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1 Introduccidon

La movilidad vehicular en una ciudad se convierte en un factor de gran relevancia para el
desarrollo de sus ciudadanos, ya que tiene un impacto directo en las necesidades habituales de
cada uno (trabajo, estudio, recreacion, compras, etc.), lo que deriva inevitablemente en la
generacion de maltiples viajes en diferentes modos de transporte. Para el caso que nos ocupa en
la ciudad de Bogota, se evaluo las condiciones de operacion vehicular del corredor vial de la Av.
La Esperanza (Calle 24), entre la Av. Carrera 97 y la Av. Ciudad de Cali (Carrera 86), en el
sector de Modelia — Fontibén. Esto, con el fin de dar solucidon a la congestidn que se presenta
mediante las herramientas que ofrece la ingenieria de transito, al evaluar el funcionamiento de la
red vial involucrada en la hora de maxima demanda, lo que da la posibilidad de identificar los

factores determinantes que guardan relacién directa con la operacion y su problematica.

Uno de los objetivos fundamentales de la ingenieria de transito, es plantear, disefiar y operar
las redes viales, de tal forma, que las demoras inducidas a los usuarios sean minimas. Durante los
periodos de mayor demanda se ve entorpecida la operacidn vehicular, especialmente en los
corredores principales de mayor atraccién vial, dado que la planificacion de la ciudad, su propia
configuracién y dindmica, concentra gran cantidad de vehiculos en tiempos especificos del dia
entre los diferentes pares origen — destino. Como consecuencia el sistema tiende a suturarse,
hasta llegar a funcionar a niveles de congestionamiento con las consiguientes demoras y colas

asociadas.

La ciudad de Bogoté ha sufrido un crecimiento desacelerado en los ultimos 50 afios, producto

principalmente de la industrializacion y el fortalecimiento de los diferentes sectores econémicos
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en el pais; sin embargo, en la actualidad, el crecimiento de la capital no resulta proporcional a lo
que demandado en temas de infraestructura vial, pues en los periodos de maxima demanda, la
mayor parte de los corredores de la malla vial arterial e intermedia, se encuentran saturados de
vehiculos que se movilizan segun las necesidades de cada usuario. Es el caso del corredor vial de
la Avenida La Esperanza entre la Carrera 97 y la Carrera 86, en el sector de Modelia - Fontibon,
por donde transita un flujo vehicular elevado, en su mayoria vehiculos livianos (motos y autos) y
camiones de carga, a consecuencia del desarrollo urbano y de sus actividades econdmicas
internas, pues esta localidad resulta ser el principal eje articulador del desarrollo industrial dada
la presencia de una importante zona industrial, la zona franca y su ubicacion estratégica al ser la
conexion del distrito con los municipios de Mosquera, Funza, Madrid y Facatativa hacia el
occidente, lo que hace de la Avenida La Esperanza, un corredor de gran atraccion vial. De igual
forma, es importante aclarar que al congestionamiento se suman causales de importancia que
contribuyen a dicha problematica, deficiencias de disefio y geometria, comportamientos
inadecuados por parte de los actores viales motorizados y no motorizados, el estado de las vias,

entre otras.

El presente estudio se realizo con la siguiente disposicion, el Capitulo 2 presenta el objetivo
general y los objetivos especificos, el Capitulo 3 la Formulacion de la problematica, el Capitulo
4 la Descripcion detallada del proyecto, el Capitulo 5 la Justificacion, el Capitulo 6 el Marco
Referencial asociado a la tematica del estudio, el Capitulo 7 presenta la metodologia utilizada
para la realizacion de este proyecto, en el Capitulo 8 se hace una descripcion general de la zona
de estudio, el Capitulo 9 muestra como se hizo la toma de informacion en campo (aforos

manuales en intersecciones) y la recoleccion de informacion secundaria (planes semaforicos y
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estaciones maestras), en el Capitulo 10 se realiz6 el procesamiento de la informacién primaria
tomada en campo, relacionada con la obtencion de la hora de maxima demanda HMD vy su
volumen vehicular; de esta forma, evaluar tedricamente los niveles de servicio del corredor vial
en estudio a través de la metodologia propuesta en el HCM 2010. En el Capitulo 11 se presenta
la modelacion y el andlisis del escenario actual y las alternativas planteadas para mitigar la
congestion, la primera, relacionada con la operacién de la red con una infraestructura vial en
excelente estado, la segunda contempla un funcionamiento bajo la modificacion de los planes
semaforicos, orientado hacia la optimizacion del flujo vehicular sobre la Avenida La Esperanza y
una alternativa méas que consiste en la construccion de un puente vehicular sobre la Avenida
Ciudad de Cali y unos carriles de aceleracién y desaceleracion en la Carrera 97. Es importante
aclarar que para el analisis de la red se empled el software computacional Ptv Vissim (Planung
Transport Verkehr), utilizado para simular las condiciones fisicas y operativas de la red en su
area de influencia. Por ultimo, el Capitulo 12 presenta las conclusiones y recomendaciones del

estudio realizado.



Pagina |14

2 Objetivos

2.1  Objetivo general

Realizar un estudio de transito sobre el corredor vial de la Avenida La Esperanza entre la
Avenida Carrera 97 y La Avenida Ciudad de Cali, con el fin de plantear estrategias que
contribuyan al mejoramiento de la operacién vial, modelando mediante el software Ptv Vissim
las condiciones del flujo vehicular actual, y la valoracion de diferentes escenarios de modelacion,
donde se implementen alternativas que ayuden a mitigar la congestion vehicular que se presenta

en este punto de la localidad de Fontibon en la ciudad de Bogota D.C.

2.2 Objetivos especificos

1. Realizar la toma de informacion primaria y la recoleccién de informacion secundaria

relacionada con el proyecto de grado.

2. Mediante un conteo manual de vehiculos, realizar el diagnostico del flujo vehicular

motorizado que transita sobre los corredores viales objeto de estudio, a través de la

evaluacion y el analisis de variables e indicadores que identifican el trafico de la zona.

3. Realizar un estudio de velocidades en el segmento vial de estudio.
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4. Modelar y analizar en el software Ptv Vissim las condiciones del flujo vehicular actual y
la modelacion de los escenarios habiendo implementado estrategias que mejoren las

condiciones de operatividad de los corredores viales objeto de estudio.

5. Plantear alternativas que ayuden a mitigar la congestion vehicular que se presenta sobre la

Avenida La Esperanza.
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3 Formulacion del problema

El crecimiento demografico de una ciudad como Bogot4, el uso intensivo del automavil, la
falta planeacion e infraestructura vial, ha provocado un problema serio en materia de movilidad,
pues hay una necesidad constante de desplazarse hacia los principales polos atractores y
generadores de viajes en la capital, tales como trabajos, colegios, universidades, centros
comerciales, etc. Basicamente, los recorridos habituales de las personas cada vez toman mayor
tiempo, lo que afecta directamente su calidad de vida al haber una repercusién econémica, social

y ambiental.

Existen varios factores que influyen o afectan el flujo vehicular, entre ellos podemos
mencionar: las caracteristicas geométricas de la via (ancho, pendiente, curvatura), tipo de
superficie (trocha, afirmado, tratamiento superficial, carpeta asfaltica), deterioros en la via
(baches, hundimientos, ahuellamientos, etc.) y la sefializacion o dispositivos de control de

transito tales como seméforos y sefiales restrictivas. (Montoya, 2005, p.7)

El corredor vial de la Avenida La Esperanza entre la Carrera 97 y la Carrera 86, en la
localidad de Fontibon, resulta ser uno de los tramos criticos del sector de Modelia, por donde
circulan altos volimenes vehiculares, producto de la demanda local generada por el crecimiento
del suelo lateral a la via, dando pie al desarrollo de proyectos residenciales, industriales,
empresariales entre otros. Es importante mencionar que, Fontibdn resulta ser el principal eje
articulador del desarrollo industrial dada la presencia de una importante zona industrial, la zona

franca y su ubicacion estratégica al ser la conexion del distrito con los municipios de Mosquera,
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Funza, Madrid y Facatativa, lo que hace de la Avenida La Esperanza, un corredor de gran

atraccion vial. A continuacion, se presenta la Figura 1, relacionada al trafico del dia tipico en la

mafana, donde se muestra claramente las grandes colas que se generan sobre los accesos de las

intersecciones viales objeto del presente proyecto.

Figura 1. Trafico en la red vial de estudio.

Avenida Carrera 97 con Calle 24
Acceso occidental — Calle 24 sentido occidente - oriente

Avenida Carrera 97 con Calle 24
Acceso oriental — Calle 24 sentido oriente - occidente

Avenida Carrera 97 con Calle 24
Acceso sur — Carrera 97 sentido sur - norte

ﬂ 4’«’“5““-5""-

Avenida Carrera 97 con Calle 24
Acceso norte — Carrera 97 sentido norte - sur

Avenida Carrera 97 con Calle 24
Acceso oriental — Vista hacia el occidente

Avenida Carrera 97 con Calle 24
Acceso oriental — Vista hacia el occidente

Avenida Calle 24 con Transversal 95A
Acceso occidental — Calle 24 sentido occidente - oriente

Avenida Calle 24 con Transversal 95A
Acceso oriental — Calle 24 sentido oriente - occidente

Avenida Calle 24 con Carrera 86
Acceso occidental — Calle 24 sentido occidente - oriente

Avenida Calle 24 con Carrera 86
Acceso norte — Carrera 86 sentido norte - sur

Avenida Calle 24 con Carrera 86
Acceso sur — Carrera 86 sentido sur - norte

Avenida Calle 24 con Carrera 86
Acceso sur — Carrera 86 sentido sur - norte

i e |~
Figura 1. Elaboracion propia, tomadas en campo por el autor.
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Si nos remitimos a la herramienta Google traffic se puede corroborar las condiciones en las
que opera cualquier corredor vial en un instante determinado del dia tipico o atipico, donde se
asocian los colores verde, naranja y rojo con el trafico fluido, estable y lento respectivamente. En
la Figura 2 se presenta el trafico de los dias lunes, martes y jueves en horas de la mafiana, donde
se evidencia un tréfico lento y forzado sobre la Avenida Ciudad de Cali, la Transversal 94 hacia
el costado sur, la Carrera 97 hacia el costado norte y sobre la Avenida La Esperanza,

especialmente en sentido occidente — oriente.

Figura 2. Trafico de los dias tipicos en la mafiana.

= B
’ S
S -

Figura 2. Tomado de Google traffic.
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Por otra parte, es importante mencionar que el congestionamiento que se presenta sobre el
corredor de la Avenida la Esperanza, no solo se debe al crecimiento del suelo lateral y la
atraccion vial que genera, a ello se suman factores importantes que contribuyen a dicha
problemaética, deficiencias de disefio y geometria, comportamientos inadecuados por parte de los
actores viales motorizados y no motorizados, el estado de las vias, entre otras. Por tanto,
teniendo en cuenta el nimero de variables que se encuentran implicitas dentro de la operacion
vehicular en la ciudad, es necesario buscar alternativas que contribuyan a mejorar la movilidad
de los corredores principales de la capital, como es el objeto de la presente investigacion.
Ademas, estudios de transito, como el efectuado sobre el desnivel de la interseccion de la Carrera
8 entre el par vial de la Calle 25 y 26 de la Ciudad de Santiago de Cali, demuestran la efectividad
de este tipo de estudios, al arrojar resultados positivos en cuanto al mejoramiento de las
condiciones de operacion de los corredores viales estudiados (aumento en la velocidad de
operacion deseada por el usuario, reduccion de los tiempos de viaje, costos de operacion,

emisiones, etc.).



Pagina |20

4  Descripcion detalla del proyecto

Teniendo en cuenta las problematicas que se presentan sobre el corredor vial de la Avenida La
Esperanza hacia el sector de Modelia en Bogota - Colombia, se planteo la caracterizacién de la
red vial que se presenta en la Figura 3, la cual involucra el analisis de 3 intersecciones
principales - semaforizadas (Av. Calle 24 x Av. Carrera 86, Av. Calle 24 x Transversal 95A y la
Av. Calle 24 x Av. Carrera 97) y 4 intersecciones secundarias — sin presencia de seméaforos (Av.
Calle 24 x Transversal 94, Av. Calle 24 - Giros izquierdos, Av. Calle 24 x Carrera 96H, Av.
Calle 24 x Carrera 96K), de esta forma, mediante la toma de informacion en campo, se evaluaron

las condiciones de operacion en la red y de diferentes alternativas de mejoramiento.

Figura 3. Elaboracion propia a partir de Google Earth.
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A continuacion, en el Cuadro 1, se presentan las caracteristicas principales de las

intersecciones que hacen parte de la red vial a estudiar, movimientos vehiculares, numero de

carriles, sentidos viales, tipo de estructura y ancho de calzada. Los movimientos vehiculares se

relacionan a la nomenclatura alemana de movimientos vehiculares RILSA, como se presenta en

la Figura 4.

Cuadro 1. Caracteristicas de las intersecciones de la red vial a evaluar.

Movimientos

No.

Sentidos

Tipo de

Ancho de calzada

Intersecciones principales - semaforizadas

vehiculares

Carriles

viales

estructura

(m)

Av. Calle 24 sentido W - E 3-9(3) 2 ey Flexible 7.69
- - Unidireccional
Av. Calle 24 sentido E -W 4-5(4) 2 Flexible 777
Avw. Calle 24 x Av. Carrera 86 - —
Av. Carrera 86 sentido § - N 2-9(2) 3 ey Flexible 1354
—— Unidireccional
Av. Carrera 86 sentido N - § 1-9(1) 3 Flexible 10,96
;. 2 1 J - - 2
Av. Calle 24 sem:tdo W-E 3-5(3) 2 Unidireccional Flexible 740
) . Av. Calle 24 sentido E -W 4-9(4)-8 2 Flexible 7.56
Av._ Calle 24 x Av. Carrera 97 - — — —
Av. Carrera 97 sentido § - N 2-9(2) 2 - . Flexible 7.56-3.50
— Unidireccional ~
Av. Carrera 97 sentido N - § 1-9(1) 1 Flexible 6.50-7.71
Av_ Calle 24 sentido W - E 3 2 . Flexible 8.09
- - Umnidireccional
) . - Av. Calle 24 sentido E -W 4 2 Flexible 7.64
Av. Calle 24 x Transversal 954 — - — -
Transverszl 35A sentido § - N 9(4) 1 ey Flexible 522
— Unidireccional
Transversal 35A sentido N - § 9(1) 1 Flezible 522

Intersecciones secundarias - sin prese

ncia de semaforos

Movimientos
vehiculares

No.
Carriles

Sentidos
viales

Tipo de
estructura

Ancho de calzada

Av. Calle 24 sentido W - E 3-9(3) 2 L Flexible 7,78
. Umdireccional
Av. Calle 24 sentido E -W 4-9(4) 2 Flexible 8.49
CN - Transversal 94 sentido § - N 9(4) 1 Bidirecional Flexible 800
. . idirecion
Av. Calle 24 = Transversal 94 C.N - Transversal 94 sentido N - § 5(1) 2 Flexible 449
C.8 - Transversal 94 sentido § - N 9(2) 1 . Flexible 321
Bidirecional
C.5 - Transversal 94 sentido N - § 9(3) 1 Flexible 321
— . >

Giro izquierdo desde Av. Calle 24 1003) 1 | Unidireccional | Flexible 37

. L sentido W - E

Avy. Calle 24 - giros izquierdos Giro bamierdo desde Av Calle 2

© izquierto desde Av. Late £ 10(4) | | Unidireccional | Flexible 368

sentido E - W
Diagonal 23K 3-4 2 Bidirecional Flezible 8.6
Av. Calle 24 x Carrera 96H Carrera 96H 92)-94) 1 Unidireccional | Flexible 924
Carrera 96H Bis 1-2-59(3)-54) 2 Bidirecional Flexible 58
Av. Calle 24 sentido W - E 3-9(3) 2 Unidireccional Flezable 76
Av. Calle 24 x Carrera 96K Av. Calle 24 sentido E -W 4 2 Flexible 759
Carrera 96K 1-2-9(3)-9(2) 2 Bidirecional Flexible 6.83

Nota. Elaboracion propia.

El desarrollo del proyecto se llevo a cabo en dos etapas, la primera, mediante la toma de

informacidn en campo, basada en conteos manuales o aforos direccionales durante un total de 12

horas continuas en periodos de 15 minutos, discriminando por tipologia vehicular (autos, motos,

buses y camiones), conforme a lo estipulado por la Secretaria Distrital de Movilidad para la toma
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de informacion primaria (Concepto 16). Los volimenes vehiculares fueron registrados en

formatos especificos que relacionan la siguiente informacion:

R/
L X4

X/
°e

Nombre del aforador y teléfono: Datos del personal, pues durante la toma de
informacion se pueden presentar inconvenientes.

Fecha de la toma de informacion en campo: ElI Concepto 16 establece que los aforos
se deben efectuar en dias representativos de un dia de la semana tipico (martes,
miércoles y jueves), lo cual se relaciona con el horario laboral de las personas en la
zona, ya que usualmente, en las oficinas no se labora los fines de semana, y no hay
jornada académica en los Colegios, por tal motivo se espera que el transito vehicular
sea mayor en el dia tipico.

Ubicacién de los puntos de aforo: A partir de la dinamica de la red, evaluar puntos
estratégicos para la toma de informacion primaria.

Clima: Representa un factor importante al momento de realizar los aforos, pues el
flujo vehicular, su magnitud y continuidad en la red dependen en parte, del estado del
clima en la ciudad, lo cual esta asociado principalmente a la perdida de visibilidad del
usuario.

Movimientos vehiculares aforados: A partir de la codificacién de movimientos
vehiculares RILSA, se evaluaran los volimenes direccionales que circulan sobre la

red a evaluar (ver Figura 4).



Figura 4. Nomenclatura de movimientos vehiculares RILSA
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Directo
. Giro a izquierda 3
NORTE
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Giroen U 10(1)
Directo 2
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SU
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Directo
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OCCIDENTAL Gire a derecha 9(3)
Giroen U 10(3)
Directo 4
Giro a izquierda
ORIENTAL
Giro a derecha 9(4)
Giroen U 10(4)

Figura 4. Alaix, V. G. (2007). Guia de ingenieria de transito . Medellin.

% Periodos de cada 15 minutos: Teniendo en cuenta la variacion del flujo vehicular

horario durante el dia, se registraran los volimenes vehiculares en periodos de cada

15 minutos durante 12 horas continuas.

% Tipologia de vehiculos: La caracterizacion del transito motorizado segln su tipologia,

autos, motos, colectivos, buses y busetas de transporte publico — TPC y escolares,

camiones tipo C2P, C2G, C3 — C4, C5 y >C5.

A partir de la toma de informacién en campo, se procedio a la segunda etapa, el

procesamiento de la informacion y modelacién en software Ptv Vissm, orientado hacia la

obtencion de indicadores (colas y demoras), los cuales permitieron determinar la calidad del flujo

vehicular que opera actualmente sobre la red vial objeto de estudio. Asi, se plantearon las 3

alternativas que atenuan este problema.
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5 Justificacion

Se propuso el estudio de transito sobre el corredor vial de la Avenida Calle 24 entre la Carrera
97 y Carrera 86, ya que la congestion en este punto de la ciudad ha perjudicado la calidad de vida
tanto de los residentes del sector, como de quienes utilizan las vias en su area de influencia, tal
como se presenta en la Figura 5; esta problemaética vehicular trae consecuencias sociales,

econOdmicas y ambientales que requieren estrategias que contribuyan en la mitigacion de esta

problemaética.

Bull (2003) afirma. “Los efectos perjudiciales de la congestion caen sobre todos los habitantes

de las urbes, en términos de deterioro de su calidad de vida en distintos aspectos, como mayor
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contaminacion acustica y atmosférica, impacto negativo sobre la salud mental, y otros. Por lo
tanto, de una forma u otra, nadie queda inmune a sus consecuencias.” (p.40). La sociedad no
percibe los efectos negativos que trae la congestion vehicular en la salud y en el ambiente, las
emisiones de didxido de carbono - CO2 han aumentado considerablemente en los ultimos afios,
producto de la alta edad parque automotor, principalmente en buses, camiones y camperos,
donde aproximadamente un nueve porciento de la poblacién vehicular tiene mas 40 afios y un
tercio registra mas de 20 afios de edad (Automores, 2017). Es importante precisar que las
consecuencias recaen especialmente en los peatones y biciusuarios que transitan habitualmente
en la zona de influencia. Economicamente, el costo de operacién de los vehiculos motorizados
tiene un impacto significativo, principalmente por gastos de infraestructura que debe asumir el
estado, asociado a la labores de rehabilitacion y mantenimiento de malla vial urbana, “La
operacion de los vehiculos que circulan en las vias de ciudades de mas de 100 000 habitantes
consume alrededor de 3.5% del PIB de América Latina y el Caribe, sin considerar los viajes
opcionales, como los de fines de semana.” (Bull, 2003, p.39), por otra parte, la demanda de
usuarios supone mayor oferta de buses, busetas y colectivos, lo cual implica un alza en la tarifa
debido a gastos operativos y de infraestructura, “La congestion demora no solamente a los
ocupantes de los buses, sino también a los propios buses, por lo que para proveer la misma
capacidad de transporte se requieren mas unidades con sus respectivos conductores, trayendo

como consecuencia tarifas mas elevadas” (Bull, 2003, p.42).

Como se presenta en la Figura 6, segun la Secretaria Distrital de Planeacion, Fontibon cuenta
con 424.038 habitantes distribuidos en 33.28 km?, la mayor parte, nifios y jovenes menores a 19

afios. Los indicadores urbanos muestran un total de 131.436 predios residenciales, 3.053 Ha de
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suelo urbano, 354 Ha de suelo de proteccion y 275 Ha de suelo de expansion urbana. Por ultimo,

151 Ha de parques de diferentes escalas, la mayoria parques vecinales.

Figura 6. Indicadores demograficos y urbanos de la localidad de Fontibén.

INDICADORES DEMOGRAFICOS INDICADORES URBANOS

Urbano

Fuente:SOPy EMB 2018 | Fuente: SDP y UAECD

Figura 6. Secretaria Distrital de Planeacion. Revision general Plan de Ordenamiento Territorial — Diagnostico Fontib6n, Bogota
D.C., 2018.

Teniendo en cuenta el indicador mostrado en la Figura 6, respecto al niUmero de habitantes por
hectarea, y que el 4rea a estudiar correspondiente a 861.592 m?, se puede deducir que
aproximadamente 11.954 habitantes se veran beneficiadas por la ejecucion de este proyecto, ya
que la mayor parte de las personas se movilizan en el transporte publico TPC, SITP,
Automdviles, Motos, Taxis y Alimentadores, que son actores importantes dentro de la dinamica
vial, pues representan un 60% de los modos de transporte mas utilizados, tal como se presenta en

laFigura 7.
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Figura 7. Indicadores de viajes y modos de transporte en la localidad de Fontibon.
BOGOTA FONTIBON
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Figura 7. Secretaria Distrital de Planeacion. Revision general Plan de Ordenamiento Territorial — Diagnostico Fontibén, Bogota
D.C., 2018.

Si bien el proyecto no tiene como alcance evaluar las variables ambientales, sociales y
econdmicas, las medidas de mitigacion muy seguramente, conllevaran a que estas variables
tengan mejores indicadores, mejorando asi la calidad de vida de los ciudadanos, y en especial, la
poblacion que habita en el area de influencia del proyecto. Ademas, estos proyectos son de gran
importancia para las entidades competentes en los temas de movilidad en la ciudad, ya que

pueden conllevar a la toma de decisiones de proyectos futuros.

Es importante mencionar que, el congestionamiento que se presenta sobre el corredor de la
Avenida la Esperanza entre la Carrera 97 y la Carrera 86, se debe principalmente al crecimiento
del suelo lateral a las vias, hacia la construccion de centros comerciales, industrias, empresas y
viviendas de uso residencial, lo que trae por consecuencia, la concentracion de gran cantidad de
polos atractores y generadores de viajes en el sector. A esto se suman factores importantes que

afectan alin mas la operacion vehicular, comportamientos inadecuados por parte de los diferentes
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actores viales, falencias en su disefio geométrico, el estado de su infraestructura, mala

sincronizacion de las fases semafdricas, falta de sefializacion vertical y horizontal, entre otras.

Este proyecto es de gran necesidad, ya que una gran cantidad de personas de la localidad de
Fontibon se verian beneficiadas al permitir una conexion mas rapida entre barrios del sector,
zonas residenciales, comerciales, empresariales e institucionales; mejorando asi la calidad de
vida de quienes hacen uso habitual de estas vias, sin dejar de dar prelacién al transito no
motorizado. Por tanto, el estudio de transito propuesto permitira evaluar la dinamica de la red
vial actual y la valoracion de alternativas que ayuden a mitigar el problema, la congestion

vehicular.
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6 Marco referencial

6.1 Marco cientifico

El presente proyecto de grado — Estudio de transito para mejorar la movilidad sobre el
corredor vial de la Avenida La Esperanza entre la Carrera 97 y Carrera 86 de la Ciudad de
Bogota D.C., es un proyecto que nace en el uso frecuente del transporte publico en mi
desplazamiento habitual y en la observacion de los conflictos que se presentan en materia de
movilidad sobre los corredores viales objeto de estudio; ademas, el crecimiento de la capital y la
disposicion de la infraestructura vial respecto a sus condiciones fisicas y operativas alimentan la

congestion vehicular.

Para el desarrollo del estudio de transito sobre el corredor de la Avenida La Esperanza, es
necesario contar una metodologia investigativa cuyo prop6sito sea garantizar una buena

ejecucion del proyecto, de manera tal que se dividio en 6 pasos:

1. Definicion del problema: El problema basicamente es la congestion que se presenta sobre
el corredor vial de la Avenida La Esperanza entre la Carrera 97 y La Avenida Ciudad de
Cali, pues se presentan grandes colas y demoras que afectan la calidad de vida de los

habitantes que residen en su area de influencia.

2. Recoleccion de informacion: Para desarrollar el proyecto de grado es necesario contar con

la bibliografia suficiente relacionada con el tema de estudio, como libros, articulos,
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revistas, etc.; por otra parte, la secretaria de movilidad del distrito es la encargada de

suministrar toda la informacién en materia de ordenamiento vial del sector.

Planteamiento de la metodologia: A partir de la informacion primaria y secundaria, se
programaran una serie de aforos basados en la metodologia del conteo manual en

intersecciones.

Experimentacion: Este paso consiste en la realizacion de los conteos manuales en cada
una de las intersecciones que comprende el presente estudio, y a partir de esta

informacion, procesarla y analizarla en el software Ptv Vissim.

Analisis e interpretacion de resultados: A partir de la interpretacion de los resultados
arrojados por el software, se plantean las estrategias que mitigaran la problematica para

ser evaluadas una a una.

Conclusion: Una vez evaluadas las diferentes alternativas de mitigacion, se propondra la
medida mas eficiente contra la congestion vehicular que se presenta sobre el corredor de
la Avenida La Esperanza, de esta forma, el alcance del estudio serd un producto

observable y cuantificable.
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6.2 Marco tedrico

La ingenieria de transito es una rama de la ingenieria civil que busca entender la forma en que
funciona el trénsito en las vias urbanas y rurales, asi como las variables de las que depende. Esta
rama de la ingenieria se centra en tres pilares basicos: planificacion, disefio y operacién

vehicular, los cuales tienen su origen en la teoria del flujo vehicular.

La teoria del flujo vehicular se basa en la aplicacion de leyes de la fisica y las matematicas, las
cuales permiten el andlisis del transito motorizado, en donde se plantean modelos en los cuales
circule un numero determinado de vehiculos por un segmento vial a fin de evaluar la capacidad y
los niveles de servicio con los que opera la via. Para esto, es necesario complementar el modelo
con variables que permitan un analisis mas detallado del transito, como el flujo vehicular, la
velocidad y la densidad. Rafael Cal y Mayor y James Cardenas en su libro “Ingenieria de transito
— Fundamentos y aplicaciones”, presentan las variables relacionadas con el flujo vehicular, con

la velocidad y la densidad, que se presentan a continuacion:

Variables relacionadas con el flujo vehicular: las variables que se relacionan con el flujo son
la tasa de flujo (frecuencia con la que pasan los vehiculos en un tiempo determinado), el
volumen (frecuencia con la que pasan los vehiculos en una hora), el intervalo simple entre

vehiculos consecutivos y el intervalo promedio entre varios vehiculos.

Variables relacionadas con la velocidad: Las variables relacionadas con la velocidad son la

velocidad instantanea (velocidad en un punto determinado de su trayectoria), la velocidad media
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temporal (velocidad media de todos los vehiculos que circulan durante un periodo de tiempo
dado), la velocidad media espacial (velocidad media de todos los vehiculos que circulan a través
de un segmento vial), la velocidad de recorrido (velocidad del vehiculo que recorre la distancia
origen — destino durante el tiempo en que se recorrio), la velocidad de marcha (velocidad de un
vehiculo que recorre una distancia determinada durante el tiempo en el cual el vehiculo estuvo en

movimiento), la distancia de recorrido y el tiempo de recorrido.

Variables relacionadas con la densidad: Las variables del flujo vehicular relacionadas con la
densidad son la densidad o concentracién (nimero de vehiculos que ocupan una longitud
determinada), el espaciamiento simple entre vehiculos consecutivos y el espaciamiento promedio

entre varios vehiculos.

Es importante precisar que a partir de las variables mencionadas anteriormente, se puede

establecer una relacion entre el flujo, la velocidad, la densidad, el intervalo y el espaciamiento.

6.3 Marco conceptual

El marco conceptual involucra de maneral general, los conceptos basicos que se manejaran

durante el desarrollo del proyecto de grado, como se presenta a continuacion:

Tréansito: El transito se puede definir como el paso bien sea de vehiculos o de peatones por un

lugar determinado.
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Transporte: Es entendida como el desplazamiento de personas, animales u objetos desde un

punto a otro (destino), a través de una infraestructura vial disefiada para tal proposito.

Vehiculo motorizado: Es cualquier tipo de vehiculo que funciona mediante un sistema a

motor (moto, auto, bus, camion, etc.)

Vehiculo no motorizado: Es cualquier tipo de vehiculo que no requiere de un motor para

transitar (bicicletas, bici-taxis, peatones, etc.)

Interseccion vial: Se define como el cruce en donde confluyen dos 0 méas segmentos viales,
de las cuales se deprende una clasificacién que depende no solo de la cantidad de accesos

vehiculares, sino también de si es a nivel o desnivel.

Seméforo: Es un dispositivo de sefializacion luminica el cual regula el transito vehicular y
peatonal de una interseccidn vial que maneja flujos vehiculares considerables, el seméaforo

cuenta con tres fases (roja, amarilla y verde.)

Plan semaforico: El transito vehicular y peatonal a lo largo de dia varia bastante dependiendo
de la hora en que se evalue, por tanto, los semaforos se programan con diferentes ciclos que

regulan el transito a diferentes horas del dia y de la semana.

Sefalizacion vertical: Segun el manual de sefializacion vertical, se define como placas fijadas

en postes o estructuras instaladas sobre la via o0 adyacente a ella, que mediante simbolos
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cumplen la funcion de prevenir a los usuarios sobre la existencia de peligros y su naturaleza,
reglamentar el uso de las vias, asi como de brindar la informacion necesaria para guiar a los

usuarios de las mismas.

Sefalizacion horizontal: Segun el manual de sefializacion horizontal, se define como
corresponde a la aplicacion de marcas viales, conformadas por lineas, flechas, simbolos y
letras que se pintan sobre el pavimento, bordillos o sardineles y estructuras de las vias de
circulacién o adyacentes a ellas, asi como los objetos que se colocan sobre la superficie de

rodadura, con el fin de regular, canalizar el transito o indicar la presencia de obstaculos.

Demarcacién: La demarcacion hace parte de la sefializacion horizontal mencionada
anteriormente, consiste en lineas, simbolos y letras que se pintan sobre el pavimento con el fin
de regular, canalizar el transito o advertir al conductor sobre la presencia de obstaculos en la

via.

Paradero: Es una estructura metalica o en madera cuyo proposito es indicar al usuario de
transporte publico sobre la presencia de diferentes rutas que pasan por el lugar y que hacen

parada para recoger gente.

Infraestructura vial: Hace referencia al conjunto de componentes fisicos que interrelacionan
entre si bajo cumplimiento de ciertas especificaciones técnicas de disefio para la construccion
de vias que ofrezcan condiciones comodas Yy seguras para la circulacion de los usuarios que

hacen uso de ella.
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Nomenclatura RILSA de movimientos vehiculares: Esta norma consiste en distincion entre
los diferentes movimientos vehiculares de una interseccion respecto al norte, mediante una

numeracion determinada, como se indica en la figura 0-1.

Malla vial arterial principal: Son las vias de mayor jerarquia, las cuales actian de soporte de

la movilidad y accesibilidad metropolitana y regional, se clasifican en V-0 y V1.

Malla vial arterial complementaria: Son las vias que articulan operacionalmente la malla vial
arterial principal, lo cual facilita la movilidad de mediana y larga distancia como articulacion

a escala urbana, se clasificaen V-2 y V-3.

Malla vial intermedia: Son los tramos viales que conectan la malla arterial principal y
complementaria, y sirven como alternativa de circulacion. Permiten el acceso y fluidez de la

ciudad a escala zonal, se clasifica en V-4, V-5y V-6.

Malla vial local: Son los tramos viales que permiten el acceso a las viviendas, se clasifica en

V-7,V-8y V-9.

Ptv Vissim: es un software utilizado para simular las condiciones fisicas y operativas de una

red de transporte determinada.

Composicion vehicular: Es el porcentaje de vehiculos discriminados por tipologia respecto al

total aforado.
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Histograma: En trénsito, representa la cantidad de vehiculos discriminados por tipologia que
circulan por un segmento vial durante un periodo de tiempo determinado; sirven para

identificar las horas de maxima demanda.

Diagrama de cargas vehiculares: Es un esquema donde se representa el nimero de vehiculos

por movimiento que circulan por determinada interseccion vial.

Aforo: Teniendo en cuenta el propdsito del aforo, y a partir de un formato previamente
estructurado, se toma la informacion correspondiente, bien sea un conteo manual en

intersecciones, en tramos viales, tiempo de recorrido y demoras, etc.

Demora: Es el tiempo que le toma a un vehiculo recorrer una distancia determinada, desde un

punto A hasta un punto B.

Cola: En trénsito, se define como la distancia que hay entre el primer y ultimo vehiculo de
determinado segmento vial, por lo general se mide en intersecciones semaféricas donde las

colas son mas grandes.

6.4 Marco tecnoldgico

Para realizar el proyecto de grado propuesto es necesario apoyarse en herramientas

tecnoldgicas que faciliten la disposicion de la informacion para su andlisis y debida presentacion,

Microsoft Excel es una aplicacion de hojas de calculo en donde se programan los datos de
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entrada con el fin de procesarlos y obtener resultados numéricos o representados graficamente.
En el estudio de transito se procesaran los aforos que se llevaran a cabo en las intersecciones
principales y secundarias, de esta manera, obtener los volimenes vehiculares que circulan sobre
la hora de maxima demanda discriminados por tipologia. Se requiere de un software
especializado en transito en donde se pueda representar la red a modelar con todas las

caracteristicas que la caracterizan.

Para conocer el comportamiento futuro de la demanda de transporte, se utilizan modelos
matematicos, capaces de representar en la mejor forma posible lo que ocurre con el transito de
personas, mercancias y vehiculos en la region, con el objeto de determinar los efectos de los
cambios que se introduzcan en las redes de transporte, tanto por el crecimiento natural, como
por los cambios inducidos por la aplicacion de diferentes estrategias y politicas (Garcia, 1991,

p.30).

Ptv Vissim es un software utilizado para simular las condiciones fisicas y operativas de una
red de transporte determinada. La modelacién consiste en representar las caracteristicas fisicas
respecto al nimero de carriles, dimensiones, sentidos viales, ubicacion de paraderos,
programacion de planes semafdricos, demarcaciones viales y las condiciones de infraestructura;
mientras que las caracteristicas operativas consisten en asignar velocidades segun la composicién
vehicular, areas de conflicto, reducciones de velocidad y el comportamiento de los conductores
al manejar. Con los resultados obtenidos en el software se realizara el analisis a detalle de las
problematicas del transito actual que circula sobre el area de estudio; consecuentemente, se

planteara un modelo proyectado habiendo implementado estrategias que mitiguen el conflicto.
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AutoCad es un software de disefio para el dibjo 2D y modelado 3D; dentro del alcance del
proyecto se realizaran los planos correspondientes a la localizacion de la red vial con sus
respectivos detalles, y un diagrama de cargas vehiculares actual y proyectada. Por ultimo, para la

realizacion y presentacion del documento se utilizara la herramienta Microsoft Word.

6.5 Marco metodoldgico

Un estudio de transito esta orientado a analizar y resolver problemas de movilidad bien sea en
el &rea rural o urbana del pais; es importante tener en cuenta que un estudio de transito puede
tener diferentes propdsitos, por tanto, las metodologias varian, ya que se pueden realizar conteos
manuales en intersecciones o tramos viales, estudios de origen y destino, estudios de tiempo de
recorrido y demoras o una evaluacion econdmica de carreteras. A continuacion, se presenta la

descripcion general de dichas metodologias:

Conteo manual de transito en intersecciones: El conteo manual en intersecciones es una
forma de caracterizar el transito vehicular segin su composicion, la carga o volumen general
(total) y especifico (autos, buses, camiones, etc.), y el movimiento que realiza el vehiculo segln
la normativa RILSA, el cual debe hacerse en dias representativos del transito tipico (entre
semana) y atipico (fin de semana o feriados). EI conteo manual tiene como objeto determinar los
tipos de vehiculos o personas que circulan por una infraestructura vial determinada, ademaés de
conocer los tipos de maniobras y el volumen que circula en cada una de ellas a lo largo del
tiempo, de esta forma, conocer la capacidad y los niveles de servicio que se experimentan en

cada corredor vial.
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Para llevar a cabo el conteo manual en intersecciones es necesario disefiar un formato en el
cual se pueda registrar los datos observados en campo, teniendo en cuenta que se lleva a cabo en
periodos de quince (15) minutos, evaluando la totalidad de movimientos que se presenten en la

interseccion y discriminando los vehiculos segun su tipologia.

Conteo manual de transito entre intersecciones (En tramos viales): El conteo manual en
tramos viales es muy similar al conteo manual en intersecciones, pues el objeto del estudio es el
mismo, solo que se limita al aforo de un segmento vial; sin embargo, con el conteo manual en
tramos viales se puede determinar dénde colocar detectores vehiculares y peatonales, de igual

forma, se puede definir la ubicacion de estaciones maestras para la medicion de volimenes.

Estudios de origen y destino: Los estudios de origen y destino buscan caracterizar el transito
por completo, bien sea en zonas urbanas o rurales, ya que la idea es analizar la demanda y
distribucion de los viajes vehiculares entre los diferentes pares origen — destino, pues este es el
punto de partida para la formulacion de modelos analiticos de transporte que permitan conocer la
estimacion de la demanda vehicular futura, la composicion y sus causas; de igual forma, también
se podré evaluar la construccion de vias alternas, variantes o glorietas, que permitan una

conexion més rapida dentro del area de influencia del estudio.

Existen diferentes métodos para llevar a cabo un estudio origen — destino, teniendo claro que

dependera de los objetivos del mismo, entre estos se encuentra:
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Encuestas a conductores de vehiculos: Se detiene a los conductores de vehiculos para
ser encuestados, es importante la eleccion del punto donde se hara y el tipo de
encuesta. Una variacion de este estudio es la de entrevistar a conductores de vehiculos
estacionados.

Placas de vehiculos en movimiento: EI método consiste en ubicar observadores en
diferentes puntos o estaciones de la zona objeto de estudio, los observadores anotaran
los tres Gltimos digitos de las placas del vehiculo en cada estacion por periodos cortos
de tiempo (alrededor de 1 minuto), de manera que al hacer el seguimiento del nimero
de placa en cada estacion se puede determinar el recorrido realizado. Una variacion de
este estudio es el anotar las placas a vehiculos estacionados.

Encuesta domiciliaria: Consiste en seleccionar una muestra representativa de las
residencias del area a estudiar, con el fin de obtener informacion sobre todos los viajes
que realizan hacia sus diferentes destinos.

Estudio integral de origen y destino: Este estudio proporciona informacion muy
completa respecto a los viajes realizados por los residentes del area metropolitana en
todos los modos de transporte y todos los propositos de viaje, el cual consta de un

analisis interno y externo del area de influencia.

Estudios de tiempos de recorrido y demoras: Este estudio consiste en determinar la cantidad
de tiempo que le toma a un vehiculo en llegar desde un punto a otro. Con estos estudios se
pretende conocer la velocidad promedio de los vehiculos que circulan a lo largo de un recorrido
especifico y las causas de la variacion de la misma, asi, evaluar las condiciones de operacion del

transito para corregirlas con el fin de mejorar los niveles de servicio de uno o varios segmentos
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viales. Es importante planificar los recorridos para que representen las condiciones que se desean
medir en la via segun los objetivos del estudio; el método del vehiculo flotante requiere de una

persona que conduzca y otra que registre los datos a lo largo del recorrido.

La informacion que se debe tomar en campo es la distancia recorrida desde el inicio del tramo
o las velocidades que indica el velocimetro del vehiculo, ademas, debe medirse el tiempo que

dura cada demora asociada al lugar donde se experimento.

Evaluacién econdmica de carreteras: Un estudio de transito puede estar orientado a la
evaluacion econdmica para la construccion de carreteras, pueden presentar diferentes enfoques
segun el objeto del estudio, entre estos se encuentra, la valoracion técnica del proyecto respecto
al método constructivo a utilizar, una evaluacién econémica (precios econdémicos), financiera

(precios del mercado), social y ambiental.

6.6 Marco histoérico

Hoy en dia se cuenta con la tecnologia suficiente para el desarrollo de medios de transporte mas
eficientes y de mayor capacidad, los cuales han revolucionado significativamente la manera en
que nos transportamos, pero no siempre fue asi, antiguamente el transporte terrestre se limitaba
caminar para llegar de un lugar a otro, mas conocido como el hombre némada. Més adelante se

emplearon animales para el transporte no solo de personas sino de mercancias.
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Hablar de la historia del transporte terrestre en el mundo implica aludir a la invencion de la
rueda como uno de los componentes fundamentales en diversas maquinas, por otra parte, sin este
invento no hubiese sido posible el desarrollo de lo que hoy en dia es el transporte moderno.
Basicamente, la observacion y la fisica empirica les permitieron a las poblaciones antiguas,
principalmente a los sumerios y mesopotamicos, comprender la importancia y utilidad que habia
tras este objeto en sus diferentes usos. Poco a poco se dieron cuenta de que, al poner un objeto
redondo en contacto con una superficie inclinada, rodaria, lo mismo pasaria si se pusiese un eje
entre dos ruedas, o dos ejes simultdneamente; de esta forma surgi6 el primer vehiculo primitivo,
incluso se cree que fue la utilizacién de troncos de arbol para mover grandes cargas, fue lo que
inspiro la invencién de la rueda. Civilizaciones como los sumerios, mesopotamicos, egipcios,
griegos, hindues, chinos y romanos hicieron uso de la rueda, de hecho, cada civilizacion fue
desarrollando artefactos cada vez mas complejos a partir de este concepto, principalmente
orientados al avance en el transporte, lo que conllevo al desarrollo de rutas o caminos que
facilitaran la comunicacion entre las comunidades cercanas entre si, de hecho hay indicios de que
los primeros caminos se construyeron entre Asia y Egipto, posteriormente las demas civilizacion
desarrollaron sus propias rutas de transporte, por ejemplo, se sabe que en el 500 A.C., los
cartagineses construyeron un sistemas de caminos de piedra a lo largo del sur del Mediterranea,
incluso los etruscos construyeron caminos antes de la fundacién de Roma, entre los afios 830-
350 A.C., mientras que los primeros caminos construidos cientificamente aparecen con el auge
del imperio romano con rutas emblematicas como la Via Appia, la cual comunicaba a Roma con

Hidruntum (Spindola & Grisales, 1994).
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A parte de lo acontecido en Asia, siglos después las culturas antiguas de América (mayas, incas
y aztecas) desarrollaron rutas de transporte destinadas principalmente al comercio entre
poblaciones aledafias, es mas, los aztecas en México construyeron terraplenes hasta de dos
metros de elevacion cubiertos con piedra caliza en su superficie, ademas de haber construido
puentes levadizos por el paso de barcas que cruzaban de un lado a otro del rio, extendiéndose

desde la costa del Golfo de México hasta la zona costera del Pacifico.

Con el desarrollo de nuevas rutas de transporte, paralelamente también se dieron avances en la
manera en que se transportaban las personas, en el siglo I, 11 'y 11 el imperio romano construyo
una ruta de comunicacion entre la Peninsula Ibérica hasta China, de esta forma se intensifico el
comercio entre ambas civilizaciones; sin embargo, siglos més tarde la economia feudal , las
guerras civiles y las invasiones contribuyeron a la extension de nuevas rutas de transporte, pero
fue en la Edad Media donde realmente se consolido el comercio influido principalmente por los
Vikingos del norte y los mercaderes de Venecia. Fue en el siglo X1V cuando la poblacion
europea se duplico, pese a esto, el transito y el transporte tuvieron un declive importante
producto de la invasion turca, la peste negra, ademas de que los caminos se volvieron muy
inseguros. Entre los siglos XV y XVI reaparece el transito y el transporte con el surgir de los
primeros mapas donde se plasmaban las rutas de transporte existentes, ademas, las personas se
empezaron a movilizar en vehiculos tirados por caballos, lo que llevo a la reconstruccién de los
senderos antiguos, solo que esta vez, en la Era Moderna la monarquia autoritaria empezé a
cobrar cuotas a quien transitara por estas rutas, lo que permitio la construccion de nuevos

caminos y el mantenimiento de los mismos.
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Mas adelante, la industrializacion de algunas regiones contribuyo al desarrollo de nuevos
medios de transporte como el tren a vapor en el siglo XIX, de manera que las vias dejaron de
usarse en gran medida. Londres en ese momento, era considerada una de las ciudades mas
pobladas del mundo, asi que sus dirigentes idearon un sistema de transporte masivo que pudiera
satisfacer dicha demanda. El metro resulto ser un medio de transporte bastante innovador y
rentable en el sentido en que aumento la productividad, el desarrollo de nuevas tecnologias y de
la industria local. Ya a finales de siglo se dio la invencion del automdévil de motor a gasolina, sin
embargo, las condiciones de la infraestructura vial del momento no permitieron una buena
acogida por parte de la sociedad, hubo que esperar al siglo siguiente cuando las vias fuesen
reconstruidas y complementadas con nuevos trazados que conectaran la estructura vial existente

con los sectores ya consolidados. Spindola & Grisales (1994) afirma:

Con las aparicion del vehiculo de motor y por la tendencia a su uso privado, se fueron
incrementando los problemas de transito urbano, debido a que paralelamente surgieron los
vehiculos de transporte pablico, asi, los sistemas de transporte férreo masivo, como
transporte publico, tuvieron sus origenes en los tranvias, los cuales desarrollaron en la

segunda mitad del siglo XIX.(p.6)

A principios del siglo XX, en el afio 1905 se establecieron en Colombia los lineamientos y
normas para la construccion de caminos y carreteras mediante la creacion del Ministerio de
Transporte, antes llamado Ministerio de Obras Publicas por el gobierno del General Rafael
Reyes. A partir de la fundacién del Ministerio de Obras Publicas, se fueron desarrollando

sistemas de transporte de personas (transporte publico y particular), carga y materias primas,
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donde primo el uso de sistemas de transporte terrestres por encima de los sistemas maritimos y
aereos, pues hubo mayor apoyo del gobierno hacia el desarrollo de sistemas de transporte
terrestres con la estructuracion de redes ferroviarias y carreteras en el pais. Actualmente la red
vial nacional se compone de 167.000 kilometros, de los cuales 25.000 se encuentran
pavimentadas, lo cual representa un desarrollo importante no solo en materia de infraestructura
vial sino también econémicamente, pues por las vias del pais se moviliza el 63% de carga,

mientras que el 33% se moviliza por ferrocarril y el 3% por mar.

6.7 Normatividad aplicable

Ley 769 de 2002

En el territorio nacional de Colombia la ley 769 de 2002 es la norma que rige y regula el
transito terrestre, en donde el gobierno establece los principios y consideraciones minimas para
la circulacién peatonal, de vehiculos motorizados y no motorizados sobre los senderos y vias
dispuestas para ello. El estado con el fin de ejercer control sobre el transito a nivel nacional
dispone del Ministerio de transporte, gobernaciones y alcaldias, consecuentemente estan los
organismos del transito de caracter departamental, municipal y distrital como la secretaria de

movilidad, autoridades policiales, etc.

La ley esta estructurada de lo general a lo especifico mediante titulos primarios, capitulos,
articulos y paragrafos, los cuales contienen las especificaciones y requerimientos minimos para

la circulacién motorizada y no motorizada en el pais. El Titulo I contiene las disposiciones
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generales de la norma respecto a los principios y definiciones bésicas, por otra parte, el codigo
hace mencion de las entidades y autoridades a quienes les compete el area de transito y
transporte y sus grados de responsabilidad dentro del marco estatal, como se menciona en el

articulo No. 1:

Titulo I — Capitulo I - Articulo 1. Las normas del presente Codigo rigen en todo el territorio
nacional y regulan la circulacién de los peatones, usuarios, pasajeros, conductores,
motociclistas, ciclistas, agentes de transito, y vehiculos por las vias publicas o privadas que
estan abiertas al publico, o en las vias privadas, que internamente circulen vehiculos; asi como

la actuacion y procedimientos de las autoridades de transito (Art 1, Ley 769, 2002).

El Titulo 1l — Régimen nacional de transito, explica al conductor el debido proceso en el tramite
para circular por el territorio nacional en sus diferentes modos, particulares, de transporte publico
y vehiculos de carga. Entre lo mas importante, se encuentra lo consignado en el capitulo 3,
donde hace mencion de la normativa que rige la circulacién de vehiculos no motorizados como
peatones y biciusuarios, y de vehiculos motorizados respecto a la revision tecno mecénica,

dimensiones y pesajes, permisos de carga, equipos Yy prevencion, etc.

Titulo 11 — Capitulo 111 - Articulo 27. Todos los vehiculos que circulen por el territorio
nacional deben someterse a las normas que sobre transito terrestre determine este Cédigo.
Estos deben cumplir con los requisitos generales y las condiciones mecéanicas y técnicas que
propendan a la seguridad, la higiene y comodidad dentro de los reglamentos correspondientes

sobre peso y dimensiones (Art 27, Ley 769, 2002).
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Por su parte, el Titulo 111 — Normas de comportamiento, como su nombre lo indica, hace
mencion de las reglas generales y de cultura ciudadana sobre la circulacion peatonal y de
vehiculos motorizados en Colombia. Basicamente se trata de atender a las sefiales de transito,
pues son de gran importancia en materia de seguridad vial; por otra parte, la ley contempla la
circulacién de vehiculos motorizados y no motorizados (biciusuarios de transito compartido y
segregado) por los carriles demarcados, dandole prioridad al peaton bajando la velocidad en
cruces e intersecciones viales, zonas escolares y en condiciones de baja visibilidad. De igual
forma aplica para el caso del trénsito del transporte publico y peatonal por las aceras. Por Gltimo,
el Titulo IV - Sanciones y procedimientos, informan al usuario sobre las diferentes causas o

motivantes de sancion y el debido proceso ante la autoridad competente.

Decreto 596 de 2007

En este decreto se establecen mediante ocho (8) articulos, las pautas y exigencias minimas
para la realizacion y presentacion de estudios de transito, estudios de demanda y atencion a

usuarios y proyectos urbanisticos en etapa de estudios y disefios en la Ciudad de Bogota D.C.

En el Decreto 596 de 2007 se exponen las definiciones basicas de cada tipo de estudio, los
ambitos de aplicacion, proyectos que requieren de estudio de transito, su alcance, obras de
infraestructura vial en el entorno de los proyectos, asi como los tramites ante las entidades

correspondientes y responsabilidades entre las partes implicadas.
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Decreto 190 de 2004 — Plan de Ordenamiento Territorial, articulo 187

Todo proyecto de equipamiento y de comercio de escala metropolitana y urbana, debera estar
sustentado en un estudio de transito que contenga los anélisis rigurosos de la situacion con 'y
sin proyecto y de los impactos que genera sobre la movilidad circundante inmediata y de las
zonas de influencia. El estudio de transito debera ser aprobado por la Secretaria de Transito de

Bogota o la entidad Distrital que haga sus veces (Art 187, Decreto 190, 2004).

Este decreto plantea que, todo proyecto que se desee realizar en la Ciudad de Bogota, debera
estar sustentado bajo un componente de movilidad, relacionado a un estudio de transito donde se

determine el impacto que tendré sobre el area de influencia.
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7 Metodologia

Teniendo en cuenta la descripcion realizada en el numeral 6.5 del presente documento, se
optd por emplear el conteo manual en intersecciones, pues la idea es registrar el volumen
vehicular, su composicion y las maniobras que realizan los conductores al circular por la
Avenida La Esperanza en los diferentes puntos de aforo. A partir de esta informacion y su
procesamiento en hojas de célculo en Excel, se evaluaron las condiciones de operatividad de los
corredores viales en su hora de maxima demanda HMD. Posteriormente, se modelo en el
software Ptv Vissim las condiciones del flujo vehicular actual y de los escenarios de mitigacion

de la problematica. La metodologia para desarrollar el proyecto de grado consistié en:

1. Localizacion y recorrido de la zona de estudio.

2. Toma de informacion primaria y recoleccion de informacion secundaria.
3. Aforos vehiculares a intersecciones principales.

4. Aforos vehiculares a intersecciones secundarias

5. Procesamiento y andlisis de la informacion.

6. Estudio de velocidades (método del vehiculo flotante).

7. Modelacion en el software Ptv Vissim del escenario actual.

8. Modelacion en el software Ptv Vissim del escenario proyectado.

1. Localizacion y recorrido de la zona de estudio: Para llevar a cabo el estudio de transito
propuesto, fue necesario realizar un recorrido por la zona de estudio, con el fin de conocer

el estado de las vias respecto a las condiciones de su infraestructura, la cantidad de carriles
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por sentido, su demarcacion, sefializacion vertical, sefializacion horizontal y la ubicacion

tanto de paraderos SITP como de seméaforos.

Toma de informacion primaria y recoleccion de informacion secundaria.: La toma de
informacion primaria involucra la programacién de aforos vehiculares, por una parte, las
intersecciones principales fueron aforadas el dia martes 13 de noviembre de 2018 entre las
6:00 a.m. y las 6:00 p.m., y las intersecciones secundarias fueron aforadas el martes 20 de
noviembre de 2018 entre las 5:45 a.m. y las 8:45 a.m. La recoleccidon de informacion
secundaria se baso en la busqueda de las estaciones maestras mas cercanas al area de
estudio y de los planes semaforicos con los que opera la red, ambas suministrada por la

Secretaria Distrital de Movilidad.

Aforos vehiculares a intersecciones principales: El objeto del estudio de transito es
conocer la cantidad de vehiculos que circulan por las intersecciones, su composicion
vehicular y las maniobras que realizan con base a la nomenclatura de movimientos
vehiculares RILSA (ver Figura 8), con el fin de establecer condiciones de operacion del

corredor vial (niveles de servicio).



Figura 8. Nomenclatura de movimientos vehiculares RILSA.
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Figura 8. Alaix, V. G. (2007). Guia de ingenieria de transito . Medellin.

Para realizar los aforos vehiculares en campo, fue necesario crear un formato para registrar los

volimenes vehiculares especificos en periodos de 15 minutos, por movimiento y para las

siguientes intersecciones:

R/
A X4

Interseccion de la Avenida La Esperanza con Avenida Ciudad de Cali: Este aforo se

efectud en una sola etapa, consistio en aforar el volumen vehicular que viene por La

Avenida La Esperanza en ambos sentidos durante 12 horas (entre las 6:00 — 18:00),

durante el dia tipico martes 13 de noviembre de 2018. EI volumen vehicular de la

Avenida Ciudad de Cali se tomo6 de la Estacion Maestra ubicada sobre la Avenida Ciudad

de Cali con Avenida Calle 17 (AK 86 X AC 17).

Interseccion de la Avenida La Esperanza con Transversal 94: Este aforo se efectu6 en

una sola etapa, contando la cantidad de vehiculos que circulan sobre la interseccion y sus

maniobras en periodos de 15 minutos durante 12 horas, al igual que en la AC 24 X AK

86.
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X/
°e

Interseccion de la Avenida La Esperanza con Avenida Carrera 97: Este aforo se
efectud en una sola etapa, contando la cantidad de vehiculos que circulan sobre la
interseccion y sus maniobras en periodos de 15 minutos durante 12 horas, al igual que la

AC 24 X AK 86.

4. Aforos vehiculares a intersecciones secundarias

% Interseccién de la Avenida La Esperanza entre Carrera 96H y Transversal 94: Este
aforo se efectud en una sola etapa, contando la cantidad de vehiculos que retornan sobre
la Avenida La Esperanza en ambos sentidos (occidente — oriente y oriente — occidente),
en periodos de 15 minutos durante 3 horas, iniciando una hora antes de la hora de
méaxima demanda calculada para las intersecciones principales (5:45 a.m. — 8:45 a.m.).

% Interseccién de la Avenida La Esperanza con Carrera 96H: Este aforo se efectu6 en
una sola etapa, contando la cantidad de vehiculos que circulan sobre la interseccion y sus
maniobras en periodos de 15 minutos durante 3 horas, iniciando una hora antes de la hora
de méaxima demanda calculada para las intersecciones principales (5:45 a.m. — 8:45 a.m.).

% Interseccion de la Avenida La Esperanza con Carrera 96K: Este aforo se efectud en una
sola etapa, contando la cantidad de vehiculos que circulan sobre la interseccion y sus
maniobras en periodos de 15 minutos durante 3 horas, iniciando una hora antes de la hora

de maxima demanda calculada para las intersecciones principales (5:45 a.m. — 8:45 a.m.).
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Estos aforos se procesaron con el fin de obtener los volimenes vehiculares de la hora de
méxima demanda HMD, de esta forma, caracterizar la movilidad de toda la red objeto de

estudio.

5. Procesamiento y analisis de la informacion: Habiendo realizado los aforos de las
intersecciones principales, se procedi6 al analisis y procesamiento de la informacion
mediante hojas de célculo en Excel que facilitaran el tratamiento de datos y su

interpretacion.

El anélisis fue orientado a la obtencion de la siguiente informacion:

% Volumen o intensidad de transito en la hora de méxima demanda HMD
% Tasa de flujo en la hora de méxima demanda (FHP).

+» Densidad.

¢+ Anadlisis de capacidad y niveles de servicio.

¢+ Composicion vehicular.

«+ Volumen vehicular total — 12 horas de aforo.

6. Estudio de velocidades (Método del vehiculo flotante): El estudio de velocidades se
baso en la metodologia del vehiculo flotante, en donde se dispuso de un vehiculo que
transito sobre el corredor vial objeto de estudio (Avenida La Esperanza entre la Carrera
100 y la Avenida Carrera 97), de esta forma, se consigné en un formato de campo

especifico, la distancia total a recorrida y los tiempos de recorrido y de detencion, con el
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fin de obtener las variables relacionadas con la velocidad (Velocidad de recorrido y
velocidad de marcha), las cuales fueron un indicador importante al momento de

determinar la calidad del flujo vehicular en el corredor.

Modelacion en el software Ptv Vissim del escenario actual: Mediante el analisis y
procesamiento de los aforos a intersecciones principales y secundarias, se realizé la
modelacion del escenario actual; esta consistio en trazar la red con todas las caracteristicas
fisicas y operativas de las vias (numero de carriles, ancho de carril, sentido vial, longitud,
demarcacion del pavimento, areas de conflicto, reducciones de velocidad, velocidad de
operacion, composicion vehicular y el comportamiento de los conductores), para luego
cargar los corredores con los volumenes vehiculares de la hora de méxima demanda,
enrutarlos mediante porcentajes y calibrar el modelo usando el indice estadistico GEH; de
esta forma, se analiz6 mediante los resultados del programa (resultados agregados y
desagregados de la red), las causas que generan congestion en este punto de la localidad

de Fontibdn.

Modelacion en el software Ptv Vissim del escenario proyectado: Teniendo en cuenta el
analisis operativo realizado sobre el corredor de La Avenida Esperanza, se plantearon
diferentes alternativas a fin de contrastar cada escenario y proponer la medida mas

eficiente segun los resultados de cada modelacion. Entre las alternativas se encuentran:

- Funcionamiento con una infraestructura vial en excelente estado.
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Modificacion de las fases semafdricas de forma tal que se optimice el flujo sobre la
Avenida La Esperanza.

Construccion de un puente vehicular sobre Av. La Esperanza con Ciudad de Cali y de
unos carriles de aceleracion y desaceleracion sobre los giros de la Carrera 97. Ademas,
se suprimid el giro izquierdo para generar el circuito sobre la Carrera 90 y la Diagonal

24C para tomar la Carrera 97 al sur.
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8 Descripcion de la zona de estudio

8.1 Localizaciony descripcion de la zona

La localidad de Fontibdn se ubica al occidente de la Ciudad de Bogota, al norte limita con la
localidad de Engativa, al oriente con las localidades de Puente Aranda y Teusaquillo, al sur con
la localidad de Kennedy y al occidente con los municipios de Mosquera y Funza. Cuenta con una
infraestructura vial importante respecto a la movilidad de sus habitantes hacia sus diferentes
destinos, pues se comunica de sur a norte y viceversa, mediante la Avenida Ciudad de Cali, la
Avenida Boyacd y la Avenida Carrera 68, mientras que de oriente a occidente y de occidente a
oriente se conecta a través de la Avenida José Celestino Mutis, la Avenida El Dorado, la Avenida

la Esperanza y la Avenida Calle 17, ademés de contar con 20.5 km de ciclorutas.

La localidad tiene una extension de suelo de 3.328 Ha, donde el 88.78% corresponde al area
urbana y el 11.22% restante a suelo en expansion (planes parciales). Fontibon se encuentra
subdivida por ocho (8) Unidades de Planeamiento Zonal, las de mayor cobertura, la 117 -
Aeropuerto El Dorado con un 22.33% de suelo, le sigue la 75 - Fontibdn con 14.92%, la 77 -
Zona Franca con 14.77% y la 112 - Granjas de Techo, la cual representa un 14.35% del area total
de la localidad. Por altimo, se tienen las otras cuatro UPZ’s de menor participacion, la 76 -
Fontibon San Pablo con un 10.82%, la 115 - Capellania con un 8.18%, 114 - Modelia con 7.86%

y la 110 - Ciudad Salitre Occidental con un 6.78%, como se observa en la Figura 9.
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Figura 9. Distribuacion de las Unidades de Planeamiento Zonal en la localidad de Fontibon.
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Figura 9. Secretaria Distrital de Planeacion. Revision general Plan de Ordenamiento Territorial — Diagnostico Fontib6n, Bogota
D.C., 2016.

De igual forma, la localidad cuenta con la presencia de un importante centro industrial,
comercial, cultural y de transportes, pues se encuentra el Aeropuerto Internacional EI Dorado, La
Terminal de Transportes de Bogota, importantes fabricas y bodegas, incluyendo la Zona Franca,
y los Centros Comerciales Salitre y Hayuelos, ademas de contar con atractivos culturales como
Maloka, a modo de museo interactivo, como puntos de interés de turismo econémico y

empresarial.

La zona de estudio se ubica sobre la Avenida La Esperanza — Calle 24, entre la Avenida
Carrera 97 y la Avenida Ciudad de Cali, en la UPZ 114 — Modelia, de clasificacion residencial
cualificado. Esta tiene una extension de 262 Ha, de las cuales 12 son suelo protegido. Limita por
el norte con la Avenida El Dorado, por el oriente con la Avenida Boyaca - Carrera 72, por el sur
con la Avenida Ferrocarril de Occidente — Calle 22, y por el occidente con la Avenida Ciudad de

Cali y el canal de Modelia. Actualmente es un barrio que se caracteriza por sus abundantes zonas
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verdes de parques, vegetacion y arboles; ademéas de contar con una zona importante de bares
(Zona rosa de Modelia), pequefios negocios de bajo impacto, casas de dos plantas y

urbanizaciones con torres de apartamentos de mediana altura.

En la Figura 10 se muestra la localizacion de la red vial objeto de estudio.

Figura 10. Localizacién de la zona de estudio.

Figura 10. Adaptado a partir de Google Earth.

8.2 Usos del suelo

Teniendo en cuenta la planeacién de la localidad y su propia configuracion dentro del marco
distrital, el uso del suelo de mayor participacion corresponde al residencial con un 26.46%, con

predominio en viviendas en NPH (No Propiedad Horizontal), seguido del uso de vivienda en PH
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(Propiedad Horizontal), las cuales derivan mayormente de la UPZ de Fontibon, Ciudad Salitre,
Modelia y parte de Capellania. El uso industrial ocupa un 5.75%, ubicadas principalmente en la
UPZ de Fontibon San Pablo, la Zona Franca, Granjas de techo, y en menor medida, Capellania;
el uso dotacional representa un 4.75% y el uso comercial y de servicios un 28.01%, derivados de
las actividades propias de la UPZ de EI Aeropuerto, Ciudad Salitre y Modelia. Por Gltimo, otros
espacios cubren el 35.66% (Vias de orden local, intermedia y arterial, areas de espacio publico,
cuerpos de agua, equipamientos, alamedas, etc). En la Figura 11 se esquematiza la distribucion

de los usos del suelo en la localidad.

Figura 11. Usos del suelo en la localidad de Fontibon.
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Figura 11. Secretaria Distrital de Planeacion. Revision general Plan de Ordenamiento Territorial — Diagnostico Fontibon, Bogota
D.C., 2016.
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Dentro de los usos del suelo en Fontibon, se encuentra el suelo destinado a la construccién de
diferentes Planes Parciales los cuales representan el 11.22% del &rea total en la localidad, de
manera que jugan un papel un papel importante dentro de la consolidacion y el desarrollo de la
localidad y de Bogotéa D.C. Es importante tener presente el desarrollo del suelo lateral y la
configuracién de los planes parciales en las diferentes UPZ’s de la localidad, pues son proyectos
que representan una carga adicional a la infraestructura vial existente, lo que se traduce en mayor
cantidad de vehiculos en las vias, y por tanto, mayor congestion en los puntos de mayor demanda
(Avenida EI Dorado, Avenida La Esperanza, Avenida Centenario, Avenida Ciudad de Cali,

Avenida Boyaca, entre otras).

Los planes parciales son los instrumentos que articulan de manera especifica los objetivos de
ordenamiento territorial con los de gestion del suelo concretando las condiciones técnicas,
juridicas, econémico - financieras y de disefio urbanistico que permiten la generacion de los
soportes necesarios para nuevos usos urbanos o para la transformacién de los espacios urbanos
previamente existentes, asegurando condiciones de habitabilidad y de proteccién de la Estructura
Ecoldgica Principal, de conformidad con las previsiones y politicas del Plan de Ordenamiento

Territorial. (Art. 31, Decreto 190 de 2004 - Compilacion POT)

Actualmente, segun la Secretaria Distrital de Planeacion, se tiene un total de 10 proyectos
relacionados con el desarrollo de Planes Parciales en la localidad de Fontibon, de los cuales
cuatro (4) han sido adaptados, dos (2) estan predelimitados, dos (2) se encuentran en etapa de
formulacion y solo uno (1) en determinantes. En la Figura 12 se muestra la localizacion de cada

uno de los Planes Parciales en la localidad.
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Figura 12. Estado de los Planes Parciales en la localidad de Fontibon.
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Figura 12. Secretaria Distrital de Planeacion. Revision general Plan de Ordenamiento Territorial — Diagnostico Fontibon, Bogota
D.C., 2016.

Como se puede observar en la Figura 12, los planes parciales de mayor magnitud son El
Escritorio, La Felicidad y Engativa Fontibon 48, pues involucran el desarrollo de 244.41 Ha de
suelo, seguido de proyectos como Hacienda San Antonio, Pedro Tolima y San Pedro, HB,
Procables y EI Chanco que ejecutaran 114.59 Ha, mientras que el resto de proyectos, El Lote
Etapa Il Sabana Grande y San Antonio, desarrollaran areas de menor cuantia (14.55 Ha). La
importancia de este tipo de proyectos en materia de movilidad, radica en el nimero de viajes
generados Y atraidos por cada Plan Parcial una vez estos entren operacion, pues necesariamente
los vehiculos particulares tendran que circular por las corredores principales de la localidad, lo
que complicara la movilidad de manera progresiva teniendo en cuenta los desplazamientos
habituales de quienes residen en Fontibon, ademas de que actualmente sus vias mas importantes
se encuentran operando al limite de su capacidad en las horas de mayor demanda. Cabe
mencionar que otro de los factores que agravan la movilidad en la capital es su falta de
planeacion en los usos del suelo, pues los principales polos generados y atractores de viajes

como Colegios, Universidades y Trabajos, se encuentran hacia la zona del Centro, Chapinero y
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el Norte de Bogot4, lo que genera congestion dado que la dinamica del transito en la ciudad se
concentra especialmente en las vias que comunican con estos puntos de la ciudad.
8.3 Caracteristicas de las condiciones de operacion actual

8.3.1 Caracteristicas de la malla vial

Actualmente la malla vial en Bogota cuenta con una extension total de 15.557 km-carril, de la
cual, el 6.7% corresponde a vias Troncales con 1.039 km-carril, el 17.3% a vias arteriales con
2.684 km-carril, un 22.8% a vias intermedia con 3.548 km-carril y el 53.2% a la red vial local

con 8.286 km-carril, como se esquematiza a continuacion en la Figura 13.

Figura 13. Malla vial de la localidad de Fontibon.
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) Troncal 1.039 6.7%
) Arterial 2.684 17.3%

) Intermedia 3.548 22.8% _

) Local 8.286 53.2% ' ® |

Figura 13. Secretaria Distrital de Planeacion. Revision general Plan de Ordenamiento Territorial — Diagnostico Fontibon, Bogota
D.C., 2016.

La malla vial de la localidad de Fontibon cuenta con 920.68 km-carril, lo cual representa
aproximadamente el 5.92% de la red vial en Bogoté (51.8 km — Troncales, 280.55 km —

Avrteriales, 263.32 — Intermedia y 325.01 — Locales). Esta localidad, ubicada al occidente de la



Pagina |63

ciudad de Bogotd, cuenta con una infraestructura vial de gran importancia, ya que ofrece una
buena conexidn hacia los diferentes municipios y sectores de la capital. La localidad se comunica
de sur a norte y viceversa, mediante la Avenida Ciudad de Cali, la Avenida Boyaca y la Avenida
Carrera 68, mientras que de oriente a occidente y de occidente a oriente se conecta a través de la
Avenida José Celestino Mutis, la Avenida EI Dorado, La Avenida Esperanza y Centenario. De
igual forma, la mayor parte de las vias de mayor jerarquia (Carrera 103, Avenida Calle 26,
Avenida Boyacd y la Avenida Joseé Celestino Mutis), cuentan a su vez con una red de ciclorutas

para el transito de bici usuarios, la cual suma los 20.5 km.

La red vial objeto de estudio tiene una extension de 10.77 km-carril, lo que representa el 1.2%
de la malla vial de la localidad. A continuacion, se presenta en la Figura 14, la clasificacion de
las vias que hacen del presente estudio, mientras que el Cuadro 2, muestra la descripcién de cada
via, su geometria y las caracteristicas fisicas de la misma (CIV, ancho de calzada, longitud del

segmento, area y el tipo de superficie — flexible/rigido).
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Fuente: Elaboracién propia a partir del servicio geografico del IDU — Diagnostico de la malla vial de Bogota 2016.
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Cuadro 2. Caricteristicas principales de la red vial objeto de estudio.
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Segmentos viales involucrados Clv Ancho de calzada (m) Longitud horizontal (m) Area de calzada (m?) Tipo de superficie Descripcion
1. 9001594 7.40 119.45 884.05 Flexible
2. 9001661 7.23 65.64 474.29 Flexible
3, 9001727 7.60 99.39 755.41 Flexible La Avenida La Esperanza, es una via
4. 9001902 7.72 310.00 2393.00 Flexible arterial que comunica la ciudad de
Avenida Calle 24 5. 9002071 8.09 85.16 689.13 Flexible Bogota de occidente a oriente y
sentido occidente - 6. 9002249 7.78 271.66 2112.43 Flexible viceversa, mediante una calzada
oriente 7. 50006976 7.72 163.50 1262.83 Flexible bidireccional de dos carriles por
8. 50006977 7.69 189.98 1460.80 Flexible sentido. Inicia en la carrera 129’
9. 50007057 6.07 35.94 218.30 Flexible recorriendo los barrios Selva Dorada,
10. 50007052 6.72 18.25 122.66 Flexible El Refugio, Atahualpa, La Rosita,
11. 50007053 7.77 116.20 903.27 Flexible . : : :
L 9001594 7.08 119.43 845.95 Flexible ﬁ(’frad'ai MOdeI'Z’ Cu(deac(ij S‘;‘.I'trle.
2. 9001661 7.56 65.61 495.84 Flexible asta Quinta Paredes, donde finaliza
3. 9001727 7.59 99.37 754.25 Flexible como Carrera 36 hacia el Centro de la
y 9001902 765 309.59 2367.60 Flexible capltal_. Por otra parte, la planificacion
Avenida Calle 24 5, 9002071 7.64 89.48 683.61 Flexible de la ciudad, ha hecho que el
sentido oriente - 6. 9002249 8.49 273.09 2319.64 Flexible desarrollo del suelo lateral a esta
occidente 7. 50006976 10.74 163.78 1758.99 Flexible Avenida, sea principalmente
8. 50006977 8.27 187.49 1550.21 Flexible residencial; sin embargo, también se
9. 50007057 11.12 18.47 205.30 Flexible encuentran importantes instituciones
10. 50007052 8.77 25.28 221.61 Flexible educativas, fabricas, empresas y
11. 50007053 7.77 117.11 910.08 Flexible abundantes zonas Verdes_
Retornos - Avenida 1. 9001902 3.70 147.26 545.56 Flexible
Calle 24 2. 9002071 3.68 147.04 540.90 Flexible
1. 17.55 90.81 1593.33 Flexible
2. 50006994 15.56 84.95 1321.57 Flexible
3, 14.16 82.59 1169.05 Flexible o ) i
Avenida Ciudad de 4. 50006995 12.69 160.22 2032.46 Flexible La avenida Ciudad de Cali, es una via
Cali sentido norte -sur 5, 9004617 10.55 55.05 580.76 Flexible arterla! que recorre la ciudad de
6. 9002511 10.96 170.97 1873.50 Flexible Bogota de norte a sur en su zona
7. 50007057 10.20 89.56 913.48 Flexible occidental. Inicia en la calle 159 con
8. 9004694 663.36 65.54 663.36 Flexible carrera 104 entre los barrios Monarca y
9. 50009548 6.86 288.23 1977.98 Flexible Turinga va como diagona| 127 y
L 13.35 91.16 1216.59 Flexible carrera 104, en la localidad de Suba.
2. 50006994 12.89 84.90 1094.66 F:exig:e Desde Bosa y Engativa, es avenida 86
3. 11.49 81.77 939.63 Flexible -
Avenida Ciudad de 4. 50006995 12.00 158.15 1897.86 Flexible eLr;tgrgrlta(ljsd ;?i?g?; ?:zlii Izeggasﬁlr (;:]Ub Los
Cali sentido sur - norte 5. 9004617 11.36 55.66 632.37 Flexible S .
6. 9002511 10.75 17145 1842.67 Flexible Chicala, para luego terminar como
7. 50007057 13.54 88.82 1202.60 Flexible Transversal 86 y Carrera 84c en Bosa
8. 9004694 14.42 65.59 945.89 Flexible La Paz hasta el rio Tunjuelo, que irfa
1 3.82 323.30 2850.51 Rigido posteriormente en Palestina e Islandia
2 9004527 7.99 63.92 511.02 Rigido como Carrera 82¢ y girando al sur en
3. 9004526 12.68 60.65 769.04 Rigido Laureles como Calle 75 sur hasta la
Segmentos viales de 4. 12.68 78.52 995.91 Rigido frontera con Soacha. En general, la
apoyo a Transmilenio 5. 9004525 8.73 83.86 731.76 Rigido avenida se encuentra en buen estado en
6. 9.04 45.57 412.11 Rigido sus dos calzadas.
7. 9004526 10.10 33.25 335.96 Flexible
8. 9004524 8.85 125.74 1113.18 Rigido
Averida C o7 1. 9001494 10.00 253.31 2532.72 Flexible
cthe ot 2, 9001655 7.71 68.03 524.42 Flexible
3. 9001688 7.16 40.12 287.19 Flexible
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Segmentos viales involucrados Clv Ancho de calzada (m) Longitud horizontal (m) Area de calzada (m?) Tipo de superficie Descripcion

1. 9001494 10.00 253.31 2532.72 Flexible La Avenida Carrera 97, es una via de orden

2. 9001655 7.56 69.63 526.24 Flexible intermedia, la cual inicia en la Diagonal 16
recorriendo los barrios, EI Carmen, Guadal,
Villemar, El Cortijo, Santander, Cofradia y

. Puerta de Teja, donde finaliza sobre la
Aszsggdoas%?r_r?: rt9e7 Aven!da El Dorado. E_s impo_r}ante )

3. 9001688 7.09 40.12 284.48 Flexible mencionar que la configuracion de la via en
algunos tramos en bidireccional y otros es
unidireccional; en la zona objeto de estudio
se comporta como un corredor bidireccional
de dos carriles por sentido.

Carrera 96K 1. 9001786 5.76 70.48 406.03 Flex!ble
2. 9001737 6.83 124.62 850.61 Flexible
Carrera 96H L 9001782 58 69.72 404.45 Flex!ble Estas vias son de orden local, por lo tanto, su
2 9001770 9.24 78.77 728.11 Flexible conexion posibilita el accesoya las unidadés
1. 9001885 8.6 134.43 1156.41 Flexible de vivienda.
Diagonal 23K 2. 9001771 8.06 23.03 185.5 Flexible '
3. 9001730 7.57 59.28 448.84 Flexible
Transversal 95A 1. 50009269 10.43 360.83 3764.91 Flexible
1 9002442 6.32 336.35 212554 Flexible La Transversal 94 es una via intermedia la
2. 9002344 6.24 90.94 567.41 Flexible cual se deriva de la Diagonal 25C, a la altura
Transversal 94 3. 9002314 6.42 7.7 491.89 Flex_ible del Ce_ntro empresar_ial El Dorado, -

4. 9002248 12.49 212.59 2655.19 Rigido recorriendo los barrios de Santa Cecilia

5. 9002167 8.29 179.42 1487.58 Rigido hasta Modelia Imperial, donde finaliza en la

6. 50006993 6.58 170.57 1121.98 Rigido Calle 22D.

Transversal 95 1. 9001944 9.99 175.27 1750.69 Flexible
Transversal 93 1. 50003248 9.1 320.28 2915.04 Flexible
Travesar 888 1. 9004614 8.68 126.66 1098.98 Flex!ble
2. 9002530 8.89 87.07 773.85 Flexible
Carrera 90 1. 9002467 9.5 87.89 834.95 Flex!ble
2. 9004693 9.82 77.44 762.09 Flexible ) local lo tant
Calle 24C L 9002168 10.37 1375 142597 Flexible fg;a;(‘l’;spmbdlﬁ Orden local, por 10 tanta, su
Calle 24F 1. 9002099 10.76 138.87 1493.88 Flexible de vivienda.
Calle 25D 1. 9002014 10.1 143.55 1449.59 Flexible
Calle 23E 1. 9004612 9.67 142.35 1376.57 Flex!ble
2. 9004613 9.27 285.18 2643.35 Flexible
Calle 231 Bis 1. 50003249 9.48 135.9 1288.5 Flex?ble
2. 50003250 9.33 66.67 622.2 Flexible
Calle 23D 1 9002557 9.33 196.81 1835.65 Flexible

Nota. Elaboracion propia a partir del servicio geogréfico del IDU — Diagnostico de la malla vial de Bogotéa 2016.
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8.3.2 Estado de las vias

La Ciudad de Bogota cuenta con una extension de 15.557 km de red, clasificadas en vias de
orden troncal, arterial, intermedia y local. El estado de la malla vial en la capital, segun la Base
de datos del inventario y Diagnostico de la Malla Vial del IDU en 2015, registro que el 40% de
las vias se encuentran en buen estado, el 20% a vias en estado regular y el 40% restante, a vias en
mal estado; basicamente, la malla vial arterial, troncal e intermedia, son las que presenta mejores
condiciones de infraestructura, mientras que la malla vial local es la més afectada. Como se

presenta en la Figura 15 y en la Figura 16:

Figura 15. Clasificacion de la malla vial en Bogota y estado.

EXTENSION TOTAL 16.557 KM-CARRIL ESTADOTOTAL

BARTERIAL MINTERMEDIA LOCAL BETROMCAL BUENCO wmREGUIAR mMALO

Fuante: Base de Datos dal Inventario y Diagnéstice da la Malla Vial -IDU- Diciembre de 2014

Figura 15. Base de datos del inventario de la malla vial del IDU en 2015.




Figura 16. Estado de la malla vial arterial, intermedia, local y troncal en Bogota.
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Fuente: Base de Datos del

la Malla Vial -IDU- Diciembre de 2014

Figura 16. Base de datos del inventario de la malla vial del IDU en 2015.

A partir de la Base de datos de la malla vial del IDU para el afio 2015, se encontrd que en la

localidad de Fontibdn la malla vial arterial es la que se encuentra en mejores condiciones, pues el

84% de las vias estan en buen estado y el 16% restante, a vias en estado regular. Por otra parte, la

malla vial intermedia y local son las que registran mayor afectacién; la red intermedia cuenta con

el 53% de sus vias en buen estado, el 11% a vias en estado regular y un 36% a vias en mal

estado. Por ultimo, la red vial local en Fontib6én cuenta con el 31% de vias en buen estado, el

23% a vias en estado regular y 46% a vias en mal estado. En las Figuras 17, 18 y 19 se presentan

los esquemas asociados al estado de las vias en la localidad y su ubicacion en la ciudad de

Bogota.
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Figura 17. Estado de la malla vial arterial en la localidad de Fontibén.

N | | LocaLipAD = %
A ANTONIO NARINO BARRIOS UNIDOS BOSA CANDELARIA
CHAPINERO CIUDAD BOLIVAR ENGATIVA
KENNEDY LOS MARTIRES PUENTE ARANDA RAFAEL URIBE URIBE
SAN CRISTOBAL SANTA FE SUBA TEUSAQUILLO
TUNJUELITO USAQUEN USME
Km-Carril BUENO  Km-Carril REGULAR Km-Carril MALO TOTAL KM-CARRIL
100%
80%
60%
40%
20% pe
o% £ <
Bueno Regular mMalo
Fuente: Base de Datos del Inventario y Diagnéstico de la Malla Vial -IDU- Diciembre de 2014
Figura 17. Base de datos del inventario de la malla vial del IDU en 2015.
Figura 18. Estado de la malla vial intermedia en la localidad de Fontibon.
LOCALIDAD =S
ANTONIO NARINO BARRIOS UNIDOS BOSA CANDELARIA
CHAPINERO CIUDAD BOLIVAR ENGATIVA FONTIBON
KENNEDY LOS MARTIRES PUENTE ARANDA RAFAEL URIBE URIBE
SAN CRISTOBAL SANTA FE SUBA TEUSAQUILLO
TUNJUELITO USAQUEN USME

UENO Km-Carril REGULAR Km-Carril MALO

Bueno Regular mMalo

Fuente: Base de Datos del Inventario y Diagnéstico de la Malla Vial -IDU- Diciembre de 2014

Figura 18. Base de datos del inventario de la malla vial del IDU en 2015.
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Figura 19. Estado de la malla vial local en la localidad de Fontibén.

LOCALIDAD = T
ANTONIO NARIFO BARRIOS UNIDOS BOSA CANDELARIA
CHAPINERO CIUDAD BOLIVAR ENGATIVA FONTIBON
KENNEDY LOS MARTIRES PUENTE ARANDA RAFAEL URIBE URIBE
SAN CRISTOBAL SANTA FE SUBA TEUSAQUILLO
TUNJUELITO USAQUEN USME

Km-Carril BUENO  Km-Carril REGULAR  Km-Carril MALO  TOTAL KM-CARRIL
101 75 149 325

- m o> B

Bueno Regular mMalo

Fuente: Base de Datos del Inventario y Diagnéstico de la Malla Vial -IDU- Diciembre de 2014

Figura 19. Base de datos del inventario de la malla vial del IDU en 2015.

Para determinar el estado de las vias del proyecto, se opt6 por utilizar la informacion que
ofrece el Sistema de Informacion Geografico - SIG IDU (Diagnostico de la malla vial en Bogota
para el afio 2016), relacionado al indice PCI e IRI, ya que son los parametros principales para
establecer la condicion en que se encuentra un pavimento. Vasquez (2002) refiere que el indice
PCI (Paviment condition index), es una metodologia basada en un inventario de dafios al
pavimento, y a partir del mismo, establecer un indicador del grado de afectacion que cada
combinacion de clase de dafio, nivel de severidad y densidad tiene sobre la condicion del
pavimento. El PCI es un indice numérico que varia entre cero (0) y cien (100), entre mas
proximo sea al cero, peor es su estado y viceversa, entre mas proximo al 100, mejor es su

condicion estructural.

En el Cuadro 3 se muestran los rangos PCI y el estado en que se clasifica el pavimento:



Cuadro 3. Rangos de clasificacion del PCI.
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PCI (%) CLASIFICACION
0-10

10-25

25-40

40-55 Regular
55-70 Bueno

70 - 85

85-100 Excelente

Nota. Vazquez, L. (2002). Paviment condition index (PCI) para pavimentos asfalticos y de concreto en carreteras. Ingepav -

ingenieria de pavimentos.

Por otra parte, el Indice Internacional de Rugosidad — IR1, es una metodologia paralela al

Indice PCI, que busca clasificar el estado de un pavimento mediante la estimacion del grado de

irregularidad de la via. Segin la Norma INV E — 790-07, el metodo se basa en la medicion del

perfil longitudinal de las huellas externas e internas de un pavimento, medido con un

perfilometro de carreteras. En la Figura 20 se presenta los rangos de clasificacion del pavimento

segun la metodologia IRI:

Figura 20 Rangos de clasificacion del pavimento — Metodologia IRI.

IRI (m/km = mm/m)

Desprendimiento de agregados
y depresiones profundas

Depresiones superficiales
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profund
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Pavimentos
danadns
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C no pa

con mantanimiantn ’

k
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Pistas de aeropuertos ]

Pavimentos viejos

Figura 20. Almanara C., (2015). Aplicacion de teléfonos inteligentes para determinar la rugosidad de pavimentos urbanos en
Lima. Per(.: Pontificia Universidad Catélica del Per(.
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En el 2016 el Instituto de desarrollo urbano — IDU, realizo el diagnostico de la malla vial en la
ciudad de Bogota mediante el inventario de las caracterisitcas fisicas y geometricas de cada
corredor (longitud del segmento, ancho de la seccion transversal, area de calzada, tipo de
superficie, funcionalidad, IR1'y PCI). En el Cuadro 4 se muestra como parte de un ejercicio
acamedico, el inventario de vias que hacen parte del presente proyecto, y cuyo estado de

pavimento fue clasificado con base en los valores PCI e IRI estimados por el IDU.



Cuadro 4. Estado de la malla vial segin IRl y PCI.
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Se_gmentos viales cIv Ancho de calzada | Longitud horizontal | Area de galzada Tipo de superficie PCI (%) IRl TOTAL Clasificacion IRI Estado
involucrados (m) (m) (m?) (mm/m)
1. | 9001594 7.40 119.45 884.05 Flexible 86 5,38 Depresiones menores frecuentes Excelente
2. | 9001661 7.23 65.64 474.29 Flexible 92 6,24 Depresiones menores frecuentes Excelente
3. 9001727 7.60 99.39 755.41 Flexible 94 6,41 Depresiones menores frecuentes Excelente
. 4. | 9001902 7.72 310.00 2393.00 Flexible 64 7,06 Depresiones menores frecuentes Bueno
A;Z”;gzt%’gle 5. 9002071 8.09 85.16 689.13 Flexible 59 7,89 Depresiones menores frecuentes Bueno
occidente - 6. | 9002249 7.78 271.66 2112.43 Flex?ble 55 5,76 Depres?ones menores frecuentes Regular
oriente 7. | 50006976 7.72 163.50 1262.83 Flexible 50 8,01 Depresiones menores frecuentes Regular
8. | 50006977 7.69 189.98 1460.80 Flexible 63 9,25 Depresiones menores frecuentes Bueno
9. | 50007057 6.07 35.94 218.30 Flexible 0 - [ Muybueno |
10. | 50007052 6.72 18.25 122.66 Flexible 93 8,29 Depresiones menores frecuentes Excelente
11. | 50007053 7.77 116.20 903.27 Flexible 100 3,78 Imperfecciones de la superficie Excelente
1. | 9001594 7.08 119.43 845.95 Flexible 53 4,89 Imperfecciones de la superficie Regular
2. | 9001661 7.56 65.61 495.84 Flexible 64 - - Bueno
3. | 9001727 7.59 99.37 754.25 Flexible 50 4,75 Imperfecciones de la superficie Regular
4. | 9001902 7.65 309.59 2367.60 Flexible 62 5,82 Depresiones menores frecuentes Bueno
Avenida Calle || 9002071 7.64 89.48 683.61 Flexible [ 75 ] 5,02 Depresiones menores frecuentes |NNNNVIUVIDUGHONNNNNY
24 sentido 6. | 9002249 8.49 273.09 2319.64 Flex!ble 65 7,1 Depres!ones menores frecuentes Bueno
oriente - 7. | 50006976 10.74 163.78 1758.99 Flexible 66 7,15 Depresiones menores frecuentes Bueno
occidente 8. | 50006977 8.27 187.49 1550.21 Flexible 88 5,77 Depresiones menores frecuentes Excelente
9. | 50007057 11.12 18.47 205.30 Flexible 9,68 Depresiones superficiales frecuentes, _
algunas profundas
10. | 50007052 8.77 25.28 221.61 Flexible 90 12 Depresiones superficiales frecuentes, Excelente
algunas profundas
11. | 50007053 7.77 117.11 910.08 Flexible 87 3,74 Imperfecciones de la superficie Excelente
Retornos- | 1. | 9001902 3.70 147.26 545.56 Flexible 60 ; Desprendimiento de agregados y Bueno
; depresiones profundas
Avenida Calle Depresiones superficiales frecuentes
24 2. | 9002071 3.68 147.04 540.90 Flexible 86 10,44 P p ’ Excelente
algunas profundas
| 1| 17.55 90.81 1593.33 Flexible 99 3,55 Imperfecciones de la superficie Excelente
| 2. | 50006994 15.56 84.95 1321.57 Flexible 100 6,62 Depresiones menores frecuentes Excelente
3. 14.16 82.59 1169.05 Flexible 98 2,8 Imperfecciones de la superficie Excelente
Avenida Ciudad | 4. | 50006995 12.69 160.22 2032.46 Flexible 3,56 Imperfecciones de la superficie
de Cali sentido | 5. | 9004617 10.55 55.05 580.76 Flexible 93 3,87 Imperfecciones de la superficie Excelente
norte -sur 6. | 9002511 10.96 170.97 1873.50 Flexible 86 4,63 Imperfecciones de la superficie Excelente
7. | 50007057 10.20 89.56 913.48 Flexible 100 4,43 Imperfecciones de la superficie Excelente
8. | 9004694 663.36 65.54 663.36 Flexible 94 3,24 Imperfecciones de la superficie Excelente
9. | 50009548 6,86 288,23 1977,98 Flexible 62 4,33 Imperfecciones de la superficie Bueno
| 1| 13.35 91.16 1216.59 Flexible 100 2,46 Imperfecciones de la superficie Excelente
| 2. | 50006994 12.89 84.90 1094.66 Flexible 97 2 Imperfecciones de la superficie Excelente
. . 3. 11.49 81.77 939.63 Flexible 100 2,81 Imperfecciones de la superficie Excelente
g‘fg;‘ffsg:zsj%d 4. | 50006995 12.00 158.15 1897.86 Flexible 100 4,48 Imperfecciones de la superficie Excelente
Sur - norte 5. | 9004617 11.36 55.66 632.37 Flexible 100 3,8 Imperfecciones de la superficie Excelente
6. | 9002511 10.75 171.45 1842.67 Flexible 92 4,67 Imperfecciones de la superficie Excelente
7. | 50007057 13.54 88.82 1202.60 Flexible 100 4,24 Imperfecciones de la superficie Excelente
8. | 9004694 14.42 65.59 945.89 Flexible 100 3,85 Imperfecciones de la superficie Excelente
| 1| 0004527 8.82 323.30 2850.51 Rigido 98 5,59 Depresiones menores frecuentes Excelente
2. 7.99 63.92 511.02 Rigido 99 5,75 Depresiones menores frecuentes Excelente
vizﬁggrggr;tgjyo | 3. | 0004526 12.68 60.65 769.04 Rig!do 99 5,47 Depres!ones menores frecuentes Excelente
a Transmilenio 4. 12.68 78.52 995.91 ng!do 100 6,33 Depresmngs menores frecue_nt_es Excelente
| 5. | 0004525 8.73 83.86 731.76 Rigido 100 5 Imperfecciones de la superficie Excelente
6. 9.04 45.57 412.11 Rigido 100 6,05 Depresiones menores frecuentes Excelente
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Se_gmentos viales cIv Ancho de calzada | Longitud horizontal | Area de galzada Tipo de superficie PCI (%) IRl TOTAL Clasificacion IRI Estado
involucrados (m) (m) (m?) (mm/m)
7. | 9004526 10.10 33.25 335.96 Flexible 100 5,52 Depresiones menores frecuentes Excelente
8. | 9004524 8.85 125.74 1113.18 Rigido 100 2,8 Imperfecciones de la superficie Excelente
Avenida Carrera | 1. | 9001494 10,00 253,31 2532,72 Flexible 62 6,06 Depresiones menores frecuentes Bueno
97 sentido norte | 2. | 9001655 7,71 68,03 524,42 Flexible 98 5,38 Depresiones menores frecuentes Excelente
- sur 3. 9001688 7,16 40,12 287,19 Flexible 100 5,00 Imperfecciones de la superficie Excelente
Avenida Carrera | 1. 9001494 10,00 253,31 2532,72 Flexible 62 6,06 Depresiones menores frecuentes Bueno
97 sentido sur- | 2. | 9001655 7,56 69,63 526,24 Flexible 48 3,12 Imperfecciones de la superficie Regular
norte 3. 9001688 7,09 40,12 284,48 Flexible 4,75 Imperfecciones de la superficie
Carrera 96K 1. | 9001786 5,76 70,48 406,03 Flex?ble 7,13 Depresione_s menores frecuer\t_es
2. | 9001737 6,83 124,62 850,61 Flexible 97 4,48 Imperfecciones de la superficie Excelente
1. 9001782 5,80 69,72 404,45 Flexible 100 5,79 Depresiones menores frecuentes Excelente
Camera96H | » | 9001770 9,24 78,77 728,11 Flexible 90 12,00 Depres'or;elgjﬁgse gr'g'fi'rf;;;ecuemes‘ Excelente
1. | 9001885 8,60 134,43 1156,41 Flexible 90 3,20 Imperfecciones de la superficie Excelente
Diagonal 23K 2. | 9001771 8,06 23,03 185,50 Flexible 100 8,38 Depresiones menores frecuentes Excelente
3. | 9001730 7,57 59,28 448,84 Flexible 100 6,36 Depresiones menores frecuentes Excelente
Transversal 95A | 1. | 50009269 10,43 360,83 3764,91 Flexible 98 3,85 Imperfecciones de la superficie Excelente
1. | 9002442 6,32 336,35 2125,54 Flexible 42 3,77 Imperfecciones de la superficie Regular
2. | 9002344 6,24 90,94 567,41 Flexible . - Desprendimiento de agregados y Excelente
depresiones profundas
Transversal 94 | 3. | 9002314 6,42 77,70 491,89 Flexible - - DeSp[jZ’;)‘:g';’r']‘etg gf;g;ggidos y Excelente
4. | 9002248 12,49 212,59 2655,19 Rigido 99 4,57 Imperfecciones de la superficie Excelente
5. | 9002167 8,29 179,42 1487,58 Rigido 100 4,31 Imperfecciones de la superficie Excelente
6. | 50006993 6,58 170,57 1121,98 Rigido 97 5,74 Depresiones menores frecuentes Excelente
Transversal 95 | 1. | 9001944 9,99 175,27 1750,69 Flexible 86 - DeSp[jZ’;)‘:g';’r']‘etg gf;g;ggidos y Excelente
Transversal 93 | 1. | 50003248 9,10 320,28 2915,04 Flexible 90 4,16 Imperfecciones de la superficie Excelente
Transversal 888 1. | 9004614 8,68 126,66 1098,98 Flex?ble 86 5,93 Depres?ones menores frecuentes Excelente
2. | 9002530 8,89 87,07 773,85 Flexible _ 6,56 Depresiones menores frecuentes
. Desprendimiento de agregados y
Carrera 90 1. | 9002467 9,50 87,89 834,95 Flexible - - depr(_esi_ones profundas Excelente
9004693 9,82 77.44 762,09 Flexible - ; D‘*Sp('je"d'm.'e"‘o de agregados y Excelente
epresiones profundas
Calle 24C 1. 9002168 10,37 137,50 1425,97 Flexible 7,33 Depresiones menores frecuentes
Calle 24F 1. | 9002099 10,76 138,87 1493,88 Flexible 10,84 Depres"";j’; jﬁ;’;gr'g'fi'ﬁ;g““e”tes’
Calle 25D 1. | 9002014 10,10 143,55 1449,59 Flexible - D‘*Sp[j‘;’;)drg;';’r?e‘g gf;g:%%zdos y
Calle 23E 1. | 9004612 9,67 142,35 1376,57 Flexible | 89 | 3,08 Imperfecciones de la superficie
2. | 9004613 9,27 285,18 2643,35 Flexible 3,33 Imperfecciones de la superficie
Calle 231 Bis | L—_| 50003249 9,48 135,90 1288,50 Flexible | 96 | 4,78 Imperfecciones de la superficie
2. | 50003250 9,33 66,67 622,20 Flexible 5,46 Depresiones menores frecuentes
Calle 23D 1 9002557 9,33 196,81 1835,65 Flexible 7,25 Depresiones menores frecuentes

Nota. Elaboracidn propia con base en el servicio geogréafico del IDU — Diagnostico de la malla vial de Bogota 2016.
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8.3.3 Tréfico en la zona de influencia

Actualmente, el corredor de la Avenida La Esperanza - Calle 24, es una via arterial que
moviliza entre 2000 y 3000 vehiculos/hora-sentido, esto se debe principalmente al desarrollo del
suelo lateral a la misma, la construccion de viviendas de uso residencial en su gran mayoria,
ademas de importantes centros empresariales, locales comerciales e industrias. Esto hace de La
Avenida La Esperanza, un corredor de gran atraccion vial por la conectividad que brinda hacia el

occidente y oriente de la ciudad de Bogota.

Como consecuencia, se han afectado las condiciones de operatividad significativamente, pues
es una via que no esta en capacidad de responder ante la demanda vehicular actual y en constante
crecimiento. Por tanto, se presentan grandes colas y demoras prolongadas que afectan de manera
importante la calidad de vida de quienes se encuentran en su area de influencia, y que usan la via
como ruta origen — destino. Respecto a la zona de estudio, se presentan las siguientes figuras
asociadas al transito del dia tipico en la hora de maxima demanda de la mafana y de la tarde, las
cuales fueron tomadas del S.1.G. - Google Traffic. El color verde representa un transito a flujo
libre, el color naranja, un transito estable donde se empieza a restringir la velocidad deseada por
el usuario, y por ultimo, el color rojo representa condiciones de operatividad forzadas, con colas

y demoras importantes.
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Figura 21. Trafico del dia tipico — Lunes (mafiana / tarde).

& " ) , NS ,
S, vl "\
¢

Figura 21. Tomado de Google Traffic.

Figura 22.
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Figura 22. Tomado de Google Traffic.
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Figura 23. Trafico del dia tipico — Miercoles (mafiana / tarde).
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Figura 23. Tomado de Google Traffic.

Figura 24 Trafico del dia tipico — Jueves (mafiana / tarde).

Figura 24. Tomado de Google Traffic.
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Figura 25. Trafico del dia tipico — Viernes (mafana / tarde).
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Figura 25: Tomado de Google Traffic.

Como se puede observar en las figuras anteriores, la dinamica del transito en la mafiana,
congestiona el corredor de la Avenida la Esperanza en sentido occidente - oriente,
principalmente entre la Carrera 100 y la Avenida Ciudad de Cali, pues hay un desplazamiento
habitual hacia el trabajo, universidades, colegios, etc.; mientras que en la dinamica de la tarde, la
congestion se presenta en sentido oriente — occidente, ya que las personas retornan a sus hogares
después de completar su jornada laboral y académica. Por otra parte, cabe apreciar la dindmica
que se presenta en sentido norte — sur y viceversa sobre la Avenida Ciudad de Cali, pues se
reflejan pésimas condiciones de operatividad en ambos sentidos de circulacion, esto se debe
principalmente por la atractividad vial que representa un corredor de esta magnitud, el
crecimiento constante de la capital como del parque automotor, y el transito de gran cantidad de

vehiculos pesados.



Pagina |79

8.3.4 Caracteristicas del sistema vial y de transporte

A nivel internacional, nacional e interdepartamental, Fontibon cuenta con el Aeropuerto El
Dorado situado al occidente de la capital sobre La Avenida El Dorado, desde el cual salen vuelos
hacia diferentes paises y ciudades nacionales; de igual forma, se complementa con la Terminal
de Transportes de Bogota ubicada en Ciudad Salitre, donde sale la flota de autobuses y taxis
hacia todos los destinos de la geografia colombiana, ademas de prestar los servicios de transporte

de carga y encomienda mediante cinco modulos que cubren las diferentes regiones del pais.

Actualmente, el sistema de transporte urbano circula por los corredores principales de la
localidad (Avenida Ciudad de Cali, La Esperanza, El Ferrocarril, La Boyacd, El Centenario y la
68), teniendo como empresas prestadoras del servicio a la Compafiia Metropolitana de
Transportes, Transportes Fontibon, entre otras, las cuales tienen rutas que se dirigen hacia los
diferentes sectores de la capital, principalmente hacia Chapinero, el Centro y la zona Norte de
Bogot4, y en menor medida, hacia la zona sur; sin embargo, el sistema de transporte urbano se
complementa a su vez con las rutas que vienen de Suba, Bosa y Kennedy. Adicionalmente,
Fontibon ha sido de las ultimas localidades en contar con el sistema masivo de transporte —
Transmilenio sobre la Avenida El Dorado (Calle 26), con las estaciones: Portal EI Dorado,
Modelia, Normandia, Avenida Rojas y EIl Tiempo — Maloka, ademas de los paraderos de Bus
dual que se ubican entre la Transversal 93 y el Aeropuerto EIl Dorado. En los tltimos afios se
incorporo el servicio de buses alimentadores hacia la localidad de Fontibon con destinos hacia

Fontibon centro, Zona Franca, La Estancia, Hayuelos y Villemar; y de la Estacion Avenida Rojas
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parte un servicio complementario hacia el barrio Modelia. A continuacion, en la Figura 26, se

muestra el trazado del sistema Transmilenio donde se ubican las estaciones de interés (CL 26).



