 59 9 0

19:30- 19:45 0 41 0 12 0 1 0 0 0 0 0 0 0 4 0 0 0 2 0 0 0 3 0 0 0 48 0 12 7 41 3 0 0 3 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 2 0 0 0 4 0 0 7 47 3 0

19:45- 20:00 0 43 0 9 0 2 0 0 0 0 0 0 0 3 0 0 0 2 0 0 0 0 0 0 0 50 0 9 6 40 4 0 0 4 0 0 0 1 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 2 0 0 6 46 4 0

20:00- 20:15 0 40 0 8 0 3 0 0 0 2 0 0 0 4 0 0 0 3 0 0 0 6 0 1 0 52 0 8 7 39 5 0 0 1 0 0 0 1 0 0 0 1 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 7 43 5 0

Total 0 1823 0 447 0 76 2 2 0 48 0 0 0 227 0 0 0 112 0 6 0 134 0 12 0 2286 2 455 288 1899 139 0 0 105 4 0 0 51 0 0 0 74 0 0 4 31 0 0 7 136 3 0 292 2160 143 0

Porcentaje de CAMION en el acceso 2.87%

Porcentaje de CAMIONETAS RURALES en el acceso 3.54%
Porcentaje de MICROBUS en el acceso 1.85%
Porcentaje de OMNIBUS en el acceso 5.64%

Porcentaje de AUTOS en el acceso 86.10%

Total de OMNIBUS en el acceso 301
Total de CAMION en el acceso 153
Total de Vehiculos Mixtos en el acceso 5338

Resumen de Datos

Total de AUTOS en el acceso 4596
Total de CAMIONETAS en el acceso 189
Total de MICROBUS en el acceso 99

TOTALAUTO CAMIONETA RURAL MICROBUS OMNIBUS CAMION

ACCESO 2 - CARRIL IZQUIERDO

HORARIO
AUTO CAMIONETA RURAL MICROBUS OMNIBUS CAMION MOTCICLETA TOTAL

ACCESO 2 - CARRIL DERECHO

MOTOCICLETA

22

23



N

34

31

31 32 33 34 31 32 33 34 31 32 33 34 31 32 33 34 31 32 33 34 31 32 33 34 31 32 33 34 31 32 33 34 31 32 33 34 31 32 33 34 31 32 33 34 31 32 33 34 31 32 33 34 31 32 33 34

6:15 - 6:30 5 0 51 0 0 0 7 0 0 0 0 0 0 0 3 0 0 0 0 0 0 0 0 0 5 0 61 0 0 3 30 4 0 1 7 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 4 38 4

6:30- 6:45 5 0 51 0 0 0 8 0 0 0 0 0 0 0 3 0 0 0 0 0 0 0 0 0 5 0 62 0 0 4 35 4 0 1 9 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 5 45 4

6:45 - 7:00 4 0 43 0 0 0 10 0 0 0 0 0 0 0 4 0 0 0 0 0 0 0 0 0 4 0 57 0 0 5 40 5 0 1 7 0 0 0 0 0 0 0 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 6 49 5

7:00 - 7:15 6 0 58 0 1 0 12 0 0 0 2 0 0 0 4 0 0 0 0 0 0 0 0 0 7 0 76 0 0 4 37 5 0 0 7 0 0 0 0 0 0 0 2 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 4 47 5

7:15 - 7:30 6 0 60 0 0 0 9 0 0 0 0 0 0 0 4 0 0 0 2 0 0 0 1 0 6 0 75 0 0 4 35 4 0 1 9 0 0 0 0 0 0 0 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 5 46 4

7:30 - 7:45 6 0 56 0 2 0 14 0 0 0 1 0 0 0 5 0 0 0 2 0 0 0 2 0 8 0 78 0 0 2 42 6 0 0 6 1 0 0 1 0 0 0 1 0 0 0 2 0 0 0 2 0 0 2 52 7

7:45 - 8:00 4 0 44 0 1 0 14 0 0 0 0 0 0 0 4 0 0 0 0 0 0 0 0 0 5 0 62 0 0 4 36 7 0 0 4 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 4 40 7

8:00 - 8:15 8 0 38 0 2 0 12 0 0 0 4 0 0 0 7 0 0 0 0 0 0 0 0 0 10 0 61 0 0 9 31 8 0 2 8 0 0 0 0 0 0 0 4 0 0 0 2 0 0 0 3 0 0 11 45 8

8:15 - 8:30 4 0 43 0 0 0 9 0 0 0 2 0 0 0 5 0 0 0 2 0 0 0 1 0 4 0 61 0 0 5 39 5 0 0 7 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 5 47 5

8:30 - 8:45 4 0 44 0 0 0 9 0 0 0 0 0 0 0 3 0 0 0 0 0 0 0 0 0 4 0 56 0 0 4 36 5 0 0 4 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 4 40 5

8:45 - 9:00 6 0 55 0 2 0 14 0 0 0 0 0 0 0 5 0 0 0 2 0 0 0 1 0 8 0 76 0 0 5 43 7 0 1 4 0 0 0 2 0 0 0 2 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 6 51 7

9:00 - 9:15 4 0 48 0 1 0 11 0 0 0 1 0 0 0 5 0 0 0 0 0 0 0 1 0 5 0 65 0 0 4 34 4 0 1 6 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 5 41 4

9:15 - 9:30 5 0 38 0 1 0 7 0 0 0 0 0 0 0 8 0 0 0 0 0 0 0 0 0 6 0 53 0 0 4 33 3 0 3 2 1 0 0 0 0 0 0 2 0 0 0 3 0 0 0 0 0 0 7 40 4

9:30 - 9:45 4 0 48 0 0 0 12 0 0 0 0 0 0 0 5 0 0 0 0 0 0 0 0 0 4 0 65 0 0 5 39 5 0 0 4 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 5 43 5

9:45- 10:00 4 0 43 0 0 0 8 0 0 0 0 0 0 0 5 0 0 0 0 0 0 0 0 0 4 0 56 0 0 4 34 4 0 1 6 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 5 41 4

10:00 - 10:15 5 0 45 0 1 0 13 0 0 0 1 0 0 0 4 0 0 0 1 0 0 0 1 0 6 0 64 0 0 6 44 7 0 0 6 1 0 0 0 0 0 0 2 0 0 0 3 0 0 0 0 0 0 6 55 8

10:15 - 10:30 4 0 44 0 0 0 6 0 0 0 0 0 0 0 3 0 0 0 0 0 0 0 0 0 4 0 53 0 0 3 37 2 0 1 6 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 4 45 2

10:30- 10:45 1 0 40 0 2 0 5 0 0 0 2 0 0 0 6 0 0 0 0 0 0 0 2 0 3 0 53 0 0 5 32 3 0 1 10 0 0 0 4 0 0 0 3 0 0 0 2 0 0 0 2 0 0 6 51 3

10:45- 11:00 4 0 49 0 0 0 10 0 0 0 0 0 0 0 5 0 0 0 1 0 0 0 0 0 4 0 65 0 0 1 35 4 0 1 7 0 0 0 2 0 0 0 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 2 46 4

11:00 - 11:15 4 0 45 0 1 0 10 0 0 0 1 0 0 0 3 0 0 0 0 0 0 0 0 0 5 0 59 0 0 4 30 1 0 0 6 0 0 0 0 0 0 0 2 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 4 39 1

11:15 - 11:30 10 0 57 0 8 0 10 0 0 0 3 0 0 0 5 0 0 0 3 0 0 0 2 0 18 0 78 0 0 5 40 6 0 1 8 1 0 0 0 0 0 0 3 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 6 51 7

11:30- 11:45 3 0 55 0 5 0 14 0 0 0 0 0 0 0 3 0 0 0 0 0 0 0 0 0 8 0 72 0 0 7 50 9 0 0 8 2 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 7 59 11

11:45- 12:00 5 0 47 0 3 0 13 0 0 0 0 0 0 0 7 0 0 0 3 0 0 0 2 0 8 0 70 0 0 4 51 7 0 2 3 0 0 0 4 0 0 0 3 0 0 0 3 0 0 0 2 0 0 6 64 7

12:00 - 12:15 7 0 64 0 2 0 18 0 0 0 2 0 0 0 8 0 0 0 0 0 1 0 3 0 9 0 92 0 0 9 69 10 0 2 12 1 0 0 2 0 0 0 2 0 0 0 0 0 0 0 3 0 0 11 85 11

12:15 - 12:30 10 0 60 0 5 0 8 0 0 0 0 0 0 0 4 0 0 0 0 0 0 0 0 0 15 0 72 0 0 12 67 13 0 0 6 0 0 0 0 0 0 0 3 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 12 76 13

12:30- 12:45 8 0 53 0 4 0 10 0 0 0 0 0 0 0 4 0 0 0 1 0 0 0 0 0 12 0 68 0 0 9 50 11 0 0 4 0 0 0 3 0 0 0 2 0 0 0 2 0 0 0 0 0 0 9 61 11

12:45- 13:00 4 0 47 0 0 0 9 0 0 0 0 0 0 0 5 0 0 0 1 0 0 0 0 0 4 0 62 0 0 5 38 5 0 0 4 0 0 0 3 0 0 0 3 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 5 48 5

13:00 - 13:15 4 0 45 0 0 0 10 0 0 0 1 0 0 0 4 0 0 0 1 0 0 0 0 0 4 0 61 0 0 4 38 5 0 0 4 0 0 0 0 0 0 0 3 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 4 45 5

13:15 - 13:30 4 0 47 0 0 0 9 0 0 0 1 0 0 0 4 0 0 0 1 0 0 0 0 0 4 0 62 0 0 4 37 5 0 1 6 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 2 0 0 0 0 0 0 5 46 5

13:30- 13:45 7 0 53 0 0 0 12 0 0 0 0 0 0 0 3 0 0 0 0 0 0 0 0 0 7 0 68 0 0 3 32 4 0 1 7 0 0 0 1 0 0 0 1 0 0 0 3 0 0 0 0 0 0 4 44 4

13:45- 14:00 5 0 50 0 1 0 13 0 0 0 1 0 0 0 6 0 0 0 3 0 0 0 0 0 6 0 73 0 0 5 38 6 0 1 6 1 0 0 3 0 0 0 3 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 6 50 7

14:00 - 14:15 4 0 44 0 1 0 11 0 0 0 0 0 0 0 3 0 0 0 0 0 0 0 0 0 5 0 58 0 0 4 33 4 0 0 6 0 0 0 0 0 0 0 2 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 4 42 4

14:15 - 14:30 3 0 40 0 1 0 14 0 0 0 3 0 0 0 8 0 0 0 4 0 0 0 3 0 4 0 69 0 0 6 38 7 0 2 13 2 0 0 3 0 0 0 3 0 0 0 5 0 0 0 0 0 0 8 62 9

14:30- 14:45 4 0 45 0 0 0 7 0 0 0 0 0 0 0 4 0 0 0 0 0 0 0 0 0 4 0 56 0 0 8 47 8 0 0 5 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 2 0 0 0 0 0 0 8 54 8

14:45- 15:00 3 0 37 0 0 0 10 0 0 0 1 0 0 0 4 0 0 0 1 0 0 0 0 0 3 0 53 0 0 4 36 5 0 0 3 0 0 0 3 0 0 0 1 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 4 44 5

15:00 - 15:15 5 0 46 0 1 0 13 0 0 0 2 0 0 0 6 0 0 0 0 0 1 0 3 0 6 0 67 0 0 6 45 7 0 2 8 1 0 0 2 0 0 0 2 0 0 0 0 0 0 0 3 0 0 8 57 8

15:15 - 15:30 3 0 49 0 0 0 10 0 0 0 0 0 0 0 4 0 0 0 0 0 0 0 0 0 3 0 63 0 0 5 40 9 0 1 8 0 0 0 3 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 6 51 9

15:30- 15:45 2 0 34 0 2 0 4 0 0 0 2 0 0 0 8 0 0 0 2 0 0 0 2 0 4 0 50 0 0 8 37 4 0 0 4 0 0 0 3 0 0 0 2 0 0 0 4 0 0 0 0 0 0 8 50 4

15:45- 16:00 4 0 48 0 0 0 9 0 0 0 0 0 0 0 6 0 0 0 0 0 0 0 0 0 4 0 63 0 0 5 42 3 0 0 7 0 0 0 1 0 0 0 1 0 0 0 2 0 0 0 0 0 0 5 53 3

16:00 - 16:15 7 0 45 0 3 0 12 0 0 0 0 0 0 0 3 0 0 0 0 0 0 0 0 0 10 0 60 0 0 7 43 4 0 0 4 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 7 48 4

16:15 - 16:30 3 0 43 0 1 0 10 0 0 0 3 0 0 0 6 0 0 0 3 0 0 0 2 0 4 0 65 0 0 3 30 2 0 1 7 1 0 0 0 0 0 0 2 0 0 0 3 0 0 0 0 0 0 4 42 3

16:30- 16:45 4 0 41 0 0 0 10 0 0 0 0 0 0 0 4 0 0 0 0 0 0 0 0 0 4 0 55 0 0 4 35 4 0 0 3 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 4 38 4

16:45- 17:00 5 0 38 0 3 0 5 0 0 0 0 0 0 0 8 0 0 0 3 0 0 0 2 0 8 0 54 0 0 2 32 5 0 1 6 0 0 0 6 0 0 0 3 0 0 0 3 0 0 0 2 0 0 3 50 5

17:00 - 17:15 5 0 50 0 1 0 13 0 0 0 1 0 0 0 7 0 0 0 0 0 0 0 2 0 6 0 71 0 0 5 44 6 0 1 7 0 0 0 4 0 0 0 1 0 0 0 1 0 0 0 2 0 0 6 57 6

17:15 - 17:30 4 0 48 0 0 0 7 0 0 0 0 0 0 0 4 0 0 0 0 0 0 0 0 0 4 0 59 0 0 4 37 5 0 1 6 0 0 0 3 0 0 0 1 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 5 48 5

17:30- 17:45 6 0 56 0 1 0 10 0 0 0 1 0 0 0 5 0 0 0 2 0 0 0 1 0 7 0 74 0 0 5 42 7 0 2 10 1 0 0 5 0 0 0 2 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 7 59 8

17:45- 18:00 4 0 44 0 0 0 9 0 0 0 1 0 0 0 5 0 0 0 0 0 0 0 1 0 4 0 59 0 0 4 36 5 0 1 6 0 0 0 2 0 0 0 1 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 5 46 5

18:00 - 18:15 6 0 56 0 2 0 13 0 0 0 0 0 0 0 5 0 0 0 2 0 0 0 0 0 8 0 76 0 0 7 46 7 0 1 7 1 0 0 3 0 0 0 3 0 0 0 2 0 0 0 1 0 0 8 61 8

18:15 - 18:30 7 0 68 0 0 0 12 0 0 0 0 0 0 0 5 0 0 0 3 0 0 0 1 0 7 0 88 0 0 7 52 7 0 1 10 0 0 0 4 0 0 0 2 0 0 0 3 0 0 0 0 0 0 8 71 7

18:30- 18:45 5 0 60 0 3 0 18 0 0 0 0 0 0 0 4 0 0 0 1 0 0 0 1 0 8 0 83 0 0 3 40 4 0 0 3 0 0 0 2 0 0 0 0 0 0 0 2 0 0 0 1 0 0 3 47 4

18:45- 19:00 9 0 54 0 2 0 10 0 0 0 0 0 0 0 7 0 0 0 2 0 0 0 2 0 11 0 73 0 0 6 61 8 0 0 2 0 0 0 4 0 0 0 2 0 0 0 3 0 0 0 0 0 0 6 72 8

19:00 - 19:15 8 0 74 0 1 0 16 0 0 0 3 0 0 0 5 0 0 0 1 0 0 0 0 0 9 0 99 0 0 8 66 9 0 0 6 0 0 0 5 0 0 0 2 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 8 79 9

19:15 - 19:30 7 0 60 0 1 0 10 0 0 0 3 0 0 0 8 0 0 0 3 0 0 0 2 0 8 0 84 0 0 7 50 7 0 2 9 1 0 0 5 0 0 0 3 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 9 68 8

19:30- 19:45 7 0 64 0 0 0 13 0 0 0 0 0 0 0 7 0 0 0 0 0 0 0 0 0 7 0 84 0 0 8 56 8 0 0 8 0 0 0 4 0 0 0 3 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 8 72 8

19:45- 20:00 5 0 49 0 1 0 12 0 0 0 0 0 0 0 4 0 0 0 1 0 0 0 0 0 6 0 66 0 0 5 41 6 0 0 4 0 0 0 4 0 0 0 2 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 5 52 6

20:00- 20:15 3 0 38 0 1 0 8 0 0 0 1 0 0 0 9 0 0 0 0 0 1 0 3 0 4 0 56 0 0 3 35 4 0 2 12 1 0 0 8 0 0 0 2 0 0 0 0 0 0 0 3 0 0 5 57 5

Total 283 0 2752 0 67 0 592 0 0 0 43 0 0 0 283 0 0 0 51 0 3 0 41 0 350 0 3721 0 0 286 2296 319 0 41 357 16 0 0 99 0 0 0 96 0 0 0 62 0 0 0 29 0 0 327 2910 335

Porcentaje de CAMION en el acceso 1.48%

Porcentaje de CAMIONETAS RURALES en el acceso 14.04%
Porcentaje de MICROBUS en el acceso 1.86%
Porcentaje de OMNIBUS en el acceso 4.96%

Porcentaje de AUTOS en el acceso 77.67%

Total de OMNIBUS en el acceso 379
Total de CAMION en el acceso 113
Total de Vehiculos Mixtos en el acceso 7643

Resumen de Datos

Total de AUTOS en el acceso 5936
Total de CAMIONETAS en el acceso 1073
Total de MICROBUS en el acceso 142

TOTALAUTO CAMIONETA RURAL MICROBUS OMNIBUS CAMION

ACCESO 3 - CARRIL IZQUIERDO

HORARIO
AUTO CAMIONETA RURAL MICROBUS OMNIBUS CAMION MOTOCICLETA TOTAL

ACCESO 3 - CARRIL DERECHO

MOTOCICLETA

32

33



N

44

44 42 43 44 42 43 44 42 43 44 42 43 44 42 43 44 42 43 44 42 43

6:15 - 6:30 0 3 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 3 2

6:30- 6:45 1 4 3 2 1 1 0 0 0 0 0 0 0 1 1 1 0 0 3 6 5

6:45 - 7:00 3 4 3 2 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 2 0 0 5 6 3

7:00 - 7:15 2 5 4 2 1 0 0 0 0 0 0 0 0 2 2 2 0 0 4 8 6

7:15 - 7:30 5 7 6 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 3 0 0 6 7 6

7:30 - 7:45 7 5 4 1 2 2 0 0 0 0 0 0 0 0 3 2 1 0 8 7 9

7:45 - 8:00 4 5 4 1 0 1 0 0 0 0 0 0 0 1 0 3 0 0 5 6 5

8:00 - 8:15 8 6 3 3 0 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 7 0 0 11 6 5

8:15 - 8:30 4 3 4 1 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 2 3 0 1 5 3 7

8:30 - 8:45 3 4 3 0 1 1 0 0 0 0 0 0 0 1 0 1 0 0 3 6 4

8:45 - 9:00 4 4 3 2 2 2 0 0 0 0 0 0 2 1 2 1 0 1 8 7 7

9:00 - 9:15 1 3 1 1 1 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 2 4 2

9:15 - 9:30 5 4 3 2 3 0 0 0 0 0 0 0 0 2 2 3 0 0 7 9 5

9:30 - 9:45 0 2 0 0 1 1 0 0 0 0 0 0 0 0 1 1 1 0 0 3 2

9:45- 10:00 1 3 0 1 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 2 4 0

10:00 - 10:15 4 3 0 1 1 2 0 0 0 0 0 0 0 1 1 0 0 0 5 5 3

10:15 - 10:30 0 3 3 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 3 3

10:30- 10:45 4 7 6 4 3 3 0 0 0 0 0 0 2 3 3 3 0 2 10 13 12

10:45- 11:00 3 4 3 2 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 2 0 0 5 6 3

11:00 - 11:15 2 4 3 1 1 0 0 0 0 0 0 0 0 1 1 2 0 0 3 6 4

11:15 - 11:30 4 3 2 3 1 2 0 0 0 0 0 0 0 0 3 4 0 2 7 4 7

11:30- 11:45 2 2 1 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 1 0 1 0 0 2 3 2

11:45- 12:00 4 6 6 3 3 3 0 0 0 0 0 0 3 2 3 2 0 2 10 11 12

12:00 - 12:15 2 6 3 3 2 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 2 1 0 5 8 5

12:15 - 12:30 3 1 1 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 3 2 1

12:30- 12:45 0 2 0 0 1 1 0 0 0 0 0 0 0 0 1 1 1 0 0 3 2

12:45- 13:00 1 3 0 1 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 2 4 0

13:00 - 13:15 3 1 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 3 1 1

13:15 - 13:30 1 3 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 1 3 2

13:30- 13:45 1 3 3 1 0 1 0 0 0 0 0 0 0 1 1 1 0 0 2 4 5

13:45- 14:00 4 4 4 3 3 1 0 0 0 0 0 0 0 0 1 3 1 0 7 7 6

14:00 - 14:15 2 4 3 1 1 0 0 0 0 0 0 0 0 1 1 2 0 0 3 6 4

14:15 - 14:30 5 4 2 4 2 3 0 0 0 0 0 0 0 0 4 6 0 3 9 6 9

14:30- 14:45 2 4 2 0 1 1 0 0 0 0 0 0 0 1 0 1 0 0 2 6 3

14:45- 15:00 1 3 2 1 1 1 0 0 0 0 0 0 1 0 1 0 0 0 3 4 4

15:00 - 15:15 2 4 3 3 2 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 2 1 0 5 6 5

15:15 - 15:30 2 1 1 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 2 2 1

15:30- 15:45 4 5 2 0 3 3 0 0 0 0 0 0 0 0 3 3 3 0 4 8 8

15:45- 16:00 1 3 0 2 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 3 4 0

16:00 - 16:15 3 1 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 3 1 1

16:15 - 16:30 3 3 1 3 1 2 0 0 0 0 0 0 0 0 3 4 0 2 6 4 6

16:30- 16:45 2 3 2 0 1 1 0 0 0 0 0 0 0 1 0 1 0 0 2 5 3

16:45- 17:00 3 4 4 1 1 2 0 0 0 0 0 0 3 2 3 2 0 2 7 7 9

17:00 - 17:15 1 3 2 2 1 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 3 4 3

17:15 - 17:30 0 2 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 2 2

17:30- 17:45 2 5 4 3 2 2 0 0 0 0 0 0 1 2 2 2 0 1 6 9 8

17:45- 18:00 3 4 3 2 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 5 5 3

18:00 - 18:15 3 6 5 3 2 0 0 0 0 0 0 0 0 3 3 3 0 0 6 11 8

18:15 - 18:30 4 4 4 1 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 4 0 0 5 5 4

18:30- 18:45 4 3 3 1 1 1 0 0 0 0 0 0 0 0 1 1 0 0 5 4 5

18:45- 19:00 5 8 7 3 2 2 0 0 0 0 0 0 0 2 1 5 0 0 8 12 10

19:00 - 19:15 5 6 2 2 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 5 0 0 7 7 2

19:15 - 19:30 6 5 3 4 2 3 0 0 0 0 0 0 0 0 3 4 0 2 10 7 9

19:30- 19:45 5 6 5 0 1 1 0 0 0 0 0 0 0 1 0 1 0 0 5 8 6

19:45- 20:00 3 4 4 1 1 1 0 0 0 0 0 0 1 0 1 0 0 0 5 5 6

20:00- 20:15 4 5 1 3 1 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 2 1 0 7 6 3

Total 161 217 147 81 65 58 0 0 0 0 0 0 13 30 53 107 10 18 255 312 258

Porcentaje de MICROBUS en el acceso 0.00%
Porcentaje de OMNIBUS en el acceso 0.00%
Porcentaje de CAMION en el acceso 11.64%

Porcentaje de AUTOS en el acceso 63.64%
Porcentaje de CAMIONETAS RURALES en el acceso 24.73%

Total de CAMIONETAS en el acceso 204
Total de MICROBUS en el acceso 0
Total de OMNIBUS en el acceso 0
Total de CAMION en el acceso 96
Total de Vehiculos Mixtos en el acceso 825

Resumen de Datos

Total de AUTOS en el acceso 525

MOTOCICLETA TOTAL
HORARIO

AUTO CAMIONETA RURAL MICROBUS OMNIBUS CAMION

ACCESO 4 - CARRIL UNICO

43

42



N

11

11 12 13 11 12 13 11 12 13 11 12 13 11 12 13 11 12 13 11 12 13

6:15 - 6:30 5 4 6 4 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 9 4 6

6:30- 6:45 5 3 7 2 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 2 7 4 7

6:45 - 7:00 7 4 8 5 0 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 1 1 12 4 10

7:00 - 7:15 7 5 7 5 1 1 0 0 0 0 0 0 0 0 1 2 0 0 12 6 9

7:15 - 7:30 8 5 8 6 3 0 0 0 0 0 0 0 2 0 1 1 1 0 16 8 9

7:30 - 7:45 8 10 9 2 0 2 0 0 0 0 0 0 1 0 2 1 0 0 11 10 13

7:45 - 8:00 10 8 13 4 0 0 0 0 0 0 0 0 2 0 1 1 0 0 16 8 14

8:00 - 8:15 10 9 9 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 12 9 9

8:15 - 8:30 7 8 10 2 0 2 0 0 0 0 0 0 1 2 0 1 0 0 10 10 12

8:30 - 8:45 9 7 7 1 0 1 0 0 0 0 0 0 1 0 1 1 2 1 11 7 9

8:45 - 9:00 8 5 6 2 1 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 10 6 8

9:00 - 9:15 6 6 6 1 1 0 0 0 0 0 0 0 1 1 0 1 0 0 8 8 6

9:15 - 9:30 8 3 5 2 0 1 0 0 0 0 0 0 1 0 0 1 0 2 11 3 6

9:30 - 9:45 7 4 5 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 2 1 0 1 1 7 7 6

9:45- 10:00 6 2 4 2 2 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 1 0 0 9 4 4

10:00 - 10:15 3 4 2 1 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 4 4 4

10:15 - 10:30 6 6 7 2 0 2 0 0 0 0 0 0 1 2 0 1 0 0 9 8 9

10:30- 10:45 8 7 7 1 0 1 0 0 0 0 0 0 1 0 1 1 2 1 10 7 9

10:45- 11:00 6 5 6 2 1 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 8 6 8

11:00 - 11:15 4 4 4 1 1 0 0 0 0 0 0 0 1 1 0 1 0 0 6 6 4

11:15 - 11:30 5 4 6 4 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 9 4 6

11:30- 11:45 5 3 7 2 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 2 7 4 7

11:45- 12:00 7 4 8 5 0 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 1 1 12 4 10

12:00 - 12:15 7 5 7 5 1 1 0 0 0 0 0 0 0 0 1 2 0 0 12 6 9

12:15 - 12:30 5 3 5 2 0 1 0 0 0 0 0 0 1 0 0 1 0 2 8 3 6

12:30- 12:45 7 4 5 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 2 1 0 1 1 7 7 6

12:45- 13:00 6 2 4 2 2 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 1 0 0 9 4 4

13:00 - 13:15 3 4 2 1 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 4 4 4

13:15 - 13:30 6 5 10 2 0 2 0 0 0 0 0 0 1 2 0 1 0 0 9 7 12

13:30- 13:45 8 5 7 1 0 1 0 0 0 0 0 0 1 0 1 1 2 1 10 5 9

13:45- 14:00 7 3 6 2 1 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 9 4 8

14:00 - 14:15 6 6 5 1 1 0 0 0 0 0 0 0 1 1 0 1 0 0 8 8 5

14:15 - 14:30 5 4 6 4 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 9 4 6

14:30- 14:45 5 3 7 2 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 2 7 4 7

14:45- 15:00 7 4 8 5 0 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 1 1 12 4 10

15:00 - 15:15 7 5 7 5 1 1 0 0 0 0 0 0 0 0 1 2 0 0 12 6 9

15:15 - 15:30 6 5 8 2 0 2 0 0 0 0 0 0 1 2 0 1 0 0 9 7 10

15:30- 15:45 7 5 5 1 0 1 0 0 0 0 0 0 1 0 1 1 2 1 9 5 7

15:45- 16:00 6 3 6 2 1 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 8 4 8

16:00 - 16:15 4 4 4 1 1 0 0 0 0 0 0 0 1 1 0 1 0 0 6 6 4

16:15 - 16:30 4 5 4 2 0 2 0 0 0 0 0 0 1 2 0 1 0 0 7 7 6

16:30- 16:45 2 5 5 1 0 1 0 0 0 0 0 0 1 0 1 1 2 1 4 5 7

16:45- 17:00 4 2 6 1 1 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 5 3 8

17:00 - 17:15 4 4 4 1 1 0 0 0 0 0 0 0 1 1 0 1 0 0 6 6 4

17:15 - 17:30 6 3 5 2 0 4 0 0 0 0 0 0 1 0 0 1 0 2 9 3 9

17:30- 17:45 7 4 5 0 5 0 0 0 0 0 0 0 0 2 1 0 1 1 7 11 6

17:45- 18:00 7 2 6 6 2 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 1 0 0 14 4 6

18:00 - 18:15 6 7 5 7 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 13 7 7

18:15 - 18:30 9 7 8 9 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 18 7 8

18:30- 18:45 11 9 11 8 5 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 2 19 14 13

18:45- 19:00 12 9 10 7 4 6 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 1 1 19 13 16

19:00 - 19:15 15 8 9 5 3 2 0 0 0 0 0 0 0 0 1 2 0 0 20 11 12

19:15 - 19:30 8 5 8 2 0 1 0 0 0 0 0 0 1 0 0 1 0 2 11 5 9

19:30- 19:45 10 6 8 0 7 0 0 0 0 0 0 0 0 2 1 0 1 1 10 15 9

19:45- 20:00 10 7 7 6 5 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 1 0 0 17 12 7

20:00- 20:15 9 6 7 2 2 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 1 0 0 12 8 7

Total 381 279 367 155 58 56 0 0 0 0 0 0 29 23 20 44 19 34 576 372 456

Porcentaje de MICROBUS en el acceso 0.00%
Porcentaje de OMNIBUS en el acceso 0.00%
Porcentaje de CAMION en el acceso 5.26%

Porcentaje de AUTOS en el acceso 75.07%
Porcentaje de CAMIONETAS RURALES en el acceso 19.66%

Total de CAMIONETAS en el acceso 269
Total de MICROBUS en el acceso 0
Total de OMNIBUS en el acceso 0
Total de CAMION en el acceso 72
Total de Vehiculos Mixtos en el acceso 1368

Resumen de Datos

Total de AUTOS en el acceso 1027

MOTOCICLETA TOTAL
HORARIO

AUTO CAMIONETA RURAL MICROBUS OMNIBUS CAMION

ACCESO 1 - CARRIL UNICO

12

13



N

24

21

21 22 23 24 21 22 23 24 21 22 23 24 21 22 23 24 21 22 23 24 21 22 23 24 21 22 23 24 21 22 23 24 21 22 23 24 21 22 23 24 21 22 23 24 21 22 23 24 21 22 23 24 21 22 23 24

6:15 - 6:30 0 32 0 9 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 33 0 9 7 38 2 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 7 39 2 0

6:30- 6:45 0 43 0 12 0 4 0 0 0 0 0 0 0 5 0 0 0 1 0 0 0 6 0 1 0 53 0 12 7 39 2 0 0 3 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 7 42 2 0

6:45 - 7:00 0 47 0 13 0 2 0 0 0 0 0 0 0 7 0 0 0 2 0 0 0 4 0 1 0 58 0 13 6 37 3 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 2 0 0 0 3 0 0 0 5 1 0 6 43 3 0

7:00 - 7:15 0 38 0 11 0 4 0 1 0 4 0 0 0 8 0 0 0 6 0 1 0 6 0 1 0 60 0 13 12 66 4 0 0 2 0 0 0 1 0 0 0 2 0 0 0 0 0 0 1 8 0 0 12 71 4 0

7:15 - 7:30 0 61 0 17 0 0 0 0 0 1 0 0 0 6 0 0 0 6 0 1 0 3 0 0 0 74 0 18 9 48 3 0 0 3 0 0 0 3 0 0 0 3 0 0 1 4 0 0 0 4 1 0 10 61 3 0

7:30 - 7:45 0 64 0 19 0 0 0 0 0 2 0 0 0 7 0 0 0 7 0 1 0 0 0 0 0 80 0 20 9 51 3 0 0 3 0 0 0 4 0 0 0 3 0 0 1 0 0 0 0 3 0 0 10 61 3 0

7:45 - 8:00 0 44 0 12 0 1 0 0 0 2 0 0 0 8 0 0 0 3 0 0 0 3 0 0 0 58 0 12 8 47 3 0 0 2 0 0 0 1 0 0 0 3 0 0 0 1 0 0 0 4 1 0 8 54 3 0

8:00 - 8:15 0 50 0 14 0 0 0 0 0 1 0 0 0 7 0 0 0 4 0 1 0 5 0 1 0 62 0 15 9 51 3 0 0 0 0 0 0 2 0 0 0 2 0 0 0 0 0 0 0 4 1 0 9 55 3 0

8:15 - 8:30 0 34 0 10 0 0 0 0 0 2 0 0 0 7 0 0 0 2 0 0 0 4 0 0 0 45 0 10 8 47 3 0 0 1 0 0 0 2 0 0 0 2 0 0 0 0 0 0 1 6 0 0 8 52 3 0

8:30 - 8:45 0 52 0 15 0 2 0 0 0 1 0 0 0 5 0 0 0 3 0 0 0 4 0 0 0 63 0 15 5 32 2 0 0 2 0 0 0 1 0 0 0 2 0 0 0 3 0 0 0 5 1 0 5 40 2 0

8:45 - 9:00 0 31 0 8 0 0 0 0 0 1 0 0 0 5 0 0 0 4 0 0 0 1 0 0 0 41 0 8 8 48 3 0 0 2 0 0 0 2 0 0 0 3 0 0 0 0 0 0 0 4 0 0 8 55 3 0

9:00 - 9:15 0 31 0 9 0 2 0 0 0 3 0 0 0 4 0 0 0 3 0 0 0 6 0 1 0 43 0 9 9 49 3 0 0 1 0 0 0 1 0 0 0 1 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 9 53 3 0

9:15 - 9:30 0 29 0 8 0 0 0 0 0 1 0 0 0 7 0 0 0 4 0 1 0 4 0 0 0 41 0 9 8 47 3 0 0 3 0 0 0 2 0 0 0 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 8 54 3 0

9:30 - 9:45 0 39 0 11 0 2 0 0 0 0 0 0 0 8 0 0 0 2 0 0 0 4 0 1 0 51 0 11 6 36 2 0 0 1 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 2 0 0 0 2 0 0 6 40 2 0

9:45- 10:00 0 41 0 12 0 1 0 0 0 2 0 0 0 5 0 0 0 1 0 0 0 1 0 0 0 50 0 12 5 32 2 0 0 1 0 0 0 1 0 0 0 4 0 0 0 1 0 0 0 4 0 0 5 39 2 0

10:00 - 10:15 0 38 0 11 0 1 0 0 0 1 0 0 0 6 0 0 0 1 0 0 0 2 0 0 0 47 0 11 5 28 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 4 0 0 5 29 1 0

10:15 - 10:30 0 36 0 10 0 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 38 0 10 7 40 2 0 0 3 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 7 44 2 0

10:30- 10:45 0 43 0 12 0 4 0 0 0 0 0 0 0 5 0 0 0 1 0 0 0 6 0 1 0 53 0 12 7 40 2 0 0 4 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 2 0 0 7 45 2 0

10:45- 11:00 0 42 0 12 0 2 0 0 0 0 0 0 0 7 0 0 0 2 0 0 0 4 0 1 0 53 0 12 7 43 3 0 0 1 0 0 0 2 0 0 0 2 0 0 0 3 0 0 0 5 1 0 7 51 3 0

11:00 - 11:15 0 38 0 11 0 4 0 1 0 4 0 0 0 8 0 0 0 6 0 1 0 6 0 1 0 60 0 13 8 47 3 0 0 5 1 0 0 1 0 0 0 2 0 0 0 0 0 0 1 6 0 0 8 55 4 0

11:15 - 11:30 0 32 0 9 0 1 0 0 0 2 0 0 0 7 0 0 0 2 0 0 0 3 0 0 0 44 0 9 8 48 3 0 0 1 0 0 0 2 0 0 0 2 0 0 0 0 0 0 1 6 0 0 8 53 3 0

11:30- 11:45 0 47 0 13 0 2 0 0 0 1 0 0 0 4 0 0 0 3 0 0 0 4 0 0 0 57 0 13 6 36 2 0 0 3 0 0 0 1 0 0 0 2 0 0 0 3 0 0 0 5 1 0 6 45 2 0

11:45- 12:00 0 31 0 8 0 0 0 0 0 1 0 0 0 5 0 0 0 4 0 0 0 1 0 0 0 41 0 8 8 45 3 0 0 3 0 0 0 2 0 0 0 4 0 0 0 0 0 0 0 4 0 0 8 54 3 0

12:00 - 12:15 0 30 0 8 0 3 0 0 0 3 0 0 0 3 0 0 0 3 0 0 0 6 0 1 0 42 0 8 9 51 3 0 0 2 0 0 0 1 0 0 0 2 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 9 57 3 0

12:15 - 12:30 0 30 0 8 0 1 0 0 0 1 0 0 0 6 0 0 0 4 0 1 0 7 0 2 0 42 0 9 8 48 3 0 0 4 0 0 0 2 0 0 0 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 8 56 3 0

12:30- 12:45 0 37 0 11 0 2 0 0 0 0 0 0 0 8 0 0 0 2 0 0 0 5 0 1 0 49 0 11 7 42 3 0 0 3 0 0 0 2 0 0 0 0 0 0 0 3 0 0 0 2 0 0 7 50 3 0

12:45- 13:00 0 41 0 11 0 2 0 0 0 2 0 0 0 5 0 0 0 1 0 0 0 1 0 0 0 51 0 11 9 51 3 0 0 4 0 0 0 3 0 0 0 2 0 0 0 1 0 0 0 4 0 0 9 61 3 0

13:00 - 13:15 0 38 0 11 0 2 0 0 0 2 0 0 0 7 0 0 0 1 0 0 0 2 0 0 0 50 0 11 9 48 3 0 0 5 1 0 0 1 0 0 0 1 0 0 0 1 0 0 0 4 0 0 9 56 4 0

13:15 - 13:30 0 38 0 11 0 2 0 0 0 0 0 0 0 5 0 0 0 1 0 0 0 1 0 0 0 46 0 11 7 42 3 0 0 1 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 7 44 3 0

13:30- 13:45 0 45 0 13 0 4 0 1 0 0 0 0 0 6 0 0 0 2 0 0 0 6 0 1 0 57 0 14 7 42 3 0 0 3 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 1 0 0 8 45 3 0

13:45- 14:00 0 47 0 13 0 3 0 0 0 0 0 0 0 8 0 0 0 3 0 0 0 4 0 1 0 61 0 13 8 44 3 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 2 0 0 1 3 0 0 1 6 0 0 9 50 3 0

14:00 - 14:15 0 38 0 11 0 5 0 1 0 4 0 0 0 8 0 0 0 6 0 1 0 4 0 1 0 61 0 13 7 40 3 0 0 2 0 0 0 1 0 0 0 2 0 0 1 0 0 0 1 6 0 0 8 45 3 0

14:15 - 14:30 0 34 0 9 0 0 0 0 0 2 0 0 0 6 0 0 0 2 0 0 0 4 0 0 0 44 0 9 8 44 2 0 0 1 0 0 0 2 0 0 0 2 0 0 0 0 0 0 1 6 0 0 8 49 2 0

14:30- 14:45 0 47 0 13 0 0 0 0 0 1 0 0 0 5 0 0 0 2 0 0 0 4 0 0 0 55 0 13 6 36 3 0 0 2 0 0 0 1 0 0 0 4 0 0 0 3 0 0 0 5 1 0 6 46 3 0

14:45- 15:00 0 43 0 12 0 1 0 0 0 1 0 0 0 5 0 0 0 4 0 0 0 1 0 0 0 54 0 12 8 48 3 0 0 4 1 0 0 2 0 0 0 3 0 0 0 0 0 0 0 4 0 0 8 57 4 0

15:00 - 15:15 0 35 0 10 0 2 0 0 0 3 0 0 0 3 0 0 0 3 0 0 0 5 0 1 0 46 0 10 7 42 3 0 0 1 0 0 0 1 0 0 0 1 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 7 46 3 0

15:15 - 15:30 0 31 0 8 0 1 0 0 0 1 0 0 0 6 0 0 0 4 0 1 0 4 0 1 0 43 0 9 8 47 3 0 0 3 0 0 0 2 0 0 0 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 8 54 3 0

15:30- 15:45 0 34 0 10 0 2 0 0 0 0 0 0 0 6 0 0 0 2 0 0 0 5 0 1 0 44 0 10 6 36 2 0 0 1 0 0 0 1 0 0 0 2 0 0 0 2 0 0 0 2 0 0 6 42 2 0

15:45- 16:00 0 39 0 11 0 2 0 0 0 2 0 0 0 5 0 0 0 1 0 0 0 1 0 0 0 49 0 11 6 34 2 0 0 1 0 0 0 1 0 0 0 4 0 0 0 1 0 0 0 4 0 0 6 41 2 0

16:00 - 16:15 0 38 0 11 0 1 0 0 0 1 0 0 0 6 0 0 0 1 0 0 0 2 0 0 0 47 0 11 5 31 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 4 0 0 5 32 2 0

16:15 - 16:30 0 31 0 9 0 3 0 0 0 2 0 0 0 7 0 0 0 2 0 0 0 4 0 0 0 45 0 9 7 40 2 0 0 3 0 0 0 2 0 0 0 2 0 0 0 0 0 0 1 6 0 0 7 47 2 0

16:30- 16:45 0 46 0 13 0 4 0 0 0 1 0 0 0 5 0 0 0 3 0 0 0 4 0 0 0 59 0 13 7 38 2 0 0 2 0 0 0 1 0 0 0 2 0 0 0 3 0 0 0 5 1 0 7 46 2 0

16:45- 17:00 0 39 0 11 0 10 0 0 0 1 0 0 0 5 0 0 0 4 0 0 0 0 0 0 0 59 0 11 8 46 3 0 0 2 0 0 0 2 0 0 0 3 0 0 0 0 0 0 0 4 0 0 8 53 3 0

17:00 - 17:15 0 49 0 9 0 8 0 0 0 3 0 0 0 4 0 0 0 3 0 0 0 5 0 1 0 67 0 9 7 42 3 0 0 1 0 0 0 1 0 0 0 1 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 7 46 3 0

17:15 - 17:30 0 60 0 9 0 8 0 0 0 0 0 0 0 3 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 71 0 9 8 44 3 0 0 4 1 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 8 49 4 0

17:30- 17:45 0 55 0 12 0 7 0 0 0 0 0 0 0 4 0 0 0 1 0 0 0 4 0 1 0 67 0 12 16 44 2 0 0 5 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 2 0 0 0 1 0 0 16 51 3 0

17:45- 18:00 0 42 0 12 0 5 0 0 0 0 0 0 0 7 0 0 0 2 0 0 0 4 0 1 0 56 0 12 8 44 2 0 0 2 0 0 0 0 0 0 0 2 0 0 0 3 0 0 0 5 1 0 8 51 2 0

18:00 - 18:15 0 68 0 11 0 4 0 1 0 4 0 0 0 8 0 0 0 6 0 1 0 4 0 0 0 90 0 13 14 49 3 0 0 2 0 0 0 1 0 0 0 2 0 0 0 0 0 0 1 8 0 0 14 54 3 0

18:15 - 18:30 0 76 0 16 0 9 0 0 0 1 0 0 0 8 0 0 0 6 0 2 0 3 0 0 0 100 0 18 12 78 3 0 1 7 2 0 0 4 0 0 0 4 0 0 1 2 0 0 0 4 1 0 14 95 5 0

18:30- 18:45 0 55 0 17 0 10 0 0 0 2 0 0 0 7 0 0 0 10 0 3 0 0 0 0 0 84 0 20 11 83 3 0 0 3 0 0 0 4 0 0 0 3 0 0 0 0 0 0 0 3 0 0 11 93 3 0

18:45- 19:00 0 76 0 19 0 16 0 0 0 2 0 0 0 8 0 0 0 9 0 0 0 3 0 0 0 111 0 19 16 91 3 0 0 5 1 0 0 1 0 0 0 3 0 0 1 1 0 0 0 4 1 0 17 101 4 0

19:00 - 19:15 0 49 0 18 0 12 0 0 0 1 0 0 0 9 0 0 0 8 0 1 0 5 0 1 0 79 0 19 19 75 3 0 0 2 0 0 0 2 0 0 0 2 0 0 0 2 0 0 0 5 1 0 19 83 3 0

19:15 - 19:30 0 60 0 17 0 0 0 0 0 2 0 0 0 7 0 0 0 2 0 0 0 4 0 0 0 71 0 17 13 48 3 0 0 4 1 0 0 2 0 0 0 2 0 0 1 0 0 0 1 6 0 0 14 56 4 0

19:30- 19:45 0 52 0 15 0 2 0 0 0 1 0 0 0 5 0 0 0 3 0 0 0 4 0 0 0 63 0 15 9 52 4 0 0 4 0 0 0 1 0 0 0 2 0 0 0 3 0 0 0 5 1 0 9 62 4 0

19:45- 20:00 0 51 0 15 0 0 0 0 0 1 0 0 0 5 0 0 0 4 0 0 0 1 0 0 0 61 0 15 10 55 3 0 1 7 0 0 0 2 0 0 0 3 0 0 1 0 0 0 0 4 0 0 12 67 3 0

20:00- 20:15 0 53 0 15 0 2 0 0 0 3 0 0 0 4 0 0 0 3 0 0 0 6 0 1 0 65 0 15 9 52 4 0 0 1 0 0 0 1 0 0 0 1 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 9 56 4 0

Total 0 2450 0 665 0 168 0 5 0 76 0 0 0 325 0 0 0 175 0 16 0 193 0 24 0 3194 0 686 471 2602 153 0 2 138 9 0 0 76 0 0 0 103 0 0 9 57 0 0 10 194 14 0 482 2976 162 0

Porcentaje de CAMION en el acceso 3.43%

Porcentaje de CAMIONETAS RURALES en el acceso 4.29%
Porcentaje de MICROBUS en el acceso 2.03%
Porcentaje de OMNIBUS en el acceso 5.71%

Porcentaje de AUTOS en el acceso 84.55%

Total de OMNIBUS en el acceso 428
Total de CAMION en el acceso 257
Total de Vehiculos Mixtos en el acceso 7500

Resumen de Datos

Total de AUTOS en el acceso 6341
Total de CAMIONETAS en el acceso 322
Total de MICROBUS en el acceso 152

TOTALAUTO CAMIONETA RURAL MICROBUS OMNIBUS CAMION

ACCESO 2 - CARRIL IZQUIERDO

HORARIO
AUTO CAMIONETA RURAL MICROBUS OMNIBUS CAMION MOTCICLETA TOTAL

ACCESO 2 - CARRIL DERECHO

MOTOCICLETA

22

23



N

34

31

31 32 33 34 31 32 33 34 31 32 33 34 31 32 33 34 31 32 33 34 31 32 33 34 31 32 33 34 31 32 33 34 31 32 33 34 31 32 33 34 31 32 33 34 31 32 33 34 31 32 33 34 31 32 33 34

6:15 - 6:30 8 0 74 0 1 0 11 0 0 0 0 0 0 0 5 0 0 0 0 0 0 0 0 0 9 0 90 0 0 5 43 6 0 2 11 1 0 0 1 0 0 0 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 7 57 7

6:30- 6:45 8 0 74 0 1 0 12 0 0 0 0 0 0 0 5 0 0 0 0 0 0 0 1 0 9 0 91 0 0 6 50 7 0 2 13 1 0 0 1 0 0 0 2 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 8 66 8

6:45 - 7:00 6 0 62 0 1 0 15 0 0 0 1 0 0 0 7 0 0 0 1 0 0 0 0 0 7 0 86 0 0 8 58 8 0 2 11 1 0 0 0 0 0 0 3 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 10 72 9

7:00 - 7:15 9 0 84 0 2 0 18 0 0 0 3 0 0 0 6 0 0 0 0 0 0 0 0 0 11 0 111 0 0 6 53 8 0 1 10 1 0 0 1 0 0 0 4 0 0 0 2 0 0 0 1 0 0 7 70 9

7:15 - 7:30 9 0 86 0 1 0 13 0 0 0 0 0 0 0 6 0 1 0 3 0 0 0 2 0 11 0 108 0 0 7 51 7 0 2 13 1 0 0 0 0 0 0 3 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 9 67 8

7:30 - 7:45 8 0 80 0 2 0 20 0 0 0 1 0 0 0 7 0 0 0 2 0 0 0 2 0 10 0 110 0 0 7 55 8 0 0 8 1 0 0 1 0 0 0 1 0 0 0 2 0 0 0 2 0 0 7 67 9

7:45 - 8:00 7 0 71 0 2 0 23 0 0 0 0 0 0 0 7 0 0 0 1 0 0 0 0 0 9 0 102 0 0 8 64 9 0 0 8 1 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 8 73 10

8:00 - 8:15 7 0 65 0 1 0 14 0 0 0 3 0 0 0 6 0 0 0 0 0 0 0 0 0 8 0 88 0 0 8 61 9 0 1 7 0 0 0 0 0 0 0 3 0 0 0 1 0 0 0 2 0 0 9 72 9

8:15 - 8:30 6 0 62 0 1 0 14 0 0 0 3 0 0 0 8 0 0 0 3 0 0 0 2 0 7 0 90 0 0 8 57 8 0 1 11 1 0 0 0 0 0 0 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 9 70 9

8:30 - 8:45 8 0 74 0 1 0 15 0 0 0 1 0 0 0 6 0 0 0 1 0 0 0 0 0 9 0 97 0 0 7 60 9 0 1 7 0 0 0 1 0 0 0 1 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 8 70 9

8:45 - 9:00 8 0 78 0 2 0 19 0 0 0 0 0 0 0 6 0 0 0 2 0 0 0 1 0 10 0 105 0 0 7 61 9 0 1 5 0 0 0 2 0 0 0 2 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 8 70 9

9:00 - 9:15 8 0 73 0 2 0 19 0 0 0 2 0 0 0 9 0 0 0 0 0 1 0 3 0 10 0 103 0 0 7 56 8 0 2 11 1 0 0 1 0 0 0 2 0 0 0 0 0 0 0 3 0 0 9 70 9

9:15 - 9:30 6 0 62 0 1 0 13 0 0 0 0 0 0 0 7 0 0 0 0 0 0 0 0 0 7 0 82 0 0 8 67 10 0 2 13 1 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 2 0 0 0 0 0 0 10 83 11

9:30 - 9:45 7 0 69 0 1 0 18 0 0 0 1 0 0 0 8 0 0 0 1 0 0 0 0 0 8 0 97 0 0 8 57 8 0 1 7 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 9 66 8

9:45- 10:00 7 0 72 0 1 0 14 0 0 0 0 0 0 0 9 0 0 0 1 0 0 0 0 0 8 0 96 0 0 7 57 8 0 2 11 1 0 0 0 0 0 0 2 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 9 71 9

10:00 - 10:15 7 0 63 0 1 0 18 0 0 0 1 0 0 0 5 0 0 0 1 0 0 0 1 0 8 0 88 0 0 8 62 9 0 0 8 1 0 0 0 0 0 0 2 0 0 0 3 0 0 0 0 0 0 8 75 10

10:15 - 10:30 7 0 71 0 1 0 11 0 0 0 0 0 0 0 6 0 0 0 1 0 0 0 0 0 8 0 89 0 0 7 56 8 0 2 11 1 0 0 1 0 0 0 2 0 0 0 3 0 0 0 0 0 0 9 73 9

10:30- 10:45 8 0 74 0 1 0 12 0 0 0 1 0 0 0 5 0 0 0 0 0 0 0 1 0 9 0 92 0 0 7 55 8 0 2 11 1 0 0 3 0 0 0 2 0 0 0 1 0 0 0 1 0 0 9 72 9

10:45- 11:00 7 0 71 0 1 0 15 0 0 0 1 0 0 0 8 0 0 0 2 0 0 0 0 0 8 0 97 0 0 6 49 7 0 2 11 1 0 0 3 0 0 0 4 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 8 67 8

11:00 - 11:15 8 0 75 0 2 0 18 0 0 0 2 0 0 0 6 0 0 0 0 0 0 0 0 0 10 0 101 0 0 8 57 8 0 1 10 1 0 0 1 0 0 0 4 0 0 0 2 0 0 0 1 0 0 9 74 9

11:15 - 11:30 7 0 71 0 1 0 14 0 0 0 3 0 0 0 6 0 0 0 3 0 0 0 2 0 8 0 97 0 0 7 57 8 0 1 11 1 0 0 0 0 0 0 3 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 8 71 9

11:30- 11:45 6 0 62 0 1 0 16 0 0 0 1 0 0 0 6 0 0 0 1 0 0 0 0 0 7 0 86 0 0 7 60 9 0 1 9 1 0 0 1 0 0 0 3 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 8 74 10

11:45- 12:00 7 0 65 0 2 0 18 0 0 0 0 0 0 0 6 0 0 0 2 0 0 0 1 0 9 0 91 0 0 8 61 9 0 1 5 0 0 0 3 0 0 0 2 0 0 0 2 0 0 0 1 0 0 9 73 9

12:00 - 12:15 7 0 64 0 2 0 18 0 0 0 2 0 0 0 8 0 0 0 0 0 1 0 3 0 9 0 92 0 0 9 69 10 0 2 12 1 0 0 2 0 0 0 2 0 0 0 0 0 0 0 3 0 0 11 85 11

12:15 - 12:30 6 0 62 0 1 0 14 0 0 0 0 0 0 0 7 0 0 0 0 0 0 0 0 0 7 0 83 0 0 9 70 10 0 1 10 1 0 0 0 0 0 0 6 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 10 87 11

12:30- 12:45 7 0 72 0 1 0 18 0 0 0 1 0 0 0 8 0 0 0 2 0 0 0 0 0 8 0 101 0 0 8 64 9 0 1 7 0 0 0 5 0 0 0 4 0 0 0 4 0 0 0 0 0 0 9 84 9

12:45- 13:00 8 0 79 0 1 0 15 0 0 0 1 0 0 0 9 0 0 0 3 0 0 0 0 0 9 0 107 0 0 9 64 9 0 1 7 0 0 0 6 0 0 0 5 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 10 82 9

13:00 - 13:15 8 0 76 0 1 0 18 0 0 0 2 0 0 0 7 0 1 0 3 0 0 0 1 0 10 0 106 0 0 8 64 9 0 0 8 1 0 0 0 0 0 0 5 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 8 78 10

13:15 - 13:30 8 0 79 0 1 0 15 0 0 0 2 0 0 0 8 0 0 0 2 0 0 0 0 0 9 0 106 0 0 8 62 9 0 2 11 1 0 0 1 0 0 0 2 0 0 0 4 0 0 0 0 0 0 10 80 10

13:30- 13:45 8 0 76 0 1 0 13 0 0 0 0 0 0 0 6 0 0 0 0 0 0 0 1 0 9 0 95 0 0 6 54 8 0 2 13 1 0 0 3 0 0 0 2 0 0 1 5 0 0 0 1 0 0 9 77 9

13:45- 14:00 7 0 71 0 1 0 18 0 0 0 1 0 0 0 8 0 0 0 3 0 0 0 0 0 8 0 101 0 0 7 54 8 0 1 8 1 0 0 4 0 0 0 3 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 8 69 9

14:00 - 14:15 7 0 71 0 2 0 18 0 0 0 1 0 0 0 6 0 0 0 0 0 0 0 0 0 9 0 96 0 0 7 54 8 0 1 10 1 0 0 1 0 0 0 4 0 0 0 2 0 0 0 1 0 0 8 71 9

14:15 - 14:30 6 0 62 0 1 0 12 0 0 0 2 0 0 0 7 0 0 0 3 0 0 0 2 0 7 0 86 0 0 8 57 8 0 1 11 1 0 0 2 0 0 0 2 0 0 0 4 0 0 0 0 0 0 9 76 9

14:30- 14:45 7 0 65 0 1 0 11 0 0 0 1 0 0 0 7 0 0 0 1 0 0 0 0 0 8 0 85 0 0 8 58 8 0 1 8 1 0 0 1 0 0 0 1 0 0 1 4 0 0 0 0 0 0 10 72 9

14:45- 15:00 6 0 62 0 1 0 18 0 0 0 3 0 0 0 8 0 0 0 2 0 0 0 1 0 7 0 93 0 0 8 61 9 0 1 5 0 0 0 5 0 0 0 2 0 0 0 3 0 0 0 1 0 0 9 76 9

15:00 - 15:15 7 0 65 0 1 0 18 0 0 0 2 0 0 0 8 0 0 0 0 0 1 0 3 0 8 0 93 0 0 8 64 9 0 2 11 1 0 0 2 0 0 0 2 0 0 0 0 0 0 0 3 0 0 10 79 10

15:15 - 15:30 5 0 53 0 1 0 13 0 0 0 0 0 0 0 8 0 0 0 0 0 0 0 0 0 6 0 74 0 0 9 65 9 0 2 13 1 0 0 5 0 0 0 1 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 11 85 10

15:30- 15:45 6 0 60 0 1 0 18 0 0 0 1 0 0 0 7 0 0 0 1 0 0 0 1 0 7 0 87 0 0 7 60 9 0 1 7 0 0 0 2 0 0 0 1 0 0 0 3 0 0 0 0 0 0 8 73 9

15:45- 16:00 7 0 69 0 1 0 14 0 0 0 0 0 0 0 9 0 0 0 0 0 0 0 0 0 8 0 92 0 0 8 58 8 0 1 10 1 0 0 2 0 0 0 2 0 0 0 3 0 0 0 0 0 0 9 75 9

16:00 - 16:15 7 0 63 0 1 0 18 0 0 0 1 0 0 0 6 0 0 0 1 0 0 0 1 0 8 0 89 0 0 7 55 8 0 0 8 1 0 0 0 0 0 0 2 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 7 66 9

16:15 - 16:30 7 0 69 0 1 0 13 0 0 0 3 0 0 0 8 0 0 0 3 0 0 0 2 0 8 0 96 0 0 8 58 8 0 1 9 1 0 0 0 0 0 0 2 0 0 0 3 0 0 0 0 0 0 9 72 9

16:30- 16:45 7 0 67 0 1 0 17 0 0 0 1 0 0 0 8 0 0 0 1 0 0 0 0 0 8 0 94 0 0 7 57 8 0 1 6 0 0 0 1 0 0 0 1 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 8 66 8

16:45- 17:00 7 0 64 0 2 0 19 0 0 0 0 0 0 0 7 0 0 0 2 0 0 0 1 0 9 0 92 0 0 8 61 9 0 1 5 0 0 0 5 0 0 0 2 0 0 0 2 0 0 0 1 0 0 9 75 9

17:00 - 17:15 8 0 72 0 2 0 19 0 0 0 2 0 0 0 10 0 0 0 0 0 1 0 3 0 10 0 103 0 0 8 64 9 0 2 11 1 0 0 6 0 0 0 2 0 0 0 2 0 0 0 3 0 0 10 85 10

17:15 - 17:30 8 0 81 0 1 0 12 0 0 0 0 0 0 0 7 0 0 0 0 0 0 0 0 0 9 0 100 0 0 8 62 9 0 2 11 1 0 0 5 0 0 0 2 0 0 0 2 0 0 0 0 0 0 10 82 10

17:30- 17:45 8 0 79 0 1 0 13 0 0 0 1 0 0 0 6 0 0 0 2 0 0 0 1 0 9 0 101 0 0 7 59 9 0 2 13 1 0 0 6 0 0 0 2 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 9 80 10

17:45- 18:00 7 0 72 0 1 0 16 0 0 0 2 0 0 0 9 0 0 0 1 0 0 0 2 0 8 0 100 0 0 7 59 9 0 2 11 1 0 0 4 0 0 0 3 0 0 0 3 0 0 0 1 0 0 9 80 10

18:00 - 18:15 8 0 79 0 2 0 18 0 0 0 0 0 0 0 6 0 0 0 2 0 0 0 0 0 10 0 105 0 0 9 65 9 0 1 10 1 0 0 3 0 0 0 4 0 0 0 2 0 0 0 1 0 0 10 84 10

18:15 - 18:30 9 0 76 0 5 0 22 0 0 0 0 0 0 0 7 0 1 0 4 0 0 0 2 0 15 0 109 0 0 9 79 9 0 2 13 1 0 0 6 0 0 0 3 0 0 1 4 0 0 0 1 0 0 12 105 10

18:30- 18:45 9 0 54 0 7 0 24 0 0 0 1 0 0 0 7 0 0 0 2 0 0 0 2 0 16 0 88 0 0 9 103 11 0 0 12 1 0 0 4 0 0 0 1 0 0 0 4 0 0 0 2 0 0 9 124 12

18:45- 19:00 9 0 55 0 8 0 19 0 0 0 0 0 0 0 7 0 0 0 2 0 0 0 2 0 17 0 83 0 0 10 88 11 0 0 8 1 0 0 4 0 0 0 2 0 0 0 3 0 0 0 0 0 0 10 105 12

19:00 - 19:15 9 0 77 0 10 0 25 0 0 0 4 0 0 0 6 0 0 0 2 0 0 0 0 0 19 0 114 0 0 9 98 11 0 1 10 0 0 0 6 0 0 0 3 0 0 0 1 0 0 0 2 0 0 10 118 11

19:15 - 19:30 9 0 77 0 1 0 14 0 0 0 3 0 0 0 11 0 0 0 3 0 0 0 2 0 10 0 108 0 0 9 71 10 0 2 12 1 0 0 7 0 0 0 3 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 11 94 11

19:30- 19:45 9 0 62 0 1 0 17 0 0 0 1 0 0 0 9 0 0 0 1 0 0 0 0 0 10 0 90 0 0 10 71 10 0 1 10 1 0 0 6 0 0 0 4 0 0 0 2 0 0 0 0 0 0 11 93 11

19:45- 20:00 9 0 42 0 2 0 21 0 0 0 0 0 0 0 7 0 0 0 2 0 0 0 1 0 11 0 72 0 0 9 69 10 0 1 8 1 0 0 7 0 0 0 4 0 0 0 2 0 0 0 1 0 0 10 90 11

20:00- 20:15 8 0 56 0 1 0 15 0 0 0 2 0 0 0 9 0 0 0 0 0 1 0 3 0 9 0 82 0 0 9 72 11 0 2 13 1 0 0 8 0 0 0 2 0 0 0 0 0 0 0 3 0 0 11 95 12

Total 417 0 3869 0 95 0 913 0 0 0 64 0 0 0 401 0 3 0 73 0 5 0 50 0 515 0 5320 0 0 435 3476 489 0 71 543 44 0 0 139 0 0 0 138 0 0 3 90 0 0 0 42 0 0 509 4386 533

Porcentaje de CAMION en el acceso 1.50%

Porcentaje de CAMIONETAS RURALES en el acceso 14.79%
Porcentaje de MICROBUS en el acceso 1.80%
Porcentaje de OMNIBUS en el acceso 4.79%

Porcentaje de AUTOS en el acceso 77.12%

Total de OMNIBUS en el acceso 539
Total de CAMION en el acceso 169
Total de Vehiculos Mixtos en el acceso 11263

Resumen de Datos

Total de AUTOS en el acceso 8686
Total de CAMIONETAS en el acceso 1666
Total de MICROBUS en el acceso 203

TOTALAUTO CAMIONETA RURAL MICROBUS OMNIBUS CAMION

ACCESO 3 - CARRIL IZQUIERDO

HORARIO
AUTO CAMIONETA RURAL MICROBUS OMNIBUS CAMION MOTOCICLETA TOTAL

ACCESO 3 - CARRIL DERECHO

MOTOCICLETA

32

33



N

44

42 44 43 44 42 43 44 42 43 44 42 43 44 42 43 44 42 43 42 44 43

6:15 - 6:30 0 5 4 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 2 0 0 0 5 4

6:30- 6:45 2 6 5 3 2 2 0 0 0 0 0 0 1 2 2 2 0 1 6 10 9

6:45 - 7:00 5 7 5 4 3 1 0 0 0 0 0 0 0 0 1 3 1 0 9 10 7

7:00 - 7:15 4 8 6 3 2 0 0 0 0 0 0 0 0 3 3 4 0 0 7 13 9

7:15 - 7:30 8 10 9 2 1 1 0 0 0 0 0 0 1 0 1 5 0 1 11 11 11

7:30 - 7:45 9 6 5 1 2 2 0 0 0 0 0 0 0 0 3 2 1 0 10 8 10

7:45 - 8:00 8 9 7 2 1 2 0 0 0 0 0 0 0 2 1 5 0 0 10 12 10

8:00 - 8:15 7 5 2 2 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 6 0 0 9 5 3

8:15 - 8:30 6 5 6 2 1 2 0 0 0 0 0 0 0 0 3 5 0 2 8 6 11

8:30 - 8:45 6 8 6 0 2 2 0 0 0 0 0 0 0 2 1 2 0 0 6 12 9

8:45 - 9:00 5 5 4 2 2 2 0 0 0 0 0 0 2 1 2 1 0 1 9 8 8

9:00 - 9:15 3 5 3 3 2 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 2 1 0 6 7 5

9:15 - 9:30 4 3 2 1 2 0 0 0 0 0 0 0 0 1 1 2 0 0 5 6 3

9:30 - 9:45 1 4 1 0 2 2 0 0 0 0 0 0 0 0 2 2 2 0 1 6 5

9:45- 10:00 2 5 1 3 2 1 0 0 0 0 0 0 0 1 1 0 1 0 5 8 3

10:00 - 10:15 5 3 0 1 1 2 0 0 0 0 0 0 0 1 1 0 0 0 6 5 3

10:15 - 10:30 1 5 5 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 2 0 0 1 5 5

10:30- 10:45 3 6 5 3 2 2 0 0 0 0 0 0 1 2 2 2 0 1 7 10 9

10:45- 11:00 5 7 5 4 3 1 0 0 0 0 0 0 0 0 1 3 1 0 9 10 7

11:00 - 11:15 4 8 6 3 2 0 0 0 0 0 0 0 0 3 3 4 0 0 7 13 9

11:15 - 11:30 5 4 2 3 1 2 0 0 0 0 0 0 0 0 3 5 0 2 8 5 7

11:30- 11:45 4 6 4 0 2 2 0 0 0 0 0 0 0 2 1 2 0 0 4 10 7

11:45- 12:00 3 5 5 2 2 2 0 0 0 0 0 0 2 1 2 1 0 1 7 8 9

12:00 - 12:15 2 6 3 3 2 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 2 1 0 5 8 5

12:15 - 12:30 6 3 2 1 2 0 0 0 0 0 0 0 0 1 1 2 0 0 7 6 3

12:30- 12:45 1 4 1 0 2 2 0 0 0 0 0 0 0 0 2 2 2 0 1 6 5

12:45- 13:00 2 5 1 3 2 1 0 0 0 0 0 0 0 1 1 0 1 0 5 8 3

13:00 - 13:15 5 3 0 1 1 2 0 0 0 0 0 0 0 1 1 0 0 0 6 5 3

13:15 - 13:30 3 5 4 1 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 2 0 0 4 5 5

13:30- 13:45 2 6 5 3 1 2 0 0 0 0 0 0 1 2 2 2 0 1 6 9 9

13:45- 14:00 5 5 5 3 3 1 0 0 0 0 0 0 0 0 1 3 1 0 8 8 7

14:00 - 14:15 4 8 6 3 2 0 0 0 0 0 0 0 0 3 3 4 0 0 7 13 9

14:15 - 14:30 4 3 1 3 1 2 0 0 0 0 0 0 0 0 3 5 0 2 7 4 6

14:30- 14:45 4 6 4 0 2 2 0 0 0 0 0 0 0 2 1 2 0 0 4 10 7

14:45- 15:00 3 5 4 2 2 2 0 0 0 0 0 0 2 1 2 1 0 1 7 8 8

15:00 - 15:15 2 5 3 3 2 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 2 1 0 5 7 5

15:15 - 15:30 4 3 2 1 7 0 0 0 0 0 0 0 0 1 1 2 0 0 5 11 3

15:30- 15:45 3 4 1 0 3 2 0 0 0 0 0 0 0 0 2 2 2 0 3 7 5

15:45- 16:00 2 5 1 3 4 1 0 0 0 0 0 0 0 1 1 0 1 0 5 10 3

16:00 - 16:15 5 3 0 1 1 2 0 0 0 0 0 0 0 1 1 0 0 0 6 5 3

16:15 - 16:30 4 3 1 3 6 2 0 0 0 0 0 0 0 0 3 5 0 2 7 9 6

16:30- 16:45 4 9 4 0 10 2 0 0 0 0 0 0 0 2 1 2 0 0 4 21 7

16:45- 17:00 3 13 4 2 8 2 0 0 0 0 0 0 2 1 2 1 0 1 7 22 8

17:00 - 17:15 2 8 3 3 2 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 2 1 0 5 10 5

17:15 - 17:30 1 12 4 0 4 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 2 0 0 1 16 4

17:30- 17:45 2 6 5 4 10 2 0 0 0 0 0 0 1 2 2 2 0 1 7 18 9

17:45- 18:00 5 15 5 4 8 1 0 0 0 0 0 0 0 0 1 3 1 0 9 23 7

18:00 - 18:15 4 11 6 3 13 0 0 0 0 0 0 0 0 3 3 4 0 0 7 27 9

18:15 - 18:30 9 15 9 6 7 1 0 0 0 0 0 0 1 0 1 6 0 1 16 22 11

18:30- 18:45 8 18 10 7 9 2 0 0 0 0 0 0 0 0 3 2 1 0 15 27 15

18:45- 19:00 10 8 8 5 10 2 0 0 0 0 0 0 0 2 1 5 0 0 15 20 11

19:00 - 19:15 8 22 6 6 2 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 6 0 0 14 24 7

19:15 - 19:30 8 14 3 3 1 2 0 0 0 0 0 0 0 0 3 5 0 2 11 15 8

19:30- 19:45 7 12 7 0 2 2 0 0 0 0 0 0 0 2 1 2 0 0 7 16 10

19:45- 20:00 5 17 8 2 2 2 0 0 0 0 0 0 2 1 2 1 0 1 9 20 12

20:00- 20:15 5 5 6 3 2 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 2 1 0 8 7 8

Total 242 402 230 126 170 80 0 0 0 0 0 0 16 48 79 143 20 21 384 620 389

Porcentaje de MICROBUS en el acceso 0.00%
Porcentaje de OMNIBUS en el acceso 0.00%
Porcentaje de CAMION en el acceso 10.27%

Porcentaje de AUTOS en el acceso 62.74%
Porcentaje de CAMIONETAS RURALES en el acceso 26.99%

Total de CAMIONETAS en el acceso 376
Total de MICROBUS en el acceso 0
Total de OMNIBUS en el acceso 0
Total de CAMION en el acceso 143
Total de Vehiculos Mixtos en el acceso 1393

Resumen de Datos

Total de AUTOS en el acceso 874

MOTOCICLETA TOTAL
HORARIO

AUTO CAMIONETA RURAL MICROBUS OMNIBUS CAMION

ACCESO 4 - CARRIL UNICO

43

42



N

11

11 12 13 11 12 13 11 12 13 11 12 13 11 12 13 11 12 13 11 12 13 11 12 13 11 12 13 11 12 13 11 12 13 11 12 13 11 12 13 11 12 13

6:15 - 6:30 1 0 0 3 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 4 0 0 2 0 1 3 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 5 0 1

6:30- 6:45 1 0 0 4 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 5 0 0 2 0 1 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 4 0 1

6:45 - 7:00 4 0 0 2 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 6 1 0 5 0 0 3 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 8 0 1

7:00 - 7:15 11 7 0 8 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 19 7 0 18 0 3 14 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 32 0 3

7:15 - 7:30 22 5 0 10 1 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 32 7 0 9 0 5 9 0 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 18 0 7

7:30 - 7:45 19 8 0 10 2 0 0 1 0 0 2 0 1 0 0 1 0 0 30 13 0 19 0 8 15 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 34 0 9

7:45 - 8:00 29 5 0 10 3 0 0 1 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 39 10 0 10 0 9 16 0 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 26 0 11

8:00 - 8:15 39 12 0 15 5 0 2 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 56 18 0 15 0 12 23 0 1 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 2 40 0 13

8:15 - 8:30 24 5 0 13 5 0 0 1 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 37 12 0 9 0 6 7 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 16 0 7

8:30 - 8:45 13 4 0 7 1 0 0 1 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 20 7 0 17 0 6 10 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 27 0 6

8:45 - 9:00 13 4 0 9 2 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 22 7 0 14 0 4 7 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 21 0 4

9:00 - 9:15 22 7 0 12 4 0 0 1 0 0 1 0 0 0 0 2 0 0 34 13 0 12 0 4 10 0 1 0 0 1 0 0 0 0 0 0 1 0 0 22 0 6

9:15 - 9:30 16 6 0 8 2 0 1 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 1 25 9 0 20 0 5 11 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 31 0 5

9:30 - 9:45 27 12 0 16 4 0 0 2 0 0 2 0 0 1 0 0 1 1 43 21 0 24 0 8 14 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 38 0 9

9:45- 10:00 20 6 0 8 1 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 28 8 0 8 0 5 12 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 20 0 5

10:00 - 10:15 14 5 0 7 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 21 6 0 14 0 4 12 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 26 0 4

10:15 - 10:30 7 1 0 5 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 12 1 0 8 0 5 7 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 15 0 6

10:30- 10:45 11 2 0 10 1 0 0 0 0 0 2 0 0 0 0 0 0 1 21 5 0 12 0 7 7 0 2 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 1 19 0 10

10:45- 11:00 21 2 0 7 4 0 0 1 0 0 2 0 0 0 0 0 0 0 28 9 0 16 0 3 7 0 3 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 23 0 6

11:00 - 11:15 26 12 0 13 1 0 0 0 0 0 1 0 1 0 0 0 0 0 40 14 0 29 0 12 17 0 1 1 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 1 47 0 14

11:15 - 11:30 19 5 0 13 5 0 0 1 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 32 12 0 10 0 4 7 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 17 0 5

11:30- 11:45 14 3 0 7 1 0 0 1 0 0 2 0 0 0 0 0 0 0 21 7 0 17 0 6 15 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 32 0 6

11:45- 12:00 25 12 0 16 5 0 0 1 0 0 3 0 0 0 0 0 2 0 41 21 0 27 0 9 14 0 0 0 0 3 0 0 0 0 0 0 0 0 1 41 0 12

12:00 - 12:15 43 13 0 23 7 0 0 2 0 0 2 0 0 0 0 4 0 0 66 24 0 23 0 17 20 0 3 0 0 2 0 0 0 0 0 0 2 0 0 43 0 22

12:15 - 12:30 32 11 0 15 3 0 1 0 0 0 3 0 0 0 0 0 0 1 48 17 0 31 0 12 20 0 1 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 52 0 13

12:30- 12:45 35 14 0 19 3 0 0 1 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 54 19 0 36 0 13 17 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 53 0 14

12:45- 13:00 40 17 0 18 4 0 0 0 0 0 2 0 0 0 0 0 0 0 58 23 0 35 0 11 25 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 60 0 11

13:00 - 13:15 45 18 0 13 4 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 58 22 0 33 0 9 21 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 54 0 9

13:15 - 13:30 53 14 0 13 3 0 1 0 0 0 1 0 0 0 0 0 1 0 67 18 0 27 0 11 13 0 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 40 0 13

13:30- 13:45 28 9 0 12 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 40 10 0 18 0 7 7 0 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 25 0 9

13:45- 14:00 29 10 0 10 6 0 2 2 0 0 1 0 0 0 0 1 0 0 41 19 0 15 0 7 11 0 2 0 0 3 0 0 0 0 0 0 0 0 1 26 0 12

14:00 - 14:15 26 8 0 8 1 0 0 0 0 0 1 0 1 0 0 0 0 0 35 10 0 13 0 7 11 0 1 1 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 1 25 0 9

14:15 - 14:30 25 6 0 10 5 0 0 2 0 0 2 0 1 0 0 1 0 0 36 15 0 10 0 6 7 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 17 0 7

14:30- 14:45 18 3 0 6 2 0 0 1 0 0 2 0 1 0 0 1 0 1 25 8 0 17 0 7 11 0 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 28 0 9

14:45- 15:00 16 10 0 9 5 0 0 1 0 0 2 0 0 0 0 0 3 0 25 18 0 15 0 6 9 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 1 24 0 7

15:00 - 15:15 22 8 0 7 4 0 0 1 0 0 1 0 0 0 0 2 1 0 29 14 0 12 0 8 10 0 1 0 0 1 0 0 0 0 0 0 1 0 0 22 0 10

15:15 - 15:30 17 8 0 9 3 0 1 0 0 0 2 0 0 1 0 0 0 1 27 14 0 13 0 7 12 0 1 2 0 1 0 0 0 0 0 0 1 0 0 27 0 9

15:30- 15:45 27 14 0 8 4 0 0 2 0 0 2 0 0 1 0 0 1 1 35 23 0 24 0 10 14 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 38 0 11

15:45- 16:00 28 14 0 12 1 0 1 0 0 0 2 0 1 0 0 0 0 0 42 17 0 12 0 9 16 0 0 0 0 2 0 0 0 0 0 0 1 0 0 28 0 11

16:00 - 16:15 16 6 0 9 1 0 0 0 0 0 2 0 0 0 0 0 0 0 25 9 0 16 0 5 14 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 30 0 5

16:15 - 16:30 28 10 0 12 7 0 0 3 0 0 3 0 1 0 0 2 0 0 41 23 0 5 0 7 10 0 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 15 0 9

16:30- 16:45 26 5 0 12 2 0 0 1 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 38 9 0 30 0 10 27 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 57 0 10

16:45- 17:00 22 14 0 14 7 0 0 1 0 0 1 0 0 0 0 0 2 0 36 23 0 24 0 8 12 0 0 0 0 2 0 0 0 0 0 0 0 0 1 36 0 10

17:00 - 17:15 34 12 0 18 5 0 0 1 0 0 1 0 0 0 0 2 0 0 52 19 0 18 0 12 16 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 34 0 13

17:15 - 17:30 23 2 0 9 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 32 3 0 1 0 7 9 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 10 0 8

17:30- 17:45 40 3 0 19 7 0 0 0 0 0 2 0 0 0 0 0 0 1 59 12 0 3 0 13 13 0 4 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 1 16 0 18

17:45- 18:00 36 3 0 12 7 0 0 1 0 0 2 0 0 0 0 0 0 0 48 13 0 36 0 6 13 0 5 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 49 0 11

18:00 - 18:15 55 16 0 16 7 0 0 0 0 0 2 0 2 0 0 0 0 0 73 25 0 28 0 15 24 0 2 2 0 0 0 0 0 0 0 2 0 0 2 54 0 19

18:15 - 18:30 54 11 0 20 4 0 0 2 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 74 18 0 18 0 10 18 0 4 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 36 0 14

18:30- 18:45 28 9 0 11 2 0 0 0 0 0 2 0 0 0 0 1 0 0 39 13 0 22 0 10 17 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 39 0 11

18:45- 19:00 34 8 0 13 5 0 0 2 0 0 2 0 1 0 0 0 0 0 48 17 0 11 0 12 19 0 3 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 31 0 15

19:00 - 19:15 33 10 0 12 4 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 46 14 0 3 0 14 19 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 23 0 14

19:15 - 19:30 40 9 0 21 8 0 0 3 0 0 4 0 1 0 0 1 0 0 62 24 0 38 0 16 13 0 3 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 51 0 19

19:30- 19:45 18 2 0 7 1 0 0 1 0 0 2 0 0 0 0 0 0 0 25 6 0 22 0 11 14 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 36 0 12

19:45- 20:00 12 8 0 8 3 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 20 12 0 13 0 8 10 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 23 0 9

20:00- 20:15 22 8 0 12 4 0 0 1 0 0 1 0 0 0 0 2 0 0 34 14 0 17 0 10 11 0 2 0 0 1 0 0 0 0 0 0 1 0 0 28 0 13

Total 1403 436 0 630 178 0 10 40 0 0 76 0 11 3 0 20 11 8 2054 733 0 956 0 448 725 0 63 10 0 19 0 0 0 1 0 7 11 0 13 1692 0 537

Porcentaje de MICROBUS en el acceso 1.57%
Porcentaje de OMNIBUS en el acceso 1.52%
Porcentaje de CAMION en el acceso 0.44%

Porcentaje de AUTOS en el acceso 64.65%
Porcentaje de CAMIONETAS RURALES en el acceso 31.82%

Total de CAMIONETAS en el acceso 1596
Total de MICROBUS en el acceso 79
Total de OMNIBUS en el acceso 76
Total de CAMION en el acceso 22
Total de Vehiculos Mixtos en el acceso 5016

Resumen de Datos

Total de AUTOS en el acceso 3243

MOTOCICLETA TOTALAUTO CAMIONETA RURAL MICROBUS OMNIBUS CAMION

ACCESO 1 - CARRIL IZQUIERDO

HORARIO
AUTO CAMIONETA RURAL MICROBUS OMNIBUS CAMION MOTOCICLETA TOTAL

ACCESO 1 - CARRIL DERECHO

12

13



N

23

22

21

21 22 23 21 22 23 21 22 23 21 22 23 21 22 23 21 22 23 21 22 23 21 22 23 21 22 23 21 22 23 21 22 23 21 22 23 21 22 23 21 22 23

6:15 - 6:30 5 0 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 5 0 2 7 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 7 1 0

6:30- 6:45 7 0 3 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 7 0 3 8 2 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 9 2 0

6:45 - 7:00 7 0 3 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 8 0 3 8 2 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 9 2 0

7:00 - 7:15 16 0 6 2 0 0 1 0 0 3 0 1 2 0 1 2 0 0 24 0 8 32 8 0 2 0 0 0 0 0 1 0 0 1 0 0 3 0 0 36 8 0

7:15 - 7:30 22 0 9 0 0 0 0 0 0 2 0 0 2 0 0 1 0 0 26 0 9 23 5 0 2 0 0 1 0 0 1 0 0 1 0 0 1 0 0 28 5 0

7:30 - 7:45 26 0 11 1 0 0 1 0 0 3 0 1 3 0 1 0 0 0 34 0 13 26 6 0 2 1 0 2 0 0 2 0 0 0 0 0 2 0 0 32 7 0

7:45 - 8:00 20 0 8 0 0 0 1 0 0 3 0 1 1 0 0 1 0 0 25 0 9 27 6 0 1 0 0 0 0 0 1 0 0 1 0 0 2 0 0 30 6 0

8:00 - 8:15 34 0 14 0 0 0 1 0 0 4 0 2 3 0 1 4 0 1 42 0 17 42 10 0 1 0 0 2 0 0 2 0 0 0 0 0 4 0 0 47 10 0

8:15 - 8:30 15 0 6 1 0 0 1 0 0 2 0 1 1 0 0 1 0 0 20 0 7 24 6 0 1 0 0 1 0 0 1 0 0 0 0 0 2 0 0 27 6 0

8:30 - 8:45 21 0 8 1 0 0 0 0 0 2 0 0 1 0 0 2 0 0 25 0 8 19 4 0 2 0 0 0 0 0 1 0 0 2 0 0 2 0 0 24 4 0

8:45 - 9:00 11 0 4 0 0 0 0 0 0 1 0 0 1 0 0 0 0 0 13 0 4 21 5 0 1 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 1 0 0 23 5 0

9:00 - 9:15 13 0 6 1 0 0 2 0 0 2 0 1 2 0 0 3 0 1 20 0 7 25 6 0 2 1 0 1 0 0 1 0 0 1 0 0 1 0 0 30 7 0

9:15 - 9:30 12 0 5 0 0 0 0 0 0 2 0 1 1 0 0 2 0 0 15 0 6 24 5 0 3 0 0 1 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 29 5 0

9:30 - 9:45 25 0 11 2 0 0 0 0 0 5 0 2 3 0 0 4 0 1 35 0 13 32 8 0 4 0 0 1 0 0 0 0 0 2 0 0 4 0 0 39 8 0

9:45- 10:00 16 0 6 0 0 0 1 0 0 2 0 0 0 0 0 0 0 0 19 0 6 18 4 0 2 0 0 0 0 0 2 0 0 1 0 0 2 0 0 23 4 0

10:00 - 10:15 14 0 6 1 0 0 0 0 0 2 0 0 1 0 0 1 0 0 18 0 6 16 3 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 2 0 0 17 3 0

10:15 - 10:30 13 0 5 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 14 0 5 18 4 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 19 4 0

10:30- 10:45 18 0 8 2 0 1 0 0 0 2 0 1 1 0 0 3 0 1 23 0 10 22 5 0 4 1 0 1 0 0 0 0 0 1 0 0 1 0 0 28 6 0

10:45- 11:00 17 0 7 1 0 0 0 0 0 2 0 1 1 0 0 2 0 0 21 0 8 23 5 0 2 0 0 1 0 0 1 0 0 1 0 0 2 0 0 28 5 0

11:00 - 11:15 24 0 10 3 0 1 3 0 1 5 0 2 4 0 1 4 0 1 39 0 15 41 10 0 6 1 0 1 0 0 2 0 0 3 0 0 4 1 0 53 11 0

11:15 - 11:30 13 0 5 0 0 0 1 0 0 2 0 1 1 0 0 1 0 0 17 0 6 24 5 0 1 0 0 1 0 0 1 0 0 0 0 0 2 0 0 27 5 0

11:30- 11:45 19 0 8 1 0 0 0 0 0 1 0 0 1 0 0 2 0 0 22 0 8 20 4 0 2 0 0 0 0 0 1 0 0 2 0 0 2 0 0 25 4 0

11:45- 12:00 23 0 9 2 0 0 1 0 0 4 0 1 3 0 1 2 0 0 33 0 11 38 9 0 4 1 0 2 0 0 4 0 0 1 0 0 4 0 0 49 10 0

12:00 - 12:15 26 0 11 3 0 1 3 0 0 3 0 0 3 0 1 5 0 1 38 0 13 53 13 0 5 1 0 1 0 0 2 0 0 1 0 0 1 0 0 62 14 0

12:15 - 12:30 22 0 9 1 0 0 0 0 0 4 0 0 2 0 0 6 0 1 29 0 9 43 10 0 5 0 0 1 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 50 10 0

12:30- 12:45 27 0 10 1 0 0 0 0 0 5 0 1 2 0 0 4 0 0 35 0 11 39 9 0 4 0 0 1 0 0 0 0 0 2 0 0 3 0 0 46 9 0

12:45- 13:00 28 0 11 1 0 0 1 0 0 3 0 0 0 0 0 0 0 0 33 0 11 46 11 0 5 0 0 2 0 0 1 0 0 1 0 0 3 0 0 55 11 0

13:00 - 13:15 25 0 10 2 0 0 1 0 0 4 0 1 1 0 0 1 0 0 33 0 11 43 9 0 4 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 3 0 0 48 9 0

13:15 - 13:30 30 0 12 2 0 0 0 0 0 3 0 0 0 0 0 0 0 0 35 0 12 39 9 0 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 41 9 0

13:30- 13:45 22 0 9 2 0 0 0 0 0 3 0 0 1 0 0 3 0 1 28 0 9 26 6 0 3 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 30 6 0

13:45- 14:00 27 0 11 3 0 1 0 0 0 5 0 2 3 0 0 3 0 1 38 0 14 32 8 0 3 1 0 0 0 0 2 0 0 3 0 0 5 1 0 40 9 0

14:00 - 14:15 16 0 6 2 0 1 2 0 1 3 0 1 3 0 1 2 0 1 26 0 10 22 6 0 2 1 0 1 0 0 1 0 0 2 0 0 3 1 0 28 7 0

14:15 - 14:30 14 0 6 0 0 0 1 0 0 3 0 1 1 0 0 2 0 1 19 0 7 22 6 0 2 0 0 1 0 0 1 0 0 0 0 0 3 1 0 26 6 0

14:30- 14:45 19 0 8 0 0 0 1 0 0 2 0 1 1 0 0 3 0 1 23 0 9 20 5 0 2 1 0 1 0 0 2 0 0 3 1 0 2 1 0 28 7 0

14:45- 15:00 18 0 8 2 0 0 1 0 0 2 0 1 2 0 1 1 0 0 25 0 10 25 6 0 3 1 0 1 0 0 2 0 0 1 0 0 2 0 0 32 7 0

15:00 - 15:15 15 0 6 2 0 0 2 0 0 2 0 0 2 0 1 2 0 1 23 0 7 22 6 0 2 1 0 1 0 0 1 0 0 1 0 0 1 0 0 27 7 0

15:15 - 15:30 14 0 6 2 0 0 1 0 0 3 0 1 2 0 1 2 0 1 22 0 8 24 6 0 3 1 0 1 0 0 1 0 0 1 0 0 0 0 0 30 7 0

15:30- 15:45 23 0 9 3 0 0 0 0 0 4 0 1 3 0 0 4 0 1 33 0 10 31 8 0 4 0 0 1 0 0 2 0 0 2 0 0 4 0 0 40 8 0

15:45- 16:00 23 0 10 3 0 1 2 0 0 3 0 1 1 0 0 2 0 0 32 0 12 27 7 0 3 0 0 1 0 0 3 0 0 2 0 0 3 1 0 36 7 0

16:00 - 16:15 18 0 7 0 0 0 0 0 0 3 0 0 0 0 0 1 0 0 21 0 7 19 4 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 2 0 0 20 4 0

16:15 - 16:30 18 0 7 3 0 1 2 0 0 4 0 2 2 0 0 3 0 1 29 0 10 29 7 0 3 1 0 2 0 0 2 0 0 0 0 0 4 1 0 36 8 0

16:30- 16:45 32 0 13 2 0 0 0 0 0 3 0 0 2 0 0 3 0 0 39 0 13 36 9 0 3 0 0 0 0 0 1 0 0 3 0 0 3 0 0 43 9 0

16:45- 17:00 23 0 10 3 0 1 1 0 0 3 0 1 3 0 1 1 0 0 33 0 13 34 8 0 3 1 0 2 0 0 3 0 0 1 0 0 3 0 0 43 9 0

17:00 - 17:15 20 0 8 1 0 0 2 0 0 2 0 0 2 0 0 3 0 0 27 0 8 35 8 0 3 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 38 8 0

17:15 - 17:30 16 0 6 1 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 1 0 0 18 0 6 27 6 0 3 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 30 6 0

17:30- 17:45 31 0 13 3 0 1 0 0 0 3 0 1 2 0 0 4 0 1 39 0 15 42 10 0 8 1 0 0 0 0 0 0 0 4 0 0 1 0 0 54 11 0

17:45- 18:00 30 0 12 1 0 0 0 0 0 4 0 1 1 0 0 2 0 0 36 0 13 42 9 0 5 0 0 0 0 0 1 0 0 2 0 0 4 0 0 50 9 0

18:00 - 18:15 33 0 14 5 0 2 4 0 2 7 0 3 6 0 3 4 0 2 55 0 24 56 14 0 5 2 0 2 0 0 3 0 0 4 0 0 8 2 0 70 16 0

18:15 - 18:30 39 0 16 2 0 0 0 0 0 4 0 0 4 0 0 2 0 0 49 0 16 47 11 0 8 1 0 3 0 0 3 0 0 2 0 0 3 0 0 63 12 0

18:30- 18:45 29 0 12 1 0 0 1 0 0 3 0 1 2 0 0 1 0 0 36 0 13 31 7 0 2 0 0 2 0 0 1 0 0 0 0 0 2 0 0 36 7 0

18:45- 19:00 31 0 13 2 0 0 2 0 0 4 0 2 2 0 0 2 0 1 41 0 15 38 9 0 4 1 0 1 0 0 2 0 0 2 0 0 3 0 0 47 10 0

19:00 - 19:15 35 0 14 1 0 0 0 0 0 3 0 1 2 0 0 2 0 0 41 0 15 39 9 0 2 0 0 1 0 0 1 0 0 1 0 0 2 0 0 44 9 0

19:15 - 19:30 39 0 16 1 0 0 2 0 0 4 0 2 2 0 0 4 0 1 48 0 18 40 10 0 5 1 0 2 0 0 2 0 0 0 0 0 4 1 0 49 11 0

19:30- 19:45 21 0 9 1 0 0 0 0 0 2 0 0 1 0 0 2 0 0 25 0 9 28 7 0 3 0 0 0 0 0 1 0 0 2 0 0 2 0 0 34 7 0

19:45- 20:00 16 0 6 0 0 0 0 0 0 1 0 0 1 0 0 0 0 0 18 0 6 22 5 0 3 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 1 0 0 26 5 0

20:00- 20:15 21 0 9 1 0 0 2 0 0 2 0 1 2 0 0 3 0 1 28 0 10 27 7 0 2 1 0 1 0 0 1 0 0 1 0 0 1 0 0 32 8 0

Total 1192 0 487 76 0 11 44 0 4 155 0 42 93 0 14 114 0 22 1560 0 558 1644 388 0 159 21 0 44 0 0 64 0 0 62 1 0 118 10 0 1973 410 0

Porcentaje de OMNIBUS en el acceso 5.80%
Porcentaje de CAMION en el acceso 3.78%

Porcentaje de AUTOS en el acceso 82.45%
Porcentaje de CAMIONETAS RURALES en el acceso 5.93%
Porcentaje de MICROBUS en el acceso 2.04%

Total de Vehiculos Mixtos en el acceso 4501

Resumen de Datos

Total de AUTOS en el acceso 3711
Total de CAMIONETAS en el acceso 267
Total de MICROBUS en el acceso 92
Total de OMNIBUS en el acceso 261
Total de CAMION en el acceso 170

CAMION MOTOCICLETA TOTAL AUTO
HORARIO

AUTO CAMIONETA RURAL MICROBUS OMNIBUS CAMIONETA RURAL MICROBUS OMNIBUS CAMION MOTOCICLETA TOTAL

ACCESO 2 - CARRIL DERECHO ACCESO 2 - CARRIL IZQUIERDO



N
32

33

31

31 32 33 31 32 33 31 32 33 31 32 33 31 32 33 31 32 33 31 32 33 31 32 33 31 32 33 31 32 33 31 32 33 31 32 33 31 32 33 31 32 33

6:15 - 6:30 1 12 0 0 1 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 1 14 0 0 9 3 0 2 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 11 4

6:30- 6:45 2 12 0 0 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 2 14 0 0 11 3 0 2 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 13 5

6:45 - 7:00 1 10 0 0 2 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 1 13 0 0 14 3 0 1 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 15 5

7:00 - 7:15 4 35 0 0 4 0 1 0 0 0 2 0 0 0 0 0 0 0 5 41 0 0 30 9 0 5 4 0 0 0 0 2 0 0 0 1 0 0 0 0 37 14

7:15 - 7:30 4 31 0 1 3 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 5 35 0 0 23 9 0 4 4 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 28 13

7:30 - 7:45 5 35 0 0 7 0 1 1 0 0 2 0 0 0 0 0 1 0 6 45 0 0 27 9 0 4 6 0 1 1 0 1 0 0 1 1 0 1 0 0 34 17

7:45 - 8:00 3 30 0 1 7 0 0 0 0 0 2 0 0 0 0 0 0 0 4 39 0 0 32 11 0 2 4 0 0 1 0 0 0 0 0 1 0 0 1 0 34 17

8:00 - 8:15 8 40 0 4 8 0 1 2 0 0 4 0 0 0 0 1 0 0 13 54 0 0 51 18 0 6 5 0 0 1 0 3 0 0 1 0 0 0 1 0 61 24

8:15 - 8:30 4 23 0 0 4 0 0 1 0 0 3 0 0 0 0 0 0 0 4 31 0 0 30 9 0 5 2 0 0 1 0 1 0 0 0 0 0 0 1 0 36 12

8:30 - 8:45 3 32 0 1 6 0 0 0 0 0 2 0 0 0 0 0 0 0 4 40 0 0 32 11 0 3 4 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 35 15

8:45 - 9:00 3 28 0 0 5 0 0 0 0 0 2 0 0 0 0 0 0 0 3 35 0 0 30 9 0 2 1 0 0 1 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 32 12

9:00 - 9:15 5 28 0 1 5 0 0 1 0 0 4 0 0 0 0 0 2 0 6 38 0 0 32 12 0 6 5 0 0 1 0 1 0 0 0 0 0 2 0 0 39 18

9:15 - 9:30 5 21 0 1 4 0 0 0 0 0 2 0 0 0 0 0 0 0 6 27 0 0 39 13 0 7 4 0 0 1 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 47 18

9:30 - 9:45 7 46 0 1 9 0 1 1 0 0 5 0 0 0 0 0 0 0 9 61 0 0 52 18 0 7 6 0 0 1 0 1 0 0 0 0 0 0 2 0 60 25

9:45- 10:00 4 30 0 2 3 0 0 0 0 0 3 0 0 0 0 0 0 0 6 36 0 0 31 9 0 7 2 0 0 1 0 1 0 0 0 0 0 0 1 0 39 12

10:00 - 10:15 6 24 0 1 4 0 0 0 0 0 2 0 0 0 0 1 0 0 7 30 0 0 35 10 0 4 1 0 0 0 0 1 0 0 1 0 0 0 0 0 41 11

10:15 - 10:30 5 26 0 0 3 0 0 0 0 0 2 0 0 0 0 0 0 0 5 31 0 0 26 7 0 4 3 0 0 1 0 0 0 0 1 0 0 0 1 0 31 11

10:30- 10:45 6 32 0 1 5 0 1 0 0 0 2 0 0 0 0 0 0 0 8 39 0 0 28 8 0 5 6 0 1 2 0 1 0 0 1 0 0 0 1 0 36 16

10:45- 11:00 3 31 0 0 5 0 0 0 0 0 3 0 0 0 0 1 0 0 3 39 0 0 28 8 0 4 5 0 1 1 0 2 0 0 0 1 0 0 0 0 35 15

11:00 - 11:15 8 48 0 1 8 0 2 0 0 0 4 0 0 0 0 0 0 0 11 60 0 0 48 16 0 9 8 0 1 0 0 4 0 0 1 0 0 0 0 0 63 24

11:15 - 11:30 4 28 0 0 4 0 0 1 0 0 2 0 0 0 0 0 0 0 4 35 0 0 31 9 0 5 2 0 0 1 0 1 0 0 0 0 0 0 1 0 37 12

11:30- 11:45 3 25 0 1 7 0 0 0 0 0 2 0 0 0 0 0 0 0 4 34 0 0 32 11 0 5 4 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 38 15

11:45- 12:00 7 40 0 0 10 0 0 0 0 0 4 0 0 2 0 1 0 0 7 56 0 0 54 16 0 5 4 0 0 3 0 2 0 0 2 0 0 0 0 0 63 23

12:00 - 12:15 10 46 0 1 10 0 0 1 0 0 6 0 0 0 0 0 3 0 11 63 0 0 71 20 0 12 10 0 0 1 0 2 0 0 0 0 0 3 0 0 85 31

12:15 - 12:30 13 46 0 2 8 0 0 0 0 0 4 0 0 0 0 0 0 0 15 58 0 0 67 23 0 9 8 0 0 1 0 5 0 0 0 0 0 0 0 0 81 32

12:30- 12:45 7 51 0 2 9 0 0 0 0 0 5 0 0 0 0 0 0 0 9 65 0 0 59 19 0 7 6 0 4 0 0 3 0 0 1 0 0 0 1 0 74 25

12:45- 13:00 9 54 0 3 6 0 0 0 0 0 5 0 0 0 0 0 0 0 12 65 0 0 62 17 0 6 5 0 5 0 0 4 0 0 0 2 0 0 1 0 77 24

13:00 - 13:15 10 58 0 4 8 0 0 0 0 0 3 0 0 0 0 1 0 0 14 69 0 0 63 18 0 7 2 0 0 2 0 4 0 0 0 0 0 0 0 0 74 22

13:15 - 13:30 11 56 0 0 7 0 0 0 0 0 4 0 0 0 0 0 0 0 11 67 0 0 59 15 0 9 6 0 0 2 0 1 0 0 3 0 0 0 2 0 72 23

13:30- 13:45 6 37 0 0 6 0 0 0 0 0 2 0 0 0 0 0 0 0 6 45 0 0 33 9 0 7 6 0 1 0 0 1 0 0 3 0 0 0 1 0 45 15

13:45- 14:00 6 42 0 0 8 0 0 1 0 0 5 0 0 1 0 2 0 0 6 57 0 0 42 12 0 6 7 0 0 2 0 3 0 0 0 3 0 0 0 0 51 24

14:00 - 14:15 5 28 0 1 5 0 1 0 0 0 2 0 0 0 0 0 0 0 7 35 0 0 28 10 0 6 5 0 1 0 0 2 0 0 1 0 0 0 0 0 38 15

14:15 - 14:30 4 24 0 0 4 0 0 1 0 0 3 0 0 0 0 1 0 0 4 32 0 0 31 9 0 6 3 0 1 0 0 1 0 0 2 1 0 0 1 0 41 13

14:30- 14:45 4 27 0 1 5 0 0 1 0 0 3 0 0 1 0 0 0 0 5 37 0 0 31 10 0 4 4 0 1 1 0 1 0 0 3 2 0 0 1 0 40 17

14:45- 15:00 4 23 0 0 6 0 0 2 0 0 3 0 0 1 0 1 0 0 4 35 0 0 34 8 0 3 2 0 2 0 0 1 0 0 2 0 0 0 0 0 42 10

15:00 - 15:15 5 25 0 1 5 0 0 1 0 0 4 0 0 0 0 0 2 0 6 35 0 0 33 7 0 6 5 0 1 1 0 1 0 0 0 1 0 2 0 0 41 14

15:15 - 15:30 5 21 0 1 4 0 0 0 0 0 3 0 1 0 0 1 0 0 7 28 0 0 35 8 0 8 5 0 2 1 0 1 0 0 1 1 0 0 0 0 47 15

15:30- 15:45 6 38 0 1 9 0 1 1 0 0 4 0 0 0 0 0 0 0 8 52 0 0 52 18 0 7 6 0 2 1 0 1 0 0 2 0 0 0 2 0 64 25

15:45- 16:00 7 41 0 3 5 0 0 0 0 0 5 0 0 0 0 0 0 0 10 51 0 0 44 13 0 9 3 0 0 2 0 2 0 0 3 1 0 0 2 0 58 19

16:00 - 16:15 3 28 0 1 5 0 0 0 0 0 2 0 0 0 0 1 0 0 4 35 0 0 36 12 0 4 1 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 41 13

16:15 - 16:30 8 36 0 0 5 0 0 3 0 0 5 0 0 0 0 1 0 0 8 49 0 0 46 14 0 7 5 0 0 2 0 2 0 0 3 0 0 0 2 0 58 21

16:30- 16:45 7 50 0 1 9 0 0 0 0 0 4 0 0 0 0 0 0 0 8 63 0 0 54 20 0 5 7 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 59 28

16:45- 17:00 7 34 0 0 9 0 0 0 0 0 3 0 0 2 0 1 0 0 7 48 0 0 47 14 0 5 3 0 3 0 0 2 0 0 2 0 0 0 0 0 59 17

17:00 - 17:15 8 44 0 0 8 0 0 0 0 0 5 0 0 0 0 0 2 0 8 57 0 0 52 19 0 9 8 0 4 0 0 1 0 0 1 0 0 2 0 0 67 27

17:15 - 17:30 7 40 0 0 4 0 0 0 0 0 3 0 0 0 0 0 0 0 7 47 0 0 39 10 0 6 4 0 3 1 0 1 0 0 1 0 0 0 1 0 50 15

17:30- 17:45 11 57 0 2 9 0 1 0 0 0 4 0 0 0 0 0 0 0 14 70 0 0 55 14 0 11 10 0 5 0 0 2 0 0 0 1 0 0 2 0 73 25

17:45- 18:00 7 53 0 0 9 0 0 0 0 0 5 0 0 0 0 1 0 0 7 67 0 0 61 14 0 7 10 0 3 0 0 2 0 0 2 0 0 0 0 0 75 24

18:00 - 18:15 12 68 0 2 10 0 3 0 0 0 5 0 0 0 0 0 0 0 17 83 0 0 73 20 0 12 10 0 4 0 0 5 0 0 2 3 0 0 0 0 96 33

18:15 - 18:30 9 63 0 2 6 0 0 0 0 0 2 0 0 1 0 0 0 0 11 72 0 0 63 23 0 9 9 0 5 0 0 2 0 0 4 0 0 0 0 0 83 32

18:30- 18:45 6 41 0 0 8 0 0 0 0 0 2 0 0 0 0 0 1 0 6 51 0 0 45 13 0 4 6 0 2 1 0 0 0 0 2 0 0 1 0 0 53 20

18:45- 19:00 8 41 0 2 7 0 0 0 0 0 3 0 0 0 0 0 0 0 10 51 0 0 47 14 0 3 5 0 3 1 0 2 0 0 2 0 0 0 2 0 57 20

19:00 - 19:15 6 48 0 3 7 0 1 2 0 0 2 0 0 0 0 0 0 0 10 59 0 0 51 15 0 4 4 0 4 0 0 2 0 0 0 0 0 0 0 0 61 19

19:15 - 19:30 8 56 0 2 7 0 0 3 0 0 7 0 0 0 0 1 0 0 10 73 0 0 57 16 0 10 4 0 6 2 0 3 0 0 1 1 0 0 2 0 77 23

19:30- 19:45 5 36 0 1 4 0 0 0 0 0 2 0 0 0 0 0 0 0 6 42 0 0 34 11 0 4 4 0 3 0 0 2 0 0 1 0 0 0 0 0 44 15

19:45- 20:00 3 27 0 0 4 0 0 0 0 0 2 0 0 0 0 0 0 0 3 33 0 0 26 8 0 2 2 0 2 1 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 31 11

20:00- 20:15 5 30 0 1 5 0 0 1 0 0 4 0 0 0 0 0 2 0 6 40 0 0 37 12 0 6 5 0 4 1 0 1 0 0 0 0 0 2 0 0 48 18

Total 333 2036 0 53 337 0 14 24 0 0 176 0 1 8 0 15 13 0 401 2581 0 0 2292 696 0 324 265 0 75 40 0 85 0 0 51 22 0 13 29 0 2827 1023

Porcentaje de OMNIBUS en el acceso 3.82%
Porcentaje de CAMION en el acceso 1.20%

Porcentaje de AUTOS en el acceso 78.41%
Porcentaje de CAMIONETAS RURALES en el acceso 14.33%
Porcentaje de MICROBUS en el acceso 2.24%

Total de Vehiculos Mixtos en el acceso 6832

Resumen de Datos

Total de AUTOS en el acceso 5357
Total de CAMIONETAS en el acceso 979
Total de MICROBUS en el acceso 153
Total de OMNIBUS en el acceso 261
Total de CAMION en el acceso 82

CAMION MOTOCICLETA TOTAL AUTO
HORARIO

AUTO CAMIONETA RURAL MICROBUS OMNIBUS CAMIONETA RURAL MICROBUS OMNIBUS CAMION MOTOCICLETA TOTAL

ACCESO 3 - CARRIL DERECHO ACCESO 3 - CARRIL IZQUIERDO



44

44 42 43 44 42 43 44 42 43 44 42 43 44 42 43 44 42 43 44 42 43 44 42 43 44 42 43 44 42 43 44 42 43 44 42 43 44 42 43 44 42 43

6:15 - 6:30 11 0 4 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 12 0 4 4 3 0 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 6 3 0

6:30- 6:45 8 0 3 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 10 0 3 7 3 0 2 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 9 4 0

6:45 - 7:00 9 0 3 3 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 12 0 4 6 3 0 3 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 9 4 0

7:00 - 7:15 28 0 11 8 0 5 0 0 1 0 0 1 1 0 0 0 0 0 37 0 18 17 10 0 8 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 25 12 0

7:15 - 7:30 22 0 10 9 0 3 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 31 0 14 17 10 0 4 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 21 12 0

7:30 - 7:45 21 0 10 9 0 4 0 0 0 0 0 2 1 0 1 1 0 0 31 0 17 19 10 0 7 1 0 1 1 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 27 12 0

7:45 - 8:00 19 0 10 8 0 5 1 0 0 0 0 1 1 0 0 0 0 0 29 0 16 22 11 0 6 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 28 11 0

8:00 - 8:15 37 0 19 17 0 4 0 0 1 0 0 2 1 0 0 0 0 0 55 0 26 25 16 0 8 5 0 0 2 0 0 0 0 1 0 0 0 1 0 34 23 0

8:15 - 8:30 19 0 10 9 0 3 0 0 0 0 0 1 0 0 1 0 0 1 28 0 15 21 10 0 4 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 25 12 0

8:30 - 8:45 21 0 9 10 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 31 0 10 20 8 0 4 1 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 24 10 0

8:45 - 9:00 19 0 10 8 0 4 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 27 0 14 15 8 0 4 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 19 10 0

9:00 - 9:15 24 0 13 9 0 6 0 0 1 0 0 1 0 0 0 1 0 1 33 0 21 12 11 0 8 4 0 2 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 22 17 0

9:15 - 9:30 17 0 13 4 0 3 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 21 0 17 21 11 0 10 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 31 12 0

9:30 - 9:45 40 0 16 12 0 7 0 0 0 0 0 2 1 0 1 0 0 0 53 0 26 24 15 0 5 2 0 2 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 31 17 0

9:45- 10:00 23 0 9 4 0 4 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 27 0 14 15 8 0 5 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 20 8 0

10:00 - 10:15 20 0 11 5 0 5 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 25 0 16 21 9 0 5 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 26 9 0

10:15 - 10:30 20 0 9 4 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 24 0 10 19 9 0 4 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 23 10 0

10:30- 10:45 22 0 10 6 0 2 0 0 1 0 0 1 1 0 0 0 0 1 29 0 14 18 10 0 4 4 0 1 0 0 0 0 0 1 0 0 1 1 0 24 14 0

10:45- 11:00 23 0 9 7 0 2 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 30 0 12 17 9 0 5 3 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 22 12 0

11:00 - 11:15 45 0 19 13 0 9 0 0 2 0 0 2 0 0 0 0 0 0 58 0 32 28 16 0 10 4 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 1 0 0 39 20 0

11:15 - 11:30 22 0 10 5 0 3 0 0 0 0 0 1 0 0 1 0 0 1 27 0 15 16 10 0 4 2 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 20 13 0

11:30- 11:45 21 0 9 3 0 1 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 24 0 11 19 7 0 5 1 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 24 9 0

11:45- 12:00 32 0 19 8 0 7 1 0 0 0 0 1 2 0 0 1 0 1 43 0 27 28 20 0 9 5 0 1 0 0 0 0 0 0 1 0 0 1 0 38 26 0

12:00 - 12:15 50 0 25 9 0 10 0 0 1 0 0 2 0 0 0 1 0 1 59 0 38 29 18 0 14 7 0 3 3 0 0 0 0 1 0 0 2 2 0 47 28 0

12:15 - 12:30 30 0 23 7 0 5 0 0 0 0 0 1 1 0 0 0 0 0 38 0 29 30 27 0 10 2 0 0 0 0 0 0 0 2 0 0 0 0 0 42 29 0

12:30- 12:45 44 0 19 9 0 7 0 0 0 0 0 1 1 0 1 0 0 0 54 0 28 36 25 0 9 2 0 1 0 0 0 0 0 0 2 0 0 0 0 46 29 0

12:45- 13:00 49 0 23 10 0 8 0 0 0 0 0 2 1 0 2 0 0 0 60 0 35 36 28 0 10 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 46 29 0

13:00 - 13:15 52 0 23 9 0 9 0 0 0 0 0 2 1 0 2 0 0 0 62 0 36 44 27 0 8 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 52 29 0

13:15 - 13:30 53 0 19 9 0 7 0 0 1 0 0 2 0 0 1 0 0 0 62 0 30 38 23 0 9 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 47 25 0

13:30- 13:45 29 0 12 8 0 2 1 0 0 0 0 1 1 0 0 0 0 0 39 0 15 22 12 0 6 4 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 29 16 0

13:45- 14:00 34 0 13 10 0 6 0 0 0 0 0 2 2 0 2 0 0 0 46 0 23 24 13 0 10 5 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 2 0 0 34 19 0

14:00 - 14:15 26 0 12 6 0 6 0 0 1 0 0 1 1 0 0 0 0 0 33 0 20 18 11 0 4 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 22 13 0

14:15 - 14:30 21 0 11 4 0 3 1 0 0 0 0 1 0 0 2 0 0 1 26 0 17 17 12 0 4 3 0 0 1 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 21 17 0

14:30- 14:45 22 0 9 5 0 2 0 0 0 0 0 1 1 0 0 0 0 0 28 0 12 20 10 0 5 2 0 0 1 0 0 0 0 0 1 0 1 0 0 25 14 0

14:45- 15:00 22 0 12 5 0 4 1 0 0 0 0 2 1 0 0 1 0 1 29 0 18 19 11 0 5 3 0 1 0 0 0 0 0 1 0 0 0 1 0 26 14 0

15:00 - 15:15 20 0 11 4 0 5 0 0 1 0 0 1 1 0 0 1 0 1 25 0 18 17 12 0 4 4 0 2 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 23 18 0

15:15 - 15:30 17 0 8 5 0 3 0 0 0 0 0 2 0 0 0 1 0 0 22 0 13 19 14 0 6 2 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 25 17 0

15:30- 15:45 36 0 16 10 0 7 0 0 0 0 0 2 1 0 1 0 0 1 47 0 26 24 18 0 5 2 0 2 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 31 20 0

15:45- 16:00 33 0 13 6 0 7 0 0 0 0 0 3 1 0 0 2 0 0 40 0 23 22 19 0 8 1 0 0 1 0 0 0 0 1 0 0 0 1 0 31 21 0

16:00 - 16:15 19 0 13 6 0 6 0 0 0 0 0 1 1 0 0 0 0 0 26 0 20 24 14 0 6 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 30 14 0

16:15 - 16:30 27 0 18 5 0 5 1 0 0 0 0 1 0 0 3 0 0 2 33 0 27 30 17 0 6 4 0 0 1 0 0 0 0 1 0 0 1 0 0 37 22 0

16:30- 16:45 38 0 16 8 0 7 0 0 0 0 0 2 0 0 0 0 0 0 46 0 25 36 18 0 8 1 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 44 20 0

16:45- 17:00 31 0 17 5 0 7 1 0 0 0 0 3 2 0 0 1 0 1 39 0 27 25 14 0 8 5 0 1 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 34 20 0

17:00 - 17:15 39 0 20 5 0 8 0 0 0 0 0 2 0 0 0 0 0 0 44 0 30 20 20 0 12 5 0 2 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 34 27 0

17:15 - 17:30 31 0 12 5 0 3 0 0 0 0 0 1 0 0 0 1 0 0 36 0 16 17 15 0 6 3 0 0 0 0 0 0 0 1 1 0 0 0 0 24 19 0

17:30- 17:45 39 0 22 10 0 4 1 0 1 0 0 2 3 0 2 0 0 1 53 0 31 29 19 0 11 8 0 2 0 0 0 0 0 1 0 0 0 1 0 43 27 0

17:45- 18:00 40 0 18 12 0 5 0 0 0 0 0 2 1 0 0 0 0 1 53 0 25 31 17 0 10 6 0 0 0 0 0 0 0 1 1 0 1 0 0 42 24 0

18:00 - 18:15 58 0 25 16 0 12 0 0 0 0 0 3 0 0 3 0 0 0 74 0 43 38 24 0 12 7 0 2 2 0 0 0 0 3 3 0 0 0 0 55 36 0

18:15 - 18:30 46 0 21 12 0 8 0 0 0 0 0 3 2 0 2 0 0 0 60 0 34 35 21 0 9 5 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 44 27 0

18:30- 18:45 34 0 14 7 0 7 0 0 0 0 0 1 1 0 1 0 0 0 42 0 23 25 12 0 5 1 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 30 14 0

18:45- 19:00 36 0 16 6 0 6 2 0 0 0 0 2 1 0 2 0 0 2 45 0 26 27 14 0 6 3 0 0 0 0 0 0 0 2 0 0 0 1 0 35 17 0

19:00 - 19:15 37 0 16 9 0 7 0 0 0 0 0 2 1 0 1 0 0 0 47 0 26 32 14 0 7 4 0 0 1 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 39 20 0

19:15 - 19:30 47 0 17 10 0 6 1 0 0 0 0 3 1 0 3 0 0 2 59 0 29 39 19 0 7 4 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 46 24 0

19:30- 19:45 28 0 9 6 0 4 0 0 0 0 0 2 0 0 0 0 0 0 34 0 15 22 10 0 4 1 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 26 12 0

19:45- 20:00 21 0 9 4 0 4 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 25 0 13 17 10 0 4 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 21 12 0

20:00- 20:15 29 0 13 6 0 3 0 0 1 0 0 1 1 0 0 1 0 1 36 0 18 23 14 0 8 4 0 2 2 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 33 20 0

Total 1661 0 771 412 0 273 11 0 12 0 0 77 35 0 32 12 0 20 2163 42 1208 1296 779 0 372 151 0 26 29 0 0 0 0 17 14 0 19 9 0 1755 1015 43

Porcentaje de CAMION en el acceso 1.64%

Porcentaje de CAMIONETAS RURALES en el acceso 20.24%
Porcentaje de MICROBUS en el acceso 1.31%
Porcentaje de OMNIBUS en el acceso 1.29%

Total de AUTOS en el acceso 75.52%

Total de OMNIBUS en el acceso 77
Total de CAMION en el acceso 98
Total de Vehiculos Mixtos en el acceso 5968

Resumen de Datos

Total de AUTOS en el acceso 4507
Total de CAMIONETAS en el acceso 1208
Total de MICROBUS en el acceso 78

MICROBUS OMNIBUS CAMION MOTOCICLETA TOTAL

42

ACCESO 4 - CARRIL DERECHO

CAMIONETA RURAL
HORARIO

AUTO CAMIONETA RURAL MICROBUS OMNIBUS CAMION MOTOCICLETA TOTAL AUTO

N

ACCESO 4 - CARRIL IZQUIERDO

43



N

11

11 12 13 11 12 13 11 12 13 11 12 13 11 12 13 11 12 13 11 12 13 11 12 13 11 12 13 11 12 13 11 12 13 11 12 13 11 12 13 11 12 13

6:15 - 6:30 5 2 0 10 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 15 3 0 8 0 4 10 0 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 18 0 6

6:30- 6:45 4 2 0 14 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 18 3 0 9 0 4 9 0 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 18 0 6

6:45 - 7:00 14 2 0 9 5 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 23 8 0 19 0 2 10 0 4 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 29 0 6

7:00 - 7:15 15 10 0 11 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 26 10 0 25 0 4 19 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 44 0 4

7:15 - 7:30 35 9 0 16 2 0 0 2 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 51 14 0 15 0 8 14 0 3 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 29 0 11

7:30 - 7:45 27 12 0 14 3 0 0 1 0 0 3 0 1 0 0 1 0 0 42 19 0 27 0 12 21 0 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 48 0 14

7:45 - 8:00 34 6 0 13 4 0 0 1 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 47 12 0 12 0 11 19 0 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 31 0 13

8:00 - 8:15 53 17 0 20 7 0 3 0 0 0 2 0 0 0 0 0 0 0 76 26 0 20 0 17 31 0 2 3 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 3 54 0 19

8:15 - 8:30 34 7 0 18 7 0 0 2 0 0 2 0 0 0 0 0 0 0 52 18 0 13 0 8 9 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 22 0 9

8:30 - 8:45 15 5 0 8 1 0 0 1 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 23 8 0 20 0 7 12 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 32 0 7

8:45 - 9:00 22 7 0 14 5 0 0 1 0 0 3 0 0 0 0 0 2 0 36 16 0 24 0 7 12 0 0 0 0 2 0 0 0 0 0 0 0 0 1 36 0 9

9:00 - 9:15 26 8 0 14 4 0 0 1 0 0 1 0 0 0 0 2 0 0 40 14 0 14 0 4 12 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 26 0 5

9:15 - 9:30 35 15 0 19 6 0 3 0 0 0 4 0 0 2 0 0 0 3 57 27 0 19 0 11 26 0 2 2 0 0 0 0 0 0 0 0 2 0 0 47 0 13

9:30 - 9:45 23 10 0 14 2 0 0 1 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 37 14 0 20 0 6 11 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 31 0 6

9:45- 10:00 24 7 0 9 1 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 33 9 0 10 0 6 15 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 25 0 6

10:00 - 10:15 20 8 0 11 3 0 0 0 0 0 1 0 1 0 0 0 1 0 32 12 0 20 0 7 17 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 37 0 9

10:15 - 10:30 10 2 0 7 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 17 3 0 11 0 8 9 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 20 0 9

10:30- 10:45 25 4 0 21 2 0 0 0 0 0 4 0 0 0 0 0 0 2 46 10 0 26 0 16 16 0 5 0 0 2 0 0 0 0 0 0 0 0 2 42 0 23

10:45- 11:00 28 2 0 9 5 0 0 1 0 0 2 0 0 0 0 0 0 0 37 10 0 21 0 4 10 0 4 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 31 0 8

11:00 - 11:15 19 9 0 9 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 28 9 0 21 0 8 12 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 33 0 8

11:15 - 11:30 28 8 0 19 7 0 0 3 0 0 3 0 1 0 0 1 0 0 48 21 0 14 0 7 10 0 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 24 0 9

11:30- 11:45 17 3 0 8 1 0 0 1 0 0 3 0 0 0 0 0 0 0 25 8 0 21 0 7 19 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 40 0 7

11:45- 12:00 35 16 0 22 7 0 0 2 0 0 4 0 0 0 0 0 3 0 57 29 0 27 0 13 19 0 0 0 0 4 0 0 0 0 0 0 0 0 2 46 0 17

12:00 - 12:15 29 13 0 23 7 0 0 2 0 0 2 0 0 0 0 4 0 0 52 24 0 23 0 17 20 0 3 0 0 2 0 0 0 0 0 0 2 0 0 43 0 22

12:15 - 12:30 21 7 0 10 2 0 1 0 0 0 2 0 0 0 0 0 0 1 32 11 0 21 0 8 13 0 1 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 35 0 9

12:30- 12:45 23 9 0 13 2 0 0 1 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 36 13 0 24 0 9 11 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 35 0 10

12:45- 13:00 27 11 0 12 3 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 39 15 0 23 0 7 16 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 39 0 7

13:00 - 13:15 30 12 0 9 3 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 39 15 0 22 0 6 14 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 36 0 6

13:15 - 13:30 35 9 0 9 2 0 1 0 0 0 1 0 0 0 0 0 1 0 45 12 0 18 0 7 9 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 27 0 8

13:30- 13:45 28 9 0 12 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 40 10 0 18 0 7 7 0 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 25 0 9

13:45- 14:00 29 10 0 10 6 0 2 2 0 0 1 0 0 0 0 1 0 0 41 19 0 15 0 7 11 0 2 0 0 3 0 0 0 0 0 0 0 0 1 26 0 12

14:00 - 14:15 32 9 0 9 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 41 9 0 16 0 8 13 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 29 0 8

14:15 - 14:30 35 13 0 22 11 0 0 4 0 0 4 0 2 0 0 2 0 0 59 32 0 15 0 4 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 15 0 4

14:30- 14:45 25 4 0 8 2 0 0 1 0 0 2 0 0 0 0 0 0 0 33 9 0 23 0 9 15 0 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 38 0 11

14:45- 15:00 18 12 0 10 5 0 0 0 0 0 2 0 0 0 0 0 3 0 28 19 0 18 0 6 10 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 28 0 7

15:00 - 15:15 31 12 0 10 5 0 0 2 0 0 2 0 0 0 0 3 2 0 41 21 0 17 0 12 14 0 2 0 0 1 0 0 0 0 0 0 2 0 0 31 0 15

15:15 - 15:30 21 9 0 11 3 0 1 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 1 33 13 0 15 0 8 14 0 0 1 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 30 0 9

15:30- 15:45 37 19 0 11 5 0 0 3 0 0 3 0 0 2 0 0 2 2 48 32 0 32 0 14 19 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 2 0 0 0 51 0 16

15:45- 16:00 28 13 0 11 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 39 14 0 23 0 8 15 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 38 0 9

16:00 - 16:15 16 6 0 9 1 0 0 0 0 0 2 0 0 0 0 0 0 0 25 9 0 16 0 5 14 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 30 0 5

16:15 - 16:30 28 10 0 12 7 0 0 3 0 0 3 0 1 0 0 2 0 0 41 23 0 18 0 7 10 0 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 28 0 9

16:30- 16:45 17 3 0 8 1 0 0 1 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 25 6 0 21 0 7 19 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 40 0 7

16:45- 17:00 35 21 0 22 10 0 0 2 0 0 2 0 0 0 0 0 3 0 57 35 0 37 0 13 19 0 0 0 0 3 0 0 0 0 0 0 0 0 2 56 0 16

17:00 - 17:15 30 11 0 16 4 0 0 1 0 0 1 0 0 0 0 2 0 0 46 17 0 16 0 11 14 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 30 0 12

17:15 - 17:30 23 2 0 9 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 32 3 0 11 0 7 9 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 20 0 8

17:30- 17:45 31 3 0 15 5 0 0 0 0 0 2 0 0 0 0 0 0 1 46 10 0 23 0 10 10 0 3 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 1 33 0 14

17:45- 18:00 25 2 0 8 4 0 0 1 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 33 8 0 25 0 4 9 0 3 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 34 0 7

18:00 - 18:15 37 11 0 11 5 0 0 0 0 0 1 0 1 0 0 0 0 0 49 17 0 19 0 10 16 0 1 1 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 1 36 0 12

18:15 - 18:30 48 10 0 18 4 0 0 2 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 66 17 0 16 0 9 16 0 4 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 32 0 13

18:30- 18:45 28 9 0 11 2 0 0 0 0 0 2 0 0 0 0 1 0 0 39 13 0 22 0 10 17 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 39 0 11

18:45- 19:00 31 11 0 19 7 0 0 2 0 0 3 0 1 0 0 0 0 0 51 23 0 17 0 18 28 0 4 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 46 0 22

19:00 - 19:15 39 13 0 16 5 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 56 18 0 15 0 18 25 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 41 0 18

19:15 - 19:30 35 8 0 19 7 0 0 3 0 0 3 0 1 0 0 1 0 0 55 21 0 33 0 14 12 0 3 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 45 0 17

19:30- 19:45 28 4 0 11 2 0 0 1 0 0 3 0 0 0 0 0 0 0 39 10 0 35 0 17 22 0 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 57 0 19

19:45- 20:00 18 12 0 12 5 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 1 0 30 18 0 19 0 12 16 0 1 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 35 0 14

20:00- 20:15 17 15 0 21 7 0 0 2 0 0 2 0 0 0 0 4 0 0 38 26 0 30 0 18 19 0 4 0 0 1 0 0 0 0 0 0 2 0 0 49 0 23

Total 1483 493 0 736 204 0 12 51 0 0 93 0 9 4 0 24 18 10 2240 845 0 1112 0 508 818 0 77 9 0 23 0 0 0 1 0 5 13 0 14 1940 0 613

Porcentaje de MICROBUS en el acceso 1.68%
Porcentaje de OMNIBUS en el acceso 1.65%
Porcentaje de CAMION en el acceso 0.34%

Porcentaje de AUTOS en el acceso 63.78%
Porcentaje de CAMIONETAS RURALES en el acceso 32.55%

Total de CAMIONETAS en el acceso 1835
Total de MICROBUS en el acceso 95
Total de OMNIBUS en el acceso 93
Total de CAMION en el acceso 19
Total de Vehiculos Mixtos en el acceso 5638

Resumen de Datos

Total de AUTOS en el acceso 3596

MOTOCICLETA TOTALAUTO CAMIONETA RURAL MICROBUS OMNIBUS CAMION

ACCESO 1 - CARRIL IZQUIERDO

HORARIO
AUTO CAMIONETA RURAL MICROBUS OMNIBUS CAMION MOTOCICLETA TOTAL

ACCESO 1 - CARRIL DERECHO

12

13



N

23

22

21

21 22 23 21 22 23 21 22 23 21 22 23 21 22 23 21 22 23 21 22 23 21 22 23 21 22 23 21 22 23 21 22 23 21 22 23 21 22 23 21 22 23

6:15 - 6:30 18 0 7 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 18 0 7 27 6 0 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 29 6 0

6:30- 6:45 24 0 10 2 0 0 0 0 0 2 0 0 0 0 0 4 0 1 28 0 10 28 7 0 4 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 33 7 0

6:45 - 7:00 27 0 11 2 0 0 0 0 0 3 0 1 1 0 0 2 0 0 33 0 12 29 7 0 3 0 0 0 0 0 1 0 0 2 0 0 3 0 0 35 7 0

7:00 - 7:15 22 0 9 2 0 0 2 0 0 4 0 1 3 0 1 3 0 0 33 0 11 32 11 0 2 0 0 0 0 0 1 0 0 2 0 0 4 0 0 37 11 0

7:15 - 7:30 34 0 14 0 0 0 0 0 0 3 0 0 3 0 1 2 0 0 40 0 15 36 9 0 3 0 0 2 0 0 2 0 0 2 0 0 2 0 0 45 9 0

7:30 - 7:45 37 0 15 2 0 0 2 0 0 4 0 2 4 0 2 0 0 0 49 0 19 31 9 0 3 1 0 3 0 0 3 0 0 0 0 0 3 0 0 40 10 0

7:45 - 8:00 24 0 10 0 0 0 1 0 0 3 0 1 1 0 0 1 0 0 29 0 11 32 7 0 1 0 0 0 0 0 1 0 0 1 0 0 2 0 0 35 7 0

8:00 - 8:15 28 0 12 0 0 0 2 0 0 6 0 3 4 0 2 5 0 2 40 0 17 30 14 0 2 0 0 3 0 0 3 0 0 0 0 0 5 0 0 38 14 0

8:15 - 8:30 21 0 9 1 0 0 1 0 0 3 0 1 1 0 0 2 0 0 27 0 10 33 8 0 2 0 0 1 0 0 1 0 0 0 0 0 3 0 0 37 8 0

8:30 - 8:45 25 0 10 1 0 0 0 0 0 2 0 0 1 0 0 2 0 0 29 0 10 22 5 0 2 0 0 0 0 0 1 0 0 2 0 0 2 0 0 27 5 0

8:45 - 9:00 19 0 8 2 0 0 1 0 0 3 0 1 3 0 1 2 0 0 28 0 10 34 9 0 3 1 0 2 0 0 3 0 0 1 0 0 3 0 0 43 10 0

9:00 - 9:15 16 0 6 1 0 0 1 0 0 1 0 0 1 0 0 3 0 0 20 0 6 30 7 0 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 32 7 0

9:15 - 9:30 27 0 11 2 0 0 2 0 0 6 0 3 4 0 2 6 0 2 41 0 16 29 13 0 7 2 0 3 0 0 3 0 0 2 0 0 0 0 0 44 15 0

9:30 - 9:45 21 0 9 1 0 0 0 0 0 4 0 1 2 0 0 2 0 0 28 0 10 27 6 0 2 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 2 0 0 30 6 0

9:45- 10:00 19 0 7 0 0 0 1 0 0 2 0 0 0 0 0 0 0 0 22 0 7 21 4 0 2 0 0 0 0 0 2 0 0 1 0 0 2 0 0 26 4 0

10:00 - 10:15 20 0 9 2 0 0 1 0 0 4 0 1 2 0 0 2 0 0 29 0 10 23 5 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 2 0 0 3 0 0 26 5 0

10:15 - 10:30 19 0 7 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 20 0 7 26 6 0 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 28 6 0

10:30- 10:45 22 0 17 5 0 2 0 0 0 5 0 2 3 0 0 6 0 3 35 0 21 29 11 0 8 2 0 2 0 0 0 0 0 3 0 0 3 0 0 42 13 0

10:45- 11:00 23 0 9 2 0 0 0 0 0 3 0 1 1 0 0 2 0 0 29 0 10 31 7 0 3 0 0 1 0 0 1 0 0 2 0 0 3 0 0 38 7 0

11:00 - 11:15 18 0 7 1 0 0 1 0 0 3 0 1 3 0 0 3 0 0 26 0 8 30 7 0 4 0 0 0 0 0 1 0 0 1 0 0 3 0 0 36 7 0

11:15 - 11:30 19 0 8 1 0 0 2 0 0 4 0 2 2 0 0 3 0 0 28 0 10 34 8 0 3 0 0 2 0 0 2 0 0 0 0 0 4 1 0 41 8 0

11:30- 11:45 23 0 9 1 0 0 0 0 0 1 0 0 1 0 0 3 0 0 26 0 9 44 5 0 3 0 0 0 0 0 1 0 0 2 0 0 2 0 0 50 5 0

11:45- 12:00 31 0 13 3 0 0 2 0 0 5 0 2 4 0 2 3 0 0 45 0 17 52 13 0 6 2 0 3 0 0 5 0 0 2 0 0 5 0 0 68 15 0

12:00 - 12:15 26 0 11 3 0 1 3 0 0 3 0 0 3 0 1 5 0 1 38 0 13 53 13 0 5 1 0 1 0 0 2 0 0 1 0 0 1 0 0 62 14 0

12:15 - 12:30 15 0 6 1 0 0 0 0 0 3 0 0 1 0 0 4 0 1 20 0 6 38 7 0 3 0 0 1 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 43 7 0

12:30- 12:45 18 0 7 1 0 0 0 0 0 3 0 1 1 0 0 3 0 0 23 0 8 29 6 0 3 0 0 1 0 0 0 0 0 1 0 0 2 0 0 34 6 0

12:45- 13:00 19 0 7 1 0 0 1 0 0 2 0 0 0 0 0 0 0 0 23 0 7 31 7 0 3 0 0 1 0 0 1 0 0 1 0 0 2 0 0 37 7 0

13:00 - 13:15 16 0 7 1 0 0 1 0 0 3 0 1 1 0 0 1 0 0 22 0 8 28 6 0 3 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 2 0 0 32 6 0

13:15 - 13:30 20 0 8 1 0 0 0 0 0 2 0 0 0 0 0 0 0 0 23 0 8 26 6 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 27 6 0

13:30- 13:45 22 0 9 2 0 0 0 0 0 3 0 0 1 0 0 3 0 1 28 0 9 26 6 0 3 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 30 6 0

13:45- 14:00 27 0 11 3 0 1 0 0 0 5 0 2 3 0 0 3 0 1 38 0 14 32 8 0 3 1 0 0 0 0 2 0 0 3 0 0 5 1 0 40 9 0

14:00 - 14:15 19 0 7 2 0 0 1 0 0 3 0 1 3 0 0 1 0 0 28 0 8 27 6 0 2 0 0 0 0 0 1 0 0 1 0 0 3 0 0 31 6 0

14:15 - 14:30 21 0 14 0 0 0 3 0 0 6 0 2 3 0 0 4 0 2 33 0 16 22 5 0 3 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 25 6 0

14:30- 14:45 26 0 11 0 0 0 0 0 0 2 0 0 1 0 0 3 0 0 29 0 11 28 7 0 2 0 0 0 0 0 2 0 0 3 0 0 2 0 0 35 7 0

14:45- 15:00 21 0 9 1 0 0 0 0 0 2 0 0 1 0 0 1 0 0 25 0 9 29 7 0 3 0 0 1 0 0 1 0 0 0 0 0 2 0 0 34 7 0

15:00 - 15:15 22 0 9 3 0 0 3 0 0 3 0 0 3 0 1 3 0 1 34 0 10 31 8 0 3 1 0 1 0 0 1 0 0 1 0 0 1 0 0 37 9 0

15:15 - 15:30 17 0 6 1 0 0 0 0 0 3 0 0 1 0 0 1 0 0 22 0 6 39 6 0 3 0 0 1 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 44 6 0

15:30- 15:45 26 0 13 4 0 0 0 0 0 6 0 2 4 0 0 6 0 2 40 0 15 42 10 0 5 0 0 2 0 0 3 0 0 3 0 0 5 0 0 55 10 0

15:45- 16:00 22 0 9 2 0 0 1 0 0 2 0 0 0 0 0 1 0 0 27 0 9 36 6 0 2 0 0 0 0 0 2 0 0 1 0 0 2 0 0 41 6 0

16:00 - 16:15 18 0 7 0 0 0 0 0 0 3 0 0 0 0 0 1 0 0 21 0 7 29 4 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 2 0 0 30 4 0

16:15 - 16:30 18 0 7 3 0 1 2 0 0 4 0 2 2 0 0 3 0 1 29 0 10 22 7 0 3 1 0 2 0 0 2 0 0 0 0 0 4 1 0 29 8 0

16:30- 16:45 22 0 9 1 0 0 0 0 0 2 0 0 1 0 0 2 0 0 26 0 9 25 6 0 2 0 0 0 0 0 1 0 0 2 0 0 2 0 0 30 6 0

16:45- 17:00 36 0 15 4 0 2 2 0 0 5 0 2 4 0 2 2 0 0 51 0 21 35 13 0 5 2 0 3 0 0 4 0 0 2 0 0 5 0 0 49 15 0

17:00 - 17:15 18 0 7 1 0 0 2 0 0 2 0 0 2 0 0 2 0 0 25 0 7 30 7 0 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 32 7 0

17:15 - 17:30 16 0 6 1 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 1 0 0 18 0 6 27 6 0 3 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 30 6 0

17:30- 17:45 24 0 10 3 0 1 0 0 0 3 0 1 2 0 0 3 0 1 32 0 12 33 8 0 6 1 0 0 0 0 0 0 0 3 0 0 1 0 0 42 9 0

17:45- 18:00 21 0 8 1 0 0 0 0 0 3 0 1 1 0 0 1 0 0 26 0 9 29 6 0 3 0 0 0 0 0 1 0 0 1 0 0 3 0 0 34 6 0

18:00 - 18:15 22 0 10 3 0 1 3 0 1 5 0 2 4 0 2 3 0 1 37 0 16 38 10 0 3 1 0 1 0 0 2 0 0 3 0 0 5 1 0 47 11 0

18:15 - 18:30 24 0 14 2 0 0 0 0 0 4 0 0 4 0 0 2 0 0 34 0 14 42 10 0 7 1 0 3 0 0 3 0 0 2 0 0 3 0 0 57 11 0

18:30- 18:45 29 0 12 1 0 0 1 0 0 3 0 1 2 0 0 1 0 0 36 0 13 31 7 0 2 0 0 2 0 0 1 0 0 0 0 0 2 0 0 36 7 0

18:45- 19:00 36 0 19 3 0 0 2 0 0 6 0 2 3 0 0 3 0 1 50 0 21 51 14 0 6 1 0 1 0 0 3 0 0 3 0 0 4 0 0 64 15 0

19:00 - 19:15 45 0 18 1 0 0 0 0 0 4 0 1 3 0 0 3 0 0 53 0 19 57 12 0 3 0 0 1 0 0 1 0 0 1 0 0 3 0 0 63 12 0

19:15 - 19:30 34 0 14 1 0 0 2 0 0 4 0 2 2 0 0 4 0 1 43 0 16 35 9 0 5 1 0 2 0 0 2 0 0 0 0 0 4 1 0 44 10 0

19:30- 19:45 33 0 14 1 0 0 0 0 0 3 0 0 2 0 0 3 0 0 39 0 14 44 11 0 4 0 0 0 0 0 1 0 0 3 0 0 3 0 0 52 11 0

19:45- 20:00 24 0 10 0 0 0 0 0 0 2 0 0 1 0 0 0 0 0 27 0 10 34 8 0 4 1 0 1 0 0 1 0 0 0 0 0 2 0 0 40 9 0

20:00- 20:15 18 0 17 2 0 0 3 0 0 3 0 1 3 0 0 5 0 1 29 0 18 30 12 0 4 1 0 1 0 0 1 0 0 1 0 0 1 0 0 37 13 0

Total 1312 0 568 86 0 9 49 0 1 179 0 47 106 0 17 134 0 23 1732 0 642 1819 448 0 179 22 0 48 0 0 71 0 0 66 0 0 125 5 0 2183 470 0

Porcentaje de OMNIBUS en el acceso 5.91%
Porcentaje de CAMION en el acceso 3.76%

Porcentaje de AUTOS en el acceso 82.49%
Porcentaje de CAMIONETAS RURALES en el acceso 5.89%
Porcentaje de MICROBUS en el acceso 1.95%

Total de Vehiculos Mixtos en el acceso 5027

Resumen de Datos

Total de AUTOS en el acceso 4147
Total de CAMIONETAS en el acceso 296
Total de MICROBUS en el acceso 98
Total de OMNIBUS en el acceso 297
Total de CAMION en el acceso 189

CAMION MOTOCICLETA TOTAL AUTO
HORARIO

AUTO CAMIONETA RURAL MICROBUS OMNIBUS CAMIONETA RURAL MICROBUS OMNIBUS CAMION MOTOCICLETA TOTAL

ACCESO 2 - CARRIL DERECHO ACCESO 2 - CARRIL IZQUIERDO



N
32

33

31

31 32 33 31 32 33 31 32 33 31 32 33 31 32 33 31 32 33 31 32 33 31 32 33 31 32 33 31 32 33 31 32 33 31 32 33 31 32 33 31 32 33

6:15 - 6:30 6 43 0 0 5 0 0 0 0 0 3 0 0 0 0 0 0 0 6 51 0 0 33 11 0 7 4 0 0 2 0 1 0 0 0 0 0 0 2 0 41 17

6:30- 6:45 7 44 0 0 7 0 0 0 0 0 2 0 0 0 0 0 0 0 7 53 0 0 39 10 0 8 7 0 0 2 0 1 0 0 0 0 0 0 1 0 48 19

6:45 - 7:00 4 35 0 0 7 0 0 0 0 0 4 0 0 0 0 1 0 0 4 46 0 0 49 11 0 5 7 0 0 1 0 2 0 0 0 1 0 0 0 0 56 20

7:00 - 7:15 5 37 0 0 6 0 1 0 0 0 2 0 0 0 0 0 0 0 6 45 0 0 42 13 0 7 6 0 0 0 0 2 0 0 0 2 0 0 0 0 51 21

7:15 - 7:30 7 50 0 2 4 0 0 0 0 0 2 0 0 1 0 0 0 0 9 57 0 0 37 14 0 7 7 0 0 1 0 2 0 0 0 1 0 0 0 0 46 23

7:30 - 7:45 7 49 0 0 10 0 1 1 0 0 3 0 0 0 0 0 2 0 8 63 0 0 38 13 0 5 8 0 1 1 0 1 0 0 2 2 0 2 0 0 47 24

7:45 - 8:00 4 35 0 1 9 0 0 0 0 0 3 0 0 0 0 0 0 0 5 47 0 0 39 14 0 3 4 0 0 1 0 0 0 0 0 1 0 0 1 0 42 20

8:00 - 8:15 10 30 0 5 11 0 2 3 0 0 5 0 0 0 0 2 0 0 17 49 0 0 48 11 0 8 7 0 0 2 0 4 0 0 2 0 0 0 2 0 62 20

8:15 - 8:30 5 32 0 0 5 0 0 2 0 0 4 0 0 0 0 0 0 0 5 43 0 0 42 13 0 7 3 0 0 1 0 1 0 0 0 0 0 0 1 0 50 17

8:30 - 8:45 4 38 0 1 7 0 0 0 0 0 3 0 0 0 0 0 0 0 5 48 0 0 38 13 0 4 4 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 42 17

8:45 - 9:00 6 45 0 0 9 0 0 0 0 0 4 0 0 2 0 1 0 0 6 60 0 0 47 14 0 5 3 0 0 3 0 2 0 0 0 3 0 0 0 0 54 23

9:00 - 9:15 6 34 0 0 6 0 0 0 0 0 4 0 0 0 0 0 1 0 6 44 0 0 39 14 0 7 6 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 1 0 0 47 20

9:15 - 9:30 13 47 0 3 9 0 0 0 0 0 6 0 2 0 0 2 0 0 18 62 0 0 40 17 0 17 10 0 0 3 0 2 0 0 3 0 0 0 0 0 62 30

9:30 - 9:45 5 39 0 0 7 0 0 0 0 0 4 0 0 0 0 0 0 0 5 50 0 0 44 15 0 5 4 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 49 19

9:45- 10:00 5 36 0 2 3 0 0 0 0 0 3 0 0 0 0 0 0 0 7 42 0 0 37 10 0 8 2 0 0 1 0 1 0 0 0 0 0 0 1 0 46 13

10:00 - 10:15 9 34 0 2 7 0 0 1 0 0 3 0 0 1 0 2 0 0 11 46 0 0 34 14 0 6 3 0 0 0 0 2 0 0 2 0 0 0 1 0 44 17

10:15 - 10:30 7 35 0 0 4 0 0 0 0 0 3 0 0 0 0 0 0 0 7 42 0 0 35 10 0 6 4 0 0 1 0 1 0 0 1 0 0 0 1 0 43 15

10:30- 10:45 13 38 0 2 11 0 2 0 0 0 5 0 0 0 0 0 0 0 17 54 0 0 30 17 0 11 13 0 3 4 0 3 0 0 2 0 0 0 3 0 49 34

10:45- 11:00 4 42 0 0 7 0 0 0 0 0 4 0 0 0 0 1 0 0 4 53 0 0 38 11 0 5 7 0 2 1 0 2 0 0 0 1 0 0 0 0 47 20

11:00 - 11:15 6 36 0 0 5 0 1 0 0 0 2 0 0 0 0 0 0 0 7 43 0 0 35 11 0 6 5 0 0 0 0 2 0 0 0 0 0 0 0 0 43 16

11:15 - 11:30 7 40 0 0 7 1 0 3 0 0 3 0 0 0 0 1 0 0 7 53 0 0 45 14 0 8 4 0 0 2 0 3 0 0 0 0 0 0 2 0 56 20

11:30- 11:45 4 31 0 1 8 0 0 0 0 0 2 0 0 0 0 0 0 0 5 41 0 0 39 14 0 6 4 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 46 18

11:45- 12:00 9 42 0 0 14 0 0 0 0 0 6 0 0 3 0 2 0 0 9 65 0 0 45 22 0 7 5 0 0 4 0 3 0 0 3 0 0 0 0 0 58 31

12:00 - 12:15 10 46 0 1 10 0 0 1 0 0 6 0 0 0 0 0 3 0 11 63 0 0 58 20 0 12 10 0 0 1 0 2 0 0 0 0 0 3 0 0 72 31

12:15 - 12:30 9 31 0 1 5 0 0 0 0 0 3 0 0 0 0 0 0 0 10 39 0 0 45 15 0 6 5 0 0 1 0 3 0 0 0 0 0 0 0 0 54 21

12:30- 12:45 4 34 0 1 6 0 0 0 0 0 3 0 0 0 0 0 0 0 5 43 0 0 39 13 0 4 4 0 3 0 0 2 0 0 1 0 0 0 1 0 49 17

12:45- 13:00 6 36 0 2 4 0 0 0 0 0 3 0 0 0 0 0 0 0 8 43 0 0 41 11 0 4 3 0 3 0 0 3 0 0 0 1 0 0 1 0 51 15

13:00 - 13:15 7 40 0 3 5 0 0 0 0 0 2 0 0 0 0 1 0 0 10 47 0 0 42 12 0 4 1 0 0 1 0 3 0 0 0 0 0 0 0 0 49 14

13:15 - 13:30 7 37 0 0 4 0 0 0 0 0 3 0 0 0 0 0 0 0 7 44 0 0 39 10 0 6 4 0 0 1 0 1 0 0 2 0 0 0 1 0 48 15

13:30- 13:45 6 31 0 0 6 0 0 0 0 0 2 0 0 0 0 0 0 0 6 39 0 0 33 9 0 7 6 0 1 0 0 1 0 0 3 0 0 0 1 0 45 15

13:45- 14:00 6 42 0 0 8 0 0 1 0 0 5 0 0 1 0 2 0 0 6 57 0 0 42 12 0 6 7 0 0 2 0 3 0 0 0 3 0 0 0 0 51 24

14:00 - 14:15 6 34 0 0 5 0 1 0 0 0 2 0 0 0 0 0 0 0 7 41 0 0 34 11 0 6 5 0 0 0 0 2 0 0 0 0 0 0 0 0 42 16

14:15 - 14:30 9 33 0 0 9 0 0 3 0 0 7 0 0 0 0 2 0 0 9 52 0 0 35 11 0 5 7 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 40 18

14:30- 14:45 4 37 0 1 6 0 0 0 0 0 3 0 0 0 0 0 0 0 5 46 0 0 42 14 0 4 5 0 0 0 0 0 0 0 3 2 0 0 0 0 49 21

14:45- 15:00 4 27 0 0 7 0 0 1 0 0 3 0 0 1 0 0 0 0 4 39 0 0 40 9 0 3 2 0 1 0 0 1 0 0 1 0 0 0 0 0 46 11

15:00 - 15:15 7 35 0 1 7 0 0 1 0 0 5 0 0 0 0 0 3 0 8 48 0 0 46 10 0 9 7 0 1 1 0 2 0 0 0 2 0 3 0 0 58 20

15:15 - 15:30 5 26 0 1 4 0 0 0 0 0 3 0 0 0 0 0 0 0 6 33 0 0 43 9 0 9 5 0 1 1 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 53 16

15:30- 15:45 8 34 0 2 13 0 2 2 0 0 6 0 0 0 0 0 0 0 12 55 0 0 38 25 0 9 8 0 3 2 0 2 0 0 3 0 0 0 3 0 55 35

15:45- 16:00 6 40 0 2 4 0 0 0 0 0 4 0 0 0 0 0 0 0 8 48 0 0 43 12 0 8 2 0 0 1 0 1 0 0 2 0 0 0 1 0 54 15

16:00 - 16:15 3 28 0 1 5 0 0 0 0 0 2 0 0 0 0 1 0 0 4 35 0 0 36 12 0 4 1 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 41 13

16:15 - 16:30 8 36 0 0 5 0 0 3 0 0 5 0 0 0 0 1 0 0 8 49 0 0 46 14 0 7 5 0 0 2 0 2 0 0 3 0 0 0 2 0 58 21

16:30- 16:45 4 34 0 1 6 0 0 0 0 0 3 0 0 0 0 0 0 0 5 43 0 0 37 14 0 3 4 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 40 19

16:45- 17:00 10 40 0 0 14 0 0 0 0 0 5 0 0 3 0 2 0 0 10 62 0 0 44 22 0 7 5 0 4 0 0 3 0 0 3 0 0 0 0 0 61 27

17:00 - 17:15 7 38 0 0 7 0 0 0 0 0 4 0 0 0 0 0 2 0 7 49 0 0 45 16 0 8 7 0 3 0 0 1 0 0 1 0 0 2 0 0 58 23

17:15 - 17:30 7 40 0 0 4 0 0 0 0 0 3 0 0 0 0 0 0 0 7 47 0 0 39 10 0 6 4 0 3 1 0 1 0 0 1 0 0 0 1 0 50 15

17:30- 17:45 9 45 0 2 7 0 1 0 0 0 3 0 0 0 0 0 0 0 12 55 0 0 43 11 0 9 8 0 4 0 0 2 0 0 0 1 0 0 2 0 58 20

17:45- 18:00 4 36 0 0 6 0 0 0 0 0 3 0 0 0 0 1 0 0 4 45 0 0 42 9 0 4 7 0 2 0 0 1 0 0 1 0 0 0 0 0 50 16

18:00 - 18:15 8 45 0 1 7 0 2 0 0 0 3 0 0 0 0 0 0 0 11 55 0 0 49 14 0 8 7 0 3 0 0 3 0 0 1 2 0 0 0 0 64 23

18:15 - 18:30 8 56 0 2 5 0 0 0 0 0 2 0 0 1 0 0 0 0 10 64 0 0 50 20 0 8 8 0 4 0 0 2 0 0 4 0 0 0 0 0 68 28

18:30- 18:45 6 41 0 0 8 0 0 0 0 0 2 0 0 0 0 0 1 0 6 51 0 0 45 13 0 4 6 0 2 1 0 0 0 0 2 0 0 1 0 0 53 20

18:45- 19:00 11 62 0 3 10 0 0 0 0 0 4 0 0 0 0 0 0 0 14 76 0 0 68 21 0 5 8 0 4 1 0 2 0 0 3 0 0 0 2 0 82 30

19:00 - 19:15 8 62 0 4 9 0 1 2 0 0 2 0 0 0 0 0 0 0 13 75 0 0 66 19 0 6 5 0 5 0 0 2 0 0 0 0 0 0 0 0 79 24

19:15 - 19:30 7 49 0 2 6 0 0 3 0 0 6 0 0 0 0 1 0 0 9 64 0 0 50 14 0 9 4 0 5 2 0 3 0 0 1 1 0 0 2 0 68 21

19:30- 19:45 8 57 0 1 7 0 0 0 0 0 4 0 0 0 0 0 0 0 9 68 0 0 55 18 0 7 6 0 4 0 0 3 0 0 1 0 0 0 0 0 70 24

19:45- 20:00 5 41 0 0 7 0 0 0 0 0 3 0 0 1 0 0 0 0 5 52 0 0 40 12 0 4 3 0 3 1 0 2 0 0 1 1 0 0 0 0 50 17

20:00- 20:15 9 38 0 1 9 0 0 1 0 0 7 0 0 0 0 0 3 0 10 55 0 0 31 22 0 11 9 0 7 1 0 2 0 0 0 0 0 3 0 0 51 32

Total 379 2203 0 52 393 1 14 28 0 0 201 0 2 14 0 23 15 0 447 2839 0 0 2359 770 0 370 305 0 72 50 0 93 0 0 52 26 0 15 33 0 2946 1151

Porcentaje de OMNIBUS en el acceso 3.98%
Porcentaje de CAMION en el acceso 1.27%

Porcentaje de AUTOS en el acceso 77.34%
Porcentaje de CAMIONETAS RURALES en el acceso 15.18%
Porcentaje de MICROBUS en el acceso 2.22%

Total de Vehiculos Mixtos en el acceso 7384

Resumen de Datos

Total de AUTOS en el acceso 5711
Total de CAMIONETAS en el acceso 1121
Total de MICROBUS en el acceso 164
Total de OMNIBUS en el acceso 294
Total de CAMION en el acceso 94

CAMION MOTOCICLETA TOTAL AUTO
HORARIO

AUTO CAMIONETA RURAL MICROBUS OMNIBUS CAMIONETA RURAL MICROBUS OMNIBUS CAMION MOTOCICLETA TOTAL

ACCESO 3 - CARRIL DERECHO ACCESO 3 - CARRIL IZQUIERDO



44

44 42 43 44 42 43 44 42 43 44 42 43 44 42 43 44 42 43 44 42 43 44 42 43 44 42 43 44 42 43 44 42 43 44 42 43 44 42 43 44 42 43

6:15 - 6:30 39 0 14 6 0 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 45 0 16 16 11 0 7 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 23 13 0

6:30- 6:45 30 0 13 8 0 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 38 0 15 25 10 0 8 4 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 34 14 0

6:45 - 7:00 31 0 12 10 0 3 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 41 0 15 23 12 0 12 4 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 35 16 0

7:00 - 7:15 39 0 16 11 0 7 0 0 2 0 0 1 1 0 0 0 0 0 51 0 26 24 14 0 11 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 35 16 0

7:15 - 7:30 34 0 16 14 0 4 0 0 0 0 0 2 1 0 1 0 0 0 49 0 23 27 16 0 7 4 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 34 20 0

7:30 - 7:45 30 0 14 13 0 6 0 0 0 0 0 3 2 0 2 1 0 0 45 0 25 26 14 0 10 2 0 1 2 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 37 18 0

7:45 - 8:00 23 0 12 10 0 6 1 0 0 0 0 1 1 0 0 0 0 0 35 0 19 26 14 0 7 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 33 14 0

8:00 - 8:15 24 0 10 11 0 6 0 0 2 0 0 3 2 0 0 0 0 0 37 0 21 21 12 0 3 7 0 0 3 0 0 0 0 2 0 0 0 2 0 26 22 0

8:15 - 8:30 26 0 14 12 0 4 0 0 0 0 0 1 0 0 2 0 0 1 38 0 21 29 14 0 5 3 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 34 17 0

8:30 - 8:45 25 0 10 12 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 37 0 11 24 10 0 5 1 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 29 12 0

8:45 - 9:00 31 0 17 14 0 7 1 0 0 0 0 1 2 0 0 1 0 1 48 0 25 25 13 0 8 4 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 34 17 0

9:00 - 9:15 29 0 15 10 0 6 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 39 0 22 14 13 0 9 4 0 1 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 24 18 0

9:15 - 9:30 38 0 29 9 0 7 0 0 0 0 0 3 0 0 0 2 0 0 47 0 39 18 11 0 7 4 0 0 2 0 0 0 0 0 0 0 2 0 0 25 17 0

9:30 - 9:45 34 0 13 9 0 5 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 43 0 19 20 9 0 4 1 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 25 10 0

9:45- 10:00 27 0 10 4 0 5 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 31 0 16 18 9 0 6 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 24 9 0

10:00 - 10:15 28 0 16 8 0 7 0 0 0 0 0 1 0 0 0 1 0 1 36 0 24 30 8 0 7 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 37 9 0

10:15 - 10:30 27 0 12 5 0 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 32 0 14 26 13 0 5 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 31 15 0

10:30- 10:45 25 0 21 14 0 4 0 0 2 0 0 2 2 0 0 0 0 2 41 0 29 24 9 0 9 8 0 3 0 0 0 0 0 2 0 0 2 2 0 38 17 0

10:45- 11:00 31 0 12 10 0 3 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 41 0 16 23 10 0 7 4 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 30 14 0

11:00 - 11:15 33 0 13 9 0 6 0 0 1 0 0 1 0 0 0 0 0 0 42 0 21 21 11 0 7 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 28 13 0

11:15 - 11:30 32 0 15 7 0 5 1 0 0 0 0 2 0 0 3 0 0 2 40 0 25 23 14 0 6 4 0 0 1 0 0 0 0 1 2 0 0 0 0 30 21 0

11:30- 11:45 44 0 11 4 0 1 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 48 0 13 24 9 0 6 1 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 30 11 0

11:45- 12:00 45 0 26 11 0 9 2 0 0 0 0 2 3 0 0 2 0 2 61 0 37 22 7 0 13 7 0 2 0 0 0 0 0 0 2 0 0 2 0 37 16 0

12:00 - 12:15 48 0 25 9 0 10 0 0 1 0 0 2 0 0 0 1 0 1 57 0 38 17 15 0 14 7 0 3 3 0 0 0 0 1 0 0 2 2 0 35 25 0

12:15 - 12:30 38 0 15 4 0 3 0 0 0 0 0 1 1 0 0 0 0 0 43 0 19 20 11 0 7 1 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 28 12 0

12:30- 12:45 27 0 13 6 0 4 0 0 0 0 0 1 1 0 1 0 0 0 34 0 19 24 16 0 6 1 0 1 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 31 18 0

12:45- 13:00 33 0 15 7 0 5 0 0 0 0 0 1 1 0 1 0 0 0 41 0 22 24 19 0 7 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 31 20 0

13:00 - 13:15 34 0 15 6 0 6 0 0 0 0 0 1 1 0 1 0 0 0 41 0 23 29 18 0 5 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 34 19 0

13:15 - 13:30 35 0 13 6 0 4 0 0 1 0 0 1 0 0 1 0 0 0 41 0 20 25 15 0 6 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 31 16 0

13:30- 13:45 29 0 12 8 0 2 1 0 0 0 0 1 1 0 0 0 0 0 39 0 15 22 12 0 6 4 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 29 16 0

13:45- 14:00 34 0 13 10 0 6 0 0 0 0 0 2 2 0 2 0 0 0 46 0 23 24 13 0 10 5 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 2 0 0 34 19 0

14:00 - 14:15 31 0 14 6 0 6 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 37 0 21 21 13 0 4 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 25 15 0

14:15 - 14:30 29 0 12 9 0 6 2 0 0 0 0 2 0 0 4 0 0 3 40 0 24 24 10 0 5 7 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 29 17 0

14:30- 14:45 30 0 12 6 0 2 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 36 0 15 27 13 0 6 2 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 33 16 0

14:45- 15:00 26 0 13 6 0 4 0 0 0 0 0 1 1 0 0 0 0 0 33 0 18 22 13 0 6 3 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 28 16 0

15:00 - 15:15 28 0 16 5 0 7 0 0 1 0 0 1 1 0 0 1 0 1 34 0 25 24 17 0 6 5 0 3 3 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 33 25 0

15:15 - 15:30 21 0 9 6 0 3 0 0 0 0 0 1 0 0 0 1 0 0 27 0 13 23 17 0 7 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 30 18 0

15:30- 15:45 34 0 11 14 0 9 0 0 0 0 0 3 2 0 2 0 0 2 50 0 25 32 25 0 7 3 0 3 0 0 0 0 0 0 0 0 2 0 0 42 28 0

15:45- 16:00 32 0 12 5 0 6 0 0 0 0 0 2 0 0 0 1 0 0 37 0 20 21 18 0 7 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 28 18 0

16:00 - 16:15 19 0 13 6 0 6 0 0 0 0 0 1 1 0 0 0 0 0 26 0 20 24 14 0 6 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 30 14 0

16:15 - 16:30 27 0 18 5 0 5 1 0 0 0 0 1 0 0 3 0 0 2 33 0 27 30 17 0 6 4 0 0 1 0 0 0 0 1 0 0 1 0 0 37 22 0

16:30- 16:45 26 0 11 5 0 4 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 31 0 16 24 13 0 5 1 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 29 15 0

16:45- 17:00 33 0 10 8 0 10 2 0 0 0 0 4 3 0 0 2 0 2 46 0 24 39 22 0 13 7 0 2 0 0 0 0 0 0 2 0 0 0 0 54 31 0

17:00 - 17:15 34 0 17 4 0 7 0 0 0 0 0 2 0 0 0 0 0 0 38 0 26 17 18 0 11 4 0 2 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 30 24 0

17:15 - 17:30 31 0 12 5 0 3 0 0 0 0 0 1 0 0 0 1 0 0 36 0 16 17 15 0 6 3 0 0 0 0 0 0 0 1 1 0 0 0 0 24 19 0

17:30- 17:45 30 0 17 8 0 3 1 0 1 0 0 2 3 0 2 0 0 1 42 0 25 23 15 0 9 6 0 2 0 0 0 0 0 1 0 0 0 1 0 35 21 0

17:45- 18:00 27 0 12 8 0 3 0 0 0 0 0 1 1 0 0 0 0 1 36 0 16 21 11 0 7 4 0 0 0 0 0 0 0 1 1 0 1 0 0 29 16 0

18:00 - 18:15 39 0 17 11 0 8 0 0 0 0 0 2 0 0 2 0 0 0 50 0 29 26 16 0 8 5 0 1 1 0 0 0 0 2 2 0 0 0 0 37 24 0

18:15 - 18:30 41 0 19 11 0 7 0 0 0 0 0 3 2 0 2 0 0 0 54 0 31 31 19 0 8 4 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 39 24 0

18:30- 18:45 34 0 14 7 0 7 0 0 0 0 0 1 1 0 1 0 0 0 42 0 23 27 12 0 5 1 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 32 14 0

18:45- 19:00 46 0 24 9 0 9 2 0 0 0 0 3 1 0 2 0 0 2 58 0 38 41 21 0 9 4 0 0 0 0 0 0 0 2 0 0 0 1 0 52 25 0

19:00 - 19:15 48 0 20 12 0 9 0 0 0 0 0 2 1 0 1 0 0 0 61 0 32 42 18 0 9 5 0 0 1 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 51 25 0

19:15 - 19:30 41 0 15 9 0 5 1 0 0 0 0 3 1 0 3 0 0 2 52 0 26 34 17 0 6 4 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 40 22 0

19:30- 19:45 44 0 14 10 0 7 0 0 0 0 0 3 0 0 0 0 0 0 54 0 24 36 16 0 7 1 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 43 18 0

19:45- 20:00 32 0 13 6 0 6 0 0 0 0 0 1 1 0 0 0 0 0 39 0 20 26 15 0 6 3 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 32 18 0

20:00- 20:15 28 0 23 11 0 6 0 0 1 0 0 2 1 0 0 1 0 1 40 0 32 41 25 0 15 7 0 3 3 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 59 35 0

Total 1814 0 830 469 0 296 15 0 12 0 0 83 41 0 36 15 0 27 2383 42 1300 1407 792 0 414 178 0 31 31 0 0 0 0 15 13 0 22 11 0 1911 1056 43

Porcentaje de CAMION en el acceso 1.62%

Porcentaje de CAMIONETAS RURALES en el acceso 20.95%
Porcentaje de MICROBUS en el acceso 1.37%
Porcentaje de OMNIBUS en el acceso 1.28%

Porcentaje de AUTOS en el acceso 74.77%

Total de OMNIBUS en el acceso 83
Total de CAMION en el acceso 105
Total de Vehiculos Mixtos en el acceso 6477

Resumen de Datos

Total de AUTOS en el acceso 4843
Total de CAMIONETAS en el acceso 1357
Total de MICROBUS en el acceso 89

MICROBUS OMNIBUS CAMION MOTOCICLETA TOTAL

42

ACCESO 4 - CARRIL DERECHO

CAMIONETA RURAL
HORARIO

AUTO CAMIONETA RURAL MICROBUS OMNIBUS CAMION MOTOCICLETA TOTAL AUTO

N

ACCESO 4 - CARRIL IZQUIERDO

43



N

11

11 12 13 11 12 13 11 12 13 11 12 13 11 12 13 11 12 13 11 12 13 11 12 13 11 12 13 11 12 13 11 12 13 11 12 13 11 12 13 11 12 13

6:15 - 6:30 8 4 0 15 0 0 0 0 0 0 2 0 0 0 0 1 0 0 23 6 0 12 0 6 15 0 3 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 27 0 9

6:30- 6:45 6 3 0 21 1 0 0 0 0 0 2 0 0 0 0 0 0 1 27 6 0 13 0 7 14 0 4 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 1 27 0 12

6:45 - 7:00 21 4 0 14 8 0 0 2 0 0 1 0 0 0 0 1 0 0 35 15 0 28 0 4 15 0 6 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 43 0 10

7:00 - 7:15 22 15 0 16 1 0 0 0 0 0 1 0 1 0 0 0 0 0 39 17 0 36 0 7 28 0 1 1 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 1 65 0 9

7:15 - 7:30 50 13 0 23 3 0 0 3 0 0 2 0 0 0 0 1 1 0 73 21 0 22 0 12 21 0 5 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 43 0 17

7:30 - 7:45 40 16 0 19 4 0 0 1 0 0 4 0 1 0 0 1 0 0 60 25 0 38 0 16 29 0 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 67 0 18

7:45 - 8:00 56 10 0 21 7 0 0 2 0 0 3 0 1 0 0 0 0 0 78 22 0 20 0 19 31 0 4 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 52 0 23

8:00 - 8:15 48 15 0 18 6 0 2 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 68 22 0 18 0 15 28 0 1 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 2 48 0 16

8:15 - 8:30 49 11 0 26 10 0 0 3 0 0 3 0 1 0 0 1 0 0 76 27 0 19 0 12 14 0 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 33 0 14

8:30 - 8:45 26 9 0 14 3 0 0 2 0 0 2 0 1 0 0 1 0 1 41 16 0 34 0 12 21 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 55 0 13

8:45 - 9:00 31 9 0 20 6 0 0 1 0 0 3 0 0 0 0 0 2 0 51 19 0 33 0 10 17 0 0 0 0 2 0 0 0 0 0 0 0 0 1 50 0 12

9:00 - 9:15 43 14 0 23 7 0 0 2 0 0 2 0 0 0 0 4 0 0 66 25 0 23 0 8 20 0 2 0 0 1 0 0 0 0 0 0 2 0 0 43 0 11

9:15 - 9:30 31 13 0 17 5 0 2 0 0 0 3 0 0 1 0 0 0 2 50 22 0 39 0 10 23 0 1 1 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 63 0 11

9:30 - 9:45 33 15 0 20 4 0 0 2 0 0 2 0 0 1 0 0 1 1 53 24 0 29 0 9 17 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 46 0 10

9:45- 10:00 40 13 0 16 2 0 1 0 0 0 3 0 1 0 0 0 0 0 58 18 0 17 0 10 25 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 42 0 10

10:00 - 10:15 28 11 0 15 3 0 0 0 0 0 1 0 1 0 0 0 1 0 44 15 0 28 0 9 24 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 52 0 11

10:15 - 10:30 17 4 0 12 0 0 0 0 0 0 2 0 0 0 0 1 0 0 29 6 0 18 0 13 16 0 3 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 34 0 16

10:30- 10:45 22 3 0 19 1 0 0 0 0 0 3 0 0 0 0 0 0 1 41 7 0 23 0 14 14 0 4 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 1 37 0 19

10:45- 11:00 41 4 0 14 8 0 0 2 0 0 4 0 0 0 0 1 0 0 55 18 0 31 0 7 15 0 6 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 46 0 13

11:00 - 11:15 32 15 0 16 1 0 0 0 0 0 1 0 1 0 0 0 0 0 49 17 0 36 0 14 21 0 1 1 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 1 58 0 16

11:15 - 11:30 39 11 0 26 10 0 0 3 0 0 3 0 1 0 0 1 0 0 66 27 0 20 0 9 14 0 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 34 0 11

11:30- 11:45 28 6 0 14 3 0 0 2 0 0 5 0 1 0 0 1 0 1 43 16 0 34 0 12 31 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 65 0 13

11:45- 12:00 31 14 0 20 6 0 0 1 0 0 3 0 0 0 0 0 2 0 51 24 0 33 0 11 17 0 0 0 0 3 0 0 0 0 0 0 0 0 1 50 0 14

12:00 - 12:15 43 13 0 23 7 0 0 2 0 0 2 0 0 0 0 4 0 0 66 24 0 23 0 17 20 0 3 0 0 2 0 0 0 0 0 0 2 0 0 43 0 22

12:15 - 12:30 36 13 0 17 4 0 2 0 0 0 4 0 0 1 0 0 0 2 55 22 0 35 0 14 23 0 2 2 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 60 0 16

12:30- 12:45 39 16 0 22 4 0 0 2 0 0 2 0 0 1 0 0 1 1 61 25 0 40 0 15 19 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 2 0 0 0 59 0 17

12:45- 13:00 45 19 0 20 5 0 1 0 0 0 3 0 1 0 0 0 0 0 67 27 0 39 0 13 28 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 67 0 14

13:00 - 13:15 50 20 0 15 5 0 0 0 0 0 1 0 1 0 0 0 1 0 66 26 0 37 0 11 24 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 61 0 13

13:15 - 13:30 59 16 0 15 4 0 2 0 0 0 2 0 0 0 0 1 2 0 76 22 0 30 0 13 15 0 3 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 45 0 16

13:30- 13:45 48 15 0 21 1 0 0 0 0 0 2 0 0 0 0 0 0 1 69 18 0 30 0 12 12 0 4 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 1 42 0 17

13:45- 14:00 41 14 0 14 8 0 2 2 0 0 1 0 0 0 0 1 0 0 57 25 0 21 0 10 15 0 2 0 0 4 0 0 0 0 0 0 0 0 1 36 0 16

14:00 - 14:15 52 15 0 16 1 0 0 0 0 0 1 0 1 0 0 0 0 0 69 17 0 26 0 14 22 0 1 1 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 1 49 0 16

14:15 - 14:30 49 11 0 20 10 0 0 3 0 0 3 0 1 0 0 1 0 0 70 27 0 19 0 11 13 0 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 32 0 13

14:30- 14:45 36 6 0 12 3 0 0 2 0 0 4 0 1 0 0 1 0 1 49 15 0 34 0 13 22 0 3 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 56 0 16

14:45- 15:00 31 20 0 18 9 0 0 1 0 0 4 0 0 0 0 0 5 0 49 34 0 30 0 11 17 0 0 0 0 2 0 0 0 0 0 0 0 0 1 47 0 13

15:00 - 15:15 43 16 0 13 7 0 0 2 0 0 2 0 0 0 0 4 2 0 56 27 0 23 0 16 20 0 2 0 0 1 0 0 0 0 0 0 2 0 0 43 0 19

15:15 - 15:30 34 15 0 18 5 0 2 0 0 0 3 0 0 1 0 0 0 2 54 24 0 25 0 13 23 0 1 3 0 2 0 0 0 0 0 0 1 0 0 51 0 16

15:30- 15:45 33 17 0 10 4 0 0 2 0 0 2 0 0 1 0 0 1 1 43 26 0 29 0 12 17 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 46 0 13

15:45- 16:00 40 19 0 16 1 0 1 0 0 0 2 0 1 0 0 0 0 0 58 22 0 17 0 12 22 0 0 0 0 2 0 0 0 0 0 0 1 0 0 39 0 14

16:00 - 16:15 28 11 0 15 3 0 0 0 0 0 4 0 1 0 0 0 1 0 44 18 0 28 0 9 24 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 52 0 11

16:15 - 16:30 39 13 0 16 10 0 0 3 0 0 3 0 1 0 0 2 0 0 56 29 0 7 0 9 14 0 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 21 0 11

16:30- 16:45 29 6 0 14 3 0 0 2 0 0 2 0 1 0 0 1 0 1 44 13 0 34 0 12 31 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 65 0 13

16:45- 17:00 31 19 0 20 9 0 0 1 0 0 1 0 0 0 0 0 2 0 51 30 0 33 0 11 17 0 0 0 0 2 0 0 0 0 0 0 0 0 1 50 0 13

17:00 - 17:15 43 16 0 23 7 0 0 2 0 0 2 0 0 0 0 3 0 0 66 27 0 23 0 16 20 0 2 0 0 1 0 0 0 0 0 0 2 0 0 43 0 19

17:15 - 17:30 39 4 0 15 0 0 0 0 0 0 2 0 0 0 0 1 0 0 54 6 0 2 0 13 15 0 3 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 17 0 16

17:30- 17:45 44 3 0 21 7 0 0 0 0 0 2 0 0 0 0 0 0 1 65 12 0 3 0 14 14 0 4 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 1 17 0 19

17:45- 18:00 41 4 0 14 8 0 0 2 0 0 3 0 0 0 0 1 0 0 55 17 0 41 0 7 15 0 6 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 56 0 13

18:00 - 18:15 52 15 0 15 6 0 0 0 0 0 1 0 1 0 0 0 0 0 68 22 0 26 0 14 22 0 1 1 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 1 49 0 16

18:15 - 18:30 60 13 0 23 5 0 0 3 0 0 2 0 0 0 0 0 1 0 83 23 0 20 0 12 21 0 5 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 41 0 17

18:30- 18:45 48 16 0 19 4 0 0 1 0 0 4 0 1 0 0 3 0 0 68 25 0 38 0 17 29 0 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 67 0 19

18:45- 19:00 56 12 0 21 7 0 0 2 0 0 3 0 1 0 0 0 0 0 78 24 0 18 0 20 31 0 4 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 50 0 24

19:00 - 19:15 48 15 0 18 6 0 2 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 68 22 0 5 0 20 28 0 1 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 2 35 0 21

19:15 - 19:30 49 11 0 26 10 0 0 3 0 0 4 0 1 0 0 1 0 0 76 28 0 47 0 19 16 0 3 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 63 0 22

19:30- 19:45 36 5 0 14 3 0 0 2 0 0 4 0 1 0 0 1 0 1 51 14 0 44 0 22 28 0 3 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 72 0 25

19:45- 20:00 31 20 0 20 9 0 0 1 0 0 3 0 0 0 0 0 2 0 51 33 0 33 0 21 27 0 3 0 0 2 0 0 0 0 0 0 0 0 1 60 0 26

20:00- 20:15 43 16 0 23 7 0 0 2 0 0 2 0 0 0 0 4 0 0 66 27 0 33 0 19 21 0 4 0 0 1 0 0 0 0 0 0 2 0 0 54 0 24

Total 2138 676 0 1006 281 0 17 66 0 0 137 0 24 6 0 43 25 18 3185 1166 0 1497 0 708 1155 0 120 14 0 29 0 0 0 2 0 11 23 0 21 2668 0 868

Porcentaje de MICROBUS en el acceso 1.60%
Porcentaje de OMNIBUS en el acceso 1.74%
Porcentaje de CAMION en el acceso 0.55%

Porcentaje de AUTOS en el acceso 63.64%
Porcentaje de CAMIONETAS RURALES en el acceso 32.48%

Total de CAMIONETAS en el acceso 2562
Total de MICROBUS en el acceso 126
Total de OMNIBUS en el acceso 137
Total de CAMION en el acceso 43
Total de Vehiculos Mixtos en el acceso 7887

Resumen de Datos

Total de AUTOS en el acceso 5019

MOTOCICLETA TOTALAUTO CAMIONETA RURAL MICROBUS OMNIBUS CAMION

ACCESO 1 - CARRIL IZQUIERDO

HORARIO
AUTO CAMIONETA RURAL MICROBUS OMNIBUS CAMION MOTOCICLETA TOTAL

ACCESO 1 - CARRIL DERECHO

12

13



N

23

22

21

21 22 23 21 22 23 21 22 23 21 22 23 21 22 23 21 22 23 21 22 23 21 22 23 21 22 23 21 22 23 21 22 23 21 22 23 21 22 23 21 22 23

6:15 - 6:30 27 0 11 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 28 0 11 39 9 0 3 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 42 9 0

6:30- 6:45 35 0 15 3 0 1 0 0 0 4 0 1 1 0 0 6 0 2 43 0 17 41 10 0 6 1 0 0 0 0 0 0 0 2 0 0 1 0 0 49 11 0

6:45 - 7:00 39 0 16 3 0 1 0 0 0 5 0 2 2 0 0 4 0 1 49 0 19 42 10 0 5 1 0 0 0 0 2 0 0 3 0 0 5 1 0 52 11 0

7:00 - 7:15 32 0 13 4 0 1 3 0 1 6 0 2 5 0 2 5 0 1 50 0 19 64 16 0 4 1 0 1 0 0 2 0 0 3 0 0 7 1 0 74 17 0

7:15 - 7:30 49 0 20 0 0 0 1 0 0 5 0 1 5 0 2 3 0 0 60 0 23 52 13 0 5 1 0 3 0 0 3 0 0 4 0 0 4 0 0 67 14 0

7:30 - 7:45 52 0 21 2 0 0 2 0 0 5 0 2 5 0 2 0 0 0 66 0 25 52 12 0 4 1 0 4 0 0 3 0 0 0 0 0 4 0 0 63 13 0

7:45 - 8:00 40 0 17 1 0 0 2 0 0 6 0 2 3 0 1 3 0 0 52 0 20 52 12 0 3 0 0 1 0 0 3 0 0 3 0 0 4 0 0 62 12 0

8:00 - 8:15 42 0 17 0 0 0 1 0 0 5 0 2 3 0 1 4 0 1 51 0 20 52 12 0 1 0 0 2 0 0 2 0 0 0 0 0 4 0 0 57 12 0

8:15 - 8:30 31 0 13 2 0 0 2 0 0 5 0 2 2 0 0 3 0 1 42 0 15 48 12 0 3 0 0 2 0 0 2 0 0 0 0 0 5 1 0 55 12 0

8:30 - 8:45 42 0 17 3 0 0 1 0 0 4 0 1 3 0 1 4 0 1 53 0 19 38 9 0 4 1 0 1 0 0 2 0 0 4 1 0 4 1 0 49 11 0

8:45 - 9:00 26 0 11 2 0 0 1 0 0 4 0 1 3 0 1 2 0 0 36 0 13 48 12 0 4 1 0 2 0 0 3 0 0 1 0 0 4 0 0 58 13 0

9:00 - 9:15 26 0 11 2 0 0 3 0 0 3 0 1 3 0 0 5 0 1 37 0 12 49 12 0 4 1 0 1 0 0 1 0 0 1 0 0 1 0 0 56 13 0

9:15 - 9:30 24 0 10 1 0 0 1 0 0 5 0 2 3 0 1 5 0 1 34 0 13 47 11 0 6 1 0 2 0 0 2 0 0 1 0 0 0 0 0 58 12 0

9:30 - 9:45 31 0 13 2 0 0 0 0 0 6 0 2 3 0 0 4 0 1 42 0 15 39 9 0 4 0 0 1 0 0 0 0 0 2 0 0 4 0 0 46 9 0

9:45- 10:00 32 0 13 1 0 0 2 0 0 4 0 1 1 0 0 1 0 0 40 0 14 36 8 0 4 1 0 1 0 0 4 0 0 2 0 0 4 1 0 47 9 0

10:00 - 10:15 28 0 12 2 0 0 1 0 0 5 0 1 2 0 0 2 0 0 38 0 13 32 7 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 2 0 0 4 0 0 35 7 0

10:15 - 10:30 31 0 12 3 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 34 0 13 42 10 0 4 1 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 47 11 0

10:30- 10:45 35 0 15 4 0 1 0 0 0 4 0 1 2 0 0 5 0 2 45 0 17 43 10 0 7 1 0 1 0 0 0 0 0 2 0 0 2 0 0 53 11 0

10:45- 11:00 34 0 14 3 0 1 0 0 0 5 0 2 2 0 0 4 0 1 44 0 17 45 11 0 5 1 0 2 0 0 2 0 0 3 0 0 5 1 0 57 12 0

11:00 - 11:15 30 0 12 3 0 1 3 0 1 6 0 2 5 0 1 5 0 1 47 0 17 51 12 0 7 1 0 1 0 0 2 0 0 3 0 0 5 1 0 64 13 0

11:15 - 11:30 27 0 11 1 0 0 2 0 0 5 0 2 2 0 0 3 0 0 37 0 13 48 11 0 3 0 0 2 0 0 2 0 0 0 0 0 5 1 0 55 11 0

11:30- 11:45 38 0 16 2 0 0 1 0 0 3 0 1 3 0 0 5 0 1 47 0 17 40 9 0 5 1 0 1 0 0 2 0 0 4 1 0 4 1 0 52 11 0

11:45- 12:00 28 0 11 2 0 0 1 0 0 4 0 1 3 0 1 2 0 0 38 0 13 47 11 0 5 1 0 2 0 0 4 0 0 1 0 0 4 0 0 59 12 0

12:00 - 12:15 26 0 11 3 0 1 3 0 0 3 0 0 3 0 1 5 0 1 38 0 13 53 13 0 5 1 0 1 0 0 2 0 0 1 0 0 1 0 0 62 14 0

12:15 - 12:30 25 0 10 2 0 0 1 0 0 5 0 1 3 0 1 7 0 2 36 0 12 48 12 0 6 1 0 2 0 0 2 0 0 1 0 0 0 0 0 59 13 0

12:30- 12:45 30 0 12 2 0 0 0 0 0 6 0 2 3 0 0 5 0 1 41 0 14 44 10 0 5 1 0 2 0 0 0 0 0 3 0 0 4 0 0 54 11 0

12:45- 13:00 32 0 13 2 0 0 2 0 0 4 0 1 1 0 0 1 0 0 41 0 14 52 13 0 6 1 0 3 0 0 2 0 0 2 0 0 4 1 0 65 14 0

13:00 - 13:15 28 0 12 3 0 0 2 0 0 5 0 2 2 0 0 2 0 0 40 0 14 48 11 0 5 1 0 1 0 0 1 0 0 2 0 0 4 0 0 57 12 0

13:15 - 13:30 34 0 14 3 0 1 0 0 0 4 0 1 1 0 0 1 0 0 42 0 16 44 11 0 3 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 48 11 0

13:30- 13:45 37 0 15 4 0 1 0 0 0 5 0 1 3 0 0 5 0 2 49 0 17 44 10 0 5 1 0 0 0 0 0 0 0 3 0 0 1 0 0 52 11 0

13:45- 14:00 38 0 15 4 0 1 0 0 0 6 0 2 3 0 0 4 0 1 51 0 18 45 11 0 4 1 0 0 0 0 2 0 0 3 0 0 6 1 0 54 12 0

14:00 - 14:15 31 0 12 4 0 1 3 0 1 6 0 2 5 0 1 3 0 1 49 0 17 44 11 0 4 1 0 1 0 0 2 0 0 3 0 0 5 1 0 54 12 0

14:15 - 14:30 28 0 12 0 0 0 2 0 0 5 0 1 2 0 0 3 0 1 37 0 13 44 11 0 3 0 0 2 0 0 2 0 0 0 0 0 5 1 0 51 11 0

14:30- 14:45 38 0 16 0 0 0 1 0 0 4 0 1 2 0 0 5 0 1 45 0 17 40 10 0 4 1 0 1 0 0 4 0 0 5 1 0 4 1 0 54 12 0

14:45- 15:00 36 0 15 3 0 0 1 0 0 4 0 1 3 0 1 2 0 0 47 0 17 49 12 0 6 1 0 2 0 0 3 0 0 1 0 0 4 0 0 61 13 0

15:00 - 15:15 30 0 12 3 0 0 3 0 0 3 0 0 3 0 1 4 0 1 42 0 13 44 11 0 4 1 0 1 0 0 1 0 0 1 0 0 1 0 0 51 12 0

15:15 - 15:30 28 0 11 3 0 0 1 0 0 5 0 1 3 0 1 3 0 1 40 0 13 48 11 0 6 1 0 2 0 0 2 0 0 1 0 0 0 0 0 59 12 0

15:30- 15:45 28 0 11 3 0 0 0 0 0 5 0 1 3 0 0 5 0 1 39 0 12 38 9 0 4 0 0 1 0 0 2 0 0 2 0 0 4 0 0 47 9 0

15:45- 16:00 32 0 13 3 0 1 2 0 0 4 0 1 1 0 0 2 0 0 42 0 15 38 9 0 4 0 0 1 0 0 4 0 0 2 0 0 4 1 0 49 9 0

16:00 - 16:15 30 0 12 1 0 0 1 0 0 5 0 1 1 0 0 2 0 0 38 0 13 33 8 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 2 0 0 4 0 0 36 8 0

16:15 - 16:30 25 0 10 4 0 1 2 0 0 5 0 2 2 0 0 3 0 1 38 0 13 41 10 0 4 1 0 2 0 0 2 0 0 0 0 0 5 1 0 49 11 0

16:30- 16:45 36 0 15 3 0 0 1 0 0 4 0 1 3 0 1 4 0 1 47 0 17 41 10 0 4 1 0 1 0 0 2 0 0 4 1 0 4 1 0 52 12 0

16:45- 17:00 32 0 13 3 0 1 1 0 0 4 0 1 3 0 1 1 0 0 43 0 16 48 11 0 4 1 0 2 0 0 3 0 0 1 0 0 4 0 0 58 12 0

17:00 - 17:15 26 0 11 2 0 0 3 0 0 3 0 1 3 0 0 4 0 1 37 0 12 44 11 0 4 1 0 1 0 0 1 0 0 1 0 0 1 0 0 51 12 0

17:15 - 17:30 27 0 11 3 0 0 0 0 0 3 0 0 0 0 0 3 0 0 33 0 11 45 11 0 5 1 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 1 0 0 51 12 0

17:30- 17:45 40 0 14 3 0 1 0 0 0 3 0 1 2 0 0 4 0 1 48 0 16 46 11 0 8 1 0 0 0 0 0 0 0 4 0 0 1 0 0 58 12 0

17:45- 18:00 43 0 14 2 0 0 0 0 0 5 0 2 2 0 0 3 0 1 52 0 16 47 11 0 6 1 0 0 0 0 2 0 0 3 0 0 5 1 0 58 12 0

18:00 - 18:15 45 0 13 4 0 1 3 0 1 6 0 2 5 0 2 3 0 1 63 0 19 53 13 0 4 1 0 1 0 0 2 0 0 3 0 0 7 1 0 63 14 0

18:15 - 18:30 53 0 22 5 0 0 1 0 0 5 0 1 5 0 1 3 0 0 69 0 24 63 13 0 9 2 0 4 0 0 4 0 0 3 0 0 4 0 0 83 15 0

18:30- 18:45 67 0 20 4 0 0 2 0 0 5 0 2 4 0 1 2 0 0 82 0 23 62 13 0 4 3 0 4 0 0 3 0 0 0 0 0 4 0 0 73 16 0

18:45- 19:00 72 0 23 9 0 0 2 0 0 6 0 2 3 0 0 3 0 1 92 0 25 79 15 0 6 5 0 1 0 0 3 0 0 3 0 0 4 0 0 92 20 0

19:00 - 19:15 83 0 25 9 0 0 1 0 0 5 0 2 4 0 1 4 0 1 102 0 28 76 14 0 4 3 0 2 0 0 2 0 0 2 0 0 4 1 0 86 17 0

19:15 - 19:30 72 0 20 1 0 0 2 0 0 5 0 2 2 0 0 5 0 1 82 0 22 50 12 0 6 1 0 2 0 0 2 0 0 0 0 0 5 1 0 60 13 0

19:30- 19:45 65 0 18 2 0 0 1 0 0 4 0 1 3 0 1 4 0 1 75 0 20 56 14 0 6 1 0 1 0 0 2 0 0 4 1 0 4 1 0 69 16 0

19:45- 20:00 58 0 17 0 0 0 1 0 0 4 0 1 3 0 1 1 0 0 66 0 19 57 14 0 8 2 0 2 0 0 3 0 0 1 0 0 4 0 0 71 16 0

20:00- 20:15 42 0 18 2 0 0 3 0 0 3 0 1 3 0 0 5 0 1 53 0 19 53 13 0 4 1 0 1 0 0 1 0 0 1 0 0 1 0 0 60 14 0

Total 2096 0 801 146 0 17 72 0 4 248 0 73 150 0 28 188 0 39 2712 0 923 2664 627 0 258 54 0 76 0 0 103 0 0 103 5 0 192 22 0 3204 686 0

Resumen de Datos

Total de AUTOS en el acceso

Total de MICROBUS en el acceso 152
Total de OMNIBUS en el acceso 424
Total de CAMION en el acceso 286

6188
Total de CAMIONETAS en el acceso 475

AUTO CAMIONETA RURAL TOTAL

Porcentaje de CAMION en el acceso 3.80%

Porcentaje de AUTOS en el acceso 82.23%
Porcentaje de CAMIONETAS RURALES en el acceso 6.31%
Porcentaje de MICROBUS en el acceso 2.02%
Porcentaje de OMNIBUS en el acceso 5.63%

Total de Vehiculos Mixtos en el acceso 7525

CAMION MOTOCICLETA TOTAL
HORARIO

AUTO CAMIONETA RURAL MICROBUS OMNIBUS MICROBUS OMNIBUS CAMION MOTOCICLETA

ACCESO 2 - CARRIL DERECHO ACCESO 2 - CARRIL IZQUIERDO



N
32

33

31

31 32 33 31 32 33 31 32 33 31 32 33 31 32 33 31 32 33 31 32 33 31 32 33 31 32 33 31 32 33 31 32 33 31 32 33 31 32 33 31 32 33

6:15 - 6:30 9 62 0 0 8 0 0 0 0 0 5 0 0 0 0 0 0 0 9 75 0 0 48 17 0 11 7 0 1 3 0 2 0 0 0 0 0 0 3 0 62 27

6:30- 6:45 11 63 0 1 10 0 1 0 0 0 4 0 0 0 0 0 0 0 13 77 0 0 56 15 0 12 11 0 0 3 0 2 0 0 0 0 0 0 2 0 70 29

6:45 - 7:00 7 50 0 0 11 0 0 1 0 0 6 0 0 1 0 2 0 0 7 69 0 0 70 16 0 8 10 0 0 2 0 3 0 0 0 2 0 0 0 0 81 30

7:00 - 7:15 8 70 0 1 9 0 2 0 0 0 4 0 0 0 0 0 0 0 11 83 0 0 60 19 0 11 9 0 1 0 0 4 0 0 1 3 0 0 0 0 77 31

7:15 - 7:30 10 71 0 3 7 0 0 0 0 0 3 0 0 2 0 0 1 0 13 83 0 0 53 20 0 11 10 0 0 2 0 3 0 0 0 2 0 1 1 0 67 34

7:30 - 7:45 9 69 0 0 14 0 1 1 0 0 4 0 0 0 0 0 2 0 10 88 0 0 54 18 0 7 11 0 1 1 0 1 0 0 2 2 0 2 0 0 65 32

7:45 - 8:00 7 58 0 2 15 0 0 0 0 0 5 0 0 0 0 0 0 0 9 78 0 0 62 23 0 5 8 0 0 3 0 1 0 0 0 3 0 0 2 0 68 37

8:00 - 8:15 9 49 0 4 10 0 1 2 0 0 4 0 0 0 0 1 0 0 14 65 0 0 63 22 0 7 6 0 0 1 0 3 0 0 1 0 0 0 1 0 74 29

8:15 - 8:30 8 47 0 0 8 0 0 3 0 0 6 0 0 0 0 1 0 0 8 64 0 0 61 19 0 11 5 0 0 2 0 2 0 0 0 0 0 0 2 0 74 26

8:30 - 8:45 7 64 0 2 13 0 0 1 0 0 5 0 0 1 0 0 0 0 9 84 0 0 64 23 0 7 8 0 1 1 0 1 0 0 1 0 0 0 1 0 74 32

8:45 - 9:00 8 63 0 0 12 0 0 0 0 0 5 0 0 2 0 1 0 0 8 82 0 0 67 20 0 6 4 0 0 3 0 2 0 0 0 3 0 0 0 0 75 30

9:00 - 9:15 10 56 0 1 10 0 0 1 0 0 7 0 0 0 0 0 3 0 11 74 0 0 63 24 0 12 10 0 0 1 0 2 0 0 0 0 0 3 0 0 77 35

9:15 - 9:30 11 42 0 2 8 0 0 0 0 0 5 0 1 0 0 1 0 0 14 55 0 0 75 26 0 15 9 0 0 2 0 1 0 0 2 0 0 0 0 0 93 37

9:30 - 9:45 8 57 0 1 11 0 1 1 0 0 6 0 0 0 0 0 0 0 10 75 0 0 64 22 0 8 7 0 0 1 0 1 0 0 0 0 0 0 2 0 73 30

9:45- 10:00 9 61 0 4 6 0 0 0 0 0 6 0 0 0 0 0 0 0 13 73 0 0 62 18 0 14 4 0 0 2 0 2 0 0 1 0 0 0 2 0 79 24

10:00 - 10:15 12 48 0 2 9 0 0 1 0 0 4 0 0 1 0 2 0 0 14 63 0 0 70 20 0 8 3 0 0 0 0 2 0 0 2 0 0 0 1 0 82 23

10:15 - 10:30 12 58 0 0 8 0 0 0 0 0 5 0 0 0 0 0 0 0 12 71 0 0 58 17 0 11 7 0 1 3 0 2 0 0 3 0 0 0 3 0 75 27

10:30- 10:45 11 63 0 1 10 0 1 0 0 0 4 0 0 0 0 0 0 0 13 77 0 0 56 15 0 10 11 0 2 3 0 2 0 0 1 0 0 0 2 0 71 29

10:45- 11:00 7 60 0 0 11 0 0 1 0 0 6 0 0 1 0 2 0 0 7 79 0 0 55 16 0 8 10 0 3 2 0 4 0 0 0 2 0 0 0 0 70 30

11:00 - 11:15 10 60 0 1 9 0 2 0 0 0 4 0 0 0 0 0 0 0 13 73 0 0 59 19 0 11 9 0 1 0 0 4 0 0 1 0 0 0 0 0 76 28

11:15 - 11:30 9 57 0 0 9 1 0 3 0 0 4 0 0 0 0 1 0 0 9 73 1 0 63 19 0 11 5 0 0 2 0 3 0 0 0 0 0 0 2 0 77 26

11:30- 11:45 7 50 0 3 14 0 0 1 0 0 4 0 0 1 0 0 0 0 10 70 0 0 64 23 0 10 8 0 1 1 0 3 0 0 1 1 0 0 1 0 79 33

11:45- 12:00 8 49 0 0 12 0 0 0 0 0 5 0 0 2 0 1 0 0 8 68 0 0 67 20 0 6 4 0 0 3 0 2 0 0 2 0 0 0 0 0 77 27

12:00 - 12:15 10 46 0 1 10 0 0 1 0 0 6 0 0 0 0 0 3 0 11 63 0 0 71 20 0 12 10 0 0 1 0 2 0 0 0 0 0 3 0 0 85 31

12:15 - 12:30 15 52 0 3 9 0 0 0 0 0 5 0 1 0 0 1 0 0 19 66 0 0 75 26 0 10 9 0 0 2 0 6 0 0 1 0 0 0 0 0 92 37

12:30- 12:45 8 57 0 3 11 0 1 1 0 0 6 0 0 0 0 0 0 0 12 75 0 0 66 22 0 8 7 0 5 1 0 4 0 0 2 0 0 0 2 0 85 30

12:45- 13:00 10 61 0 4 7 0 0 0 0 0 6 0 0 0 0 0 0 0 14 74 0 0 69 19 0 7 6 0 6 0 0 5 0 0 0 3 0 0 2 0 87 28

13:00 - 13:15 12 65 0 5 9 0 0 1 0 0 4 0 0 1 0 2 0 0 17 80 0 0 70 20 0 8 3 0 0 3 0 5 0 0 0 0 0 0 1 0 83 26

13:15 - 13:30 13 63 0 0 8 0 0 0 0 0 5 0 0 0 0 0 0 0 13 76 0 0 66 17 0 11 7 0 1 3 0 2 0 0 4 0 0 0 3 0 84 27

13:30- 13:45 11 63 0 1 10 0 1 0 0 0 4 0 0 0 0 0 0 0 13 77 0 0 56 15 0 12 11 0 2 1 0 2 0 0 6 0 0 0 2 0 78 27

13:45- 14:00 8 60 0 0 11 0 0 1 0 0 6 0 0 1 0 2 0 0 8 79 0 0 59 16 0 8 10 0 0 2 0 3 0 0 0 3 0 0 0 0 70 31

14:00 - 14:15 10 55 0 1 9 0 2 0 0 0 4 0 0 0 0 0 0 0 13 68 0 0 55 19 0 11 9 0 1 0 0 4 0 0 1 0 0 0 0 0 72 28

14:15 - 14:30 8 47 0 0 8 0 0 2 0 0 6 0 0 0 0 1 0 0 8 63 0 0 62 18 0 11 5 0 2 0 0 2 0 0 4 1 0 0 2 0 81 24

14:30- 14:45 7 54 0 2 9 0 0 1 0 0 5 0 0 1 0 0 0 0 9 70 0 0 61 20 0 7 8 0 1 1 0 1 0 0 5 3 0 0 1 0 75 32

14:45- 15:00 8 45 0 0 12 0 0 3 0 0 5 0 0 2 0 1 0 0 8 67 0 0 67 15 0 6 4 0 3 0 0 2 0 0 3 0 0 0 0 0 81 19

15:00 - 15:15 9 50 0 1 10 0 0 1 0 0 7 0 0 0 0 0 3 0 10 68 0 0 65 14 0 12 10 0 1 1 0 2 0 0 0 2 0 3 0 0 80 27

15:15 - 15:30 9 42 0 2 8 0 0 0 0 0 5 0 1 0 0 1 0 0 12 55 0 0 70 16 0 15 9 0 3 2 0 1 0 0 1 2 0 0 0 0 90 29

15:30- 15:45 7 47 0 1 11 0 1 1 0 0 5 0 0 0 0 0 0 0 9 64 0 0 64 22 0 8 7 0 2 1 0 1 0 0 2 0 0 0 2 0 77 30

15:45- 16:00 9 58 0 4 6 0 0 0 0 0 6 0 0 0 0 0 0 0 13 70 0 0 62 18 0 12 4 0 0 2 0 2 0 0 3 1 0 0 2 0 79 25

16:00 - 16:15 6 48 0 3 9 0 0 1 0 0 4 0 0 1 0 2 0 0 9 63 0 0 61 20 0 8 3 0 0 0 0 2 0 0 0 0 0 0 1 0 71 23

16:15 - 16:30 11 51 0 0 7 0 0 3 0 0 7 0 0 0 0 1 0 0 11 68 0 0 65 19 0 9 6 0 0 2 0 2 0 0 3 0 0 0 2 0 79 27

16:30- 16:45 8 56 0 2 10 0 0 1 0 0 5 0 0 1 0 0 0 0 10 73 0 0 60 23 0 6 8 0 1 1 0 1 0 0 1 2 0 0 1 0 69 34

16:45- 17:00 9 48 0 0 12 0 0 0 0 0 4 0 0 2 0 1 0 0 9 66 0 0 67 20 0 6 4 0 3 0 0 2 0 0 2 0 0 0 0 0 80 24

17:00 - 17:15 10 55 0 1 10 0 0 1 0 0 7 0 0 0 0 0 3 0 11 73 0 0 65 24 0 12 10 0 5 1 0 2 0 0 2 0 0 3 0 0 86 35

17:15 - 17:30 12 68 0 0 8 0 0 0 0 0 5 0 0 0 0 0 0 0 12 81 0 0 66 17 0 11 7 0 5 3 0 2 0 0 2 0 0 0 3 0 86 27

17:30- 17:45 12 63 0 2 10 0 1 0 0 0 4 0 0 0 0 0 0 0 15 77 0 0 61 15 0 12 11 0 5 0 0 2 0 0 0 1 0 0 2 0 80 27

17:45- 18:00 8 59 0 0 11 0 0 1 0 0 6 0 0 1 0 2 0 0 8 78 0 0 68 16 0 8 12 0 4 0 0 3 0 0 3 1 0 0 0 0 86 29

18:00 - 18:15 11 64 0 1 9 0 2 0 0 0 4 0 0 0 0 0 0 0 14 77 0 0 69 19 0 11 9 0 3 0 0 4 0 0 1 2 0 0 0 0 88 30

18:15 - 18:30 10 71 0 3 7 0 0 0 0 0 3 0 0 2 0 0 1 0 13 83 0 0 71 26 0 11 10 0 6 1 0 3 0 0 5 0 0 1 1 0 96 37

18:30- 18:45 10 69 0 1 14 0 1 1 0 0 4 0 0 0 0 0 2 0 12 88 0 0 75 22 0 7 11 0 4 2 0 1 0 0 4 1 0 2 0 0 91 36

18:45- 19:00 12 68 0 3 11 0 0 0 0 0 4 0 0 0 0 0 0 0 15 83 0 0 77 23 0 5 8 0 4 1 0 2 0 0 3 0 0 0 2 0 91 32

19:00 - 19:15 9 69 0 5 10 0 2 3 0 0 3 0 0 0 0 1 0 0 16 85 0 0 74 22 0 7 6 0 6 1 0 3 0 0 1 0 0 0 1 0 91 29

19:15 - 19:30 10 70 0 2 8 0 0 3 0 0 8 0 0 0 0 1 0 0 12 89 0 0 71 19 0 12 5 0 7 2 0 3 0 0 1 1 0 0 2 0 94 27

19:30- 19:45 10 72 0 2 9 0 0 1 0 0 5 0 0 1 0 0 0 0 12 88 0 0 69 23 0 9 8 0 6 1 0 4 0 0 2 1 0 0 1 0 90 33

19:45- 20:00 9 69 0 0 12 0 0 0 0 0 5 0 0 2 0 1 0 0 9 88 0 0 67 20 0 7 6 0 5 3 0 4 0 0 2 2 0 0 0 0 85 31

20:00- 20:15 10 60 0 1 10 0 0 1 0 0 7 0 0 0 0 0 3 0 11 78 0 0 73 24 0 12 10 0 7 1 0 2 0 0 0 0 0 3 0 0 94 35

Total 528 3252 0 82 549 1 20 44 0 0 281 0 3 26 0 29 21 0 633 4152 1 0 3611 1100 0 531 429 0 110 80 0 138 0 0 82 44 0 21 58 0 4472 1653

Porcentaje de OMNIBUS en el acceso 3.84%
Porcentaje de CAMION en el acceso 1.42%

Porcentaje de AUTOS en el acceso 77.82%
Porcentaje de CAMIONETAS RURALES en el acceso 14.59%
Porcentaje de MICROBUS en el acceso 2.33%

Total de Vehiculos Mixtos en el acceso 10911

Resumen de Datos

Total de AUTOS en el acceso 8491
Total de CAMIONETAS en el acceso 1592
Total de MICROBUS en el acceso 254
Total de OMNIBUS en el acceso 419
Total de CAMION en el acceso 155

CAMION MOTOCICLETA TOTAL AUTO
HORARIO

AUTO CAMIONETA RURAL MICROBUS OMNIBUS CAMIONETA RURAL MICROBUS OMNIBUS CAMION MOTOCICLETA TOTAL

ACCESO 3 - CARRIL DERECHO ACCESO 3 - CARRIL IZQUIERDO



N

44

44 42 43 44 42 43 44 42 43 44 42 43 44 42 43 44 42 43 44 42 43 44 42 43 44 42 43 44 42 43 44 42 43 44 42 43 44 42 43 44 42 43

6:15 - 6:30 56 0 20 9 0 4 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 65 0 24 23 16 0 11 4 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 34 21 0

6:30- 6:45 43 0 19 12 0 3 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 1 55 0 23 37 15 0 12 7 0 2 0 0 0 0 0 1 0 0 0 1 0 52 22 0

6:45 - 7:00 45 0 18 15 0 5 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 60 0 24 33 18 0 18 6 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 2 0 0 51 25 0

7:00 - 7:15 56 0 23 16 0 11 0 0 3 0 0 2 2 0 0 0 0 0 74 0 39 35 21 0 16 4 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 51 25 0

7:15 - 7:30 49 0 24 20 0 7 1 0 0 0 0 3 2 0 2 0 0 1 72 0 36 39 24 0 11 6 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 51 30 0

7:30 - 7:45 42 0 19 18 0 8 0 0 0 0 0 3 2 0 2 1 0 0 62 0 32 37 19 0 14 2 0 1 2 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 52 23 0

7:45 - 8:00 38 0 20 17 0 10 2 0 0 0 0 2 3 0 1 0 0 0 60 0 33 43 23 0 12 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 55 24 0

8:00 - 8:15 46 0 23 21 0 5 0 0 1 0 0 2 1 0 0 0 0 0 68 0 31 31 20 0 10 6 0 0 2 0 0 0 0 1 0 0 0 1 0 42 28 0

8:15 - 8:30 38 0 21 18 0 7 1 0 0 0 0 2 0 0 3 0 0 2 57 0 33 42 20 0 8 5 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 50 26 0

8:30 - 8:45 43 0 18 20 0 3 0 0 0 0 0 1 1 0 0 0 0 0 64 0 22 40 17 0 9 2 0 0 2 0 0 0 0 0 0 0 2 0 0 49 21 0

8:45 - 9:00 44 0 23 19 0 9 1 0 0 0 0 1 2 0 0 1 0 1 66 0 33 35 18 0 11 5 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 47 23 0

9:00 - 9:15 48 0 25 17 0 11 0 0 1 0 0 2 0 0 0 1 0 1 65 0 39 24 21 0 16 7 0 3 3 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 43 31 0

9:15 - 9:30 34 0 26 8 0 6 0 0 0 0 0 2 0 0 0 1 0 0 42 0 34 41 23 0 20 3 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 61 27 0

9:30 - 9:45 49 0 19 14 0 8 0 0 0 0 0 2 1 0 1 0 0 0 64 0 30 29 18 0 6 2 0 2 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 37 20 0

9:45- 10:00 46 0 18 8 0 9 0 0 0 0 0 3 1 0 1 0 0 0 55 0 31 31 16 0 11 1 0 0 1 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 43 18 0

10:00 - 10:15 40 0 22 11 0 10 0 0 0 0 0 1 0 0 0 1 0 1 51 0 33 42 19 0 10 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 52 20 0

10:15 - 10:30 45 0 20 9 0 4 0 0 0 0 0 1 1 0 1 1 0 0 55 0 26 43 22 0 9 4 0 0 1 0 0 0 0 1 0 0 2 0 0 53 27 0

10:30- 10:45 43 0 19 12 0 3 0 0 1 0 0 1 1 0 0 0 0 1 56 0 24 35 20 0 8 7 0 2 0 0 0 0 0 1 0 0 1 1 0 46 27 0

10:45- 11:00 45 0 18 15 0 5 0 0 0 0 0 2 1 0 1 0 0 0 61 0 26 33 18 0 10 6 0 0 1 0 0 0 0 0 1 0 2 0 0 43 26 0

11:00 - 11:15 56 0 23 16 0 11 0 0 2 0 0 2 0 0 0 0 0 0 72 0 38 35 19 0 12 4 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 1 0 0 48 23 0

11:15 - 11:30 45 0 21 10 0 6 1 0 0 0 0 2 0 0 3 0 0 2 56 0 32 32 20 0 8 5 0 0 1 0 0 0 0 1 2 0 0 0 0 41 28 0

11:30- 11:45 43 0 18 7 0 3 0 0 0 0 0 2 1 0 0 0 0 0 51 0 23 39 15 0 10 2 0 0 2 0 0 0 0 0 0 0 2 0 0 49 19 0

11:45- 12:00 40 0 23 10 0 8 1 0 0 0 0 1 2 0 0 1 0 1 53 0 32 34 24 0 11 6 0 1 0 0 0 0 0 0 1 0 0 1 0 46 31 0

12:00 - 12:15 50 0 25 9 0 10 0 0 1 0 0 2 0 0 0 1 0 1 59 0 38 29 18 0 14 7 0 3 3 0 0 0 0 1 0 0 2 2 0 47 28 0

12:15 - 12:30 34 0 26 8 0 6 0 0 0 0 0 2 2 0 0 1 0 0 44 0 34 34 30 0 12 3 0 0 1 0 0 0 0 3 0 0 1 0 0 49 34 0

12:30- 12:45 49 0 22 11 0 8 0 0 0 0 0 2 2 0 2 0 0 0 62 0 34 41 28 0 10 3 0 2 0 0 0 0 0 1 3 0 1 0 0 54 34 0

12:45- 13:00 55 0 26 12 0 9 0 0 1 0 0 3 2 0 3 0 0 0 69 0 42 41 32 0 12 2 0 0 1 0 0 0 0 1 0 0 0 1 0 54 35 0

13:00 - 13:15 58 0 26 11 0 10 0 0 1 0 0 3 2 0 3 1 0 1 71 0 43 49 30 0 9 3 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 58 33 0

13:15 - 13:30 59 0 22 11 0 8 0 0 2 0 0 3 1 0 2 1 0 0 71 0 37 43 26 0 11 3 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 54 30 0

13:30- 13:45 49 0 21 14 0 4 2 0 0 0 0 2 2 0 0 0 0 1 67 0 27 37 21 0 10 7 0 2 0 0 0 0 0 1 0 0 1 1 0 50 28 0

13:45- 14:00 48 0 18 13 0 8 0 0 0 0 0 2 2 0 2 0 0 0 63 0 30 33 18 0 14 7 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 2 0 0 47 26 0

14:00 - 14:15 51 0 23 11 0 11 0 0 1 0 0 2 1 0 0 0 0 0 63 0 37 35 21 0 8 4 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 43 25 0

14:15 - 14:30 42 0 21 8 0 5 1 0 0 0 0 1 0 0 3 0 0 2 51 0 30 34 23 0 8 6 0 0 1 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 42 31 0

14:30- 14:45 43 0 18 9 0 3 0 0 0 0 0 2 1 0 0 0 0 0 53 0 23 39 19 0 9 3 0 0 2 0 0 0 0 0 1 0 2 0 0 48 25 0

14:45- 15:00 44 0 23 10 0 7 1 0 0 0 0 3 2 0 0 1 0 1 57 0 33 37 22 0 10 6 0 1 0 0 0 0 0 1 0 0 0 2 0 49 28 0

15:00 - 15:15 40 0 22 7 0 9 0 0 1 0 0 1 1 0 0 1 0 1 48 0 33 34 24 0 8 7 0 3 3 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 45 34 0

15:15 - 15:30 34 0 16 10 0 6 0 0 0 0 0 3 0 0 0 2 0 0 44 0 25 38 28 0 12 3 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 50 32 0

15:30- 15:45 45 0 19 12 0 8 0 0 0 0 0 2 1 0 1 0 0 1 58 0 30 29 22 0 6 2 0 2 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 37 24 0

15:45- 16:00 46 0 18 8 0 9 0 0 0 0 0 3 1 0 0 2 0 0 55 0 30 31 26 0 11 1 0 0 1 0 0 0 0 1 0 0 0 1 0 43 28 0

16:00 - 16:15 33 0 22 11 0 10 0 0 0 0 0 2 2 0 0 1 0 1 46 0 34 40 24 0 10 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 50 25 0

16:15 - 16:30 38 0 25 6 0 7 1 0 0 0 0 1 0 0 3 0 0 2 45 0 36 42 23 0 8 5 0 0 1 0 0 0 0 1 0 0 1 0 0 51 29 0

16:30- 16:45 43 0 18 9 0 8 0 0 0 0 0 3 1 0 0 0 0 0 53 0 29 40 21 0 9 2 0 0 2 0 0 0 0 0 0 0 2 0 0 49 25 0

16:45- 17:00 44 0 23 7 0 9 1 0 0 0 0 3 2 0 0 1 0 1 54 0 35 35 20 0 11 6 0 1 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 47 27 0

17:00 - 17:15 49 0 25 7 0 11 0 0 1 0 0 3 0 0 0 1 0 1 56 0 40 25 26 0 16 7 0 3 3 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 45 36 0

17:15 - 17:30 52 0 21 9 0 5 0 0 0 0 0 2 1 0 0 2 0 0 62 0 28 29 26 0 11 5 0 1 1 0 0 0 0 2 2 0 1 0 0 43 34 0

17:30- 17:45 43 0 24 11 0 4 1 0 1 0 0 2 3 0 2 0 0 1 58 0 33 32 21 0 12 8 0 2 0 0 0 0 0 1 0 0 0 1 0 47 29 0

17:45- 18:00 45 0 20 14 0 6 0 0 1 0 0 3 2 0 0 1 0 2 61 0 30 35 19 0 12 7 0 1 1 0 0 0 0 2 2 0 2 0 0 50 29 0

18:00 - 18:15 55 0 23 15 0 11 0 0 0 0 0 2 0 0 2 0 0 0 70 0 38 36 22 0 11 6 0 1 1 0 0 0 0 2 2 0 0 0 0 50 31 0

18:15 - 18:30 52 0 24 14 0 9 1 0 0 0 0 4 3 0 3 0 0 1 70 0 40 39 24 0 11 6 0 0 0 0 0 0 0 1 2 0 0 1 0 51 32 0

18:30- 18:45 57 0 24 12 0 12 0 0 0 0 0 3 3 0 2 1 0 0 72 0 41 42 20 0 9 2 0 0 2 0 0 0 0 1 0 0 1 0 0 52 24 0

18:45- 19:00 60 0 26 10 0 10 2 0 0 0 0 3 1 0 2 0 0 2 73 0 41 45 23 0 10 4 0 0 0 0 0 0 0 2 0 0 0 1 0 57 27 0

19:00 - 19:15 54 0 23 14 0 10 0 0 1 0 0 3 2 0 2 0 0 0 70 0 39 47 20 0 11 6 0 0 2 0 0 0 0 1 2 0 0 1 0 59 30 0

19:15 - 19:30 58 0 21 12 0 7 1 0 0 0 0 3 1 0 3 0 0 2 72 0 34 48 23 0 8 5 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 56 29 0

19:30- 19:45 56 0 18 13 0 9 0 0 0 0 0 4 1 0 0 0 0 0 70 0 31 45 20 0 9 2 0 0 2 0 0 0 0 0 0 0 2 1 0 54 24 0

19:45- 20:00 54 0 23 10 0 11 1 0 0 0 0 2 2 0 0 1 0 1 67 0 36 44 25 0 11 6 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 56 31 0

20:00- 20:15 58 0 25 12 0 6 0 0 1 0 0 2 1 0 0 1 0 1 71 0 34 45 27 0 16 7 0 3 3 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 64 37 0

Total 2632 0 1211 672 0 422 19 0 20 0 0 120 66 0 50 27 0 34 3433 42 1866 2066 1218 0 612 248 0 38 53 0 0 0 0 31 20 0 38 17 0 2791 1581 43

Porcentaje de CAMION en el acceso 1.76%

Porcentaje de CAMIONETAS RURALES en el acceso 20.57%
Porcentaje de MICROBUS en el acceso 1.37%
Porcentaje de OMNIBUS en el acceso 1.26%

Porcentaje de AUTOS en el acceso 75.04%

Total de OMNIBUS en el acceso 120
Total de CAMION en el acceso 167
Total de Vehiculos Mixtos en el acceso 9498

Resumen de Datos

Total de AUTOS en el acceso 7127
Total de CAMIONETAS en el acceso 1954
Total de MICROBUS en el acceso 130

MICROBUS OMNIBUS CAMION MOTOCICLETA TOTALCAMIONETA RURAL
HORARIO

AUTO CAMIONETA RURAL MICROBUS OMNIBUS CAMION MOTOCICLETA TOTAL AUTO

ACCESO 4 - CARRIL IZQUIERDO

43

ACCESO 4 - CARRIL DERECHO

42
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ANEXO B 
 
  



 

 

Intersección: Av. San Luis / Calle Claude Monteverdi Acceso:

Fecha: Día:

H. Inicial:

H. Final:

Horario

6:15 - 6:30 N

6:30 - 6:45

6:45 - 7:00 2

7:00 - 7:15

7:15 - 7:30

7:30 - 7:45 1

7:45 - 8:00

8:00 - 8:15

8:15 - 8:30 3

8:30 - 8:45

8:45 - 9:00

9:00 - 9:15

9:15 - 9:30

9:30 - 9:45

9:45 - 10:00

10:00 - 10:15

10:15 - 10:30

10:30 - 10:45

10:45 - 11:00

11:00 - 11:15

11:15 - 11:30

11:30 - 11:45

11:45 - 12:00

12:00 - 12:15

12:15 - 12:30

12:30 - 12:45

12:45 - 13:00

13:00 - 13:15

13:15 - 13:30

13:30 - 13:45

13:45 - 14:00

14:00 - 14:15

14:15 - 14:30

14:30 - 14:45

14:45 - 15:00

15:00 - 15:15

15:15 - 15:30

15:30 - 15:45

15:45 - 16:00

16:00 - 16:15

16:15 - 16:30

16:30 - 16:45

16:45 - 17:00

17:00 - 17:15

17:15 - 17:30

17:30 - 17:45

17:45 - 18:00

18:00 - 18:15

18:15 - 18:30

18:30 - 18:45

18:45 - 19:00

19:00 - 19:15

19:15 - 19:30

19:30 - 19:45

19:45 - 20:00

20:00 - 20:15

25

21 18 19

16 12 21

25 18

14

16 12 21

25 18 31

14 10 18

16 12

19 14 25

21

21 16 27

16

Monteverdi

09/09/2015 Miercoles

6:15 am

20:15 

19 14 25

18 14 25

16 12 21

25 18 31

19

Linea de cruce 1 Linea de cruce 2 Linea de cruce 3

14 10 18

16 12 21

21 16 27

31

25 18 31

19 14 25

12 21

25 18 31

25 18 31

21 18 19

16 12 21

25 18 31

18 14 25

19 14 25

16 12 21

21 16 27

19 14 25

14 10 18

16 12 21

25 18 31

25 18 31

21 18 19

16 12 21

25 18 31

18 14 25

19 14 25

16 12 21

25 18 31

19 14 25

21 18 19

30 12 21

27 16 27

18 14 25

14 10 18

21

47 27 31

26 18 31

48 22 25

18 14 25

35 12 21

25 18 31

50 30 25

42 18 19

51 28



Intersección: Av. San Luis / Calle Ludwivg Van Beethoven Acceso:

Fecha: Día:

H. Inicial:

H. Final:

Horario N

6:15 - 6:30

6:30 - 6:45 2

6:45 - 7:00

7:00 - 7:15

7:15 - 7:30 1 4

7:30 - 7:45

7:45 - 8:00

8:00 - 8:15

8:15 - 8:30 3

8:30 - 8:45

8:45 - 9:00

9:00 - 9:15

9:15 - 9:30

9:30 - 9:45

9:45 - 10:00

10:00 - 10:15

10:15 - 10:30

10:30 - 10:45

10:45 - 11:00

11:00 - 11:15

11:15 - 11:30

11:30 - 11:45

11:45 - 12:00

12:00 - 12:15

12:15 - 12:30

12:30 - 12:45

12:45 - 13:00

13:00 - 13:15

13:15 - 13:30

13:30 - 13:45

13:45 - 14:00

14:00 - 14:15

14:15 - 14:30

14:30 - 14:45

14:45 - 15:00

15:00 - 15:15

15:15 - 15:30

15:30 - 15:45

15:45 - 16:00

16:00 - 16:15

16:15 - 16:30

16:30 - 16:45

16:45 - 17:00

17:00 - 17:15

17:15 - 17:30

17:30 - 17:45

17:45 - 18:00

18:00 - 18:15

18:15 - 18:30

18:30 - 18:45

18:45 - 19:00

19:00 - 19:15

19:15 - 19:30

19:30 - 19:45

19:45 - 20:00

20:00 - 20:15

21

27

19

23

27 19 33

23

19 14 23 16

23 16 27 19

16 27

35 25

Beethoven

09/09/2015 Miercoles

6:15 am

20:15 pm

23

Linea de cruce 1 Linea de cruce 2 Linea de cruce 3 Linea de cruce 4

27

16

25

14

16

21

25

16

19

27

37

42

33

27

27

42

33

35

27

29

23

35

27

37

2319

23

31

35

25

19

19

27

21

29

16

19

25

27

23

35

33 23

42

19

29 19 33

3321

42

37 27 35 29

23 16 27 19

31 21 37 25

35 25 42 27

29 19 33 23

23 16 27 19

35 25 42 27

33 21 33 23

19 14 23 16

23 16 27 19

35 25 42 27

27 19 33 21

37 27 35 29

23 16 27 19

31 21 37 25

35 25 42 27

29 19 33 23

23 16 27 19

35 25 42 27

33 21 33 23

37 27 35 29

23 16 27 19

35 25 42 27

27 19 33 21

19 14 23 16

23 16 27 19

35 25 42 27

33 21 33 23

29 19 33 28

31 21 37 25

35 25 42 27

37 27 35 29

23 16 27 35

35 25 42 27

33 21 33 23

23 16 27 19

35 25 42 27

27 19 33 21



 

Intersección: Av. San Luis / Av. San borja Sur Acceso:

Fecha: Día:

H. Inicial:

H. Final:

Horario

6:15 - 6:30 N

6:30 - 6:45

6:45 - 7:00 2

7:00 - 7:15

7:15 - 7:30

7:30 - 7:45 1 4

7:45 - 8:00

8:00 - 8:15

8:15 - 8:30

8:30 - 8:45 3

8:45 - 9:00

9:00 - 9:15

9:15 - 9:30

9:30 - 9:45

9:45 - 10:00

10:00 - 10:15

10:15 - 10:30

10:30 - 10:45

10:45 - 11:00

11:00 - 11:15

11:15 - 11:30

11:30 - 11:45

11:45 - 12:00

12:00 - 12:15

12:15 - 12:30

12:30 - 12:45

12:45 - 13:00

13:00 - 13:15

13:15 - 13:30

13:30 - 13:45

13:45 - 14:00

14:00 - 14:15

14:15 - 14:30

14:30 - 14:45

14:45 - 15:00

15:00 - 15:15

15:15 - 15:30

15:30 - 15:45

15:45 - 16:00

16:00 - 16:15

16:15 - 16:30

16:30 - 16:45

16:45 - 17:00

17:00 - 17:15

17:15 - 17:30

17:30 - 17:45

17:45 - 18:00

18:00 - 18:15

18:15 - 18:30

18:30 - 18:45

18:45 - 19:00

19:00 - 19:15

19:15 - 19:30

19:30 - 19:45

19:45 - 20:00

20:00 - 20:15

19

19 27 25

29 23 25

27 21 21

27 25 34

33 35 27

23 29 31

25

27

23

21

29

25 23 23

23 25 31 25

18

19

31

27

21

23 29 31

19 27 25

21 19 27

27

31

21

27

29

19

25 19 25

31 27 31 27

18

21 18 27

25 25 19

29 21 27

19 23 21 29

21

25 29 19

19 19 29 16

19

18 27 31

33 31 31

25 21 19

23

21

25

16

29

18 23 23

21 19 27

23 25 31

27

25 18 27 31

18 23 21

29

23

21 21 29

29 21 31

31

27

21 18 25

27 29 19

19 21 29

25

25 23 27

33 31 29 23

31

27

23

21 19 23

31 25 29

33 35 31

19 29 27

23 25 23

25

19

23

21

29

21 29 27

31 27 18

14 18 21

18 19 23

21 23 25

18 16 23

21 19 27

18 16 31

18

21

25

29

19

27

23

25 16 19

Linea de cruce 1 Linea de cruce 2 Linea de cruce 3

12 14 16

18 21 29 16

16 18 25

18 14 19

16 18 19

19 16 23

23 25 27

San borja Sur

09/09/2015 Miercoles

6:15 am

20:15 pm

23 16 23

Linea de cruce 4

18

21

23
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ANEXO C 
El 30/09/2015 se realizó el cronometrado del bloqueo de buses en tiempo de verde en el 

paradero Este-Oeste de la intersección de las avenidas San Luis y San Borja Sur, desde las 18:00 

hasta las 19:00 horas. En total fueron 16 los buses utilizados como muestra para obtener un 

promedio del tiempo de bloqueo durante la fase verde del semáforo. A continuación, se muestra 

la tabla resultante del sondeo realizado; se concluye que el promedio del tiempo de bloqueo de 

buses en verde es de 8.86 segundos.  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



UNIVERSIDAD PERUANA DE CIENCIAS 
APLICADAS 

Laureate International Universities® 

 

 

111 
 

ANEXO D 
El 25/09/2015 se realizó el cronometrado del bloqueo de autos debido a las maniobras 

realizadas para el parqueo en los estacionamientos ubicados en la fachada de del Club Unión 

Árabe-Palestino (al final de la Av. Primavera, Santiago de Surco), desde las 15:00 hasta las 

16:00 horas. En total fueron 9 los autos utilizados como muestra para obtener un promedio del 

tiempo de bloqueo del carril debido a las maniobras de parqueo. A continuación, se muestra la 

tabla resultante del sondeo realizado; se concluye que el promedio del tiempo de bloqueo de 

autos por maniobras de parqueo es de 6.42 segundos.  
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