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Figura 1. Niveles de simulación 

 



Figura 2. Interfaz Transmodeler 7.0, Caliper Corporation. 

Figura 3. Componentes elementales de un modelo de simulación de tránsito. 

 



Figura 4. Número de carriles por sentido de las vías en el área de estudio. 



Figura 5. Jerarquización de las vías en el área de estudio. 
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Figura 6. Dispositivos de control de las intersecciones del área de estudio  

 



Figura 7. Etapas para la construcción del modelo base 

 

Ecuación 1. Fórmula GEH. 
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Figura 8. Flujograma de la calibración del modelo de tránsito. 
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https://vtrc.virginia.gov/media/vtrc/vtrc-pdf/vtrc-pdf/22-R7.pdf


 

Tabla 1. Escenarios de estudio 
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Figura 9. Corredores propuesta SITP AIPMUS 1.1. 
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Figura 10. Escenario 1 de modelación. 
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Tabla 2. Comparativa de vías en Escenario 0 y Escenario 1. 



 



Figura 11. Ejemplo de buses del sistema Transmilenio de Bogotá, Colombia. 
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https://www.transmilenio.gov.co/publicaciones/146180/infraestructura-del-sitp/
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Figura 12. Escenario 2 de modelación. 

 

 

 



Figura 13. Escenario 3 de modelación. 



 

 

Figura 14. Área de modelación para el escenario base. 
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Figura 15. Zonificación adoptada para el escenario base. 

Figura 16. Zonificación del área de estudio para el escenario base. 



 

 

Figura 17. Jerarquización travesía con expresos, caso John F. Kennedy. 



Figura 18. Ubicación de los semáforos considerados para el modelo base. 



Figura 19. Ejemplo de una intersección del modelo base. 

Figura 20. Carga de parámetros operativos de la intersección: movimientos permitidos y tiempos de 
fases semafóricas. 



Figura 21. Cronoplano resultante para la intersección. 

Figura 22. Red modelada para el escenario base. 



 

Figura 23. Paradas del transporte público en el área de estudio para el escenario base. 



Figura 24. Rutas del transporte público (route system) para el escenario base. 

 



Figura 25. Matriz origen destino de los viajes en auto para el 2022. 



Figura 26. Puntos de medición de la campaña de conteo AC&A. 

 



Figura 27. Metodología ajuste matrices modelo mesoscópico 



Figura 28. Método del subárea en TransCAD. 



Figura 29. Red modelada con el método del subárea en TransCAD. 
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Figura 30. Asignación dinámica del modelo base en TransModeler. 

 

 



 

Tabla 3. Puntos de control para calibración 



Figura 31. Puntos de control para la calibración 
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Figura 32. Ejemplo de curva velocidad densidad utilizada para travesías externas. 

 



Tabla 4. Indicador GEH según medio de transporte. 
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Figura 33. Restricción del estacionamiento.  
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Figura 34. Restricciones del estacionamiento para la red vial analizada.  
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Figura 35. Red de tránsito Pesado 

 



Figura 36. Aplicación de la herramienta Optimize Signal Timings en TransModeler 



Figura 37.Optimización semafórica de las intersecciones del área de estudio. 

 

 



Figura 38. Tasa de crecimiento anual por tipología vehicular 

Figura 39. Matriz de carros proyectados al año 2032. 



 

 

Figura 40. Configuración de la nueva infraestructura para el Escenario 1 



Figura 41. Configuración de las nuevas conexiones en las intersecciones 

 



Figura 42.Configuración de la nueva infraestructura para el escenario 2 



Figura 43. Route system para el Escenario 2 

 



Figura 44. Configuración de la infraestructura para el Escenario 3 
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Figura 45. Tramos de medición de los tiempos promedio de viaje por corredor 
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Asimismo, en las Tabla 6 y  



 
Tabla 5. Resultados de los  indicadores generales para escenarios de modelación para los años 2027-2032. 

 



 
Tabla 6. Comparación porcentual de los resultados generales para escenarios de modelación para los años 2027-2032, respecto del escenario BAU. 



Tabla 7. Comparación de resultados de tiempo promedio de viaje, en minutos, para los años 2027 y 2032. 



 
Tabla 8. Comparación porcentual de resultados de tiempo promedio de viaje para los años 2027 y 2032, respecto del escenario BAU. 







Figura 46.Comparativa de resultados de velocidades para el año 2027. 



Figura 47.Comparativa de resultados de velocidades para el año 2032. 



Figura 48.Comparativa de resultados de flujo de tránsito para el año 2027. 



Figura 49.Comparativa de resultados de flujo de tránsito para el año 2032. 



 



 

Figura 50. Ejemplo ajuste sentidos links en modelo mesoscópico 



Tabla 9. Resultados comparativos modelo Par vial Churchill y Lincoln 

Año Resultados Parámetros E. BAU E. REF 
Par vial 

Churchill y 
Lincoln 

2027 

General de 
la red para 
todos los 
vehículos 

Kilómetros totales 
recorridos 

225.219 244.784 225.725 

Velocidad media de 
viaje Red (km/h) 

36,8 38,3 36,8 

Tiempo promedio de 
viaje Red (min) 

11,4 10,7 11,4 

Longitud promedio de 
viaje (km) 

6,0 6,1 6,0 

General de 
la red por 

tipo de 
vehículo 

Tiempo promedio de 
viaje autos (min) 

10,5 9,9 10,6 

Tiempo promedio de 
viaje motos (min) 

10,6 10,0 10,6 

Tiempo promedio de 
viaje buses (min) 

22,8 19,4 22,3 

Tiempo promedio de 
viaje camiones 
pequeños (min) 

9,4 9,1 9,6 

2032 

General de 
la red para 
todos los 
vehículos 

Kilómetros totales 
recorridos 

228.625 250.949 232.840 

Velocidad media de 
viaje Red (km/h) 

34,8 36,6 35,0 

Tiempo promedio de 
viaje Red (min) 

12,3 11,3 12,0 

Longitud promedio de 
viaje (km) 

6,0 6,1 6,0 

General de 
la red por 

tipo de 
vehículo 

Tiempo promedio de 
viaje autos (min) 

10,9 10,3 11,1 

Tiempo promedio de 
viaje motos (min) 

11,0 10,6 11,1 

Tiempo promedio de 
viaje buses (min) 

22,7 19,9 22,0 

Tiempo promedio de 
viaje camiones 
pequeños (min) 

10,5 9,8 10,4 



Tabla 10. Resultados por corredor para modelo Par Vial Churchill y Lincoln 

Corredor 

Año 2027 Año 2032 

E. BAU E. REF 
Par vial 

Churchill - 
Lincoln 

E. BAU E. REF 
Par vial 

Churchill - 
Lincoln 

Av. Núñez de Cáceres 5,0 5,1 5,0 5,3 5,2 5,9 

Av. Independencia 25,5 27,7 22,2 23,7 21,2 26,0 

Av. Lincoln 3,8 3,6 3,7 3,8 3,6 4,2 

Av. Churchill 5,1 4,2 3,8 4,4 4,3 3,8 

Av. Mejía Ricart 8,8 8,0 8,7 8,0 7,4 8,8 

Av. Sarasota 6,0 5,0 5,0 5,1 5,1 5,0 

Av. Simón Bolívar 15,5 20,1 17,8 23,8 19,7 18,4 

Av. Máximo Gómez 12,5 9,1 8,8 8,6 8,6 10,0 

Av. Rómulo Betancourt 4,0 3,8 3,5 3,8 3,8 3,6 

Av. Lope de Vega 2,9 2,8 3,3 2,8 2,8 3,4 

Av. Henríquez Ureña 7,9 6,7 5,9 8,2 7,6 6,7 

Av. Correa y Cidrón 5,6 5,6 5,4 5,6 5,6 5,4 

Av. Tiradentes 4,1 2,1 2,2 2,1 2,1 2,2 

Av. Fernando Defilló 3,0 3,0 3,1 3,1 3,0 3,2 





 

 



Figura 51. Av. Núñez de Cáceres 

 



Figura 52. Creación de modelo Micro 

 



Figura 53. Parámetros de comportamiento modificados y calibrados 

 



Figura 54. Demoras promedio por intersección – Escenario base 

Figura 55. Longitud de cola promedio y máxima por intersección para el E. Base 

Cola promedio (m) Cola máxima (m)



Tabla 11. Niveles de servicio por intersección para E. Base 

 



Figura 56. Ejemplo simulaciones del Escenario 1 a nivel microscópico  



 

Tabla 12. Comparación de demoras por intersección para el corredor Núñez de Cáceres para los años 
2027 y 2032. 

Figura 57. Comparación de demoras por intersección para el corredor Núñez de Cáceres para los 
años 2027 y 2032. 

 



 

Tabla 13. Comparación de longitudes de cola promedio y máxima para el corredor Núñez de Cáceres 
para los años 2027 y 2032. 

Figura 58. Comparación de longitudes de cola promedio y máxima para el corredor Núñez de 
Cáceres para los años 2027 y 2032. 

 



 

Tabla 14. Comparación de longitudes de cola promedio y máxima para el corredor Núñez de Cáceres 
para los años 2027 y 2032. 

 





Figura 59. Variación de la velocidad durante la hora de modelación para el Escenario 1 en 2027 



Figura 60. Variación de la velocidad durante la hora de modelación para el Escenario 1 en 2032 
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https://brtdata.org/location/latin_america/colombia/bogota


Figura 61. Tipología de estación cerrada (Transmilenio, Bogotá, Colombia) y semiabierta (BRT Max, 
Colorado, EEUU). 



Figura 62. Esquema funcional de BRT 



Figura 63. Esquema de señalización en estaciones y en los buses. 

http://www.coroflot.com/


Figura 64. Área de cobertura teórica del transporte público, para usuarios de la bicicleta y a pie.  



Figura 65. Sistema de la Línea Ecovía en Quito estación central y unidades con puertas duales y sin 
carril de sobrepaso.   

Figura 66. Sistema con estaciones escalonadas y sin carril de sobrepaso.  

 



Figura 67. Sistema con estaciones escalonadas y con carril de sobrepaso.  

Figura 68. Carril bus en Hangzhou, China.   



 

 
Figura 69. Corte trasversal propuesto para la Av. Abraham Lincoln con estaciones escalonadas y con 
carril de sobrepaso 

Figura 70. Corte trasversal propuesto para la Av. Winston Churchill con buses de acceso dual. 



Figura 71. Corte trasversal propuesto para la Av. Rómulo Betancourt 



Figura 72. Corte trasversal propuesto para la Av. Sarasota entre Av. Núñez de Cáceres y Av. Jiménez 
Moya 

Figura 73. Corte trasversal propuesto para la Av. John F. Kennedy 



Figura 74. Corte trasversal propuesto para la Av. 27 de Febrero  entre Av. Luperón y el Río Ozama 

Figura 75. Corte trasversal propuesto para la Av. Núñez de Cáceres entre Av. Kennedy y Av. Sarasota 

Figura 76. Corte trasversal propuesto para la Av. Independencia entre Av. Núñez de Cáceres y Av. 
Italia 



Figura 77. Corte trasversal propuesto para la Av. Independencia entre Av. Italia y Av. Lincoln 

Figura 78. Corte trasversal propuesto para la Av. Pedro Henríquez Ureña entre av. Lincoln y Av. 
México 



Figura 79. Corte trasversal propuesto para la Av. Correa y Cidrón entre Av. Máximo Gómez y Av. 
Italia 



 

Tabla 15. Comparativa de ciclos semafóricos entre los escenarios BAU y de referencia 







 



 

Tabla 16. Descripción de parámetros. 



 






