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Resumen

En Bogotda, se han implementado diferentes carriles preferenciales de transporte publico
colectivo, donde solo pueden transitar, las rutas que ofrecen el servicio urbano, servicio
especial y servicio complementario, incluyendo vehiculos que prestan el servicio publico de
transporte provisional y los buses de transporte publico intermunicipal de corta distancia
que cuenten con paraderos especiales para ese servicio, sobre corredores de vias
arteriales, las cuales se consideran las vias con mayor relevancia, debido a la magnitud del
transito actual y a la conexién que ofrecen a los usuarios sobre todas las localidades dentro
de la ciudad. La implementacién de carriles preferenciales para los vehiculos del servicio
urbano, se propone para evitar los constantes entrecruzamientos, sobrepasos Yy
detenciones entre éstos y los vehiculos particulares (autos, motos, camiones y taxis), dado
gque esta condicién conlleva, al aumento del tiempo del recorrido de las rutas de transporte
publico, la reduccion de las velocidades proyectadas para estos sistemas y los siniestros
viales que se presentan por este conflicto mencionado previamente; si bien esta
implementacion, presenta mejoras en la operacion general del corredor, enfocada a la
operacion de las rutas dentro del servicio del sistema de SITP, no se tiene certeza de la
efectividad del reordenamiento vial implementado sobre cada uno de estos corredores, por
tanto, no se cuenta actualmente con los aspectos que se deben mejorar de este

reordenamiento vial y asi mismo los aspectos a fortalecer.

Ante esto, se propone la evaluacion y andlisis del impacto de las variables operacionales
por la implementacion de carriles preferenciales para transporte publico colectivo, esto
especificamente sobre la Avenida Carrera 7 entre Calle 45 y Calle 92 de la ciudad de Bogota
donde se evalla el comportamiento del transito en dos escenarios puntuales, el primero
corresponde a la evaluacion del corredor sin la implementacién del carril preferencial (afio
2014) y el segundo corresponde a la evaluacion del corredor con la implementacién del

carril preferencial (condiciones actuales)

Finalmente, de acuerdo con los resultados obtenidos en las evaluaciones realizadas y la
recopilacion de la informacion secundaria, donde a partir de un andlisis comparativo de los
escenarios evaluados, se consolidan las mejoras y deficiencias de la propuesta del carril de

solo bus, donde posteriormente se describen las conclusiones y recomendaciones.
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Introduccién

Colombia viene experimentando un desarrollo en la operacion de transito de los flujos
motorizados y ho motorizados, donde se promueve constantemente la implementacion de
medidas de movilidad sostenible, en cada uno de los proyectos que involucren directamente
la operacién del transito, el transporte y la seguridad vial de todos los usuarios, asi mismo,
dentro de estas medidas se contempla, promover el uso del transporte publico colectivo y
mejorar las condiciones operacionales de los diferentes sistemas involucrados
directamente con la operacion del transito, en relacién a la operacion de los vehiculos
particulares; estas mejoras se presentan usualmente, con la implementacion de carriles
preferenciales de transporte publico colectivo, sobre las vias que presentan la circulacion
de vehiculos particulares, con mejoras en la infraestructura de paraderos de los usuarios
como los peatones Yy también se pueden presentar, con mejoras en la infraestructura,
especificamente la ampliacion de las calzadas para ofrecer mayor capacidad vial sobre los

corredores.

Bogota, ciudad capital de Colombia, actualmente tiene 8 corredores viales con la
implementacion de la configuracion del carril solo bus, los cuales benefician directamente a
los habitantes de 12 localidades de la ciudad, estos permiten un desarrollo sobre vias
arteriales e intermedias, generando un ordenamiento vehicular sobre los corredores
principales, permitiendo equidad entre usuarios del transporte publico, teniendo como Unico
objetivo la mejora de la calidad de vida de los habitantes de la ciudad. La implementacién
de carriles de solo bus, se consideran importantes antes las entidades de la ciudad, debido
a que proyectan agilizar tiempos de viaje de los usuarios y disminuir conflictos en la via que

puedan provocar siniestros viales.

Teniendo en cuenta la incidencia de la configuracion de carriles de solo bus en el pais y
todos los corredores dentro de la ciudad de Bogotd que han implementado este
ordenamiento vial, se realizan los siguientes cuestionamientos, ¢Qué tan efectivo es la
propuesta de carril solo bus sobre corredores de gran incidencia en la ciudad?, ¢ Realmente
mejora la operacion del sistema de transporte publico con esta configuracion vial sobre
corredores principales?, ¢Hay seguimiento de las propuestas una vez se implementen
sobre los corredores?, ¢La implementacion del carril solo bus afectada significativamente

el transito de flujos particulares?, ¢ De qué manera de podria medir la efectividad de la
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configuracion e implementacién de carril solo bus sobre corredores principales?; teniendo
en cuenta lo anterior, en el presente proyecto de investigacion, se considera importante
poder evaluar la efectividad de la implementacion del carril solo bus sobre vias principales,
en este caso de estudio, sobre vias arteriales, esto se consolida dentro del alcance del
mismo, todo con un Unico objetivo, el cual consiste en poder analizar variables de movilidad
sobre el corredor de la Avenida Carrera 7 entre Calle 92 y Calle 45, enfocadas a la
operacion de dos escenarios especificos el primero, donde no se encuentre la configuracion
de carril solo bus, este analisis por medio del estudio previamente realizado por la
Secretaria Distrital de Movilidad (SDM) de la ciudad de Bogota llamado “Evaluaciéon de
carriles preferenciales avenida carrera 7 entre calle 31 y calle 100 - de agosto del 2014y
el segundo, el afio actual (afio 2023), donde el corredor ya dispone de la configuracion de
carril solo bus especificamente sobre el carril derecho de cada una de las calzadas de

circulacion.

Se presenta una investigacién en donde se caracteriza todos los escenarios del caso de
estudio, que permiten evaluar de manera aceptable la operacion vehicular sobre el corredor
de la Avenida Carrera 7 entre Calle 92 y Calle 45, descripcién la zona de estudio, los flujos
motorizados sobre el corredor y la hora de maxima demanda por calzada de circulacion,
velocidades sobre cada una de las calzadas del corredor vial, siniestro viales y demoras
promedio sobre el corredor. Buscando con lo anterior, evaluar los escenarios de manera
comparativa para establecer la efectividad del carril solo bus sobre vias arteriales y asi
mismo poder establecer medidas de mejora o mitigacion, por medio de recomendaciones

generales sobre el corredor.
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1. Planteamiento del problemay justificacion

Actualmente la ciudad de Bogota cuenta con un Sistema Integrado de Transporte Publico
(SITP), el cual contempla acciones de articulacion, vinculacion y operacion integrada de los
modos de transporte publico, donde priorizan dar accesibilidad para todos los modos no
motorizados, hoy dia, se cuenta con mas de 300 rutas que conectan las diferentes
localidades de la ciudad y un promedio de 3.000 paraderos, los cuales son atendidos por
rutas troncales, urbanas, alimentadoras, complementarias y especiales; para identificar el
tipo de ruta dentro del sistema, se establecen colores distintivo para cada una de estas, a

continuacion se realiza una breve descripcion de cada una de estas rutas:

e Servicio Troncal (Color rojo): Solo transita sobre las troncales de la ciudad, esta
conectado por estaciones y por portales del Sistema de Transmilenio, el tipo de
vehiculo que circula para estas rutas son buses articulados y biarticulados. Los
buses articulados tienen una capacidad promedio de entre 160 pasajeros y 190
pasajeros, existentes dos tipos de estos buses, uno que cuenta con 18 metros
de largo y otro que cuenta con 20 metros de largo. Los buses biarticulados tienen
una capacidad promedio de 250 pasajeros, tienen 27,2 metros de largo, lo que

lo convierte en el biarticulado mas largo del mundo

TransMilenio L]

llustracién 1: Bus articulado

Fuente: https://www.sitp.gov.co/publicaciones/40571/servicios-del-sitp/
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[lustracion 2: Bus biarticulado

Fuente: https://www.sitp.gov.co/publicaciones/40571/servicios-del-sitp/

Servicio alimentador (color verde): este servicio ofrece la movilidad desde y
hacia las zonas de los portales y estaciones intermedias del sistema, el tipo
de vehiculo que manejan es un bus mediano, que tiene alrededor de 11

metros de largo y cuenta con una capacidad promedio de 80 pasajeros

L

TransMilenic

llustracién 3: Bus alimentador

Fuente: https://www.sitp.gov.co/publicaciones/40571/servicios-del-sitp/

Servicio urbano (color azul) : Este servicio transita por las principales
vias de la ciudad, contempla diferentes paraderos y rutas en estas vias, se
considera como el que ofrece mayor accesibilidad dentro de la ciudad,
debido a que este circula sobre los carriles mixtos establecidos en Bogotj;
los vehiculos que contemplan dentro de este servicio son cuatro en total, un
bus mediano que tiene una capacidad promedio de 80 pasajeros y un largo
de alrededor de 11 metros, una buseta que tiene una capacidad promedio
de 40 pasajeros y un largo de 7 metros, un busetén que tiene una capacidad
promedio de 50 pasajeros y un largo de alrededor de 10 metros, y finalmente
un microbds que tiene una capacidad de alrededor de 19 pasajeros y un

largo de 6 metros.


https://www.sitp.gov.co/publicaciones/40571/servicios-del-sitp/
https://www.sitp.gov.co/publicaciones/40571/servicios-del-sitp/
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Buseton (50 pasajeros) -
Bus de 80 pasajeros Buseta (40 pasajeros) Microbus (19 pasajeros)
w=mR SR &R A8
P (Eh R SR R

llustracion 4: Buses de servicio urbano

Fuente: https://www.sitp.gov.co/publicaciones/40571/servicios-del-sitp/

Servicio complementario (color naranja): este se encuentra establecido solo
para conectar a los usuarios en su ultimo kilometro o kilémetro y medio, es
decir, conecta a los usuarios que vivan cerca a alguna estacion o portal de
Transmilenio desde sus hogares o sus trabajos directamente a las
estaciones o portales y viceversa, por tal motivo tiene un alcance limitado,
donde su recorrido tiene un tiempo de maximo 35 minutos; hay dos tipos de
vehiculo que contemplan para este servicio, un bus mediano que tiene una
capacidad promedio de 80 pasajeros y un largo de alrededor de 11 metros y
un busetdn que tiene una capacidad promedio de 50 pasajeros y un largo de

alrededor de 10 metros
Figura 1 Buses de servicio complementario

Bus de 80 pasajeros
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llustracion 5: Buses de servicio complementario

Fuente: https://www.sitp.gov.co/publicaciones/40571/servicios-del-sitp/
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e Servicio especial (color Vinotinto): este servicio ofrece la conexion a las
zonas periféricas de la ciudad, donde usualmente no llegan los otros
servicios, el tipo de vehiculo asignado para estas rutas es un microbus, que

tiene una capacidad de alrededor de 19 pasajeros y un largo de 6 metros.
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llustracion 6: Buses de servicio especial

Fuente: https://www.sitp.gov.co/publicaciones/40571/servicios-del-sitp/

En Bogota, se han implementado diferentes carriles preferenciales de transporte publico
colectivo, donde solo pueden transitar, las rutas que ofrecen el servicio urbano, servicio
especial y servicio complementario, incluyendo vehiculos que prestan el servicio publico de
transporte provisional y los buses de transporte publico intermunicipal de corta distancia
gue cuenten con paraderos especiales para ese servicio, sobre corredores de vias
arteriales, las cuales se consideran las vias con mayor relevancia, debido a la magnitud del
trnsito actual y a la conexién que ofrecen a los usuarios sobre todas las localidades dentro

de la ciudad.

Con base a lo anterior, la implementacion de carriles preferenciales para los vehiculos del
servicio urbano, se propone para evitar los constantes entrecruzamientos, sobrepasos y
detenciones entre éstos y los vehiculos particulares (autos, motos, camiones y taxis), dado
gue esta condicién conlleva, al aumento del tiempo del recorrido de las rutas de transporte
publico, la reduccion de las velocidades proyectadas para estos sistemas y los siniestros
viales que se presentan por este conflicto mencionado previamente; si bien esta
implementacion, presenta mejoras en la operacion general del corredor, enfocada a la
operacion de las rutas dentro del servicio del sistema de SITP, no se tiene certeza de la

efectividad del reordenamiento vial implementado sobre cada uno de estos corredores, por
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tanto, no se cuenta actualmente con los aspectos que se deben mejorar de este

reordenamiento vial y asi mismo los aspectos a fortalecer.

Para tener un panorama, mas general de las medidas implementadas, se presentan los
corredores que actualmente tienen carriles preferenciales para transporte publico colectivo,

en la ciudad de Bogota, y la informacion referente de cada implementacion:
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OFERTA DE

) ) ANO DE ) )
No | LOCALIZACION | EXTENSION . TIPO DE VIA INFRAESTRUCTURA OBSERVACION
IMPLEMENTACION
VIAL
El tramo contempla dos _
Se tiene un total de 11,8
calzadas una por . i
ilbmetros dentro de
24/10/2014 (Av. 7 sentido vial, donde, en t dond
ramo, onde se
S il entre CL31 Y promedio para el sentido . .
orredor de la observa que, no ha
_ Calle 31 a CL100) _ Norte/Sur 2 carriles de | .q Y
1 Avenida Carrera il 5 Arterial reded d e interrupciones
alle alrededor e ,
7 17/07/2015 significativas del transito
(Extensién hasta la metros cada uno y en el y se respeta el uso
CL 134) sentido  Sur/Norte 3 _ _
_ preferencial del carril de
carriles de alrededor de o
transporte publico.
3,42 metros cada uno.
El tramo contempla dos .
_ Se tiene un total de 834
calzadas por sentido,
. metros dentro del tramo,
donde en sentido dond b
onde se observa que,
2 Corredor de la Carrera 7 a 28/05/2014 Arterial Oriente/Occidente tiene k _
Calle 72 Carrera 15 no se respeta el carril

3 carriles de alrededor
de 3,3 metros cada uno
y en sentido

Occidente/Oriente tiene

preferencial del
transporte publico,

ademas de presentarse
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No

LOCALIZACION

EXTENSION

ANO DE
IMPLEMENTACION

TIPO DE VIA

OFERTA DE
INFRAESTRUCTURA
VIAL

OBSERVACION

3 carriles de alrededor
de 3,7 metros cada uno.

ocupacién de parqueo

en via sobre el mismo.

Corredor de la
Avenida Carrera
72

Calle 134 a
Av.

Villavicencio

02/01/2019

Arterial

El tramo contempla dos

calzadas una por
sentido vial, donde, en
promedio para el sentido
Norte/Sur 5 carriles de
3,82
metros cada uno y en el
Sur/Norte 5

carriles de alrededor de

alrededor de

sentido

3,68 metros cada uno.

Se tiene un total de 6,7
kilometros dentro del
tramo, donde se
observa que, no se
respeta el carril
preferencial del

transporte publico.

Corredor de la

Carrera 15

Calle 72 a
Calle 100

20/03/2015

Arterial

El tramo tiene una sola
calzada en sentido
Sur/Norte, donde se
de 3

carriles cada uno de

tiene un total

Se tiene un total de 3,5
kilbmetros dentro del
tramo, donde se
observa que, no se
respeta el carril

preferencial del
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No

LOCALIZACION

EXTENSION

ANO DE
IMPLEMENTACION

TIPO DE VIA

OFERTA DE
INFRAESTRUCTURA
VIAL

OBSERVACION

alrededor de 3,42

metros.

transporte publico,
ademas de presentarse
ocupacién de parqueo

en via sobre el mismo.

Corredor de la
Avenida Carrera
30

Puente de
Venecia a

calle 92

15/12/2015

Arterial

El tramo tiene dos

calzadas por sentido
vial, donde en el sentido
Norte/ sur hay 4 carriles
de alrededor de 3,52
metros cada uno y en el
sentido Sur/Norte tiene 4
carriles de alrededor de

3,39 metros cada uno.

Se tiene un total de 12,7
kilometros dentro del
tramo, donde se
observa que, no se
carril

del

transporte publico, este

respeta el
preferencial

solo se respeta
alrededor de los
paraderos del sistema

integrado.

Corredor de la
Avenida

Américas

Av. ciudad
de Cali a

Carrera 50

20/11/2015

Arterial

El tramo tiene dos

calzadas por sentido

vial, donde en el sentido

Se tiene un total de 5,5
kilbmetros dentro del

tramo, donde se
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OFERTA DE

No | LOCALIZACION | EXTENSION ANO DE , TIPO DE VIA INFRAESTRUCTURA OBSERVACION
IMPLEMENTACION
VIAL

Oriente/Occidente, tiene | observa que, no se
3 carriles de alrededor | respeta el carril
de 3,55 metros cada uno | preferencial del
y en el sentido | transporte publico, este
Occidente/oriente tiene | solo se respeta
3 carriles de alrededor | alrededor de los
de 3,85 metros cada | paraderos del sistema

uno. integrado.
Primer El corredor donde se
tramo: Av. El tramo tiene dos|ipplementa el carril
Caracas a calzadas por sentido preferencial no
carrera 3 vial, donde en el sentido contempla  continuidad
, Corredor de la 15100/2016 Arterial Orient.e/Occidente, tiene | ge| sistema; el primer
Calle 19 Segundo 3 carriles de alrededor | {amo contempla solo 1
tramo: Av. de 3,76 metros cada uno kilbmetro y para el
Caracas a y en el sentido segundo tramo
av. carrera Occidente/oriente tiene contempla 2.7

30 3 carriles de alrededor | .i6metros
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No

LOCALIZACION

EXTENSION

ANO DE
IMPLEMENTACION

TIPO DE VIA

OFERTA DE
INFRAESTRUCTURA
VIAL

OBSERVACION

de 3,81 metros cada

uno.

Corredor
Avenida Primera

de Mayo

Av. 10 a

Carrera 80

05/06/2017

Arterial

El tramo tiene dos

calzadas por sentido
vial, donde en el sentido
Oriente/Occidente, tiene
3 carriles de alrededor
de 3,80 metros cada uno
y en el sentido
Occidente/oriente tiene
3 carriles de alrededor
de 3,80 metros cada

uno.

Se tiene un total de 10,1
kilbmetros dentro del
tramo, donde se
observa que, no se
respeta el carril
preferencial del
transporte publico, este
solo se respeta
alrededor de los
paraderos del sistema

integrado.

Tabla 1: Corredores de la ciudad de Bogotéa con carriles preferenciales para trasporte publico colectivo

Fuente: Elaboracién propia a partir de informacion de datos abiertos de secretaria distrital de movilidad de la ciudad de Bogota.
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La localizacién de los carriles preferenciales o carriles bus implementados, han buscado
favorecer la distribucion equitativa y eficiente del espacio publico, impactando a la mayor
parte de los bogotanos que utilizan el transporte publico como medio de transporte,
teniendo presente que el 37% de los viajes en la ciudad se realizan en transporte publico.
Mientras la ocupacion promedio de un vehiculo particular es de 1,2 personas por vehiculo,
en transporte publico, se mueven en promedio 50 personas por vehiculo. Adicionalmente
el buen uso de estos carriles agiliza los tiempos de viaje de todos los usuarios, hace méas
seguro el ascenso y descenso de pasajeros, disminuye los conflictos en la via y hacen que
la movilidad sea mejor para todos. Registros de la Secretaria Distrital de Movilidad arrojaron
gue en la hora de maxima demanda se beneficiaron alrededor de 86.000 pasajeros de
transporte publico (SITP zonal y provisional) sobre los 8 corredores de carriles
preferenciales. Ing. John Arias Calvo Secretaria distrital de movilidad de la ciudad de
Bogota. (‘Echale ojo a los carriles preferenciales’, nueva campafa de Movilidad en Bogoté

(15 de septiembre de 2021), https://bogota.gov.co/mi-ciudad/movilidad/campana-para-

respetar-los-carriles-preferenciales-en-bogota)

Bajo este panorama, es importante evaluar el impacto que ha tenido la implementacion de
carriles preferenciales, con el objetivo de determinar cuéles medidas se deben fortalecer,
cuales modificar y qué aspectos se pueden incluir para que su impacto sea mayor y genere
mas beneficios tanto para la operacién del transporte publico, como para la movilidad en

general de todos los usuarios del sector donde se haya desarrollado.

Todo esto por medio de evaluaciones comparativas de las variables de movilidad, en el que
el primer escenario parte de la condicion inicial del corredor sin ninguna implementacién u
ordenamiento vial de carriles preferenciales de transporte publico y un segundo escenario

con la implementacién de carriles preferenciales conjunta al ordenamiento vial.

De acuerdo con la Tabla 1, analizando los sectores donde se ha implementado esta medida,
se observa que el corredor de la Carrera 7, contempla uno de los tramos mas extensos
implementados en la ciudad, de alrededor de 12 kildmetros, desarrollado en dos etapas, la
primera desde la Calle 31 hasta la Calle 100 en octubre de 2014 y una segunda etapa en
la que se extendié hasta la Calle 134 en el afio 2015; en cuanto a su operacién actual se

tiene:
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Respeto de los usuarios por el carril preferencial de transporte publico

colectivo.

Las caracteristicas de los usuarios y ordenamiento urbano no han tenido una
variacion significativa desde su implementacién, en comparacion con los

demas corredores.

Contempla accesibilidad para todos los usuarios, especificamente sobre la
oferta de infraestructura para flujos motorizados (autos, buses, camiones,

motos) y para peatones y ciclistas.

Corredor gue no tiene actualmente una afectacion significativa de los modos
motorizados (autos, buses, camiones, motos), afectacion ligada al cambio en
el comportamiento vehicular u operacion sobre el corredor en especifico,
debido a proyectos aledafios a la Carrera 7, como, por ejemplo, obras de alto

impacto para la ciudad.

Por lo que se considera un corredor que redne las condiciones necesarias para hacer el

analisis propuesto.

Si bien, el corredor de la Carrera 7, como se ha sefialado presenta unas condiciones

favorables para realizar la evaluacion, se ha decido concentrar el andlisis en un tramo

especifico el comprendido entre Avenida Carrera 7 entre Calle 45 y Calle 92, buscando

tener las condiciones mas homogéneas en cuanto a la actividad predominante por manzana

(uso residencial) y que el trayecto abarque solo una localidad, en este caso la de Chapinero.
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llustracion 7: Localizacion del tramo seleccionado respecto a la localidad - Avenida
Carrera 7 entre Calle 45 y Calle 92

Fuente: Elaboracion propia a través de Mapas Bogota

v '\t .‘.n L
) »{ ps \ o o
& P L " 0 '3 /
9, R 4 ¥ y
\ . f d 7 " { =
\ n 3 4
49 @ W A /
i LAY :
& U "-~ & s /" Uso Predominante por b i x| > 3 2
@ i/ e Manzana. Bogoté D.C. ~

S
v ’ Afios 2012 al 2020 (1 de
s+ 10)

0' % Ny ¢
¥ NaL
l i S _
o [ Q Identificador dnico de la manzana: 0083050 04
i e ¢ ~ NCIA

Uso: RESIDENCIAL

.
NS ®  Afo: 2014/01/0

@ Acercara [ Compartir g2 Com

IDECA La IDE de Bogota D.C. | IDECA - UAECD §

llustracion 8: Usos del suelo por manzana -Avenida Carrera 7 entre Calle 45 y Calle 92

Fuente: Elaboracién propia a través de Mapas Bogota
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Corredor
seleccionado

5,12 kilémetros

Leyenda
&+ CR7 DESDE CL45 HASTACL 92

llustracion 9: Localizacion del tramo seleccionado - Avenida Carrera 7 entre Calle 45y

Calle 92

Fuente: Elaboracion propia

Una vez establecido el tramo de evaluacion, se recolectan las siguientes caracteristicas

sobre el corredor y area de influencia directa:

ITEM

DESCRIPCION

Localidad

Chapinero

por sentido

Cantidad de paraderos de transporte publico

59 paraderos de SITP

Cantidad de rutas de transporte publico

19 rutas de SITP implementado

Ciclorruta

Infraestructura bidireccional de un carril
por sentido, alrededor de 2,7 metros de
ancho efectivo para  ciclistas,
implementada sobre la calzada
Occidental carril izquierdo

Uso del suelo

Totalmente area urbana

Uso predominante por manzana

Totalmente residencial

Estrato social predominante

Estrato 4, estrato 5 y estrato 6
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ITEM DESCRIPCION

e predomina de la Calle 72 hacia
el Sur, sobre corredor el estrato

4
e Predomina de la Calle 72 hacia
el norte, sobre el corredor el
estrato 5 y estrato 6
Tabla 2: Caracteristicas del tramo seleccionado de evaluacion

Fuente: Elaboracion propia

A continuacién, se presentan las secciones transversales y registros fotogréaficos, presentes
sobre el corredor seleccionado:

S e
S =
= B o= M

um
o

Hecho con Streetmix

llustracion 10: Seccién transversal Corredor Carrera 7

Fuente: Elaboracion propia — afio 2023

llustracion 11: Registro fotografico Corredor Carrera 7

Fuente: Elaboracion propia — afio 2023
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llustracion 12: Seccion transversal Corredor Carrera 7 — con giro izquierdo en la calzada
occidental
Fuente: Elaboracion propia— afio 2023

llustracion 13: Registro fotogréafico Corredor Carrera 7 - con giro izquierdo en la calzada
occidental

Fuente: Elaboracion propia— afio 2023
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Hecho con Streetmix

llustracion 14: Seccion transversal Corredor Carrera 7 — con giro izquierdo en la calzada
oriental
Fuente: Elaboracién propia— afio 2023
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llustracién 15: Registro fotografico Corredor Carrera 7 - con giro izquierdo en la calzada
oriental

Fuente: Elaboracion propia— afio 2023

Con base a lo anterior, se propone el presente trabajo de grado, a partir de la siguiente

pregunta problema:

¢DE QUE MANERA LA IMPLEMENTACION DE UN CARRIL PREFERENCIAL PARA
BUSES DE TRANSPORTE PUBLICO COLECTIVO MEJORARIA LAS CONDICIONES DE
MOVILIDAD EN LA CIUDAD DE BOGOTA, CASO DE ESTUDIO AVENIDA CARRERA 7
ENTRE CALLE 45Y CALLE 92?

Teniendo en cuenta todo lo mencionado anteriormente, se realiza el siguiente arbol de
problemas, con el objeto de definir de manera organizada la problemética, conjunta a todas
las posibles causas y efectos resultantes del andlisis del problema realizado previamente,
donde en su mayor parte, se puede evidenciar la problemética dentro del entorno de la

planeacion, gestion y ordenamiento de sistemas de transporte publico.
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Poco control en la
operacion del
transito y violencia
vial sobre el tramo
de evaluacion

Posibles
entrecruzamientos
entre los usuarios

Presencia de

retenciones

vehiculares
para vehiculos

Demoras en los
tiempos de viaje de
los usuarios
motorizados

Disminucion de las
velocidades de
operacion sobre el

Aumento en tiempo de viaje
de usuarios

Retencidn de los vehiculos
debido a los paraderos

Alta siniestralidad
vial

F

particulares

I

corredor vial

Disminucion de las velocidades

T

vehicular

Congestionamiento

Y

sobre el corredor

|
Prestacion ineficiente de transporte

publico

FALTA DE SEGUIMIENTO Y MEDICION DEL IMPACTO EN LA IMPLEMENTACION DE CARRILES PREFERENCIALES DE

TRANSPORTE PUBLICO COLECTIVO, PARA MEJORAR SU USO O PROMOVER SU IMPLEMENTACION

Falta de evaluaciones operacionales de los
indicadores de movilidad sobre carriles
preferenciales de transporte publico

No existen evaluaciones
comparativas de los
indicadores de movilidad, de la
condicidn inicial y la condicidn
final de los corredores

Poco interés en generar
seguimiento a estos
proyectos

Falta de propuestas de mejora
sobre los corredores con
carriles preferenciales

No hay medicion de
los indicadores de
movilidad sobre
estos corredores

Falta de optimizacion
de la operacion del
carril preferencial sobre
los corredores .

llustracion 16: Arbol de problemas

Fuente: Elaboracion propia— afio 2022

Planeacion de las rutas
existentes de
transporte puablico
-

Vias con bajos Desmejora en
niveles de los indicadores

servicio de movilidad

Altas frecuencias de rutas de
transporte publico
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2.1.

2. Objetivos

Objetivo general

2.1.1. Evaluary analizar el impacto de la implementacion del carril preferencial para

el transporte publico colectivo a través de variables de siniestralidad y de movilidad, en vias

arteriales de la ciudad de Bogota y recomendar acciones para aumentar su efectividad;

caso de estudio Avenida Carrera 7 entre Calle 45 y Calle 92.

2.2.

Objetivos especificos

2.2.1. . Caracterizar las condiciones fisicas, operacionales y urbanas del corredor
en estudio, para el escenario sin la implementacion de carriles preferente y con
la implementacion de esta medida.

2.2.2. Recopilar y procesar la informacién primaria y secundaria del corredor en
estudio, especificamente la relacionada con la demanda vehicular de
transporte publico colectivo, oferta de infraestructura operacional y vehicular,
variables operacionales tanto para el carril preferencial como para la calzada
en general.

2.2.3. Evaluar condiciones de siniestralidad vial en el corredor de estudio, para el
escenario sin la implementacién de carriles preferenciales y con la
implementacién de esta medida.

2.2.4. Evaluar variables de movilidad del escenario sin la implementacion del carril
preferencial y con la implementacion de esta medida, para el transporte publico
colectivo, para los vehiculos particulares y en conjunto, por medio de PTV
VISSIM 2021

2.2.5. Analizar las variables de movilidad, acorde a los resultados obtenidos en la
evaluacion efectuada para para el transporte publico colectivo, para los

vehiculos particulares y en conjunto.
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2.2.6. Generar un diagnéstico comparativo de los escenarios evaluados,
estableciendo los factores que incluyen en su comportamiento de las variables
analizadas y definiendo el impacto sobre las mismas

2.2.7. Establecer recomendaciones para aumentar la efectividad de los carriles
preferenciales de transporte publico colectivo, en términos de las variables de

movilidad.
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3. Marcos de referencia

3.1. Marco teorico

Para realizar el andlisis de la medida de implementacion de carriles preferenciales
de transporte publico colectivo, primero debemos tener en cuenta como se
encuentra organizado el Sistema Integrado de Transporte Publico (SITP) en Bogota,
el cual tiene como prioridad garantizar la calidad de vida para los usuarios,
mejorando los niveles de servicio del sistema y garantizando accesibilidad para
todas las personas, donde, la administracion y todos los usuarios adoptan medidas
para mejorar el comportamiento y la cultura ante los servicios prestados por el
sistema. Los objetivos principales del Sistema de Transporte Publico de Bogota son

los siguientes:

e Tener un alcance de accesibilidad del 100%
¢ Integracion de la meta precio/calidad en todas sus zonas de alcance

e Implementacion de TICS, para mitigar conflictos sobre su operacion

general y optimizar el servicio ofrecido a los usuarios

Dentro de sus caracteristicas principales, se contempla una integracién de rutas
dentro del sistema, donde se consolidan las rutas troncales, rutas urbanas, rutas
alimentadoras, rutas complementarias y rutas de servicios especiales dentro de la
ciudad, la cobertura tiene un alcance de trece zonas y una zona neutra establecida
en Bogotéa, donde se proyecta un horizonte del sistema de alrededor de 12 afios de

vida util.
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Los principales beneficios que ofrece actualmente el SITP, considera, el
mejoramiento a estandares ambientales, contribucion a la equidad y la inclusién de
género, y finalmente el mejoramiento de las condiciones de productividad en la
ciudad de Bogot4, esto ultimo, disminuyendo los costos y los tiempos de recorrido
en cada ruta para los usuarios, optimizando en general cada una de las variables
de movilidad, como lo son, las velocidad, las demoras y velocidades dentro del

servicio; por ultimo, generando empleos para los ciudadanos.

A continuacion, se presenta las zonas de alcance del SITP, y los vehiculos que

integran cada una de las rutas mencionadas previamente:

Zonas SITP

1. Usaquen
2. Suba Oriental
3. Suba Centro

4, Calle 80

5. Engativa

6. Fontibon

7. Tintal - Zona Franca 11. Ciudad Bolivar
8. Kennedy 12. Usme

9. Bosa 13. San Cristobal
10. Perdomo Zona Neutra

llustracién 17: Zonas de SITP

Fuente: Datos abiertos — SDM Bogota
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TransMilenio Alimentador

1]
= -
= Bl

@

Urbano Complementario

=L &

Servicio Especial

llustracion 18: Servicios que integran el sistema

Fuente: Datos abiertos — SDM Bogota

Algunos de estos servicios, tienen dentro de su operacion, establecidas las tablas
de rutas, a continuacion, se pueden observar algunos ejemplos de cémo estan

constituidas dentro de su operacion.
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SERVICIO URBANO

NUMERO DE LA RUTR { rcogpen

NOMBRE DEL LUGAR HACIA
DONDE SE DIRIGE LA RUTR

CORREDOR DESTACADO { . _ _
POR DONDE TRANSITA LA RUTA

Los corredores destacados
se identifican en el rutero por
su fondo negro y letra blanca

CORREDORES PRINCIPALES 4 . _ _
POR DONDE TRANSITA LA RUTA

Los corredores principales
se |dentifican en el rutero por
su fondo amarillo y letra

_______ Bonanza |

AK 15

El Nogal
Chico Norte

IAC 116|

Alhambra

AV.Boyacdl ; Los Lagartos

...............
| .

HITOS COMO LUGARES POR  COLOR DEL SECTOR AL QUE
OONDE TRANSITALARUTA  QUE SE DIRIGE LA RUTA

Los hitos son nombres de
lugares reconocidos por
donde transita la ruta, se

Los colores definen el
sector al que se dirige la
ruta. Los sectores del SITP
en Bogotd son 18 y cada
uno tiene su respectivo
color (ver tabla de colores
por sector).

encuentran frente al
corredor al que
corresponden.

TABLA OF COLORES

 PORSECIOR

(pf:{] -8 -1 P —
Ciudad Bolivar- - - - -
Chapinero--------
Coling-=—======-=-
Engativg - - - - - - - --
Ferias ---------.

Perdomo----=-=----
SalitIe swsswmmess B
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SERVICIO COMPLEMENTARIO

—
=
L~z
L= ]
—
-
oo
i,

CORREDORES O HITOS f . . _
POR DONDE TRANSITALARUTA Y

_Los corredores e hitos se -
ubican de forma consecutiva i
y corresponden al lugar por
donde pasa la ruta,

e ——

- - -

TR |

KR 11A | C. Jardin Sur

A E L, .
4 8 - 2 n v
T 35153 i

1° de Mayo. =

CL 17 Sur | Sociego

AV. 1° de Mayo

TV LE

San Pedro -

-

-} COLOR DEL SERVICID
(COMPLEMENTARIO]

NUMBRﬁ OE | ESTACION
Ot TRANSMILENID

Las rutas complementarias
son circulares, salen y llegan a
una estacion o portal de
TransMilenio. El nombre de la
estacion a la cual
complementan, se encuentra
al lado del logotipo de
TransMilenio.
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SERVICIO ESPECIAL

NUMERD DE LA RUTA { ............

NOMBRE DEL LUGAR HACIA

DONDE SEDIRIGELARUTA N~
CORREDORES PRINCIPALES 4 . _ _

POR DONDE TRANSITA LA RUTA

‘ Los corredores
principales se identifican
en el rutero por su fondo
amarillo y letra negra.

-

-(CL127A! San Gabricl Nte.

" Unicerros
ICL127C San Gabrie!

)

.\ COLOR DEL SERVICID

(ESPECIAL)

El color caracteristico de la
ruta especial, el vino tinto
se encuentra en la parte
superior del rutero.

HITOS COMO LUGARES POR
DONDE TRANSITA LA RUTA

Los hitos son nombres de
lugares reconocidos por
donde transita la ruta, se
encuentran frente al
corredor al gue
corresponden,

Tabla 3: Tablas de rutas para diferentes servicios
Fuente: Datos abiertos — SDM Bogota
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Asi mismo, se consideran para cada una de estas rutas paraderos establecidos en
los corredores de la ciudad de Bogot4, estos tienen algunas caracteristicas

importantes, las cuales se describen en los siguientes items

e Tipo de sefal: también llamado bandera, de este existente varios tipos,
tipo 1 corresponde a la atencion de entre 1y 2 rutas, tipo 2 a la atencion
entre 3y 5 rutas, tipo 3 a la atencion entre 6 y 8 rutas, tipo 4 a la atencion

entre 9 y 11 rutas y por ultimo tipo 5 a la atencién entre 12 a 20 rutas

TIPO 1 TIPO 2 TIPO 3 TIPO 4 TIPO 5 TIPO 5
123 2RUTAS 3 aSRUTAS 6238 RUTAS 923 11 RUTAS 12 3 20 RUTAS RESPALDO
089A01 105A03 248A00 056A00  056A00

llustracion 19: Tipos de sefial en los paraderos de SITP

Fuente: Datos abiertos — SDM Bogota

Las sefales tienen unas caracteristicas principales, las cuales consideran, la sefial,
el nombre de la ruta, las rutas que se asignan dentro de la sefal, informacion
constitucional y por ultimo otras rutas que usualmente se contemplan en el costado

de la sefial tipo 5.

41



e Linea amarilla: Todos los paraderos tienen una linea amarilla,
demarcacion que le indica al operador-conductor SITP donde debe
detenerse y al usuario donde debe realizar la fila para tomar un Servicio

Zonal (Urbano, Complementario, Especial y Alimentador).

llustracion 20: linea amarilla de los paraderos de SITP

Fuente: Datos abiertos — SDM Bogota

En segundo lugar, siguiendo con el tema del contexto, es necesario aclarar dos
conceptos en especifico, los cuales estan inmersos dentro de la investigacion
realizada y usualmente se confunden por los lectores y para ello se generan las
siguientes preguntas, ¢Qué son los carriles preferenciales o carriles bus?, estos
carriles estan ubicados al costado derecho de la via, y es de uso exclusivo del
componente zonal del Sistema Integrado de Transporte Publico (SITP),
especificamente los buses que atienden al servicio urbano, complementario y
especial, por otro lado, ¢Cual es la diferencia entre el carril preferencial del carril
exclusivo?, esta diferencia se ubica especificamente que el carril exclusivo, son
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carril centrales Unicos y segregados, que es de uso exclusivo de buses que prestan
el servicio a las troncales (Transmilenio), los cuales se ubican en las principales

avenidas de la ciudad

Los carriles preferenciales, también llamados carriles bus, favorecen a gran parte
de la poblacién de la ciudad de Bogota, el buen uso de esta medida, busca reducir
los tiempos de viaje de todos los usuarios, ademas de ofrecer un acceso seguro
para los peatones, disminuyendo los conflictos y entrecruzamientos sobre la via, lo

cual en general, deberia mejorar las condiciones de movilidad para los usuarios.

Al respecto, se han generado varias campafas que promueven el buen uso de estos
carriles preferenciales, entre ellas la propuesta por la Secretaria Distrital de
Movilidad de la ciudad de Bogota, “Echale ojo a los carriles preferenciales”, la cual
hace parte de diferentes socializaciones hacia los usuarios, donde se busca
fomentar el uso adecuado de la infraestructura, respetando las restricciones y
circulacion, (15 de septiembre de 2021).

https://www.movilidadbogota.gov.co/web/noticia/desde hoy echale ojo a los car

riles preferenciales en bogota#:~:text=La%20cultura%20ciudadana%20vuelve%
20a,qgue%?20afectan%20el%20bien%20com%C3%BAN.

Para generar las evaluaciones que se proyectan sobre la operacion de corredores
con carriles preferenciales de SITP, se tienen diferentes variables para analizar,
todo en entorno a dos evaluaciones puntuales, la primera corresponde a la
evaluacion de la operacion del carril preferencial la cual solo aplicada para buses
de transporte publico y los servicios especificos que ofrecen estas rutas y la
segunda corresponde a la operacion en general del corredor con el analisis de los

vehiculos particulares sobre cada una de las calzadas de circulacion, a continuacion
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se presentan las variables dentro del estudio, correspondientes en cada una de las

evaluaciones.

Variables establecidas dentro de las evaluaciones enfocadas a la
operacion del transporte publico: Se establecen seis variables en
especifico, el tiempo de espera sobre el corredor, la cual esta enfocada
directamente al tiempo que demora el vehiculo en realizar su maniobra y
parada sobre el paradero asignado, las longitudes de cola sobre estos
mismos tramos, los niveles de servicio, los cuales se evalian solo en
tramos especificos donde existan paraderos de SITP, los volumenes de
la cantidad de rutas que hay sobre el corredor de estudio, la velocidad de
estas rutas que operan sobre el corredor y por ultimo el calculo de la

densidad sobre este sistema.

Variables establecidas dentro de las evaluaciones enfocadas a la
operacion de vehiculos particulares: Se establecen seis variables en
especifico, la velocidad promedio sobre el corredor, los volimenes en
vehiculos mixtos que circulan sobre el corredor, las demoras presentes
en las intersecciones que estan sobre el corredor de estudio, densidades
sobre el corredor de estudio, niveles de servicio de las intersecciones y

por ultimo la capacidad que ofrece el corredor de estudio.

Numero de rutas sobre el corredor
Unidad de tiempo (t)

Volumen (Q) =

. distancia (x)
Velocidad (v) = ~tiempo (t)
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Numero de rutas sobre el corredor

Densidad =
ensidad (k) Unidad de distancia

Cabe recalcar que, las diferentes variables se proyectan evaluar por medio del
software PTV VISSIM 2021, donde este programa ofrece generar evaluaciones de
la operacidon del transito a nivel microscopico. el cual es una herramienta que
permite simular la situacion del trafico lo mas acercado posible a la realidad, como
la operacion con distintos tipos de intersecciones, implementacion de rutas del
sistema integrado de transporte publico, carriles exclusivos o preferenciales,
paradas, planeamientos semaféricos y dispositivos de control que permitan
caracterizar el transito en la zona analizada. PTV VISSIM, como software lider
mundial para la simulacion microscépica del trafico, en un solo modelo permite
representar a todos los usuarios de la via publica (autos, transporte de carga,

transporte publico, peatones y ciclistas) y evaluar sus interacciones.

El software ofrece una gran flexibilidad al momento de caracterizar la infraestructura
vial, como la creacion de arcos y conectores, deprimidos y elevados, entre otros.
Adicionalmente, permite integrar sin dificultad otros sistemas de control semaférico,
reductores de velocidad, zonas de aceleracién, gestion del trafico, o modelos de

emisiones, con el fin de evaluar y planificar la infraestructura vial existente y futura.

Por otro lado, las evaluaciones dirigidas a la operacion del transito, en el entorno de
la siniestralidad vial, tiene como objeto, evaluar la siniestralidad vial de la condicién
inicial del corredor y la siniestralidad vial en la condicion final del corredor, esto por
medio de un analisis comparativo, donde se establecen las siguientes
equivalencias: de acuerdo con la guia metodolégica “evaluacion de instalacién y
operacion de medios técnicos y tecnoldgicos de deteccion de infracciones de

transito” requlada mediante resolucion 718 del 22 de marzo de 2018 del ministerio
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de transporte adoptada mediante resolucion 426 del 18 de mayo de 2018 de la

agencia nacional de seguridad vial (ANSV):
e Accidentes de transito con victimas fatales: 13.4
e Accidentes con victimas lesionadas: 2

e Accidentes con dafos a la propiedad: 1.0

Estas equivalencias generan para todo tipo de siniestro una relacion a solo dafos,
donde seguido de la evaluacion en los diferentes afios y meses, que en este caso
aplicarad solo para el afio 2013, 2020, 2021, 2022, y por medio de un analisis
estadistico, el cual considera la variacion porcentual entre estos afios, la generacion
del diagndstico respecto a la condicion inicial y final del corredor de estudio, para de
este modo, poder evaluar el impacto generado por la implementacion del carril
presencial sobre el corredor y asi mismo, poder generar la propuestas de mitigacion

mas Optimas para el sistema.
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4. Metodologia

La metodologia se realiza, en funcion de las evaluaciones que se proyectan realizar,

se aclara que, las evaluaciones se segregan de la siguiente forma:

e Evaluaciones dirigidas al comportamiento del sistema de transporte

publico sobre el corredor

e Evaluaciones dirigidas al comportamiento de los vehiculos particulares

sobre el corredor
e Evaluaciones dirigidas al comportamiento general del corredor.

El proyecto se desarrollara, teniendo en cuenta las variables de movilidad de la

siguiente forma:

ITEM EVALUACIONES VARIABLES

e Tiempo de espera: Aplicado a los
tiempos de espera de las rutas de
transporte publico, especificamente

sobre los paraderos
Evaluaciones  dirigidas e Longitudes de cola: Aplicado a las

al comportamiento del longitudes de cola que se presentan en

1 sistema de transporte los paraderos de transporte publico

publico sobre el

corredor ¢ Niveles de servicio: Aplicado a los
tramos de alrededor de los paraderos

de transporte publico.

e \olumenes; cantidad de buses sobre el

carril preferencial.
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ITEM

EVALUACIONES

VARIABLES

Velocidad: aplicada a las velocidades

sobre el carril preferencial

Densidad: variable que se calculara, a
partir de los demas datos recolectados
y se aplica directamente a la operacion
del SITP

Evaluaciones dirigidas
al comportamiento de
los vehiculos
particulares sobre el

corredor

Velocidad: Aplicada a tramos sobre el

corredor

Volimenes: Cantidad de vehiculos

particulares sobre el corredor

Demoras: Aplicada a tramos e

intersecciones

Densidad: Aplicada a tramos y carriles
especificamente, se calculara a partir

de los datos recolectados

Nivel de servicio: Aplicado a

intersecciones

Capacidad: Aplicado a tramos

especificos.

Evaluaciones dirigidas
al comportamiento

general del corredor.

Se contempla el conjunto de las
variables mencionadas en el item 1y el
item 2, este aplicado a nivel de

intersecciones sobre el corredor, en
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ITEM

EVALUACIONES VARIABLES

relacion con el comportamiento de

todos los usuarios motorizados.

e Comparativo de la siniestralidad vial,
bajo las condiciones iniciales y las
actualizadas, una vez implementado el

carril preferencial.

Tabla 4: Contexto de las variables que se evaluaran dentro del proyecto

Fuente: Elaboracion propia

A continuacion, se segregan proceso de elaboracion del proyecto:

Se proyecta describir el corredor de estudio para los dos escenarios

evaluados

Recopilacion de toda la informacion secundaria de la condicion inicial

del corredor.

Recopilacion de la informacion primaria para caracterizar el corredor y

su comportamiento actual de transito.

Evaluar condiciones de siniestralidad vial, sin la implementacion de
carriles preferenciales y con la implementacion de carriles

preferenciales.

Evaluar variables de movilidad del escenario sin la implementacion de
carriles preferenciales y con la implementacion de carriles
preferenciales, segregando el comportamiento de vehiculos
particulares, el comportamiento del transporte publico y el

comportamiento conjunto, por medio de PTV VISSIM 2021
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e Generar andlisis de todas las evaluaciones realizadas, con el enfoque
comparativo para establecer el impacto generado por laimplementacion
de carriles preferenciales de transporte publico sobre el corredor de

estudio.

Cabe recalcar que, todas las actividades principales presentadas anteriormente,
estan de acuerdo con los requerimientos normativos de la ciudad de Bogota,
especificamente sobre el Decreto distrital No. 555 del 29 de diciembre del 2021
(POT) - DECRETO 596 DE 2007 anexo 2; estas actividades se adaptan, conforme
a los requerimientos especificos del estudio de factibilidad. (Secretaria de
Planeacion, 2020)

Delimitacion y descripcion del corredor de estudio Actividad encaminada a la

descripcion fisica y urbanistica de la infraestructura para modos no motorizados y
motorizados dentro del corredor de estudio.

Recopilacion de informacion secundaria. La segunda actividad esta encaminada

a la obtencion de informacion béasica para el desarrollo del estudio, considerada
como el insumo bésico para los diferentes analisis que se realicen dentro del mismo.
En este caso corresponde a la obtencién de informacién, a continuacién, se
presentan los diferentes pasos para recolectar de manera adecuada la informacion

primaria y secundaria.

1. La. Normatividad relacionada con el Plan de Ordenamiento Territorial
(POT) vigente y Planes Parciales de otros proyectos dentro del corredor

de estudio del proyecto en Bogota.
2. Caracteristicas urbanisticas

3. Tasa de crecimiento presentes de modos motorizados, de acuerdo con
la localidad de chapinero (Tasas de datos abiertos de la SDM de la

ciudad de Bogotd)

50



4. Recopilacion de estudios previamente realizados sobre los corredores
de evaluacion, esto aplicado a la busqueda de las condiciones de
movilidad iniciales del corredor; es decir, de la condicién sin la
implementacion de los carriles preferenciales de transporte publico, de
lo anterior se recopilara, condiciones de los flujos vehiculares,
condiciones de oferta de infraestructura, condiciones de siniestralidad

vial y demas caracteristicas inmersas dentro de los estudios.

Recopilacion de informacidn primaria. La tercera actividad estd encaminada a la

obtencion de informacion primaria, generada por medio de visitas en campo al

corredor, con el objeto de recopilar datos como:

e Volumenes vehiculares, discriminada para vehiculos particulares y

rutas de transporte publico.

e Velocidades de operacion, discriminada para vehiculos particulares y

rutas de transporte publico.

¢ Inventario vial, oferta existente sobre el corredor, recopilada por medio
de visitas en campo sobre el corredor de estudio. (tales como, anchos
efectivos de calzada, de carriles, de zonas de acumulacién de
pasajeros, zonas de paraderos, y demas datos pertinentes dentro del

estudio)

e Entrecruzamientos existentes sobre paraderos e intersecciones,

recopilada por medio de visitas en campo sobre el corredor de estudio.

e Longitudes de cola presentes actualmente sobre los paraderos de

transporte publico.
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La definicion puntos de informacion primaria de volimenes vehiculares (autos,
buses, camiones, motos), se contemplan durante el desarrollo del proyecto, ya que
esta estara directamente relacionada con la informacion recolectada a partir de la
informacion secundaria, la cual contempla la oferta de la condicion inicial del

corredor.

Adicionalmente, cabe recalcar que, se proyecta dentro de la toma de informacion
primaria, visitas en campo con el objeto de, recolectar informacion respecto a la
oferta de infraestructura, consolidando un inventario vial con lo existente sobre el
corredor de estudio del proyecto, caracterizando la oferta dirigida hacia los vehiculos

particulares y la oferta dirigida hacia los sistemas de transporte publico.

NOTA // Cabe recalcar que, la informacion que se proyecta recolectar como
informacion primaria, va ligada directamente a la informaciébn que se pueda
recolectar respecto a las condiciones iniciales del corredor (informacion del
escenario sin la implementacion del carril preferencial de transporte publico), todo
debido a que, las evaluaciones van en funcién del andlisis comparativo del

escenario inicial y el escenario final.

Andalisis de siniestros viales dentro del corredor de estudio. Esta actividad

consiste en general un analisis de los siniestros viales sobre el corredor de estudio,
de los dos escenarios evaluados, esto a partir de la informacion presente en las
plataformas de la Secretaria Distrital de Movilidad y disponible en la pagina web del
Sistema Integrado de Informacion sobre Movilidad Urbana Regional SIMUR. Esta
informacion se analizard para determinar los sitios criticos, gravedad de accidentes
y posibles causas, teniendo en cuenta la equivalencia de los siniestros. Una vez
conocidos los tipos de accidente en el corredor, se evaluara la siniestralidad
mediante tres factores principales, en donde se aplicara el concepto de accidente
equivalente AE, el cual nos permite considerar todo tipo de severidad en un siniestro

vial Estas equivalencias, se determinaran mediante los siguientes factores:
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e Accidentes de transito con victimas fatales: 13,4
e Accidentes con victimas lesionadas: 2

e Accidentes con dafos a la propiedad: 1

Cabe recalcar que este proceso de analisis de siniestros, parte de la guia
metodoldgica presente en la agencia nacional de seguridad vial: Evaluacion de
instalacién y operacion de medios técnicos y tecnologicos de deteccion de
infracciones de transito, regulada mediante resolucién 718 del 22 de marzo de 2018
del Ministerio de transporte adoptada mediante Resolucion 426 del 18 de mayo de
2018 de la agencia nacional de Seguridad Vial (ANSV).

Analisis de las variables de movilidad. (escenario inicial y escenario final): Con

la informacién disponible (secundaria y primaria) se realizan los analisis
operacionales y funcionales de los dos escenarios evaluados por medio de PTV
VISSIM 2021, donde se buscara recolectar las variables de movilidad, esto para los

tres escenarios que se proyectan evaluar.

Conclusiones y recomendaciones. Finalmente, de acuerdo con todo lo que se

proyecta realizar en las anteriores actividades, se generan las conclusiones y
recomendaciones, en funcién al impacto generado por la implementacion de carriles
preferenciales sobre el corredor evaluado, bien sea impacto positivo o negativo para

todos los usuarios.
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Establecer corredor de Descripcion de los corredores existentes

* Continuidad de carril exclusivo

evaluacion

Delimitacion del corredor * Uso predominante de manzanas

seleccionado

Recopilacién de informacidn

+ Localidad
*  Uso del suelo

* Estrato social predominante

* Distancia total de la
implementacion

* Respeto hacia el uso exclusivo del
carril

* Estudios previos
* Estadisticas oficiales

* Volamenes de modos motorizados.

secundaria
Recopilacion de Discriminado
informacion primaria priblico  y

particulares

+  Velocidades de operacidn

* Entrecruzamientos existentes
+ Inventario vial

* Velocidades de operacion

para transporte
para vehiculos

* Mormativa aplicable

* Caracterizacidn fisica

* Caracterizacion de volimenes
* Dispositivos de control

* Caracterizacion de rutas vy

paraderos del sistema de SITP

J

[

Evaluar variables de movilidad (Escenario inicial y escenario final)

Evaluaciones dirigidas al
comportamiento de los vehiculos
particulares sobre el corredar

|

» Velocidad

« Volumen

» Demoras

« Densidad

» Nivel de servicio
+ (Capacidad

{

Evaluaciones dirigidas al comportamiento del
sistema de transporte plblico sobre el corredor

l

* Velocidad

* Volumen

* Densidad

+ Niveles de servicio

Ewvaluaciones dirigidas al
comportamiento general del
corredor.

l

Evaluacion integral del
corredor, en relacion al
comportamiento de todos los
usuarios motorizados

il

Generar analisis de todas las evaluaciones realizadas, con el enfoque comparativo para
establecer el impacto generado por la implementacion de carriles exclusivos de transporte
pablico sobre el corredor de estudio

l

‘ Establecer recomendaciones y conclusiones, de acuerdo con las evaluaciones realizadas. |

llustracion 21: Cuadro metodolégico para la elaboracion del estudio

Fuente: Elaboracion propia
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Medicion de la invasion del carril preferencial sobre el corredor de estudio:

Dentro del desarrollo del proyecto, se plantea generar un analisis del
comportamiento actual de sobre los carriles preferenciales del corredor de estudio,
con el fin de analizar la invasion del carril por vehiculos particulares y la problematica
gue este comportamiento desarrolla sobre el sector; cabe recalcar que, este analisis
solo se proyecta sobre la situacion actual del corredor, donde para su desarrollo se

plantean las siguientes actividades especificas.

e Registro fotografico de puntos especificos, donde se evidencie
la invasion del carril preferencial para autobuses de transporte

publico colectivo.

e Conteo vehicular en la hora de méaxima establecida dentro del
proyecto, correspondiente especificamente a los vehiculos que
invaden el carril preferencial para autobuses de transporte

publico colectivo

e Andlisis estadistico del comportamiento evidenciado y aforado

en campo.

Como se puede observar en el cuadro metodolégico, se proyectan evaluar variables
especificas, donde es importante mencionar que, las variables que estaran
integrales para evaluar el comportamiento general del corredor corresponden a las

siguientes:

e Velocidad promedio del corredor: La velocidad corresponde a la
relacion de dos variables, especificamente la distancia (kilbmetros)
sobre el tiempo (horas), esta variable, se proyecta evaluar y comparar
por tipo de vehiculo, donde a partir de las variables operacionales

recolectadas, se realizard el diagnostico a partir de un analisis
55



comparativo del escenario sin la implementacion del carril preferencial
y el escenario con la implementacion del carril preferencial. Esta
variable se evaluaréa por medio de PTV VISSIM 2021 (modelos de micro

simulacion)

Longitudes de cola medias y maximas: se contempla como la hilera de
vehiculos o acumulacion de estos, sobre un tramo especifico de la via,
estos se pueden considerar como totalmente detenidos o semi
detenidos. Esta variable se evaluara por medio de PTV VISSIM 2021

(modelos de micro simulacion)

Demora promedio por vehiculo: Es la diferencia entre el tiempo real del
recorrido y el tiempo del recorrido que serd obtenido si se asume que
un vehiculo atraviesa la seccion del estudio a una velocidad media igual
para una circulacién no congestionada en la seccidn que era estudiada.
Esta variable se evaluaréa por medio de PTV VISSIM 2021 (modelos de

micro simulacion)

Tiempo de marcha: Es el tiempo que un vehiculo esta realmente en
movimiento mientras que atraviesa una seccion dada de una carretera
Esta variable se evaluard por medio de PTV VISSIM 2021 (modelos de

micro simulacion)

Niveles de servicio por interseccion: Corresponde a la calidad del
servicio que se ofrece, en este caso aplicado sobre intersecciones,
donde este se refleja con un grado de satisfaccion del usuario, el cual
en Colombia se ha establecido a partir de seis niveles, siendo estos
definidos de la A hasta la F. Este indicador se evaluara por medio de
PTV VISSIM 2021 (modelos de micro simulacion)

Capacidad vial: Se define como el maximo numero de vehiculos que
puedan circular sobre una via, la cual se proyecta analisis teniendo en

cuenta las condiciones de los dos escenarios a evaluar, el primer
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escenario que corresponde al corredor sin implementar carril
preferencial y el segundo escenario que corresponde al corredor con el
carril preferencial implementado. Esta variable se evaluara por medio
de PTV VISSIM 2021 (modelos de micro simulacién)

Densidad vial: Se considera como el nimero de vehiculos que se
encuentran en un momento especifico sobre un tramo vial. Esta variable
se evaluara por medio de PTV VISSIM 2021 (modelos de micro

simulacion)

Siniestralidad vial: se considera como un conjunto de eventos
(siniestros, accidente) ocurridos dentro de un periodo determinado
dentro del corredor de estudio, los tipos de siniestros viales a evaluar
son los siguientes, siniestro de dafo, siniestro de lesionados y siniestros
fatales. Estas variables se evaluaran partir de un analisis estadistico en

diferentes afnos.
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5. Desarrollo metodologico

5.1. Delimitaciéon y descripcién del corredor de estudio

De acuerdo con el alcance mencionado en el capitulo 4, a continuacion, se
establece el area de influencia directa, limites del corredor a evaluar y
caracterizacion general del corredor, tales como, localidad, uso del suelo, uso
predominante por manzana y estratos observados sobre el corredor; cabe recalcar
que el corredor actualmente tiene continuidad del carril bus en alrededor de 11,8Km,

del cual se hara un analisis particular de 5 Km del tramo actual.

ITEM DESCRIPCION
Corredor vial Carrera 7 de la ciudad de Bogota —
Colombia
Limites del corredor vial Calle 92 y Calle 45
Localidad Chapinero
Uso del suelo Rural
Uso predominante de manzanas Residencial
Estrato 4,5y6

Tabla 5: Caracterizacion del corredor vial a evaluar

Fuente: Elaboracién propia

Con base en la anterior tabla, en la siguiente figura, se realiza el poligono del area
de influencia directa del corredor, esto conforme al alcance establecido
previamente; con este poligono, se establece de forma general el corredor y area a

evaluar de acuerdo con la metodologia presente en la llustracion 21.
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“Limite Sur
Calle 45

At L'mité Norte
Calle 92

Leyenda
(' Area de influencia
&» Corredor a evaluar

llustracion 22: Corredor y area de influencia del proyecto

Fuente: Elaboracién propia
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5.2. Recopilacion de informacién secundaria
En la siguiente tabla, se presenta el listado de la informacion secundaria obtenida,
por medio de diferentes tramites. En el anexo “l. Oficios de permisos” se pueden
observar algunos de los permisos y tramites oficiales realizados para obtener la
informacion secundaria y en el anexo “Il. Informacién secundaria”, se pueden
observar todos los documentos obtenidos por medio de las solicitudes realizadas a
las entidades pertinentes. Es importante mencionar que, esta informaciéon servira

como base para algunas de las evaluaciones presentes en el desarrollo del

proyecto.
DOCUMENTO DESCRIPCION ENTIDAD
Evaluacion de carriles Se extraen variables

preferenciales avenida evaluadas del corredor sin SDM

carrera 7 entre calle 31y implementar el carril solo

calle 100 bus

Se extraen los tiempos del

planeamiento semafdrico,
Planeamientos semaféricos para implementar en los SDM

modelos de micro

simulacion

Se compilan y filtran los
siniestros viales del
corredor a evaluar
https://movilidadbogota.ma

Siniestralidad vial , DATOS ABIERTOS
ps.arcgis.com/apps/webap

pviewer/index.html?id=b94
47a7a61f441d8b071e8150
a8a371

Tabla 6: Listado de documentos de informacién secundaria

Fuente: Elaboracion propia
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5.3. Recopilacion de informacién primaria

5.3.1. Volumenes de modos motorizados
Con el fin de completar los objetivos del presente proyecto, se consideré necesario
realizar un levantamiento de informacion en campo relacionada con la medicion de
volimenes de modos motorizados, este levantamiento, se realiza por medio de
videos, los cuales captan los flujos y posteriormente se realiza la digitacion de estos,
en el siguiente enlace se consolidan todos los videos de toma de informacion (lI1.

Videos de toma de informacion), identificados por movimientos direccionales

presentados en la malla vial del area de estudio Se determinan dos tipos de
estaciones dentro del proceso de toma de informacioén, estas corresponden a las
estaciones maestras y estaciones complementarias, las cuales se definen en los

siguientes items:

e [Estacion maestra: corresponde dentro del estudio a la estacion con periodos
de 14 horas de toma de informacién y la que mas incidencia tiene sobre el

corredor, de acuerdo con la informacion secundaria revisada

e Estacion complementaria: corresponde dentro del estudio, a la estacion con
periodos de 6 horas de toma de informacién; donde, estos periodos se
establecen de acuerdo con la HMD am y pm de la estacion maestra, la cual

se presenta en el desarrollo del presente capitulo.
Para la codificacion de los movimientos de aforo en cada una

de las estaciones, se implementa la norma RILSA, como se presenta en la siguiente

figura:
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Acceso Sur

llustracién 23: Codificacién de movimientos para modos motorizados
Fuente: Manual de Planeacién y Disefio Para la Administracién del Transito y el

Transporte de Bogota — Segunda Edicion

A continuacion, se presenta la descripcidn de las intersecciones aforadas, es
importante mencionar que la toma de informacion se realizé el martes 11 de abril

del 2023 para la estacidbn maestra y el miércoles 19 de abril del 2023.
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Leyenda

(O Estacion com plementaria
&% Comedor de estudio

Estacién maestra

llustracion 24: Localizacion de puntos de toma de informacién

Fuente: Elaboracion propia
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Interseccioén

Tipo de

estacion

Dia de aforo Horario

Carrera 7 con Calle 67

Maestra.

11/04/2023 06:00-20:00 h

Carrera 7 con Calle 92
Carrera 7 con Calle 72
Carrera 7 con Calle 63
Carrera 7 con Calle 59
Carrera 7 con Calle 53
Carrera 7 con Calle 49
Carrera 7 con Calle 47
Carrera 7 con Calle 46
Carrera 7 con Calle 85
Carrera 7 con Calle 79B
Carrera 7 con Calle 45
Carrera 7 con Calle 70
Carrera 7 con Calle 76
Carrera 7 con Calle 77

Complementaria.

Se toma de
acuerdo con las
HMD de la
estacion

maestra
19/04/2023

Periodo AM
(07:45-10:45 h)

Periodo PM
(11:00-14:00 h)

Tabla 7: Descripcion de las estaciones de toma de informaciéon de modos motorizados

Fuente: Elaboracion propia

En la siguiente tabla, se puede observar los movimientos presentes en cada

interseccion aforada:

Interseccioén

Movimientos aforados

Calle 67 con Carrera 7

1-2-4-9(1)-9(4)

Carrera 7 con Calle 92

1-2-5-9(1)-9(4)-9(3)-9(2)

Carrera 7 con Calle 72

1-2-3-4-7-9(1)-9(4)-9(3)-9(2)

Carrera 7 con Calle 63

1-2-7-9(3)

Carrera 7 con Calle 59

1-2-4-8-9(1)-9(4)

Carrera 7 con Calle 53

1-2-3-4-7-9(1)-9(4)-9(3)-9(2)

Carrera 7 con Calle 49

1-2-9(1)-9(4)

Carrera 7 con Calle 47

1-2-4-8-9(1)-9(4)

Carrera 7 con Calle 46

1-2-4-8-9(1)-9(4)

Carrera 7 con Calle 85

1-2-6-7-9(1)-9(3)

Carrera 7 con Calle 79B

1-2-8-9(4)
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Interseccioén

Movimientos aforados

Carrera 7 con Calle 45

1-2-3-7-9(1)-9(3)-9(2)

Carrera 7 con Calle 70

1-2-4-7-8-9(1)-9(4)-9(3)

Carrera 7 con Calle 76

1-2-6-9(1)

Carrera 7 con Calle 77

1-2-3-7-9(3)-9(2)

Tabla 8: Descripcién de movimientos de las estaciones de toma de informacion de modos

motorizados

Fuente: Elaboracién propia

5.3.1.1.

Procesamiento de volumenes motorizados

En el siguiente item, se presenta el procesamiento de la estacion maestra, las horas

de maxima demanda para el periodo AM y PM se encuentran subrayadas en color

amarillo y los limites de los periodos de toma de informacién de las estaciones

complementarias de acuerdo con las HMD, estan subrayadas de color verde.

e Procesamiento de la estacion maestra Carrera 7 con Calle 67

EQ
HORA HORA CAMION MIXTOS
DESDE | HASTA AUTOS | BUSES ES MOTOS VEH VI|E_|:‘||(Q:U
600 700 873 219 57 628 1777 1768
615 715 1235 238 62 797 2332 2265
630 730 1644 239 60 935 2878 2740
645 745 2055 239 53 1076 3423 3204
700 800 2487 232 42 1201 3962 3657
715 815 2802 228 44 1311 4385 4024
730 830 3005 232 45 1447 4729 4305
745 845 3152 239 52 1613 5056 4567
800 900 3250 247 58 1744 5299 4761
815 915 3419 257 61 1861 5598 5016
830 930 3580 263 64 1936 5843 5234
845 945 3684 258 67 1925 5934 5330
900 1000 3641 260 80 1841 5822 5282
915 1015 3431 253 98 1714 5496 5039
930 1030 3241 247 116 1595 5199 4823
945 1045 3075 239 130 1497 4941 4627
1000 1100 3007 230 133 1431 4801 4515
1015 1115 2982 216 141 1401 4740 4467
1030 1130 2983 202 138 1352 4675 4408
1045 1145 3016 199 136 1353 4704 4431
1100 1200 3050 190 140 1377 4757 4469
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EQ

HORA HORA CAMION MIXTOS
DESDE | HASTA AUTOS | BUSES ES MOTOS VEH VI|E_|:\||:CQ:U

1115 1215 3159 187 131 1403 4880 4562
1130 1230 3357 180 130 1441 5108 4763
1145 1245 3430 173 127 1450 5180 4819
1200 1300 3463 170 120 1437 5190 4822
1215 1315 3323 167 122 1417 5029 4671
1230 1330 3084 173 120 1393 4770 4427
1245 1345 2960 177 119 1349 4605 4286
1300 1400 2870 178 116 1316 4480 4174
1315 1415 2878 188 108 1281 4455 4165
1330 1430 2880 191 107 1244 4422 4152
1345 1445 2887 193 103 1227 4410 4144
1400 1500 2908 204 107 1223 4442 4195
1415 1515 2953 195 109 1226 4483 4229
1430 1530 2994 192 105 1244 4535 4263
1445 1545 3036 188 109 1278 4611 4324
1500 1600 3074 186 104 1312 4676 4362
1515 1615 3106 194 107 1388 4795 4456
1530 1630 3145 196 121 1426 4888 4553
1545 1645 3163 207 138 1469 4977 4657
1600 1700 3182 200 153 1528 5063 4729
1615 1715 3197 204 148 1537 5086 4744
1630 1730 3208 211 135 1593 5147 4764
1645 1745 3208 211 114 1630 5163 4730
1700 1800 3179 219 93 1675 5166 4687
1715 1815 3126 220 90 1754 5190 4668
1730 1830 3105 224 77 1818 5224 4655
1745 1845 3139 223 69 1880 5311 4698
1800 1900 3154 226 67 1930 5377 4739
1815 1915 3185 234 51 1968 5438 4765
1830 1930 3153 239 47 1986 5425 4742
1845 1945 3087 237 33 2002 5359 4645
1900 2000 3058 232 24 1977 5291 4571

Tabla 9: Suma de volimenes y movimientos de la estacion maestra

Fuente: Elaboracion propia

Como se puede observar en la anterior tabla, las HMD son las siguientes: para el
periodo AM de 08:45-09:45 horas con un total de 5.934 vehiculos/mixtos y 5.330
vehiculos/equivalentes; para el periodo PM a las 12:00-13:00 horas con un total de

5.190 vehiculos/mixtos y 4.822 vehiculos/mixtos. De acuerdo con lo anterior, los
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periodos de toma de informacion de las estaciones complementarias se establecen

en los siguientes periodos, 07:45-10:45 horas y 11:00-14:00 horas.

A continuacién, se presenta el histograma horario correspondiente a la suma de los

movimientos presentes en la estacion maestra.

7000
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0
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1700
1730
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1830
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llustraciéon 25: Histograma de la suma de volimenes y movimientos de la estacion
maestra
Fuente: Elaboracién propia
A continuacién, se presenta el resumen de los vehiculos aforados en la totalidad de
las intersecciones, segregados para los periodos AM y PM, en el anexo “lll.
Informacién primaria”, se puede observar las bases y procesamiento consolidados

para la estacién maestra y estaciones complementarias.

INTERSECCION | MOVIMIENTO [ AUTOS | SITP_ | CAMIONES | MOTOS | MIXTOS | EQUIVALENTES

1 1139 131 24 298 1592 1610
Calle 67 con 2 1840 108 33 1324 3305 2801
Carrera 7 4 361 18 7 166 552 498
9(1) 309 1 2 136 448 384

9(4) 35 0 1 1 37 38
1 755 70 38 222 1085 1101

2 618 88 30 220 956 979

Carrera 7 con 5 750 0 15 204 969 890
Calle 92 9(1) 220 0 5 38 263 252
9(4) 982 2 15 241 1240 1144

9(3) 219 0 2 47 268 248

9(2) 7 0 5 10 22 25
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INTERSECCION | MOVIMIENTO | AUTOS | SITP CAMIONES | MOTOS | MIXTOS | EQUIVALENTES
1 647 69 26 239 981 970
2 1051 74 50 400 1575 1524
3 359 0 4 81 444 410
Carrera 7 con 4 361 0 2 89 452 411
Calle 72 7 129 38 5 62 234 249
9(1) 80 0 3 27 110 101
9(4) 41 0 1 14 56 51
9(3) 281 47 6 52 386 416
9(2) 124 0 0 35 159 142
1 765 109 21 286 1181 1179
Carrera 7 con 2 805 136 47 437 1425 1413
Calle 63 7 413 4 23 251 691 604
9(3) 135 6 12 43 196 199
1 980 128 28 290 1426 1451
2 1145 132 51 781 2109 1927
Carrera 7 con 4 140 1 6 50 197 182
Calle 59 8 102 0 1 35 138 122
9(1) 115 0 0 29 144 130
9(4) 62 0 1 21 84 75
1 711 115 22 203 1051 1098
2 798 123 41 279 1241 1286
3 368 2 20 144 534 494
Carrera 7 con 4 203 3 16 126 348 312
Calle 53 7 277 4 11 96 388 361
9(1) 62 0 4 32 98 88
9(4) 35 0 0 15 50 43
9(3) 99 3 11 27 140 146
9(2) 153 2 11 39 205 204
1 752 209 14 315 1290 1363
Carrera 7 con 2 1202 145 50 566 1963 1900
Calle 49 9(1) 119 0 4 34 157 146
9(4) 34 0 0 12 46 40
1 676 132 20 330 1158 1155
2 1015 145 27 723 1910 1734
Carrera 7 con 4 415 0 4 58 477 454
Calle 47 8 218 3 16 65 302 297
9(1) 84 0 1 30 115 102
9(4) 34 0 1 7 42 40
1 544 132 18 313 1007 1010
2 878 145 25 684 1732 1573
Carrera 7 con 4 298 29 18 63 408 433
Calle 46 8 91 4 4 18 117 118
9(1) 132 0 2 17 151 146
9(4) 137 0 2 39 178 162
1 684 70 35 212 1001 1018
2 279 88 27 155 549 600
Carrera 7 con 6 115 0 1 42 158 139
Calle 85 7 224 0 2 23 249 241
9(1) 71 0 3 10 84 84
9(3) 42 0 2 14 58 54
1 684 70 35 212 1001 1018
Carrera 7 con 2 129 88 20 89 326 400
Calle 79B 8 114 0 1 20 135 127
9(4) 150 0 7 66 223 201
Carrera 7 con 1 382 124 7 254 767 775
Calle 45 2 686 137 10 563 1396 1267

68



INTERSECCION | MOVIMIENTO | AUTOS | SITP | CAMIONES | MOTOS | MIXTOS | EQUIVALENTES
3 208 6 11 78 303 287
7 192 8 15 121 336 306
9(1) 162 8 11 59 240 235
9(3) 67 10 3 15 95 102
9(2) 441 25 15 95 576 576
1 452 69 22 191 734 741
2 1804 112 33 1322 3271 2772
4 158 0 7 67 232 209
Carrera 7 con 7 272 0 16 93 381 359
Calle 70 8 131 0 6 54 191 173
9(1) 195 0 4 48 247 229
9(4) 52 0 4 9 65 67
9(3) 26 0 1 12 39 35
1 660 41 24 237 962 921
Carrera 7 con 2 616 35 30 233 914 878
Calle 76 6 435 39 20 167 661 647
9(1) 67 28 5 29 129 150
1 798 70 36 232 1136 1144
2 616 35 30 233 914 878
Carrera 7 con 3 173 0 0 72 245 209
Calle 77 7 67 0 3 19 89 84
9(3) 38 0 0 13 51 45
9(2) 5 0 4 7 16 19
Tabla 10: Resumen de volimenes HMD periodo AM
Fuente: Elaboracién propia
INTERSECCION | MOVIMIENTO | AUTOS | SITP | CAMIONES | MOTOS | MIXTOS | EQUIVALENTES
1 1132 66 49 461 1708 1617
Calle 67 con 2 1800 89 52 699 2640 2458
Carrera 7 4 293 15 10 166 484 431
9(1) 205 0 6 101 312 271
9(4) 33 0 3 10 46 46
1 779 56 32 347 1214 1145
2 749 69 36 314 1168 1134
Carrera 7 con 5 596 0 14 218 828 740
Calle 92 9(1) 96 0 2 35 133 119
9(4) 598 0 19 101 718 696
9(3) 377 0 19 79 475 464
9(2) 19 0 0 5 24 22
1 522 41 41 371 975 892
2 891 80 64 275 1310 1349
3 320 0 15 66 401 391
Carrera 7 con 4 345 0 18 109 472 445
Calle 72 7 114 35 7 61 217 232
9(1) 109 0 6 34 149 141
9(4) 31 0 3 15 49 46
9(3) 260 23 14 79 376 381
9(2) 128 0 10 30 168 168
1 687 72 39 374 1172 1116
Carrera 7 con 2 782 99 41 265 1187 1215
Calle 63 7 472 17 32 219 740 696
9(3) 111 4 4 63 182 161
1 907 88 37 510 1542 1431
Carrera 7 con 2 1064 113 43 446 1666 1621
Calle 59 4 148 0 22 70 240 238
8 114 0 2 62 178 150
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INTERSECCION | MOVIMIENTO | AUTOS SITP CAMIONES | MOTOS | MIXTOS | EQUIVALENTES

9(1) 105 0 2 41 148 131

9(4) 72 0 4 37 113 101

1 529 78 34 284 925 912
2 858 82 31 309 1280 1254

3 311 3 19 133 466 431

Carrera 7 con 4 252 2 5 116 375 327
Calle 53 7 205 2 2 72 281 250
9(1) 88 0 2 44 134 115

9(4) 57 0 0 38 95 76

9(3) 117 0 4 38 159 146

9(2) 145 2 1 52 200 178
1 667 76 21 321 1085 1032
Carrera 7 con 2 966 116 46 421 1549 1524
Calle 49 9(1) 92 0 4 53 149 129

9(4) 50 0 1 15 66 60

1 443 83 25 467 1018 905
2 963 130 59 419 1571 1580

Carrera 7 con 4 307 0 16 99 422 397
Calle 47 8 179 2 17 102 300 277
9(1) 83 0 2 38 123 107

9(4) 52 0 1 20 73 65

1 339 83 24 453 899 792
2 854 129 54 392 1429 1443

Carrera 7 con 4 281 74 28 51 434 525
Calle 46 8 120 5 26 48 199 219
9(1) 104 0 1 14 119 114

9(4) 109 1 5 27 142 137
1 711 56 30 317 1114 1057

2 397 69 25 225 716 710

Carrera 7 con 6 123 0 6 37 166 157
Calle 85 7 229 0 5 52 286 268

9(1) 68 0 2 30 100 88

9(3) 34 0 3 14 51 49
1 711 56 30 317 1114 1057

Carrera 7 con 2 145 69 6 158 378 377
Calle 79B 8 86 0 3 27 116 107
9(4) 252 0 20 67 339 336

1 125 80 15 358 578 502
2 666 123 37 286 1112 1148

Carrera 7 con 3 182 3 10 72 267 249
Calle 45 7 188 6 17 106 317 296
9(1) 214 3 9 95 321 290

9(3) 48 15 1 19 83 90

9(2) 382 20 14 79 495 497

1 318 41 38 310 707 650
2 1691 91 52 749 2583 2378

4 163 0 6 93 262 225

Carrera 7 con 7 296 0 15 103 414 385
Calle 70 8 140 0 9 92 241 209
9(1) 204 0 3 61 268 242

9(4) 58 0 4 11 73 74

9(3) 31 0 1 19 51 43

1 538 37 41 358 974 894

Carrera 7 con 2 415 44 46 59 564 648
Calle 76 6 476 36 18 216 746 701
9(2) 93 4 6 47 150 140
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INTERSECCION | MOVIMIENTO | AUTOS SITP CAMIONES | MOTOS | MIXTOS | EQUIVALENTES
1 797 56 33 344 1230 1164
2 415 44 46 59 564 648
Carrera 7 con 3 162 0 1 64 227 197
Calle 77 7 65 0 0 32 97 81
9(3) 35 0 1 12 48 44
9(2) 19 0 1 5 25 24

Tabla 11: Resumen de volumenes HMD periodo PM

Fuente: Elaboracién propia

5.3.2. Velocidades de operacion
Para realizar la toma de informacion, respecto a las velocidades del corredor, se
utilizé un radar (Pistola empufiadora de apuntar y disparar), esto en varios puntos
de chequeo, sobre las dos calzadas de circulacion de la Carrera 7, en la siguiente

figura, se presenta la ubicacion de los puntos de chequeo:

LRI SAP O R B A VA oy

Puntos de chequeo de velocidade:

5

Leyenda
<» Corredor de estudio
@ Puntos de chequeo

llustracion 26: Ubicacién de puntos de chequeo
Fuente: Elaboracion propia

A continuacion, se presenta la descripcion de los criterios implementados dentro de

la captura de datos:
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Puntos de chequeo Direccion Sentidos viales
P1 Carrera 7 con Calle 45 Sur/Norte
Norte/Sur
P2 Carrera 7 con Calle 53 Sur/Norte
Norte/Sur
P3 Carrera 7 con Calle 64 Sur/Norte
Norte/Sur
P4 Carrera 7 con Calle 72 Sur/Norte
Norte/Sur
P5 Carrera 7 con Calle 84A Sur/Norte
Norte/Sur
P6 Carrera 7 con Calle 92 Sur/Norte
Norte/Sur

Tabla 12: Criterios para captura de velocidades

Fuente: Elaboracién propia

A continuacion, se presenta el consolidado de velocidades promedio del corredor,

en los periodos AM y PM, de acuerdo con la informacion tomada en campo. En el

anexo “lll.

Informacién primaria”, se encuentran

correspondientes a las velocidades captadas en campo.

los procesamientos

PERIODO AM - 08:45-09:45 HORAS

Puntos de Direccion Sentidos viales Velocidad (Km/h)
chequeo

P1 Carrera 7 con Calle 45 ﬁg:/tl:gﬁ 1222

P2 Carrera 7 con Calle 53 ﬁg:/tl:gﬁ i?;i

P3 Carrera 7 con Calle 64 ﬁg:/tl:gﬁ iggé

P4 Carrera 7 con Calle 72 ﬁg:/tl:gﬁ iégg

P5 Carrera 7 con Calle 84A ﬁg:/tl:gﬁ ig%

P6 Carrera 7 con Calle 92 ﬁg:/tl:gﬁ igég

Tabla 13: Velocidades periodo AM

Fuente: Elaboracién propia
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PERIODO AM - 12:00-13:00 HORAS

Puntos de Direccidn Sentidos viales Velocidad (Km/h)
chequeo

P1 Carrera 7 con Calle 45 fllérr/tlglgter ﬁg%

P2 Carrera 7 con Calle 53 ﬁgrr{[g;)srﬁ igi’g

P3 Carrera 7 con Calle 64 fllérr/tlglgter 122(7)

P4 Carrera 7 con Calle 72 flgrr{[gfsrfr 13;’%

P5 Carrera 7 con Calle 84A ﬁlch)rr/tI:;)SfLi gg’?

P6 Carrera 7 con Calle 92 El:)rr{cl:/osrfjer ?‘Liig

Tabla 14: Velocidades periodo PM
Fuente: Elaboracién propia
En las siguientes figuras, se representa graficamente, los datos presentados en las

dos anteriores tablas.

Velocidad (Km/h) - sentido Sur/Norte

18,00
16,00
14,00
12,00
10,00
8,00
6,00
4,00
2,00

Velocidad (Km/h)

0,00
P1 P2 P3 P4 PS5 P6

Puntos de chequeo

llustracion 27: Velocidades periodo AM -Sentido Sur/Norte
Fuente: Elaboracién propia
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Velocidad (Km/h)

Velocidad (Km/h)

Velocidad (Km/h) - sentido Norte/Sur

20,00
18,00
16,00
14,00
12,00
10,00
8,00
6,00
4,00
2,00
0,00

P1 P2 P3 P4 P5 P6
Puntos de chequeo

llustracion 28: Velocidades periodo AM -Sentido Norte/Sur
Fuente: Elaboracién propia

Velocidad (Km/h) - sentido Sur/Norte

18,00
16,00
14,00
12,00
10,00
8,00
6,00
4,00
2,00
0,00

P1 P2 P3 P4 P5 P6
Puntos de chequeo

llustracion 29: Velocidades periodo PM -Sentido Sur/Norte
Fuente: Elaboracién propia
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Velocidad (Km/h) - sentido Norte/Sur

25,00

20,00

15,00

10,00

Velocidad (Km/h)

5,00

0,00
P1 P2 P3 P4 P5 P6

Puntos de chequeo

llustracion 30: Velocidades periodo PM -Sentido Norte/Sur
Fuente: Elaboracién propia
Con base a la informacion recolectada en campo y el procesamiento de los datos,
se realiza el calculo de las velocidades promedios del corredor por sentido vial y
periodo de evaluacion, cabe recalcar que, las velocidades promedios calculadas en
la siguiente tabla, servirdn como base para la elaboracién del andlisis de las

variables de movilidad.

PERIODO AM - 08:45-09:45 HORAS
Corredor Sentidos viales Velocidad promedio
(Km/h)
Carrera 7 Sur/Norte 13,59
Norte/Sur 13,67

Tabla 15: Velocidades promedios -periodo AM

Fuente: Elaboracion propia

PERIODO AM - 12:00-13:00 HORAS
. . Velocidad promedio
Corredor Sentidos viales (Km/h)
Carrera 7 Sur/Norte 14,71
Norte/Sur 16,20

Tabla 16: Velocidades promedios -periodo PM

Fuente: Elaboracion propia
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5.3.3. Entrecruzamientos y ocupacion del carril solo bus
A continuacion, se presentan algunos entrecruzamientos y ocupaciones del carril

bus por vehiculos particulares, observados sobre el corredor de la carrera 7

llustracion 31: ocupacion del carril bus — calzada occidental calle 85 con carrera 7

Fuente: Elaboracién propia

llustracion 32: ocupacion del carril bus — calzada occidental y calzada oriental calle 77 con
carrera 7

Fuente: Elaboracién propia
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llustracién 33: entrecruzamiento y ocupacion del carril bus — calzada occidental calle 76
con carrera 7

Fuente: Elaboracién propia

llustracion 34: entrecruzamiento y ocupacion del carril bus — calzada occidental y calzada
oriental calle 76 con carrera 7
Fuente: Elaboracion propia
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llustracion 35: entrecruzamiento y ocupacion del carril bus — calzada oriental calle 70 con
carrera 7

Fuente: Elaboracién propia

Como se puede observar en las anteriores figuras, actualmente los vehiculos
particulares como automoviles y motos ocupan constantemente el carril solo bus,
se observa que usualmente se ocupa como zona de estacionamiento, estas
acciones tienen como consecuencia la interrupcion de la circulacion vehicular sobre

el corredor y la interrupcion en general de sistema de transporte publico colectivo,
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5.3.4. Inventario vial

A continuacion, se realiza el inventario vial, de acuerdo con los datos abierto de las plataformas de la secretaria Distrital de

movilidad y los videos captados en campo

PUNTO

CALZADAS

DESCRIPCION

Carrera 7 con Calle
92

Calzada occidental

Clasificacion vial: Malla vial arterial

Tipo de via: Avenida Carrera

Nombre de la via: Avenida Alberto Lleras Camargo
Sentido vial: Unico sentido NS

Carriles en el acceso: 3

Carriles continuos: 2

Semaforizada: Aplica

Carril solo bus: Carril derecho (3,35 m)

Calzada Oriental

Clasificacion vial: Malla vial arterial

Tipo de via: Avenida Carrera

Nombre de la via: Avenida Alberto Lleras Camargo
Sentido vial: Unico sentido SN

Carriles en el acceso: 3

Carriles continuos: 3

Semaforizada: Aplica
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PUNTO

CALZADAS

DESCRIPCION

Carril solo bus : Carril derecho (3,35 m)

Carrera 7 con Calle
85

Calzada occidental

Clasificacion vial: Malla vial arterial

Tipo de via: Avenida Carrera

Nombre de la via: Avenida Alberto Lleras Camargo
Sentido vial: Unico sentido NS

Carriles en el acceso: 2

Carriles continuos: 2

Semaforizada: Aplica

Carril solo bus : Carril derecho (3,35 m)

Calzada Oriental

Clasificacion vial: Malla vial arterial

Tipo de via: Avenida Carrera

Nombre de la via: Avenida Alberto Lleras Camargo
Sentido vial: Unico sentido SN

Carriles en el acceso: 3

Carriles continuos: 3

Semaforizada: Aplica

Carril solo bus : Carril derecho (3,35 m)

Carrera 7 con Calle
79B

Calzada occidental

Clasificacion vial: Malla vial arterial
Tipo de via: Avenida Carrera
Nombre de la via: Avenida Alberto Lleras Camargo

Sentido vial: Unico sentido NS
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PUNTO

CALZADAS

DESCRIPCION

Carriles en el acceso: 2
Carriles continuos: 2
Semaforizada: Aplica

Carril solo bus : Carril derecho (3,35 m)

Calzada Oriental

Clasificacion vial: Malla vial arterial

Tipo de via: Avenida Carrera

Nombre de la via: Avenida Alberto Lleras Camargo
Sentido vial: Unico sentido SN

Carriles en el acceso: 3

Carriles continuos: 3

Semaforizada: Aplica

Carril solo bus : Carril derecho (3,35 m)

Carrera 7 con Calle
77

Calzada occidental

Clasificacion vial: Malla vial arterial

Tipo de via: Avenida Carrera

Nombre de la via: Avenida Alberto Lleras Camargo
Sentido vial: Unico sentido NS

Carriles en el acceso: 3

Carriles continuos: 2

Semaforizada: Aplica

Carril solo bus : Carril derecho (3,35 m)

Calzada Oriental

Clasificacion vial: Malla vial arterial
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PUNTO

CALZADAS

DESCRIPCION

Tipo de via: Avenida Carrera

Nombre de la via: Avenida Alberto Lleras Camargo
Sentido vial: Unico sentido SN

Carriles en el acceso: 3

Carriles continuos: 3

Semaforizada: Aplica

Carril solo bus : Carril derecho (3,35 m)

Carrera 7 con Calle
76

Calzada occidental

Clasificacion vial: Malla vial arterial

Tipo de via: Avenida Carrera

Nombre de la via: Avenida Alberto Lleras Camargo
Sentido vial: Unico sentido NS

Carriles en el acceso: 3

Carriles continuos: 3

Semaforizada: Aplica

Carril solo bus : Carril derecho (3,35 m)

Calzada Oriental

Clasificacion vial: Malla vial arterial

Tipo de via: Avenida Carrera

Nombre de la via: Avenida Alberto Lleras Camargo
Sentido vial: Unico sentido SN

Carriles en el acceso: 3

Carriles continuos: 3
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PUNTO

CALZADAS

DESCRIPCION

Semaforizada: Aplica
Carril solo bus : Carril derecho (3,35 m)

Carrera 7 con Calle
72

Calzada occidental

Clasificacion vial: Malla vial arterial

Tipo de via: Avenida Carrera

Nombre de la via: Avenida Alberto Lleras Camargo
Sentido vial: Unico sentido NS

Carriles en el acceso: 2

Carriles continuos: 2

Semaforizada: Aplica

Carril solo bus : Carril derecho (3,35 m)

Calzada Oriental

Clasificacion vial: Malla vial arterial

Tipo de via: Avenida Carrera

Nombre de la via: Avenida Alberto Lleras Camargo
Sentido vial: Unico sentido SN

Carriles en el acceso: 3

Carriles continuos: 3

Semaforizada: Aplica

Carril solo bus : Carril derecho (3,35 m)

Carrera 7 con Calle
70

Calzada occidental

Clasificacion vial: Malla vial arterial

Tipo de via: Avenida Carrera

Nombre de la via: Avenida Alberto Lleras Camargo
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PUNTO

CALZADAS

DESCRIPCION

Sentido vial: Unico sentido NS
Carriles en el acceso: 2
Carriles continuos: 2
Semaforizada: Aplica

Carril solo bus : Carril derecho (3,35 m)

Calzada Oriental

Clasificacion vial: Malla vial arterial

Tipo de via: Avenida Carrera

Nombre de la via: Avenida Alberto Lleras Camargo
Sentido vial: Unico sentido SN

Carriles en el acceso: 3

Carriles continuos: 3

Semaforizada: Aplica

Carril solo bus : Carril derecho (3,35 m)

Carrera 7 con Calle
67

Calzada occidental

Clasificacion vial: Malla vial arterial

Tipo de via: Avenida Carrera

Nombre de la via: Avenida Alberto Lleras Camargo
Sentido vial: Unico sentido NS

Carriles en el acceso: 2

Carriles continuos: 2

Semaforizada: Aplica

Carril solo bus : Carril derecho (3,35 m)
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PUNTO

CALZADAS

DESCRIPCION

Calzada Oriental

Clasificacion vial: Malla vial arterial

Tipo de via: Avenida Carrera

Nombre de la via: Avenida Alberto Lleras Camargo
Sentido vial: Unico sentido SN

Carriles en el acceso: 3

Carriles continuos: 3

Semaforizada: Aplica

Carril solo bus : Carril derecho (3,35 m)

Carrera 7 con Calle
63

Calzada occidental

Clasificacion vial: Malla vial arterial

Tipo de via: Avenida Carrera

Nombre de la via: Avenida Alberto Lleras Camargo
Sentido vial: Unico sentido NS

Carriles en el acceso: 2

Carriles continuos: 2

Semaforizada: Aplica

Carril solo bus : Carril derecho (3,35 m)

Calzada Oriental

Clasificacion vial: Malla vial arterial

Tipo de via: Avenida Carrera

Nombre de la via: Avenida Alberto Lleras Camargo
Sentido vial: Unico sentido SN

Carriles en el acceso: 3
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PUNTO

CALZADAS

DESCRIPCION

Carriles continuos: 3
Semaforizada: Aplica
Carril solo bus : Carril derecho (3,35 m)

Carrera 7 con Calle
59

Calzada occidental

Clasificacion vial: Malla vial arterial

Tipo de via: Avenida Carrera

Nombre de la via: Avenida Alberto Lleras Camargo
Sentido vial: Unico sentido NS

Carriles en el acceso: 2

Carriles continuos: 2

Semaforizada: Aplica

Carril solo bus : Carril derecho (3,35 m)

Calzada Oriental

Clasificacion vial: Malla vial arterial

Tipo de via: Avenida Carrera

Nombre de la via: Avenida Alberto Lleras Camargo
Sentido vial: Unico sentido SN

Carriles en el acceso: 3

Carriles continuos: 3

Semaforizada: Aplica

Carril solo bus : Carril derecho (3,35 m)

Carrera 7 con Calle
53

Calzada occidental

Clasificacion vial: Malla vial arterial

Tipo de via: Avenida Carrera

86



PUNTO

CALZADAS

DESCRIPCION

Nombre de la via: Avenida Alberto Lleras Camargo
Sentido vial: Unico sentido NS

Carriles en el acceso: 2

Carriles continuos: 2

Semaforizada: Aplica

Carril solo bus: Carril derecho (3,35 m)

Calzada Oriental

Clasificacion vial: Malla vial arterial

Tipo de via: Avenida Carrera

Nombre de la via: Avenida Alberto Lleras Camargo
Sentido vial: Unico sentido SN

Carriles en el acceso: 3

Carriles continuos: 3

Semaforizada: Aplica

Carril solo bus: Carril derecho (3,35 m)

Carrera 7 con Calle
49

Calzada occidental

Clasificacion vial: Malla vial arterial

Tipo de via: Avenida Carrera

Nombre de la via: Avenida Alberto Lleras Camargo
Sentido vial: Unico sentido NS

Carriles en el acceso: 2

Carriles continuos: 2

Semaforizada: Aplica
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PUNTO

CALZADAS

DESCRIPCION

Carril solo bus: Carril derecho (3,35 m)

Calzada Oriental

Clasificacion vial: Malla vial arterial

Tipo de via: Avenida Carrera

Nombre de la via: Avenida Alberto Lleras Camargo
Sentido vial: Unico sentido SN

Carriles en el acceso: 3

Carriles continuos: 3

Semaforizada: Aplica

Carril solo bus: Carril derecho (3,35 m)

Carrera 7 con Calle
47

Calzada occidental

Clasificacion vial: Malla vial arterial

Tipo de via: Avenida Carrera

Nombre de la via: Avenida Alberto Lleras Camargo
Sentido vial: Unico sentido NS

Carriles en el acceso: 2

Carriles continuos: 2

Semaforizada: Aplica

Carril solo bus: Carril derecho (3,35 m)

Calzada Oriental

Clasificacion vial: Malla vial arterial
Tipo de via: Avenida Carrera
Nombre de la via: Avenida Alberto Lleras Camargo

Sentido vial: Unico sentido SN
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PUNTO

CALZADAS

DESCRIPCION

Carriles en el acceso: 3
Carriles continuos: 3
Semaforizada: Aplica

Carril solo bus: Carril derecho (3,35 m)

Carrera 7 con Calle
46

Calzada occidental

Clasificacion vial: Malla vial arterial

Tipo de via: Avenida Carrera

Nombre de la via: Avenida Alberto Lleras Camargo
Sentido vial: Unico sentido NS

Carriles en el acceso: 2

Carriles continuos: 2

Semaforizada: Aplica

Carril solo bus: Carril derecho (3,35 m)

Calzada Oriental

Clasificacion vial: Malla vial arterial

Tipo de via: Avenida Carrera

Nombre de la via: Avenida Alberto Lleras Camargo
Sentido vial: Unico sentido SN

Carriles en el acceso: 3

Carriles continuos: 3

Semaforizada: Aplica

Carril solo bus: Carril derecho (3,35 m)

Calzada occidental

Clasificacion vial: Malla vial arterial
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PUNTO CALZADAS DESCRIPCION

Tipo de via: Avenida Carrera

Nombre de la via: Avenida Alberto Lleras Camargo
Sentido vial: Unico sentido NS

Carriles en el acceso: 2

Carriles continuos: 2

Semaforizada: Aplica

Carril solo bus: Carril derecho (3,35 m)
Carrera 7 con Calle

45

Clasificacion vial: Malla vial arterial

Tipo de via: Avenida Carrera

Nombre de la via: Avenida Alberto Lleras Camargo
_ Sentido vial: Unico sentido SN

Calzada Oriental _
Carriles en el acceso: 3
Carriles continuos: 3

Semaforizada: Aplica

Carril solo bus: Carril derecho (3,35 m)

Tabla 17: Inventario vial
Fuente: Elaboracion propia
Es importante mencionar que, sobre todo el corredor de evaluacion se encuentra actualmente implementada una ciclorruta
bidireccional de 2,65 metros en total, 1,35 metros por sentido de circulacién, esta infraestructura se encuentra implementada

en la calzada occidental de la Carrera 7, especificamente al costado del separador central del corredor.
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Carrera 7 con Calle 92

REGISTRO FOTOGRAFICO POR INTERSECCION

Carrera 7 con Calle 85
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REGISTRO FOTOGRAFICO POR INTERSECCION

Carrera 7 con Calle 79B

Carrera 7 con Calle 77
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Carrera 7 con Calle 76

REGISTRO FOTOGRAFICO POR INTERSECCION

e

Carrera 7 con Calle 72
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Carrera 7 con Calle 70

REGISTRO FOTOGRAFICO POR INTERSECCION

B ezviz

Carrera 7 con Calle 67
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Carrera 7 con Calle 63

REGISTRO FOTOGRAFICO POR INTERSECCION

Carrera 7 con Calle 59
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Carrera 7 con Calle 53

Carrera 7 con Calle 49
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Carrera 7 con Calle 47

Carrera 7 con Calle 46
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Carrera 7 con Calle 45

REGISTRO FOTOGRAFICO POR INTERSECCION

(. d

Tabla 18: Registros fotograficos por interseccion vial
Fuente: Elaboracion propia
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5.4. Anédlisis de siniestros viales del corredor de estudio
De acuerdo con la metodologia presente en el capitulo 4, se realiza el siguiente
analisis estadistico de siniestros viales, esto correspondiente al afio 2013 (afio antes
de la implementacion del carril bus) y los afios 2020, 2021 y 2022, esto con el fin de
evaluar los siguientes escenarios: escenario sin carril bus implementado (afio 2013)
y escenario con carril bus implementado (afios 2020, 2021, 2022); todo lo anterior,
con forme al area de influencia presentada en la llustracion 22. En el anexo “IV

Analisis de datos” se consolida el procesamiento correspondiente.

CANTIDAD DE SINIESTROS OCURRIDOS DIFERENCIADOS POR VICTIMAS
350

300
250
200

150

TOTAL SINIESTROS

100

50

2013 2020 2021 2022
ANO
s Solo Dafios mmmm Con Muertos Con Heridos

Total general

llustracion 36: Diagrama de cantidad de siniestros viales ocurridos — por tipo de siniestro

Fuente: Elaboracion propia
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llustracion 37: Diagrama de cantidad de siniestros viales ocurridos — por dia de la semana

Fuente: Elaboracién propia

De acuerdo con las dos anteriores figuras, se observa que, hay una disminucion en

los siniestros generales, comparando el afio 2013 con los afios 2020, 2021 y 2022.

A continuacion, se presenta en consolidado de siniestro viales evaluados, por afio,

tipo de siniestro y por mes, donde se consolidan de acuerdo con la metodologia, los

siniestros equivalentes.

~ SINIESTROS SINIESTROS EQUIVALENTES SINIESTROS
ANO MES SOLO CON CON SOLO CON CON EQUIVALENTES
DANOS | HERIDOS | MUERTOS | DANOS | HERIDOS | MUERTOS
enero 12 9 0 12 18 0 30,00
febrero 16 5 1 16 10 13,4 39,40
marzo 20 6 0 20 12 0 32,00
abril 23 2 0 23 4 0 27,00
mayo 23 6 0 23 12 0 35,00
2013 junio 11 5 0 11 10 0 21,00
julio 17 8 0 17 16 0 33,00
agosto 16 3 1 16 6 13,4 35,40
septiembre 21 6 0 21 12 0 33,00
octubre 22 9 0 22 18 0 40,00
noviembre 29 8 0 29 16 0 45,00
diciembre 15 8 0 15 16 0 31,00
2020 enero 12 5 0 12 10 0 22,00
febrero 9 2 1 9 4 13,4 26,40
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SINIESTROS

SINIESTROS EQUIVALENTES

ANO MES SOLO CON CON SOLO CON CON EQSLIJ'TI\llEA?_TE’?\IOTES
DANOS | HERIDOS | MUERTOS | DANOS | HERIDOS | MUERTOS

marzo 13 7 1 13 14 13,4 40,40
abril 0 4 0 0 8 0 8,00
mayo 5 2 0 5 4 0 9,00
junio 1 5 0 1 10 0 11,00
julio 9 5 0 9 10 0 19,00
agosto 7 2 0 7 4 0 11,00
septiembre 7 0 7 0 0 7,00
octubre 3 10 0 3 20 0 23,00
noviembre 11 5 0 11 10 0 21,00
diciembre 13 5 0 13 10 0 23,00
enero 2 6 2 2 12 26,8 40,80
febrero 8 1 0 8 2 0 10,00
marzo 5 3 0 5 6 0 11,00
abril 12 4 1 12 8 13,4 33,40
mayo 6 3 0 6 6 0 12,00
2021 junio 15 7 0 15 14 0 29,00
julio 10 11 0 10 22 0 32,00
agosto 13 4 0 13 8 0 21,00
septiembre 16 6 0 16 12 0 28,00
octubre 24 8 0 24 16 0 40,00
noviembre 14 5 0 14 10 0 24,00
diciembre 15 8 0 15 16 0 31,00
enero 8 13 0 8 26 0 34,00
febrero 12 3 0 12 6 0 18,00
marzo 15 1 0 15 2 0 17,00
abril 9 4 0 9 8 0 17,00
mayo 15 6 0 15 12 0 27,00
junio 8 3 0 8 6 0 14,00
2022 o 17 2 0 17 4 0 21.00
agosto 6 7 0 6 14 0 20,00
septiembre 6 1 0 6 2 0 8,00
octubre 2 4 0 2 8 0 10,00
noviembre 0 6 0 0 12 0 12,00
diciembre 0 2 0 0 4 0 4,00

Tabla 19: Consolidado y calculo de siniestros equivalentes

Fuente: Elaboracién propia
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llustracion 38: Mapa de calor general -afio 2013

Fuente: Elaboracién propia
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llustracion 39: Mapa de calor por tipo de siniestro-afio 2013

Fuente: Datos abiertos SDM de Bogota
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llustracion 41: Mapa de calor por tipo de siniestro-afio 2020

Fuente: Datos abiertos SDM de Bogota
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llustracion 42: Mapa de calor general -afio 2021

Fuente: Elaboracién propia
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llustracion 43: Mapa de calor por tipo de siniestro-afio 2021

Fuente: Datos abiertos SDM de Bogota
107



vy

ﬁw/‘
Do\ =3

f
¥

_..
S0

L7 i

I?x?bﬁ :

'0’

2
D % IE‘

A o
55 °
D,

S

e

{ o

2022

fio

44: Mapa de calor general -a

llustracién
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llustracion 45: Mapa de calor por tipo de siniestro-afio 2022
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Fuente: Datos abiertos SDM de Bogota
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5.5. Analisis de variables de movilidad (Modelos de micro simulacién)
Para llevar a cabo el andlisis de la operacion de la infraestructura vial relevante al
proyecto se tuvo en cuenta los conceptos de capacidad y niveles de servicio para
troncos viales e intersecciones aplicables para la red estudiada y se desarrolla un
modelo de simulacion para cada uno de los escenarios planteados y entrada en

operacion del proyecto de espacio publico.

El analisis funcional se desarrolla en el software de simulacién PTV VISSIM, a nivel
microscoépico. el cual es una herramienta que permite simular la situacion del trafico
lo mas acercado posible a la realidad, como la operacion con distintos tipos de
intersecciones, implementacion de rutas del sistema integrado de transporte
publico, carriles exclusivos, paradas, planeamientos semaforicos y dispositivos de
control que permitan caracterizar el trAnsito en la zona analizada. PTV VISSIM 2021,
como software lider mundial para la simulacién microscépica del trafico, en un solo
modelo permite representar a todos los usuarios de la via publica (autos, transporte

de carga, transporte publico, peatones y ciclistas) y evaluar sus interacciones.

El software ofrece una gran flexibilidad al momento de caracterizar la infraestructura
vial, como la creacién de arcos y conectores, deprimidos y elevados, entre otros.
Adicionalmente, permite integrar sin dificultad otros sistemas de control semaférico,
reductores de velocidad, zonas de aceleraciéon, gestion del trafico, o modelos de

emisiones, con el fin de evaluar y planificar la infraestructura vial existente y futura.

Una vez construida la red mediante recursos graficos del software, se usaran como
datos de entrada los resultados del trabajo de campo de conteos de transito
vehicular, velocidades de operacion y dispositivos de control. Tal informacién
considera los volumenes de transito mas desfavorables, por tanto, se adoptara la

hora pico de maxima demanda vehicular del proyecto.

En este caso, para cada uno de los tramos viales a modelar, a partir de la

informacion tomada en campo, se procede a balancear la red y estructurar rutas
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estaticas de volumenes desagregados por movimiento, esto con el fin de

caracterizar el comportamiento vehicular sobre la malla vial modelada.

Adicionalmente, se ingresa la oferta de transporte publico considerando rutas,
frecuencias, puntos y tiempos de parada, lo cual se explicara de manera mas

detallada en los siguientes numerales.

5.5.1. Descripcion de escenarios a evaluar
A continuacion, se describen las evaluaciones dentro de los modelos de micro
simulacion. Es importante mencionar que debido al alcance de la informacion
secundaria recolectada, especificamente el estudio de transito “EVALUACION DE
CARRILES PREFERENCIALES AVENIDA CARRERA 7 ENTRE CALLE 31 Y
CALLE 100” de agosto del 2014 ( ver anexo Il), no es posible realizar el analisis de
todas las variables establecidas en la metodologia previamente aprobada; sin
embargo, se aclara que una vez analizada la informacion existente del afio 2014 y
la informacién tomada en campo en el afio 2023, se establecen las variables con
las cuales se puede hacer el analisis comparativo de objeto del estudio, todo lo

anterior con el fin de desarrollar en su totalidad los objetivos establecidos en el

proyecto.

ITEM DESCRIPCION VARIABLES A EVLUAR
Evaluaciones dirigidas al e Volumenes y frecuencias
comportamiento del

1 ) e Demoras
sistema de transporte
publico sobre el corredor e Velocidad
Evaluaciones dirigidas al e Velocidad

comportamiento de los ]
2 i _ e Volumenes:
vehiculos particulares

sobre el corredor e Demoras
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ITEM

DESCRIPCION

VARIABLES A EVLUAR

Evaluaciones dirigidas al
comportamiento general

del corredor.

Velocidades

Demoras

Nivel de servicio en intersecciones

Tabla 20: Escenarios a evaluar por medio de modelos de micro simulacion

Fuente: Elaboracién propia

5.5.2. Variables de movilidad recolectadas de la informacién secundaria -

estudio de transito “EVALUACION DE CARRILES PREFERENCIALES
AVENIDA CARRERA 7 ENTRE CALLE 31 Y CALLE 100” de agosto del
2014

A continuacion, se presenta las variables de movilidad recolectadas del estudio de

transito previamente aprobado, para la propuesta de la implementacion de carril

solo bus sobre el corredor de la Carrera 7 entre Calle 31 y Calle 100, donde a partir

de estos resultados obtenidos dentro de las evaluaciones del estudio previo, se

realizaran los andlisis comparativos de todos los escenarios presentes dentro del

presente proyecto.

5.5.2.1. Volumenes generales sobre el corredor

A continuacion, se presentan los histogramas de volimenes horarios sobre las

intersecciones presentes sobre el corredor evaluado en el estudio previo, estos se

clasifican de acuerdo con el sentido vial de las calzadas de circulacién
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Hora Pico AK 7 Norte - Sur

4500
4000
3300
3000
2500
2000
1500
1000

500

M Morte - Sur Motos

B Morte - Sur Camiones

W Morte - Sur Buses

Volumen (veh/h)

W Morte - Sur Autos

Intersecciones

llustracion 46: Histograma de volumen horario por interseccion vial. calzada occidental—
corredor Carrera 7 entre Calle 34 y Calle 100
Fuente: Estudio previo “Evaluacion de carriles preferenciales avenida carrera 7 entre
calle 31 y calle 100” de agosto del 2014”

Hora Pico AK 7 Sur - Norte

4500
,_-'i 3500
=
1)
= 2500 mSur - Norte Motos
=
':E" 1500 - | W 5ur - Norte Camiones
=
g 500 - W Sur - Norte Buses
M 5ur - Norte Autos
500 1w o woe % M g M = E MW M~ g % Tl B
2 E E [ A E ::LJ.J L ~ T - LJE:E}
[ D00 g 0g0OLITUI J< O g aa
Intersecciones

llustracion 47: Histograma de volumen horario por interseccion vial. calzada oriental—
corredor Carrera 7 entre Calle 34 y Calle 100
Fuente: Estudio previo “Evaluacion de carriles preferenciales avenida carrera 7 entre
calle 31 y calle 100” de agosto del 2014”
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En el desarrollo del documento, se determina que, de acuerdo con los anteriores

histogramas, la hora de méxima demanda vehicular es de las 07:15-08:15 horas, en

este Unico periodo critico, se desarrollan todas las evaluaciones correspondientes

de transito; la composicion vehicular en general del corredor corresponde a la

siguiente:
Composicion vehicular Corredor Carrera 7 entre Calles
34y 100
1005
9D0%
! BD%
§ 0%
'E 0%
c mICALLE 34 - CALLE 45
2 50%
3 m il CALLE 45 - CALLE 72
2 8 —
E Il CALLE 72 - CALLE BS
S 3
2 WV CALLE 85 - CALLE 100
20%
10% ————
Autos Buses Camiones Motos
Tipo de Vehiculo

llustracion 48: Histograma de composicion vehicular general del corredor

Fuente: Estudio previo “Evaluacion de carriles preferenciales avenida carrera 7 entre
calle 31 y calle 100” de agosto del 2014”

5.5.2.2. Frecuencias de rutas de tranporte publico (SITP)

A continuacion, se presentan las frecuencias y rutas de SITP consolidadas en el

estudio previo sobre el corredor de la Carrera 7

TRAMO

FRECUENCIA

Calle 31 a Calle 9

3

Calle 39 a Calle 45

Calle 45 a Calle 46

Calle 46 a Calle 53

Calle 53 a Calle 60

Calle 60 a Calle 63

»|O 0[O |01
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TRAMO FRECUENCIA

Calle 63 a Calle 72 2
Calle 72 a Calle 76 5
Calle 76 a Calle 84 4
Calle 85 a Calle 94 2
Calle 94 a Calle 100 3

Corredor en general - buses duales y
complementarios 20
Tabla 21: frecuencia de transporte publico sobre el corredor

Fuente: Elaboracién propia a partir del estudio previo “Evaluacion de carriles

preferenciales avenida carrera 7 entre calle 31 y calle 100” de agosto del 2014”

5.5.2.3. Velocidades sobre el corredor vial
A continuacién, se presenta el resumen de las velocidades registradas sobre el

corredor, de acuerdo con el estudio previo:

VELOCIDAD PROMEDIO
TRAMO SENTIDO VIAL DEL CORREDOR
NS 23,51
Calle 72 a Calle 45 SN 22,18
NS 21,98
Calle 100 a Calle 72 SN 19,96

Tabla 22: Velocidades sobre el corredor vial
Fuente: Elaboracién propia a partir del estudio previo “Evaluaciéon de carriles

preferenciales avenida carrera 7 entre calle 31 y calle 100” de agosto del 2014”

5.5.2.4. Resultados obtenidos de los modelos de micro
simulacién — estudio previo

En la informacion consolidada dentro del estudio previo, la entidad establece los
resultados mas relevantes obtenidos a partir de los escenarios de modelacion,
donde, por medio de estos resultados se determina como seria la operacion de la
circulacién vehicular sobre el corredor vial de la Carrera 7, esto especificamente
para el escenario actual del afio 2014 y el escenario con la implementacion de la
propuesta “carril solo bus”. De acuerdo con la anterior, a continuacion, se presentan

los resultados plasmados en el estudio previo.
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ESCENARIO | INDICADOR RED LIVIANOS BUSES
Velocidad 13.6 13.7 149
(Km/h)
Actual Demoras
: 272 256 677
promedio (S)
Velocidad
Con carril solo (Km/h) 13.1 12,8 17,6
bus Demoras 266 254 405
promedio (S)

Tabla 23: Resultados de modelacion del estudio previo sobre el corredor vial
Fuente: Elaboracién propia a partir del estudio previo “Evaluacién de carriles

preferenciales avenida carrera 7 entre calle 31 y calle 100” de agosto del 2014”

INTERSECCION ACTUAL CON CABRURS”- SOLO
Carrera 7 con Calle 34 B C
Carrera 7 con Calle 45 D D
Carrera 7 con Calle 53 E E
Carrera 7 con Calle 60 D D
Carrera 7 con Calle 72 E E
Carrera 7 con Calle 76 D D
Carrera 7 con Calle 85 D D
Carrera 7 con Calle 92 E F
Carrera 7 con Calle 94 F E

Tabla 24: Resultados de modelacion del estudio previo sobre el corredor vial (niveles de
Servicio)
Fuente: Elaboracién propia a partir del estudio previo “Evaluaciéon de carriles

preferenciales avenida carrera 7 entre calle 31 y calle 100” de agosto del 2014”

5.5.2.5. Conclusion del estudio previo respecto a modos
motorizados y las variables de movilidad obtenidas a partir de

modelos de micro simulacién

De acuerdo con lo plasmado en el estudio previo se tienen las siguientes

conclusiones
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o Al implementar el carril bus, se tiene una afectacion directa a la circulacion
de vehiculos particulares, donde se reduce alrededor del 7% de la velocidad
presente en el escenario actual; si bien se afectada el transito particular, la
implementacion de esta propuesta genera una mejora en la velocidad de los
buses, especificamente del 18% respecto a la presente en el escenario
actual.

e Respecto a la variable de demora promedio, se observa que los buses tienen
una mejora del 27% respecto a lo presente en el escenario actual y los
vehiculos particulares no tienen una variacion significativa sobre su
operacion.

e Respecto a niveles de servicio no se observa una mejora significativa sobre

el corredor.
5.5.3. Situacion actual afio 2023

5.5.3.1. Creaci6on de lared

A partir de una cartografia en AutoCAD de la ciudad, descargada de datos abierto
de la SDM de Bogota, se realiza el dibujo de la red por medio de la herramienta de
Background y se realiza la parametrizacion en general del modelo de situacion actua
afio 2023. A continuacion, se presenta la parametrizacion y dibujo de la red

realizada.

Para la configuracion de tiempos en intersecciones semaforizadas, se utilizaron los
planeamientos suministrados por la SDM de la ciudad de Bogota, estos se adjuntan
en el anexo “ll Informacién secundaria®, es importante mencionar que, para el
periodo AM se utilizo el planeamiento 2 y para el periodo PM el planeamiento 3, esto

de acuerdo con las HMD establecida en el numeral 5.3.1.
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llustracion 49: Red vial modelada
Fuente: Elaboracion propia por medio de software PTV VISSIM 2021
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llustracion 50: zonas de conflicto y reductores de velocidad — red y demostracion de

interseccion
Fuente: Elaboracién propia por medio de software PTV VISSIM 2021
119



llustracién 51: distribucion de rutas estaticas

Fuente: Elaboracién propia por medio de software PTV VISSIM 2021




5.5.3.2.

Balanceo de lared —flujos de vehiculos motorizados

Para realizar el balanceo de la red, se toma como base los volumenes presentados

en la Tabla 10 y Tabla 11, realizando el célculo de continuidades sobre los sentido

Norte / sur y Sur Norte, a continuacion se presenta compilado los volumenes

resultantes del balanceo de la red para cada periodo de evaluacion, donde se

subrayan en color azul los movimientos que se calcularon por continuidad de flujos

y en color naranja las entradas establecidas para ingresar como inputs dentro del

corredor vial. ( ver anexo lll. Informacién primaria — | Volimenes — | Estaciones —

Consolidado de volumenes)

INTERSE | MOVIMIE CAMIONE EQUIVAL
CCION NTO AUTOS SITP S MOTOS | MIXTOS | “Z\Tes
1 884 88 39 184 1195 1250
Calle 67 2 1717 151 52 1086 3006 2692
con 4 361 18 7 166 552 498
Carrera 7 9(1) 309 1 2 136 448 384
9(4) 35 0 1 1 37 38
1 755 70 38 222 1085 1101
2 2001 150 61 1112 3324 3010
Carrera 7 5 750 0 15 204 969 890
con Calle 9(1) 220 0 5 38 263 252
92 9(4) 982 2 15 241 1240 1144
9(3) 219 0 2 47 268 248
9(2) 7 0 5 10 22 25
1 950 42 32 250 1274 1239
2 1952 151 73 1154 3330 3014
3 359 0 4 81 444 410
Carrera 7 4 361 0 2 89 452 411
con Calle 7 129 38 5 62 234 249
72 9(1) 80 0 3 27 110 101
9(4) 41 0 1 14 56 51
9(3) 281 47 6 52 386 416
9(2) 124 0 0 35 159 142
1 884 88 39 184 1195 1250
fﬁrﬁré;"’}é 2 1304 147 29 835 2315 2088
e 7 413 4 23 251 691 604
9(3) 135 6 12 43 196 199
1 769 88 39 155 1051 1120
Carrera 7 2 1242 147 28 814 2231 2013
e 4 140 1 6 50 197 182
vt 8 102 0 1 35 138 122
9(1) 115 0 0 29 144 130
9(4) 62 0 1 21 84 75
Carrera 7 1 809 88 36 158 1091 1154
con Calle 2 930 143 17 703 1793 1610
53 3 368 2 20 144 534 494
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INTERSE | MOVIMIE CAMIONE EQUIVAL
COION NTO AUTOS SITP S MOTOS | MIXTOS | “ENTes
4 203 3 16 126 348 312
7 277 4 11 % 388 361
9(1) 62 0 4 32 98 88
9(4) 35 0 0 15 50 43
9(3) 99 3 11 27 140 146
9(2) 153 2 11 39 205 204
c B 1 789 o1 43 151 1074 1154
c ;‘r:rgg""e 2 1049 145 28 730 1952 1774
19 9(1) 119 0 4 34 157 146
9(4) 34 0 0 12 46 40
1 705 o1 42 121 959 1053
c . 2 1015 145 27 723 1910 1734
c j‘r:rce:g""e 4 415 0 4 58 477 454
P 8 218 3 16 65 302 297
9(1) 84 0 1 30 115 102
9(4) 34 0 1 7 42 40
1 791 04 56 169 1110 1204
c . 2 878 145 25 684 1732 1573
c g‘;rgj‘"e 4 298 29 18 63 408 433
Py 8 o1 4 4 18 117 118
9(1) 132 0 2 17 151 146
9(4) 137 0 2 39 178 162
1 903 70 37 259 1269 1265
c . 2 1784 150 64 1099 3097 2794
c g‘;rgj‘"e 6 115 0 1 42 158 139
o 7 224 0 2 23 249 241
9(1) 71 0 3 10 84 84
9(3) 42 0 2 14 58 54
c 7 1 945 70 39 e 1327 1319
c c‘;";rgg""e 2 1749 150 58 1075 3032 2732
i 8 114 0 1 20 135 127
9(4) 150 0 7 66 223 201
1 720 20 49 128 087 1087
2 686 137 10 563 1396 1267
Carrera 7 3 208 6 11 78 303 287
con Calle 7 192 8 15 121 336 306
45 9(1) 162 8 11 59 240 235
9(3) 67 10 3 15 95 102
9(2) 441 25 15 95 576 576
1 1036 89 34 254 1413 1426
2 1752 151 53 1087 3043 2730
c . 4 158 0 7 67 232 209
c c?r:r(e':?lle 7 272 0 16 93 381 359
0 8 131 0 6 54 191 173
9(1) 195 0 4 48 247 229
9(4) 52 0 4 9 65 67
9(3) 26 0 1 12 39 35
Carrera 7 1 1030 42 B5 277 1384 1340
con Calle 7 1687 150 59 1063 2959 2666
76 6 435 39 20 167 661 647
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INTERSE | MOVIMIE CAMIONE EQUIVAL
CCION NTO AUTOS SITP S MOTOS MIXTOS ENTES
9(2) 67 28 5 29 129 150
1 1059 70 40 293 1462 1446
2 1682 150 55 1056 2943 2648
Carrera 7 3 173 0 0 72 245 209
con Calle 7 67 0 3 19 89 84
77 9(3) 38 0 0 13 51 45
5 0 0 0 0 0 0
9(2) 5 0 4 7 16 19
Tabla 25: Balanceo de la red — periodo AM
Fuente: Elaboracién propia
INTERSE | MOVIMIE CAMIONE EQUIVAL
CCION NTO AUTOS SITP S MOTOS MIXTOS ENTES
1 1063 75 59 396 1593 1559
Calle 67 2 1726 147 98 768 2739 2649
con 4 293 15 10 166 484 431
Carrera 7 9(2) 205 0 6 101 312 271
9(4) 33 0 3 10 46 46
1 779 56 32 347 1214 1145
2 2039 146 120 826 3131 3044
Carrera 7 5 596 0 14 218 828 740
con Calle 9(2) 96 0 2 35 133 119
92 9(4) 598 0 19 101 718 696
9(3) 377 0 19 79 475 464
9(2) 19 0 0 5 24 22
1 1041 52 44 368 1505 1439
2 1985 147 110 862 3104 2985
3 320 0 15 66 401 391
Carrera 7 4 345 0 18 109 472 445
con Calle 7 114 35 7 61 217 232
72 9(1) 109 0 6 34 149 141
9(4) 31 0 3 15 49 46
9(3) 260 23 14 79 376 381
9(2) 128 0 10 30 168 168
Carrera 7 1 1063 75 59 396 1593 1559
con Calle 2 1254 130 66 549 1999 1954
63 7 472 17 32 219 740 696
9(3) 111 4 4 63 182 161
1 958 75 57 355 1445 1428
Carrera 7 2 1182 130 62 512 1886 1853
con Calle 4 148 0 22 70 240 238
59 8 114 0 2 62 178 150
9(1) 105 0 2 41 148 131
9(4) 72 0 4 37 113 101
1 984 75 57 373 1489 1463
Carrera 7 2 920 128 60 402 1510 1527
con Calle 3 311 3 19 133 466 431
53 4 252 2 5 116 375 327
7 205 2 2 72 281 250
9(1) 88 0 2 44 134 115
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INTERSE | MOVIMIE CAMIONE EQUIVAL
CCION NTO AUTOS SITP S MOTOS MIXTOS ENTES
9(4) 57 0 0 38 95 76
9(3) 117 0 4 38 159 146
9(2) 145 2 1 52 200 178
Carrera 7 1 1009 75 57 358 1499 1481
con Calle 2 1015 130 60 439 1644 1645
49 9(1) 92 0 4 53 149 129
9(4) 50 0 1 15 66 60
1 926 75 55 320 1376 1374
Carrera 7 2 963 130 59 419 1571 1580
con Calle 4 307 0 16 99 422 397
47 8 179 2 17 102 300 277
9(1) 83 0 2 38 123 107
9(4) 52 0 1 20 73 65
1 1001 77 71 408 1557 1537
Carrera 7 2 854 129 54 392 1429 1443
con Calle 4 281 74 28 51 434 525
46 8 120 5 26 48 199 219
9(1) 104 0 1 14 119 114
9(4) 109 1 5 27 142 137
1 1088 56 49 396 1589 1521
Carrera 7 2 1829 146 115 779 2869 2798
con Calle 6 123 0 6 37 166 157
85 7 229 0 5 52 286 268
9(1) 68 0 2 30 100 88
9(3) 34 0 3 14 51 49
Carrera 7 1 1122 56 52 410 1640 1569
con Calle 2 1700 146 101 749 2696 2619
798 8 86 0 3 27 116 107
9(4) 252 0 20 67 339 336
1 907 79 88 361 1435 1466
2 666 123 37 286 1112 1148
Carrera 7 3 182 3 10 72 267 249
con Calle 7 188 6 17 106 317 296
45 9(1) 214 3 9 95 321 290
9(3) 48 15 1 19 83 90
9(2) 382 20 14 79 495 497
1 1097 75 55 386 1613 1578
2 1759 147 101 778 2785 2695
Carrera 7 4 163 0 6 93 262 225
con Calle 7 296 0 15 103 414 385
70 8 140 0 9 92 241 209
9(1) 204 0 3 61 268 242
9(4) 58 0 4 11 73 74
9(3) 31 0 1 19 51 43
Carrera 7 1 1150 52 50 402 1654 1580
con Calle 2 1654 146 102 722 2624 2562
76 6 476 36 18 216 746 701
9(1) 93 4 6 47 150 140
1 1208 56 55 437 1756 1676
2 1635 146 101 717 2599 2538
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INTERSE | MOVIMIE CAMIONE EQUIVAL
CCION NTO AUTOS SITP S MOTOS MIXTOS ENTES
3 162 0 1 64 227 197
Carrera 7 7 65 0 0 32 97 81
con Calle 9(3) 35 0 1 12 48 44
77 5 0 0 0 0 0 0
9(2) 19 0 1 5 25 24
Tabla 26: Balanceo de la red — periodo PM
Fuente: Elaboracién propia
5.5.3.3. Calibracion GEH

La calibracion se hace con el fin de verificar que realmente el modelo se encuentre
representando de una forma suficientemente precisa lo que ocurre en la zona de
estudio analizada. Esta se realiza al comparar los resultados de salida del modelo
con los datos de entrada que fueron recopilados por la informacion primaria. En este
aspecto, es importante mencionar que no hay seguridad en que el desempefio

futuro seguira el mismo comportamiento conocido.

Para realizar la calibracion del modelo se tendra en cuenta el método GEH
estadistico, que es un indicador de calibracion de redes usado en la ingenieria de
transito desarrollado por Geoffrey E. Havers (a quien se le debe su nombre) en la
década de 1970. La formula permite comparar dos conjuntos de volimenes de

transito.

2(M + C)2

GEH =
M+C

Donde.
M Corresponde al Tréfico Horario del Modelo de Simulacion

C Corresponde al Trafico Horario Real

A pesar de que la formulacion matematica es similar a la de Chi-Cuadrado, no es

en si una prueba estadistica verdadera, sino que es un planteamiento empirico que
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funciona bien para ciertos propdsitos en el analisis de transito. Usando el GEH se

evita el uso de porcentajes simples para comparar los volimenes que pueden dar

como resultado una comparaciéon errénea de los dos conjuntos de volimenes ya

que los voliumenes reales tienen una variacion considerable a lo largo del afio e

incluso a lo largo de un dia cualquiera.

El indicador GEH presenta varias aplicaciones importantes que seran clave para

escoger este indicador para la calibracion del modelo, como son:

La comparacion de los conteos manuales con unos conteos automatizados

(camaras con software especializado) en un punto dado.

La comparacion de los volumenes reales con los ingresados para una

modelacién de prevencion de demandas en el Afio Base.

Adicionalmente, el método GEH plantea cuatro pardmetros de calibracion distintos

gue son presentados a continuacion y que seran tenidos en cuenta en su totalidad

para el modelo de analisis.

Parametro 1. El valor de GEH esté por debajo de 4,0 para el arco o segmento

analizado.

Parametro 2. Si el volumen vehicular observado es menor a 700
vehiculos/hora, la diferencia con el volumen modelado no debe superar los

100vehiculos/hora.

Parametro 3. Si el volumen vehicular se encuentra entre 700 y 2.700

vehiculos/hora la diferencia entre los dos volumenes no debe superar el 15%.

Parametro 4. Si el volumen vehicular supera los 2.700 vehiculos/hora la
diferencia entre el volumen aforado y el modelado no debe superar los 400

vehiculos.

Estos parametros permiten el uso de cuatro modelos que calibran por separado el

modelo de simulacion, para que el modelo en su totalidad este calibrado se debe
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cumplir con las condiciones de al menos dos modelos de calibracion y asi darle un

margen de confianza a los resultados que el programa arroje. Las condiciones que

se deben cumplir para los cuatro modelos de calibracion se plantean a continuacion.

Modelo 1. Se requiere que el parametro 2, 3 y 4 estén por encima del 85%

de aceptacion de todos los arcos que se estén calibrando, si no cumple

alguno de los parametros, el modelo no estara calibrado por este modelo.

Modelo 2. Este modelo plantea que el error de precision debe estar por

debajo del 5% para que este se encuentre calibrado.

Modelo 3. Este modelo plantea que el GEH calculado para el parametro 1

se encuentre aceptado para mas del 85% de los casos.

Modelo 4. Este modelo plantea que el GEH de todo el modelo no debe

superar el valor de 4,0 para estar calibrado.

VOLUME | VOLUM | CALIBRACION p
N | INTERSEC | MOVIMIEN N EN GEH CALIBRACION FLUJOS
0. CION TOS OBSERV | MODEL | GE | ACEPTA
ADO ADO H CION INT. 1 INT. 2 INT. 3

1 1 1195 1125 2,1 1 - 1 -
2 Calle 67 2 3006 3011 0,1 1 - - 1
3 | con Carrera 4 552 540 0,5 1 1 - -
4 7 9(1) 448 419 1,4 1 1 - -
5 9(4) 37 31 1,0 1 1 - -
6 1 1085 1099 0,4 1 - 1 -
7 2 3324 2883 7,9 0 - - 0
8 Carrera 7 5 969 946 0,7 1 - 1 -
9 | con Calle 9(1) 263 246 1,1 1 1 - -
10 92 9(4) 1240 1226 0,4 1 - 1 -
11 9(3) 268 278 0,6 1 1 - -
12 9(2) 22 24 0,4 1 1 - -
13 1 1274 1283 0,3 1 - 1 -
14 2 3330 3233 1,7 1 - - 1
15 3 444 436 0,4 1 1 - -
16| Carrera? 4 452 455 0,1 1 1 - -
17| con Calle 7 234 188 3,2 1 1 - -
18 72 9(1) 110 102 0,8 1 1 - -
19 9(4) 56 63 0,9 1 1 - -
20 9(3) 386 311 4.0 1 1 - -
21 9(2) 159 142 1,4 1 1 - -
22 1 1195 1104 2,7 1 - 1 -
23 S:r:r?:gg 2 2315 2375 |12 1 - 1 -
24 63 7 691 654 1,4 1 1 - -
25 9(3) 196 172 1,8 1 1 - -
26 1 1051 1104 1,6 1 - 1 -
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VOLUME | VOLUM | CALIBRACION .
N | INTERSEC | MOVIMIEN N EN GEH CALIBRACION FLUJOS
0. CION TOS OBSERV | MODEL [GE | ACEPTA
DO 0o | 0| cioN INT. 1 INT. 2 INT. 3

27 2 2231 2267 | 0,8 1 - 1 ;
28 | Carrera? 4 197 204 0,5 1 1 - -
29| con Calle 8 138 131 0,6 1 1 -
30 59 9(1) 144 153 | 0,7 1 1 - -
31 9(4) 84 % 13 1 1 - ;
32 1 1091 1134 |13 1 - 1 ;
33 2 1793 1810 | 0,4 1 - 1 -
34 3 534 507 | 1.2 1 1 - -
35| Carrera? 4 348 314 1,9 1 1 - -
36| con Calle 7 388 411 |12 1 1 - ;
37 53 9(1) 98 97 |01 1 1 - ;
38 9(4) 50 51 |01 1 1 - -
39 9(3) 140 134 |05 1 1 - -
40 9(2) 205 207 |01 1 1 - ;
41 1 1074 1082 | 0,2 1 - 1 ;
42 S;:r(e:g"ng 2 1952 1974 |05 1 - 1 ;
43 s 9(1) 157 167 |08 1 1 - -
44 9(4) 46 42 |06 1 1 - ;
45 1 959 959 | 0,0 1 - 1 ;
46 2 1910 1923 | 0,3 1 - 1 ;
47 S;:r(e:g"ng 2 477 266 | 0.5 1 1 - -
48 " 8 302 256 | 2.8 1 1 - -
49 9(1) 115 117 |02 1 1 - ;
50 o(4) 42 44 |03 1 1 - -
51 1 1110 1054 | 1,7 1 - 1 ;
52| . 2 1732 1738 | 0,1 1 - 1 ;
53 C;‘:gfug 4 408 380 | 1.0 1 1 - .
54 Pre 8 117 118 |01 1 1 - ;
55 9(1) 151 149 |02 1 1 - -
56 9(4) 178 177 |01 1 1 - ;
57 1 1269 1264 | 0,1 1 - 1 ;
58| .irera 7 2 3097 2885 | 3,9 1 - - 1
59| e 6 158 169 |09 1 1 - ;
60 v 7 249 248 | 0,1 1 1 - -
61 9(1) 84 97 1,4 1 1 - ;
62 9(3) 58 58 |0,0 1 1 - ;
63 B 1 1327 1319 | 0,2 1 - 1 ;
64 Sc‘;"rr]rgr;‘”e 2 3032 2904 | 2.3 1 - - 1
65 0B 8 135 112 |21 1 1 - -
66 o4 223 227 |03 1 1 - ;
67 1 087 911 |25 1 N 1 ;
68 2 1396 1403 | 0,2 1 - 1 ;
69| Carrera? 3 303 290 0,8 1 1 - -
70| con Calle 7 336 329 |04 1 1 - -
71 45 9(1) 240 255 | 1,0 1 1 - -
72 9(3) 95 90 |05 1 1 - -
73 9(2) 576 566 | 0.4 1 1 - ;
74 1 1413 1362 | 1,4 1 - 1 ;
75| correra s 2 3043 3016 |05 1 - - 1
76| o 4 232 240 |05 1 1 - -
77 o 7 381 326 |29 1 1 - ;
78 8 191 173 |13 1 1 - ;
79 9(1) 247 239 |05 1 1 - ;
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VOLUME | VOLUM | CALIBRACION ]
N | INTERSEC | MOVIMIEN N EN GEH CALIBRACION FLUJOS
0. CION TOS OBSERV | MODEL | GE | ACEPTA
ADO ADO H CION INT. 1 INT. 2 INT. 3
80 9(4) 65 71 0,7 1 1 - -
81 9(3) 39 34 0,8 1 1 - -
82 c . 1 1384 1383 | 0,0 1 - 1 -
83 Coar:rgg‘”e 2 2959 2890 |13 1 - - 1
84 76 6 661 576 3,4 1 1 - -
85 9(1) 129 99 2,8 1 1 - -
86 1 1462 1422 |11 1 - 1 -
87 2 2943 2847 |18 1 - - 1
88| Carrera7 3 245 215 2,0 1 1 - -
89| con Calle 7 89 91 0,2 1 1 - -
90 77 9(3) 51 62 1,5 1 1 - -
91 5 0 0 - - 1 - -
92 9(2) 16 15 0,3 1 1 - -
71.588 69.809 |6,7 99% 100% 100% 88%
TOTAL | TOTAL | o % ACIOE/IODTA ACIOE/IODTA ACI;/?DTA
OBSERV | MODELA | " | ACEPTAC | /5 INT. | CION INT. | CION INT.
ADO DO ION
1 2 3
2% OK 1 Flujos de arcos individuales
ERROR
PRECISI OK 2 Suma de todos los flujos por arco
ON
OK 3 GEH para flujos por arco individual
X 4 GEH para suma sobre flujos de
arco
Tabla 27: Calibracién por volumenes — periodo AM
Fuente: Elaboracién propia
VOLUME | VOLUM | CALIBRACION .
N | INTERSEC | MOVIMIEN N EN GEH CALIBRACION FLUJOS
0. CION TOS OBSERV | MODEL | GE | ACEPTA
ADO ADO H CION INT. 1 INT. 2 INT. 3
1 1 1593 1513 [ 2,0 1 - 1 -
2 | cCalle 67 2 2739 2698 [0,8 1 - - 1
3 | con Carrera 4 484 456 1,3 1 1 - -
4 7 9(1) 312 287 1,4 1 1 - -
5 9(4) 46 58 1,7 1 1 - -
6 1 1214 1221 | 0,2 1 - 1 -
7 2 3131 2808 |59 0 - - 1
8 Carrera 7 5 828 802 0,9 1 - 1 -
9 | con Calle 9(1) 133 148 1,3 1 1 - -
10 92 9(4) 718 686 1,2 1 - 1 -
11 9(3) 475 482 0,3 1 1 -
12 9(2) 24 26 0,4 1 1 - -
13 1 1505 1488 | 0,4 1 - 1 -
14 g::ggl; 2 3104 2967 |25 1 - - 1
15 72 3 401 395 0,3 1 1 - -
16 4 472 478 0,3 1 1 - -
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VOLUME | VOLUM | CALIBRACION .
N | INTERSEC | MOVIMIEN N EN GEH CALIBRACION FLUJOS
0. CION TOS OBSERV | MODEL [GE | ACEPTA
DO 0o | 0| cioN INT. 1 INT. 2 INT. 3

17 7 217 179 |27 1 1 - ;
18 9(1) 149 123 |22 1 1 - -
19 9(4) 49 53 |06 1 1 ;
20 9(3) 376 312 |35 1 1 - -
21 9(2) 168 146 |18 1 1 - ;
22 1 1593 1473 | 3.1 1 - 1 ;
23 S:r:rcezgé 2 1999 2007 | 0,2 1 - 1 -
24 3 7 740 684 |21 1 - 1 -
25 9(3) 182 167 |11 1 1 - -
26 1 1445 1509 | 1,7 1 - 1 ;
27 2 1886 1869 | 0,4 1 - 1 ;
28 S:r:rcezgé 4 240 251 | 0,7 1 1 - -
29 vt 8 178 169 |07 1 1 - -
30 9(1) 148 138 |08 1 1 - ;
31 9(4) 113 128 | 1.4 1 1 - -
32 1 1489 1537 | 1.2 1 - 1 ;
33 2 1510 1462 | 1,2 1 - 1 -
34 3 466 449 |08 1 1 - ;
35| Carrera7 4 375 353 1,2 1 1 - -
36| con Calle 7 281 314 1,9 1 1 - -
37 53 9(1) 134 134 | 0,0 1 1 - ;
38 9(4) 95 92 |03 1 1 -
39 9(3) 159 159 | 0,0 1 1 - ;
40 9(2) 200 270 | 4,6 1 1 - -
41 1 1499 1512 | 0,3 1 - 1 ;
42 S;:r(e:g"ng 2 1644 1674 | 0,7 1 - 1 ;
43 9 9(1) 149 146 |02 1 1 - -
44 9(4) 66 59 |09 1 1 - }
45 1 1376 1391 | 0,4 1 - 1 -
46 2 1571 1582 | 0,3 1 - 1 ;
47 Sg‘r:r(e:r;‘ug 2 422 206 | 0.8 1 1 - :
48 P 8 300 276 | 14 1 1 - ;
49 o(1) 123 120 |03 1 1 - ;
50 9(4) 73 84 12 1 1 - }
51 1 1557 1531 | 0,7 1 - 1 ;
52 2 1429 1440 | 0,3 1 - 1 ;
53 Sggrgﬁ}lz 4 434 365 |35 1 1 - ;
54 Pre 8 199 200 |01 1 1 - ;
55 9(1) 119 114 |05 1 1 - -
56 9(4) 142 144 |02 1 1 - }
57 1 1589 1523 | 1,7 1 N 1 ;
58] .irera 7 2 2869 2508 | 5,2 0 - - 1
59| e 6 166 169 |02 1 1 - ;
60 v 7 286 292 |04 1 1 - -
61 9(1) 100 109 |09 1 1 - ;
62 9(3) 51 49 |03 1 1 - -
63 1 1640 1588 | 1,3 1 - 1 ;
64 Sg‘rzrgglg 2 2696 2483 | 4,2 1 - 1 ;
65 con 8 116 26 1,9 1 1 - -
66 o(4) 339 354 0,8 1 1 - -
67| Carrera7 1 1435 1374 1,6 1 - 1 -
68| con Calle 2 1112 1123 | 0,3 1 - 1 ;
69 45 3 267 269 | 0,1 1 1 - ;




VOLUME | VOLUM | CALIBRACION .
N | INTERSEC | MOVIMIEN N EN GEH CALIBRACION FLUJOS
0. CION TOS OBSERV | MODEL | GE | ACEPTA
ADO ADO H CION INT. 1 INT. 2 INT. 3
70 7 317 318 0,1 1 1 - -
71 9(1) 321 328 0,4 1 1 - -
72 9(3) 83 74 1,0 1 1 - -
73 9(2) 495 481 0,6 1 1 - -
74 1 1613 1538 [ 1,9 1 - 1 -
75 2 2785 2738 |09 1 - - 1
76 4 262 266 0,2 1 1 - -
77 anr:rggé 7 414 321 |49 1 1 - -
78 70 8 241 217 1,6 1 1 - -
79 9(1) 268 264 0,2 1 1 - -
80 9(4) 73 87 1,6 1 1 - -
81 9(3) 51 44 1,0 1 1 - -
82 ; 1 1654 1617 (0,9 1 - 1 -
83 fg‘:ggle 2 2624 2423 | 4,0 1 - 1 :
84 76 6 746 648 3,7 1 - 1 -
85 9(1) 150 135 1,3 1 1 - -
86 1 1756 1684 [1,7 1 - 1 -
87 2 2599 2394 |41 1 - 1 -
88| Carrera7 3 227 201 1,8 1 1 - -
89| con Calle 7 97 103 0,6 1 1 - -
90 77 9(3) 48 57 1,2 1 1 - -
91 5 0 0 - - 1 - -
92 9(2) 25 19 1,3 1 1 - -
71.989 69.519 [9,3 98% 100% 100% 100%
TOTAL 1 TOTAL | o % AClOE/IODTA AClOE/IODTA ACI;/?DTA
OBSERV | MODELA| " | ACEPTAC | /5N INT. | CION INT. | CION INT.
ADO DO ION
1 2 3
3% OK 1 Flujos de arcos individuales
ERROR
PRECISI OK 2 Suma de todos los flujos por arco
ON
OK 3 GEH para flujos por arco individual
X 4 GEH para suma sobre flujos de
arco
Tabla 28: Calibracién por volumenes — periodo PM
Fuente: Elaboracién propia
No | PUNTO - | YELOCIDAD | VELOCIDAD CALIBRACIONALT 1 CALIBRACIONALT 2
ARCO | OBSERVAD | RESULTANT | DIFERENCI | ACEPTACIO | DIFERENCI | ACEPTACIO
A E MODELO A N A N
1 S”rg\'o” 13,59 14,44 0,9 1 0,9 1
2 Nortre/ Su 13,67 13,74 0,1 1 0,1 1
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No | PUNTO - VELOCIDAD | VELOCIDAD CALIBRACION ALT 1 CALIBRACION ALT 2
ARCO OBSERVAD | RESULTANT | DIFERENCI | ACEPTACIO | DIFERENCI | ACEPTACIO
A E MODELO A N A N
% %
ACEPTACIO ACEPTACIO
NALT. 1 N ALT. 2
OK 1 Velocidad promedio relativa a lo observado
(10%)
Velocidad dentro del 15% de la velocidad
OK 2
observada
Tabla 29: Calibracién por velocidades — periodo AM
Fuente: Elaboracién propia
No | PUNTO - VELOCIDAD | VELOCIDAD CALIBRACION ALT 1 CALIBRACION ALT 2
ARCO OBSERVAD | RESULTANT | DIFERENCI | ACEPTACIO | DIFERENCI | ACEPTACIO
A E MODELO A N A N
1 | SuNortl g7 15,0 0.3 1 0,3 1
2 | NoMeiSU T 16,20 14,8 1,4 1 1,4 1
100% 100%
% %
ACEPTACIO ACEPTACIO
NALT. 1 N ALT. 2
OK 1 Velocidad promedio relativa a lo observado
(10%)
Velocidad dentro del 15% de la velocidad
OK 2
observada

Tabla 30: Calibracién por velocidades — periodo PM

Fuente: Elaboracion propia

Las bases de calibracion GEH, se pueden observar en el anexo “V. Modelos de

micro simulacion”

5.5.3.4.

Presentacion de resultados - situacion actual afio 2023

A continuacion, se presentan los resultados obtenidos a partir de los escenarios de

modelacion, estos segregados por interseccion y por red vial evaluada.
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VARIABLES DE MOVILIDAD DE LA RED - PERIODO AM

500,00 471,48
450,00
400,00
350,00
300,00
250,00
202,92 201,51
200,00
150,00
100,00
50,00 14,32 14,53 12,73
0,00
RED LIVIANOS BUSES
Demera promedio (segundos/ vehiculc) Velocidad media (Km/h)
llustracion 52: Variables de movilidad de la red — periodo AM
Fuente: Elaboracion propia
VARIABLES DE MOVILIDAD DE LA RED - PERIODO PM
600,00
500,00 477,82
400,00
300,00
204,68 190,00
200,00
100,00
14,86 15,19 11,52
0,00
RED LIVIANOS BUSES
Demora promedio (segundos/ vehiculo) Velocidad media (Km/h)

llustracion 53: Variables de movilidad de la red — periodo PM

Fuente: Elaboracion propia
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TIEMPO MEDIO

NODO LONGITUD DE | LONGITUDDE | NIVEL DE | DE DEMORA
COLA (m) |COLAMAX(m)| SERVICIO POR

VEHICULO (s)
CL 92 (;ON CR 43,9 347.4 D 425
CL 85 (;ON CR 736 326.9 c 335

CL 798 CON
g 39.0 1597 D 413
cL77 (;ON CR 211 106,0 c 254
CL76 (;ON CR 34.4 152.1 c 243
CL72 (;ON CR 214 225.8 D 388
CL70 (;ON CR 376 154.5 D 41,7
CL 67 (;ON CR 18,2 1509 B 177
CL63 (;ON CR 23.0 1497 D 357
CL 59 (;ON CR 15.4 132.3 c 23.3
CL53 (;ON CR 225 1856 c 33.9
CL49 (;ON CR 17.1 1731 c 24.7
CL 47 C70N S0 13.4 88.7 B 18.6
CL 46 (;ON CR 16,6 118.4 c 21.2
CL 45 C70N S0 15.1 95.0 B 18.6
Tabla 31:Resultados por interseccion — periodo AM
Fuente: Elaboracion propia
TIEMPO MEDIO
NODO LONGITUD DE | LONGITUDDE | NIVEL DE | DE DEMORA

COLA (m) |COLAMAX(m)| SERVICIO POR

VEHICULO (s)
CL 92 (;ON CR 14.7 178.4 c 23.4
CL 85 C70N CR 1135 4463 D 50,2

CL 798 CON

g 37.0 163.9 D 41,7
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TIEMPO MEDIO
NODO LONGITUD DE | LONGITUDDE | NIVEL DE | DE DEMORA

COLA (m) |COLAMAX(m)| SERVICIO POR

VEHICULO (s)
CL77 (;ON CR 28.0 1438 c 253
CL76 (;ON CR 159.0 489.5 E 58.6
CL72 (;ON CR 21.9 1997 D 37.7
CL70 (;ON CR 323 1773 c 35.0
CL 67 (;ON CR 23.9 152.2 c 24.8
CL63 (;ON CR 231 106.3 c 290
CL 59 (;ON CR 10,9 1139 B 14.9
CL53 (;ON CR 225 1833 c 33.6
CL 49 (;ON CR 19.0 163,7 C 258
CL47 (;ON CR 12.2 955 B 14.2
CL 46 (;ON CR 13.9 86.0 B 177
CL45 (;ON CR 211 115.6 c 226

Tabla 32: Resultados por interseccién — periodo PM

Fuente: Elaboracién propia

5.6. Analisis comparativo de variables evaluadas en el proyecto

5.6.1. Volumenes
A continuacion, se presenta graficamente, el andlisis comparativo de los volumenes
de modos motorizados por sentido vial (Norte -Sur y Sur — Norte); es importante
aclarar que, se incluyen los movimientos direccionales existentes en cada
interseccion, esto para realizar el célculo de la demanda vehicular, igual al
procedimiento realizado en el estudio previo “Evaluacién de carriles preferenciales

avenida carrera 7 entre calle 31 y calle 100” de agosto del 2014”.
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4000

3500

3000

2500

2000

1500

1000

500

Comparativo de voliumenes (veh/h)
Sentido Norte- Sur sobre el corredor Carrera 7

BVOLUMEN ESTUDIO PREVIO VOLUMEN ACTUAL (ANO 2023) PERIODO AM © VOLUMEN ACTUAL [ANO 2023) PERIODO PM

Carrera 7 con Calle 67
Carrera 7 con Calle 92
Carrera 7 con Calle 72
Carrera 7 con Calle 63
Carrera 7 con Calle 59
Carrera 7 con Calle 53
Carrera 7 con Calle 49
Carrera 7 con Calle 47
Carrera 7 con Calle 46
Carrera 7 con Calle 85
Carrera 7 con Calle 79B
Carrera 7 con Calle 45
Carrera 7 con Calle 70
Carrera 7 con Calle 76

Carrera 7 con Calle 77

llustracion 54: Comparativo de volumenes (Veh/h) sentido Norte- Sur sobre el corredor Carrera

Fuente: Elaboracion propia
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3500
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2500
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1500

1000

500

Comparativo de volimenes (veh/h)
Sentido Sur - Norte sobre el corredor Carrera 7

Carrera 7 con Calle 67
Carrera 7 con Calle 92
Carrera7 con Calle 72
Carrera 7 con Calle 63
Carrera 7 con Calle 59
Carrera 7 con Calle 53
Carrera 7 con Calle 49
Carrera 7 con Calle 47
Carrera 7 con Calle 46
Carrera 7 con Calle 85
Carrera 7 con Calle 798
Carrera 7 con Calle 45
Carrera 7 con Calle 70
Carrera 7 con Calle 76

B VOLUMEN ESTUDIO PREVIO VOLUMEN ACTUAL (ARIO 2023) PERIODO AM VOLUMEN ACTUAL (ARIO 2023) PERIODO PM

Carrera 7 con Calle 77

llustracion 55: Comparativo de volumenes (Veh/h) sentido Sur-Norte sobre el corredor Carrera
Fuente: Elaboracion propia
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De acuerdo con las anteriores figuras, se tienen las siguientes deducciones, en la
calzada Occidental (sentido Norte -Sur) se observa una disminucién de alrededor
del 50% (afio 2023) respecto al observado en el documento del estudio previo (afio
2014); en la calzada oriental (sentido Sur -Norte), se observa un aumento que oscila
entre el 20% y 50% (afio 2023) respecto al observado en el documento del estudio

previo (afio 2014).

Cabe destacar que, el comportamiento vehicular se considera en todo caso
dinamico, esto dentro de cualquier tipo de red, lo anterior, debido a que muchos
factores pueden incidir sobre el desarrollo y la operacion del mismo, algunos de los
factores que se consideran dentro del corredor vial evaluado pueden ser, el
crecimiento del transito vehicular debido al tiempo y parque automotor, el uso del
uso en los diferentes afios evaluados y por ultimo vias arteriales o intermedias

aledafias a la Carrera 7, que generen o atraigan flujos motorizados.

5.6.2. Velocidades

A continuacion, se presenta el comparativo de velocidades de todos los escenarios

descritos y evaluados previamente:
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20,00

13,00

16,00

14,00

12,00

10,00

8,00

6,00

4,00

2,00

0,00

Comparativo de velocidades (Km/h)

17,60
14,86 519 14,90
14,32 14,53
13,60 | | 13,70 | |
13,10 12,80 12,78
RED LIVIANOS BUSES
Estudio previo (afio 2014) actual Estudio previo (afio 2014) con carril solo bus

Periodo AM (afio 2023) con carril solo bus Periodo PM (afio 2023) con carril solo bus

11,52

llustracién 56: Comparativo de velocidades

Fuente: Elaboracién propia
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Como se puede observar en la anterior figura, en el estudio previamente realizado
por la SDM de la ciudad de Bogota en el afio 2014, se tenia proyectado desarrollar
velocidades para transporte publico de alrededor de 17,60 Km/h una vez se
implementara la propuesta del carril solo bus; sin embargo, al realizar los modelos
de micro simulacion del afio 2023, se observa que se alcanzan a desarrollar
velocidades entre 12,78 Km/h y 11,52 Km/h para el periodo de maxima demanda

AM y PM respectivamente.

Respecto a la operacién del transito particular se observa que el estudio previo tenia
proyectado desarrollar velocidades de alrededor de 12,80 Km/h al implementar la
propuesta del carril solo bus; sin embargo, dentro de los andlisis realizados del
corredor vial en el afio 2023, se observan velocidades de alrededor de 14,53 Km/h

y 15,19 Km/h para el periodo de maxima demanda AM y PM respectivamente.

5.6.3. Demoras

A continuacion, se presenta el comparativo de demoras promedios de todos los

escenarios descritos y evaluados previamente:
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800,00

700,00

600,00

500,00

400,00

300,00

200,00

100,00

0,00

Comparativo de demoras (segundos)

272,00 366,00 256,00 254,00

202,92 204,68 201,91

RED LIVIANOS

Estudio previo (afio 2014) actual

Periodo AM (afio 2023) con carril solo bus

677,00

495,00
471,48

190,00

BUSES

Estudio previo (afio 2014) con carril solo bus

Periodo PM (afio 2023) con carril solo bus

477,82

llustracion 57: Comparativo de demoras

Fuente: Elaboracion propia
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Como se puede observar en la anterior figura, en las evaluaciones realizadas dentro
del estudio previo, se consolidan demoras promedio de alrededor de 500 segundos/
vehiculo en el transporte publico y demoras promedio de alrededor de 250
segundos/vehiculo para vehiculos particulares, todo lo anterior con la
implementacion de la propuesta del carril solo bus; al realizar las respectivas
evaluaciones para el afio 2023 se observa que estas son similares a las proyectadas
en el estudio previo, es decir, en el afio 2023 presenta una mejora significativa sobre
el corredor respecto a demoras promedios de la red, para vehiculos livianos y para

buses de transporte publico.

5.6.4. Niveles de servicio
A continuacién, se presenta el comparativo de niveles de servicio de todos los
escenarios descritos y evaluados previamente. Es importante mencionar que,
debido al alcance dentro del estudio previo realizado por la entidad (SDM de la
ciudad de Bogotd), no es posible realizar la comparacién de todas las intersecciones
evaluadas en el numeral 5.5.3.4, sin embargo, se compilan los resultados de niveles
de servicio, comparables con lo evaluado para el afio 2023 y a partir de estas se

realiza el respectivo analisis.

ESTUDIO
ESTUDIO PREVIO (ANO PERIODO AM PERIODO PM
~ (ANO 2023) CON | (ANO 2023) CON
INDICADOR PREVIO (ANO 2014) CON CARRIL SOLO CARRIL SOLO
2014) ACTUAL CARRIL SOLO
BUS BUS
BUS
Carrera 7 con
Calle 45 b D 2 ©
Carrera 7 con
Calle 53 E E © ©
Carrera 7 con
Calle 72 E E > D
Carrera 7 con
Calle 76 D D © E
Carrera 7 con
Calle 85 D D © D
Carrera 7 con
Calle 92 E F b ©

Tabla 33: Comparativo de niveles de servicio

Fuente: Elaboracién propia
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Como se puede observar en la anterior tabla, actualmente los niveles de servicio
superan la mejora proyectada sobre el estudio previo, ya que, en este primer
documento, se tenian proyectados niveles de servicio D, E y F, y en lo consolidado
de las evaluaciones para el afio 2023, se observan en su mayoria niveles de servicio
DyC.

5.6.5. Siniestralidad

Como se observa en el siguiente histograma, en el afio 2013 (afios sin carril bus),
la linea de tendencia va aumentando mes a mes, esto debido a que, en ese afio, no
existia un ordenamiento vial con la configuracion del carril solo bus, y por lo tanto
de acuerdo con los datos analizados, se presentan mas incidentes a comparacion

de los siguientes afos.

A continuacion, se presenta un histograma, donde se evidencia el comportamiento
del corredor en general, en los afios evaluados, asi mismo, se presenta la linea de
tendencia del afio 2020 (escenario con carril solo bus) y del afio 2013 (escenario sin

carril solo bus)
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llustracion 58: Analisis comparativo de siniestralidad

Fuente: Elaboracién propia a partir de datos abierto de SDM de Bogota
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6. Conclusiones y recomendaciones

6.1. Conclusiones

De acuerdo con las evaluaciones realizadas, se tienen las siguientes conclusiones:

e Configuracion vial:

Actualmente el corredor esta constituido por dos calzadas, una en sentido Norte-
Sur de 2 carriles de alrededor de 3,35m cada uno, con un ciclo ruta bidireccional al
costado del separador central; la segunda en sentido Sur-Norte de 3 carriles
continuos de alrededor de 10m de ancho efectivo. En cada calzada vial, se
encuentra configurado un carril solo bus, especificamente sobre el carril derecho, la

seccion vial tipica constituida actualmente se presenta en la siguiente figura.

llustracion 59: Seccion vial tipica sobre el corredor de la Carrera 7

Fuente: Elaboracién propia

e Demanda vehicular y capacidad vial:

La hora de maxima demanda actual sobre el corredor es de 08:45-09:45 horas para
el periodo AM y de 12:00-13:00 horas para el periodo PM, lo anterior de acuerdo

con la toma de informacion tomada en campo.

145



En la calzada occidental se tiene actualmente un volumen maximo del alrededor de
2.317 Vehiculos/ hora y en la calzada oriental se tiene actualmente un volumen
maximo del alrededor de 3.620 Vehiculos/ hora. Al realizar un analisis general de
capacidad vial sobre cada una de las calzadas (teniendo en cuenta que la capacidad
de un carril es de 1.800 vehiculos/hora), se tiene que la calzada occidental con la
condicion de un solo carril efectivo para el transito particular no es suficiente para la
cantidad de vehiculos que transitan, ya que la relacién de V/C es de 1,28. En la
calzada oriental teniendo en cuenta que se tiene 2 carriles efectivos para el transito
particular, se tiene que la relacion de V/C es de 1,00; es decir, la capacidad vial

respecto a la demanda vehicular actual, se encuentra justo al limite.
e Velocidades:

De acuerdo con los resultados recolectados, se tiene que la velocidad que se tenia
proyectada desarrollar dentro del estudio previo realizado por la entidad en el afio
2014 (SDM de la ciudad de Bogota), no logra su objetivo de mejora en velocidades
para vehiculos de transporte publico, esto debido a varios factores externos, los
cuales podrian ser los siguientes, el crecimiento del transito debido al tiempo genera
colapsos sobre las vias, especialmente cuando estas vias no se condicionan para
los flujos motorizados, en este caso la capacidad vial no es la adecuada para esta
demanda vehicular actual, por lo tanto esto puede ocasionar afectacién directa
sobre la operacion y comportamiento de todos los usuarios que transiten sobre el

corredor vial.

Adicionalmente, se tiene que, en algunos tramos dentro del corredor vial, se
estacionan momentadneamente vehiculos particulares sobre el carril de solo bus,
esto ocasiona entrecruzamientos que afectan directamente a la operacion de

transito general del corredor vial.
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e Demoras promedio:

Esta variable tiene un comportamiento aceptable sobre el corredor, para todos los
usuarios motorizados, se observa que el estudio previo tenia previsto una mejora
del alrededor del 30% respecto a la situacion actual (afio 2014), y realizando las
respetivas evaluaciones para el afio 2023, se observa que la mejora coincide sobre
la que se tenia proyectada desarrollar; esto debido al ordenamiento vial con el carril

de solo bus sobre el corredor.

Si bien algunos usuarios ocupan y desobedecen los lineamientos que limitan a la
infraestructura del carril solo bus, este comportamiento particular no es constante
sobre todo el corredor, por lo tanto, no se afecta de manera significativa todas las

variables consolidadas dentro del andlisis del transito.

e Niveles de servicio

Esta variable de movilidad representa mejoras significativas sobre las
intersecciones viales descritas en el analisis comparativo realizado en el presente
documento, teniendo como resultados niveles de servicio B, C y D, lo cual indica
gue hubo alcance significativo en las mejoras de las variables de movilidad sobre el
corredor, teniendo en cuenta el alcance dentro del ordenamiento vial de la propuesta

del carril solo bus.

e Siniestralidad vial:

Realizando la comparacion especifica de los afios evaluados, se observa una
mejora respecto al escenario del afio 2013, de la siguiente forma: en el afio 2020
una mejora del 45%, en el afio 2021 una mejora del 22% y en el afio 2022 una
mejora del 50%; es importante mencionar que en el afio 2020 se presenta una
condicion totalmente atipica en el pais, debido a la contingencia del COVID, por lo
tanto, no se considera un resultado relevante; sin embargo, el afio 2022 ya se
encuentra una condicion tipica dentro del pais, se observa una mejora considerable,

lo cual puede indicar que, la implementacion de la propuesta del “carril solo bus”
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tiene incidencia dentro de las mejoras significativas dentro del corredor de la Carrera
7.

Resumiendo todo lo anterior, de acuerdo con los resultados obtenidos en el
presente documento, en general la implementacion del carril de solo bus sobre el
corredor, genero mejoras sobre la operacion del transito en el corredor vial de la
Carrera 7 entre Calle 92 Y Calle 45, ahora bien, en variables como velocidad y
capacidad vial se evidenciaron deficiencias, estas estdn directamente
condicionadas a factores externos mencionados previamente, que evitan el

desarrollo optimo del comportamiento vehicular sobre el corredor vial.

6.2. Recomendaciones

Para mitigar un poco el impacto ocasionado por el crecimiento del transito debido al
tiempo, lo cual ocasiona directamente una afectacion significativa sobre la
capacidad vial de ambas calzadas de circulacion del corredor de la Carrera 7 de la
ciudad de Bogotd, las cuales segun lo descrito en el numeral 6.1, no tienen lo
necesario para atender la demanda vehicular actual, y asi mismo lo anterior genera
una afectacion sobre el desarrollo de velocidades en el corredor vial; se recomienda
realizar una ampliacién sobre las calzadas de circulacién, brindando mayor
capacidad vial sobre los vehiculos particulares, para obtener un desarrollo
aceptable del comportamiento de los flujos motorizados, lo anterior mitigara
diferentes aspectos como por ejemplo, reducir las longitudes de colas o colapsos
viales, aumentar las velocidades de operacion y disminuir las demoras por vehiculo

dirigidas a todo los usuarios que transiten sobre el corredor vial.

Se recomienda hacer seguimiento a las variables de movilidad periédicamente, lo
anterior, para poder evaluar las condiciones de la oferta y demanda del corredor vial
gue se esté evaluando, con el fin de hacer mantenimientos o implementar medidas
de mitigacion, que garanticen mejoras sobre las condiciones generales de la

operacion de transito.
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Se recomienda, realizar recorridos en campo periodicos, para verificar las
condiciones de la sefializacion vial vertical y horizontal, ya que estas regulan y
canalizan los usuarios para brindar informacion sobre la operacion del transito del

corredor vial, por lo tanto, debe estar en 6ptimas condiciones en todo momento.
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De acuerdo con su solicitud de “conocer los estudios realizados previamente por
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134 en ambos sentidos de circulacion, asi como las resoluciones de
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e Anexo IV: Andlisis de datos

e Anexo V: Modelos de micro simulacién

Todos los anteriores anexos, se consolidan dentro del
https://1drv.ms/f/sSIAuUPsWswdijFc2kcluGzgUGYypOysY8w?e=9T XyCe

siguiente enlace
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