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INTRODUCCION

El analisis o estudios de la movilidad a lo largo del tiempo se ha constituido en uno
de los parametros claves para la eleccion de las mejores alternativas de solucion de
un proyecto a realizarse, en todo proyecto debe hacerse el analisis de la situacion
actual mediante estudios previos para analizar lo que esta sucediendo y a partir de
alli tomar decisiones y recomendaciones para dar solucion del problema
investigado.

El objetivo principal de este documento es evaluar la movilidad de la carrera séptima
en el tramo comprendido entre la calle 193 a la calle 245 en la ciudad de Bogota,
estableciendo las posibles factores de la problematica actual..

Esta investigacion tiene una gran importancia ya que a partir de todos los datos
recolectados en el campo, se pudo modelar las condiciones presentes de la via
mediante software especializado llamado Vissim, y partiendo de su andlisis, se
determiné las causas del problema que se encuentra a los largo del recorrido de la
via de la carrera séptima entre los tramos mencionados anteriormente.

En cuanto al proceso de moldeamiento este se realizd en tres fases claves,
iniciando desde la visita en campo analizando el comportamiento del flujo del
transito identificando asi en primera parte los posibles puntos de conflicto en donde
se presentaba las congestiones vehiculares en el tramo vial de la carrera séptima,
siguiente a esta accion se procede a tomar informacion como detallada de la zona
como lo que son las medidas de carriles, identificacién de las rutas de buses
servicio publico y sistema integrado de transporte e identificacion de los tramos en
donde se observo deterioros viales, esta informacién se plasmao sobre un planos en
el cual se puede observar la informacion recopilada.

En el desarrollo de la segunda fase se registraron aforos en las intersecciones
identificadas de la carrera séptima entre calle 195 y 245, realizdndose entre
semana, identificandose el dia de mayor congestion para asi mismo ingresar esta
informacion para la respectiva modelacion y a partir de esta analizar las causas por
las cuales se presenta la problematica de la congestion vehicular sobre esta via de
la carrera séptima.

Por ultimo en este documento se encuentra toda la informacién recopilada como la
infraestructura vial, equipamiento, toma de aforos y modelacion actual de estado de
la via junto a sus respectivas recomendaciones.



1. GENERALIDADES

1.1 PLANTEAMIENTO DEL PROBLEMA

Una de las entradas y salidas de Bogota es por el costado norte de la carrera
séptima, la cual como via rural se encuentran lotes que estan en uso como son
viviendas, sedes de educacion, fuentes de trabajo de tipo industrial y comercial, por
lo tanto muchas personas hacen uso de esta via para transportarse y dirigirse a sus
lugares de destino, pero también hay que tener en cuenta que no solamente los
gue hacen uso de esta via de la carrera séptima son los que habitan cerca a estos
lugares, sino que también los que vienen de zonas aledafias como, Sopo, Zipaquira
e incluso poblacién desde Tunja que igual mente se dirigen a sus lugares de trabajo
0 estudio..

Teniendo en cuenta que al momento de transportarse en la modalidad de transporte
terrestre como automéviles, camiones motos y demas, ya sea ingresando o saliendo
de Bogotad o al dirigirse a sus lugares de destino se menciona que deben estas
personas deben pasar por una problematica diariamente que es la congestion
vehicular sobre todo el tramo vial de la carrera séptima entra calles 245 y 193 el
cual es el objeto de andlisis para este estudio de investigacion. Se podria creer
que esta via que es paralela a la autopista norte no cumple con la demanda de la
capacidad del volumen vehicular que se encuentra circulando por este corredor
vehicular, ya que se encuentra todo tipo de parque automotor (buses, taxis,
camiones, volquetas, particulares).Hoy en dia con la facilidad de adquirir un
vehiculo, sea moto u automovil hace que en el afio se aumente este mismo parque
automotor drasticamente y esto combinado con los vehiculos de carga pesaday de
transporte de pasajero como lo son los buses intermunicipales y los del SITP hace
que esta problemética surja diariamente en las horas pico al momento de
transportarse.!

Actualmente a partir de las politicas de desarrollo de movilidad vial en la carrera
séptima entre calle 194 hasta la calle 245, se presenta diariamente congestiones
vehiculares en diferentes horas y mas aun cuando se habilita el reversible para la
entrada a la capital del pais los sdbados, domingos y festivos, lo cual altera la normal
funcionalidad de la via, desprendiéndose de esto un sin nimero de problemas tanto
para los usuarios que ingresan a la ciudad como los que salen, esto alterando sus
tiempo de traslado o desplazamiento en el tramo en mencién.

! RESTRICCION VEHICULAR TRANSPORTE PARTICULAR CARRERA SEPTIMA. Secretaria de Movilidad
Vial. « http://www.movilidadbogota.gov.co/?sec=74». Citado el 18 de agosto de 2009.



Bogota cuenta con la Av. Norte y la carrera séptima como ejes principales de
entrada y salida de transporte publico y privado, pero debido a la demanda del
parque automotor estas vias no son lo suficientemente 6ptimas para manejar la
movilidad vehicular.

Se estima que las velocidades de recorrido en las horas pico para la cual fue
disefiada esta via de la carrera séptima entre calles 193 hasta la 245, no cumplen
indicando que van mas lento de lo normal debido a los diferentes factores de
movilidad y de infraestructura vial que impide el correcto funcionamiento, pues se
observa que la carpeta asféltica presenta fenbmenos de agrietamiento o piel de
cocodrilo y hundimientos de via en distintos tramos del corredor por la falta de
mantenimientos preventivos que ayuden a establecer condiciones 6ptimas de la via,
esto también contrae otros factores de problemas como el aumento de
contaminacion de mondxidos por las combustién de los motores, contaminacion
auditiva, y para el mismo conductor un estrés al manejar ya que hace requerir mas
tiempo y pausas al momento de manejar.

Después de mencionar lo anterior, se plantea la pregunta problema ¢,Cuales son los
factores que afectan la movilidad en la carrera séptima desde la calle 193 hasta la
calle 245 en la ciudad de Bogota?

Adicionalmente se debe tener en cuenta que las posibles soluciones estaran
limitadas al tramo anteriormente mencionado, ya que después de la calle 245
comienza la concesion de esta via que no es posible intervenir legalmente,
actualmente la secretaria distrital de movilidad adelanta un proyecto que conecta la
calle 182 hasta la calle 193, delimitando esta investigacion entre el tramo de la calle
193 hasta las 245



1.2 JUSTIFICACION

En la actualidad, la ciudad de Bogota tiene una amplia problemética de movilidad
vial en todas las zonas y corredores viales existentes. Es claro que los entes de
control distrital deben agilizar obras de ingenieria vial y de mantenimiento que
permitan descongestionar y mejorar la circulacion de ciudadanos que se transportan
en la modalidad de transporte terrestre por la capital del pais para mejorar la calidad
en cuanto a los tiempos de trayecto haciendo que se mejore la productividad
economica y social de la misma para el desarrollo de la ciudad y del pais mismo.

Actualmente, el norte de Bogota cuenta Unicamente con la Autopista Norte y la
Carrera Séptima como los principales corredores de entrada y salida de vehiculos
particulares, publicos y de carga pesada. Otros corredores viales de gran
importancia como lo son la Av. Boyaca, Av. Ciudad de Cali y Av. Novena, son tramos
inconclusos y la solucién actual ha sido conectar estos tramos con estas dos vias.
La Av. Boyacéa actualmente es la Unica via que a mediano plazo tendra ampliacion,
mejoramiento y movilidad completa para la salida de Bogota.

En esta investigacion se tiene en cuenta también a la poblacion flotante como lo son
personas que viven en municipios aledafos a la ciudad (Chia, Cajica, La Calera y
Sopo) y turistas que frecuentemente se transportan por este corredor de la carrera
séptima, sufriendo las consecuencia de las congestiones vehiculares presentes en
las horas pico en dias tipicos entre semana, haciendo que al momento de la
conduccion vehicular o transporte el tiempo sea mas largo de lo estimado y
colocando a la persona en situaciones de estrés, desarrollando una conduccion mas
agresiva haciendo mas alta la probabilidad de accidentalidad por choque o siniestro.

Adicionalmente, estudiar el tramo de la carrera séptima desde las calles 193 a 245
podra reconocer el estado actual de la movilidad de su flujo vehicular, en un dia
comun y corriente tipico entre semana, dado que en dichos dias a determinadas
horas se genera un congestionamiento mayor debido a que la autopista norte es
cerrada por agentes de transito desviando todo el trafico por la carrera séptima en
contraflujo, teniendo en cuenta ademas que en dias previos como entre Viernes y
sdbados hay una masiva salida de vehiculos. Todo esto servira en el estudio para
poder proponer alternativas de mejoramiento a la misma y darle una continuidad a
su transito vehicular. Lo expuesto permitird disminuir los congestionamientos
vehiculares que dia a dia se presentan en la zona de estudio permitiendo también
la disminucion de los tiempos de traslado, que la conduccién de la persona sea mas
agradable y segura y también que al momento de brindar esta solucién también se
vea beneficiado también la calidad de aire del medio ambiente ya que al permitir el



flujo mas rapido del automotor se presentaran menos focos de contaminacién y
contaminacion auditiva.

Una vez terminada esta investigacion, sus resultados serviran de base para
continuar el estudio de la problematica multi-variable convirtiéndose en un
documento de consulta a disposicién de los interesados en el tema.

1.3 OBJETIVOS
1.3.1 OBJETIVO GENERAL

Evaluar la movilidad de la carrera séptima en el tramo comprendido entre la calle
193 a 245 en la ciudad de Bogota, estableciendo las posibles causas del problema
de transito.

1.3.2 OBJETIVOS ESPECIFICOS

¢ |dentificar el estado actual de la malla vial en la carrera séptima en el tramo
comprendido entre la calle 193 hasta la 245 en la ciudad de Bogota

e Establecer el nivel de servicio en la carrera séptima en el tramo en estudio
(Condiciones actuales).

e Modelar y analizar la condicion actual de la carrera séptima, objeto de
investigaciéon mediante software especializado Vissim.



2. MARCO DE REFERENCIA

2.1 MARCO DE ANTECEDENTES TECNICOS

Para el estudio de investigacion en cuanto al tramo seleccionado de la carrera
séptima, se tuvo en cuenta algunos estudios consultados ya realizados.

En cuanto el &mbito nacional del sector vial de Colombia en la zona de Medellin se
realizd un estudio de “analisis de movilidad vial en el afio 2010” entre la carrera 72a
con calle 73, barrio la Pilarica, en la comuna siete, donde se tomaron medidas
complementarias para mejorar las condiciones de circulacion vial del sector en
referencia, teniendo en cuenta los volumenes vehiculares como: transporte de carga
pesada y carga ligera como asi también el transporte pequefio como vehiculo
particular, taxi y motocicletas.

El fue estudio mencionado se realizado por el Ingeniero civil Julio Miranda con
apoyo de la alcaldia municipal de Medellin y la secretaria de transporte y transito de
Medellin, donde se tiene como objeto solucionar un problema de movilidad vehicular
teniendo en cuenta las especificaciones con las que se contaba en el campo como:
la infraestructura vial y el espacio circundante, sobre el cual se desarrolla la
movilidad en general diariamente. Se tomd un determinado volumen vehicular en
un determinado tiempo de aforamiento, en donde se habia restringido la circulacion
por un limitado namero de vias, las cuales no prestan las dimensiones adecuadas,
teniendo en general de una serie de falencias en el sistema de movilidad vial, donde
al momento de presentarse una falla, esta merece una atencion especifica y
oportuna. Tal es el caso que se presenta en la carrera 72A con calle 73 donde la
topografia y las condiciones geoldgicas han trazado profundamente las directrices
de la distribucién de las vias actuales, es asi como dicho punto se ha convertido
casi en un “cuello de botella”, que aporta su cuota a los accidentes de transito
incluido también las faltas de sefializaciones y los mantenimientos pertinentes a la
via que funcionaria todo como un conjunto?.

2Andlisis movilidad vial barrio la Pilarica en la comuna 7 de la ciudad de Medellin, estudio realizado afio 2010
por alcaldia de Medellin.
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El siguiente es el estudio correspondiente al analisis de movilidad vial entre la
Carrera 72 con Calle 73, la Pilarica Comuna numero siete.

La siguiente figura muestra el tramo sobre el cual se realizo el estudio de analisis
de movilidad vial, teniendo en cuenta los factores y la recoleccién de datos en
campo para dar solucion a la problematica que existié sobre la congestion vial.

Figura No. 1: Andlisis de los tipos de movimientos de la via.
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foto: pag 14. analisis de movilidad vial, barrio la pilarica, medellin

Diariamente el parque automotor crece mas rapido que la creacion de vias, ya que
en Bogota se encuentra a 2'100.000 vehiculos, de esos, 1'652.000 son vehiculos
particulares, 350.000 motos y 100.000 vehiculos de servicio publico, segun la
secretaria de movilidad en Bogot4, lo que hace que con el pasar del tiempo las
congestiones sean mas frecuentes y los tiempos de viaje sean mas largos afectando
demasiado a la poblacién civil.

En conclusién de esta investigacion es de gran utlidad ya que identifican
puntualmente los factores conflictivos que interceden para que la movilidad vial en
el tramo no sea el mas 6ptimo para las condiciones de los vehiculos que se
encuentran en operacion, los factores principales para la presencia de los
congestionamientos y accidente vehiculares fue por la ausencia de las sefializacion
vial.

En cuanto a la implementacion de soluciones se opto por la restriccion de giros los
cuales perjudicaban la libre circulacién de los automotores y asi mismo obras de
regulacion como una red de semaforizacion de ciclos de 70 segundos pero en las
vias principales los ciclos fueran mas largos debido a que se presentaba mayor

3 Manual de planeacién y disefio para la administracién del transito y el transporte “Camargo Triana”
Segunda edicion.
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demanda y con un siclo normal de 60 segundo no seria suficiente para evacuar la
cantidad de vehiculos presentes.

En la generacién de soluciones se opt6 por alternativas de semaforizacion, pero
debido a la gran cantidad de vehiculos que circulaban no fue O6ptima, por
consiguiente se tomé realizar una restriccion de giros lo cual ayudo mucho en
cuanto a la solucion que por consiguiente se dio una restriccion de maniobras.

Figura No. 2: Andlisis de los tipos de movimientos de la via.
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foto pag 17 analisis de movilidad vial barrio la pilarica en Medellin

2.2 MARCO DE REFERENCIA TEORICO

Dentro del marco de referencia tedrico se encontrara la teoria técnica relacionada
con la movilidad y los componentes que hacen parte de la via terrestre, asi como
conceptos basicos a cerca de las teorias relacionadas para la recepcion de datos y
los criterios que se deben tener para definir parAmetros establecidos en los
objetivos.

2.2.1 Via terrestre.

Para tener un mejor entendimiento de los componentes que conforman una via
terrestre se define a continuacioén los siguientes términos*

Calzada: Se denomina calzada a la parte de la calle o de la carretera destinada a la
circulacion de los vehiculos. Se compone de un cierto niumero de carriles y su zona
exterior (donde no se debe circular excepto en circunstancias especiales) son los
arcenes o las aceras, que no pertenecen a la calzada.

*Transito y transporte, por serrano A Luis 1ra edicidn pag. 45.
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e Carril: Parte de la calzada destinada al trdnsito de una sola fila de vehiculos

e Berma: Fajas comprendidas entre los bordes de la calzada y las cunetas.
Sirven de confinamiento lateral de la superficie de rodadura, controlan la
humedad y las posibles erosiones de la calzada.

e Bombeo: Pendiente transversal en las entre tangencias horizontales de la
via, que tiene por objeto facilitar el escurrimiento superficial del agua. Esta
pendiente, va generalmente del eje hacia los bordes

e (Calzada: Zona de la via destinada a la circulacion de vehiculos.
Generalmente pavimentada o acondicionada con algun tipo de material de
afirmado

e Cuneta: Zanjas, revestidas o no, construidas paralelamente a las bermas,
destinadas a facilitar el drenaje superficial longitudinal de la carretera. Su
geometria puede variar segun las condiciones de la via y del area que
drenan.

e Peralte: Diferencia en la elevacion de la parte exterior y la interior de una
curva, en una carretera o via.

e Separador de Transito: Obra o espacio vial destinado a otorgar mayor
seguridad a la circulacion y distribucion del desplazamiento vehicular.

La siguiente figura hace relacion a la composicion de un perfil vertical,
tomandose como referencia para asi identificar los elementos existentes sobre
el campo del andlisis de la carrera séptima en los tramos comprendidos de la

calle 193 a 245 mostrandose este al final del documento en los planos anexos
Figura No. 3: Perfil de disefio de una via
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2.2.2 Sistema de transporte terrestre
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Para una via de transporte terrestre esta dada por un conjunto de componentes a
lo largo de la capa terrestre comunicando de un lugar a otro, ya sea un pueblo o
ciudad, esta se clasifica de acuerdo a su funcionamiento en cuando a capacidad de
volumenes del parque automotor y su servicio.>

Clasificacion de vias:

e Via primaria: estd comprendida por dos carriles en ambos sentidos

e Via secundaria: comunican cabeceras municipales entre si que desprende
como ramal de una via primaria.

e Via terciaria: son las que une las cabeceras municipales que unen a las
veredas y desprendes como sub-ramal de la via segundaria

Para Colombia el transporte terrestre se orienta mediante el trazado de los carriles
teniendo en cuenta las especificaciones como nivel, y servicio para el cual se esta
disefiando.

Segun el censo realizado en el 2011 por la alcaldia mayor de Bogota se compone
de vehiculos de servicio particular, publico y oficial en donde se tienen los siguientes
datos:

Tabla No. 1: Composicion vehicular

TIPO DE VEHICULO CANTIDAD DE PORCENTAJE (%)
AUTOMOTORES
Vehiculo 1'352.964 92
Publico 104.298 7
Oficial® 13.351 1

Para el estudio y analisis del eje de la carrera séptima entre calle 193 y 245 se debe
tener en cuenta el conocimiento previo de las teorias sobre las cuales se trabajara
para la obtencion de datos y su debido andlisis de los resultados para la
interpretaciéon ante un modelo del comportamiento del flujo vehicular y de los
componentes que afecten este mismo.

2.2.3 Modalidad de transporte.

5 Manual para la administracion vial y administracion de transito y transporte; por Colombia ministerio de

transporte
& Movilidad cifras 2011 “Alcaldia mayor de Bogota.
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Para el viajero en la via cuenta alter natividad en rutas cuales que comunican de
un lugar a otro, ya sea desde su lugar de vivienda hasta su trabajo diariamente, u
otro lugar en particular al cual desea uno dirigirse, pero en si el viajero debe analizar
la modalidad de transporte ya que las modalidades de transporte ya sean en bus,
servicio publico o en su propio vehiculo particular, cada modalidad cuenta con
distintos factores que afectan a uno mimos como, el confort, el tiempo de
desplazamiento, la velocidad, la seguridad vial, y el gasto que esta generando de
transportarse de un lugar a otro. Un es auténomo en seleccionar la modalidad.’

2.2.4 Estudio de volumenes

El estudio de volumenes se hace para determinar la cantidad de vehiculos que
pasan por determinado tramo en un determinado tiempo que puede ir desde los 15
minutos hasta por 1 afio dependiendo del anticipado de los datos.

2.2.5 Clasificacion de los vehiculos

La clasificacion de los vehiculos se hace necesaria para determinar la capacidad
que tiene la via en cuanto a el peso de los vehiculos que por alli transitan y ademas
nos da un parametro para saber si es adecuado el disefio inicial de la via o con el
paso de los afios se le ha venido permitiendo a los diferentes vehiculos transitar por
dichas vias que no fueron disefiadas para este tipo de vehiculos, vinculando asi una
variable importante a la hora de clasificar los vehiculos que circulan por las vias.

Imagen No. 1: Tipos de vehiculos

’Gestidn de los equipamientos urbanos para municipios conurbados, tesis de grado en maestria urbanay
regional. Pontificia universidad javeriana 2013, pags. 44, 50 y 69.
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2.2.6 Estudio de tiempo de viaje y demoras

El estudio corresponde a la recoleccion de datos en tiempo que se tardea una
persona en movilizarse, dependiendo la modalidad de transporte en ir de un lugar a
otro, en este estudio se puede dar las causas de la demora, estos datos determina
las secciones criticas de la ruta seleccionada y también ayuda a la identificacion de
los problemas que se presenten en el transcurso del recorrido.

2.2.7 Teoria de cola

Este estudio se concentra en intersecciones o tramos donde se presenta grandes
congestiones vehiculares o en salidas de caminos, Las "colas" son un aspecto de
la vida moderna que nos encontramos continuamente en nuestras actividades
diarias. En el contador de un supermercado, accediendo al Metro, en los Bancos,
etc., el fendmeno de las colas surge cuando unos recursos compartidos necesitan
ser accedidos para dar servicio a un elevado nimero de trabajos o clientes.

El estudio de las colas es importante porque proporciona tanto una base teérica del

tipo de servicio que podemos esperar de un determinado recurso, como la forma en
la cual dicho recurso puede ser disefiado para proporcionar un determinado grado
de servicio a sus clientes. Debido a lo comentado anteriormente, se plantea como
algo muy util el desarrollo de una herramienta que sea capaz de dar una respuesta
sobre las caracteristicas que tiene un determinado modelo de colas.
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2.2.8 Capacidad de nivel y servicio de carretera

Se toma como referencia para explicar la relacion entre flujo y densidad del tramo
seleccionado, se toma como optimo cuando el flujo mayor que la densidad. Sin
embargo debido a los factores que se presenten a lo largo de la via se puede
presentar congestion vehicular haciendo que esto varié en menor flujo con mayor
densidad. Por eso el debido andlisis para dar como objeto su opima tasa de flujo
para que se presente un manejo de trafico ideal. Teniendo en cuenta lo siguiente:

e Numero de carriles

El carril es el elemento basico empleado en los estudios de trafico para determinar
la capacidad de una carretera. De su numero y dimensiones dependera en gran
medida que esta alcance su nivel de servicio deseado, y de ahi su importancia
desde el punto de vista del proyecto.

e Velocidad de viaje

La calidad de un viaje es a menudo asociada con la velocidad o tiempo de viaje. La
velocidad es un importante factor en el Transporte, ya que tiene implicancias
economicas, de seguridad, de tiempo y servicio (confort), tanto para el conductor
como para el publico en general.

La velocidad se expresa en kilbmetros por hora o millas por hora. Podemos
determinar dos tipos de velocidad: la velocidad en un punto o velocidad instantanea
y la velocidad de viaje. La velocidad instantanea es aquella referida a un lugar
determinado bajo ciertas condiciones prevalecientes en ese momento.

Velocidad de operacion: Corresponde a la velocidad del percentil 85, que es aquella
bajo la cual circula el 85% de los vehiculos cuando no existe congestion.

Velocidad de disefio: corresponde a la maxima velocidad a la que un vehiculo
puede circular en condiciones de flujo libre, con seguridad teéricamente total.

Velocidad limite legal: es de 80 km/h en el ambito urbano y de 100 hm/h en el
interurbano.®

8 Ley 769 de 2002, capitulo XI, articulo 107 “limites de velocidades en zonas rurales.”
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2.2.9 Condiciones de disefio e Infraestructura

Segun Grisales (2005) las vias deben ser proyectadas por tramos no menores a 2
km® y entre tramos sucesivos, la velocidad de disefio no debe ser superior a 20
km/h. Seleccionar la velocidad de disefio influird en la construccién, importancia y
uso de la futura carretera, volumenes de transito, condiciones topograficas del
terreno, usos de la tierra, servicio que se va a ofrecer, etc.

Los rangos de velocidades de disefio se deben usar en funcion del tipo de via segun
su definicion legal y tipo de terreno.

2.2.10 Clasificacion vial

Para este trabajo se consultd segun la norma cual se ajustaba a nuestra
investigacion y n por lo cual se identific6é la norma IDU que nos muestra la
caracterizacion de la via en base a los anchos totales de la carpeta asféltica junto a
andenes, ciclo rutas, separadores y todo lo que en la via se utilice, pero al observar
gue dichos parametros no existen en el tramo de via de analisis se decidié manejar
el manual de Invias de donde se pudo evidenciar que los parametros para clasificar
la via en estudio, se ajustaban a los necesarios para la carrera séptima entre calles
193 y 245.

A continuacion se relaciona la clasificacion IDU y posteriormente la tabla extraida
del manual de disefio de Invias, con la que se defini6 el tipo de via.

Segun el articulo 165, el sistema vial esta compuesto por las siguientes mallas: Vial
arterial principal, arterial complementaria, vial intermedia, vial local y las
intersecciones. Las secciones viales base son las siguientes (Articulo 174):

e Malla Arterial Principal y Malla Arterial Complementaria: V-0, V-1, V-2 y V-3.
e Malla vial Intermedia: V-4, V-5y V-6.
¢ Malla vial local: V-7, V-8 y V-9.

Las vias se diferencian en su utilizacion por el tipo de transporte que opera sobre
ellas, de la siguiente manera:

e Perfil A: Base
o Perfil B: Base, Troncal de buses.

9 CARDENAS GRISALES, James. Disefio Geométrico de carreteras. Primera edicidn. 2005. Pag 6y 7.
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e Perfil C: Base, Metro.
e Perfil D: Base Troncal de buses, Metro.

Se entiende que la seccion base de cualquiera de las anteriores categorias incluye
andenes, ciclo ruta y calzadas vehiculares de trafico mixto. Las secciones viales se
definen con base en los siguientes criterios basicos, entre otros. Los anchos
minimos de las secciones transversales son los siguientes:

Tabla No. 2: Clasificacion de vias segun ancho de via, separadores, andenes y ciclo rutas.

TIPO DE VIA ANCHO (Metros)
V-0 100
V-1 60
V-2 40
30 (En sectores sin desarrollar)

V-3 28 (En sectores desarrollados)

V-3 E 25
V-4 22

V-4 R 22 (En zonas rurales)
V-5 18 (Para zonas industriales y acceso a barrios)
V-6 16 (Local principal en zonas residenciales)
V-7 13 (Local secundaria en zonas residenciales)
V-8 10 (Publica, peatonal, vehicular restringida)
V-9 8 (Peatonal)

A ambos costados de las vias V-0, V-1, V-2, V-3 y V-3E se dispondra de zonas de
control ambiental, de 10 metros de ancho, que no se consideran parte integrante de
la seccion transversal de las vias que las originan.

Los anchos de carril seran acordes con el entorno de las vias y con las velocidades
deseadas de operacion.

En la siguiente tabla se muestra la clasificacion de las carreteras segun la velocidad
de disefio:

Tabla No. 3 Clasificacion de las carreteras segun la velocidad de disefio.
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VELOCIDAD DE DISEN O (Ianh)

Tipo de Tipo de
Carretera Tareno

=0 oi 100
Carretera Flann - - F.a0 (730
Frincipal de COindulado - 7.30 | 7.30 | F.30
dos calzadas Ilontafioso - 730 (730 (730
Escarmpado - T30 [ 730|730
Carretera Flano - T.A0 [ 730 (730
Principal de Ondulado - F.30 | 730 (750
una calzada MMontafiozo - T30 730 |-
Escarpado - 7.00 | -
Carretera Flano - 7.30
Secundania Ondulado - 7.30
Ilontafioso - -
Escarpado
Flano
Ondulado
Iontafioso
Escarpado

Fuente: Instituto Nacional de Vias. Manual de Disefio Geométrico para carreteras. Bogota 1998.
2.2.11 Nivel de servicio

Este indicativo depende en gran medida en el volumen vehicular circundante en la
zona de influencia. La velocidad de operacion es directamente proporcional a dicho
indice de calidad de operacién de la via en la cual transita el usuario. Cuando se
tienen flujos vehiculares a gran velocidad, se puede decir que el nivel de servicio es
excelente o bueno, pero cuando existe un periodo de maximo flujo vehicular a
periodos de detencion total de los flujos o flujo cero de vehiculos, se determina que
el nivel de servicio que presta la via es malo.

Dicho lo anterior, es necesario siempre que la demanda sea menor que la capacidad
de la via para evitar colapsos viales y proporcionar asi mismo, calidad de servicio
aceptables. La maxima demanda posible que abastece la via se considera como
volumen de servicio maximo admisible o “Nivel de Servicio E”.

CRITERIOS DE ANALISIS DE CAPACIDAD Y NIVELES DE SERVICIO
1) Criterios

Los factores externos que afectan el nivel de servicio, como son fisicos, pueden ser
medidos a una hora conveniente. En cambio los factores internos, por ser variables,
deben ser medidos durante un periodo de mayor flujo, como por ejemplo el factor
de la hora de maxima demanda.

El HCM 2000 reporta los siguientes valores de capacidad en condiciones ideales o
base:
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e Para autopistas: 2.400 automéviles/hora/trocha

e Para carreteras de trochas multiples: 2.200 automaviles/hora/trocha

e Para carreteras de dos trochas: 3.200 automoviles/hora en ambas
direcciones

e Para carreteras de dos trochas: 1.700 automdviles/hora para cada direccion

La capacidad de una infraestructura vial es tan variable como puede serlo las
variables fisicas del mismo, 0 las condiciones del transito. Por esta razén los anélisis
de capacidad se realizan aislando las diversas partes del sistema vial, como un
tramo recto; un tramo con curvas; un tramo con pendientes; el acceso a una
interseccion; un tramo de entrecruzamiento; una rampa de enlace; etc. Se trata
pues, de buscar en cada una de esas partes, condiciones uniformes, por lo tanto,
segmentos con condiciones prevalecientes diferentes, tendran capacidades
diferentes.

a) Concepto de nivel de servicio

Para medir la calidad del flujo vehicular se usa el concepto de nivel de servicio. Es
una medida cualitativa que describe las condiciones de operacion de un flujo
vehicular. Estas condiciones se describen en términos de factores tales como la
velocidad y el tiempo recorrido, la libertad de realizar maniobras, la comodidad, la
conveniencia y la seguridad vial.

De los factores que afectan el nivel de servicio, se distinguen los internos y los
externos:

e Los internos son aquellos que corresponden a variaciones en la
velocidad, en el volumen, en la composicion del transito, en el porcentaje
de movimientos de entrecruzamiento o direccionales.

e Entre los externos estan las caracteristicas fisicas, tales como el ancho
de las trochas, la distancia libre lateral, el ancho de las banquinas y las
pendientes.

En el manual se han establecido seis niveles de servicio denominados: A, B, C, D,
E y F, que van del mejor al peor, los cuales se definen seguin que las condiciones
de operacion sean de circulacion continua o discontinua.

CARRETERAS DE DOS TROCHAS
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1. Caracteristicas generales

Una carretera de dos trochas se define como una calzada que tiene una trocha
disponible para cada sentido de circulaciéon. Los sobrepasos a los vehiculos lentos
se efectian en la trocha del sentido opuesto, siempre y cuando lo permitan las
condiciones fisicas o geométricas de la carretera (suficiente distancia de visibilidad)
y del transito (magnitud de los intervalos entre los vehiculos del sentido opuesto).
Esto significa que las caracteristicas geométricas que restringen la distancia de
visibilidad de sobrepaso, también restringen la capacidad.

Como los sobrepasos se efectian en el carril del sentido opuesto, y las
oportunidades de lograrlos dependen en gran medida de la magnitud del volumen
de transito opuesto, la capacidad y los niveles de servicio de las carreteras de dos
trochas, en general, se analizan para ambos sentidos.

Las medidas de efectividad que se utilizan para describir la calidad del servicio
son:
e La velocidad media de viaje o velocidad promedio de viaje (VPV)
e La demora porcentual en seguimiento o porcentaje de tiempo que se
ocupa en seguir otro vehiculo (PTSOV)

La velocidad promedio del viaje (VPV) es la velocidad media en el espacio de los
vehiculos en el flujo vehicular. La velocidad media en el espacio, se determina con
base en la longitud del tramo carretero dividida entre el tiempo promedio necesario
para que todos los vehiculos atraviesen el tramo, en ambos sentidos durante un
intervalo designado. La VPV es una medida del grado, para el cual la carretera
cumple con su funcién de suministrar una movilidad eficiente.

El porcentaje de tiempo que se ocupa en seguir otro vehiculo (PTSOV) es el
porcentaje promedio de tiempo que ocupan los vehiculos, cuando viajan detras de
vehiculos mas lentos. Cuando el tiempo entre vehiculos consecutivos (denominado
“intervalo entre vehiculos”) es menor que 3 segundos, se considera que el vehiculo
gue va detras esta siguiendo al vehiculo que va delante. EI PTSOV es una medida
de la calidad de servicio que ofrece la carretera.

2. Condiciones base
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Para carreteras rurales de dos trochas, las condiciones base son las siguientes:

Ancho de trocha igual o mayor de 3,60 metros

Banquinas de ancho igual o mayor a 1,80 metros

Inexistencia de tramos con sobrepaso restringido

Todos los vehiculos en la corriente de transito son automéviles
Distribucién direccional del volumen de transito 50/50Ninguna restriccion
al transito directo debido a controles o vehiculos que dan vuelta

e Terreno llano

3. Niveles de servicio

Los niveles de servicio se establecen a partir de la velocidad de operacion que
permiten la densidad de la via (Volumen por kilbmetro/carril). Esto quiere decir que
el limite inferior de un nivel de servicio queda definido por el volumen maximo que
permite alcanzar la velocidad de operacidn especifica para cada nivel de servicio se
basa Unicamente en el porcentaje del tiempo consumido en seguimiento.

Los niveles de servicio se catalogan en los siguientes:
Tabla No. 4: Niveles de servicio

Maxima condicion de flujo vehicular con poco volumen
vehicular demandado. Esto permite al conductor altas
Mivel A velocidades dedesplazamientos por el corredor vial. Es
posible sobrepasar vehiculos circundantes en 1a via sin
ningdn inconveniente

Buena condicion de flujo wvehicular, se mantiene
reqularmente en todos los tramos de la via sin afectar
considerablemente lavelocidad de flujo del usuario en el
Mivel B vehiculo. Los sobrepasos son un poco reducidos en
comparaciancon el nivel de Servicio A pero aun de libre
gleccion del conductar.

Se mantieneflujo vehicular estable con condiciones de
velocidad un poco afectadas dado que el volumen
vehicularse hacealgo notorio. En estenivel de servicio,
los conductores tienen una velocidad de transito en la
via controlado v la maniobrabilidad se hace un poco
Mivel C compleja debidoala cantidad dewvehiculos en la via. En
corredores viales de un solo carril por sentido, los
sobrepasos son limitados o nulos tratando de evitar al
maximo la accidentalidad.
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Mivel O

El flujo vehicular empieza a ser irregular, los volumenes
de automotores son altosy lavelocidad muy controlada
por los propios usuarios v la calidad de la wia. La
velocidad de operacion es limitada v los conductares
tiemen margenes de maniobrabilidad limitada y escasa.

Mivel E

Bajo este parametro se disena la via en flujos de
volumen v velocidad de la via. Esto quiere decir que
cuando un corredor vial presenta congestion de trafico,
velocidades de operacion irregulares, desplazamiento,
velocidades y sobrepasos limitados, se llega al nivel de
servicio maximo posible que ofrece la via sin colapsar
ofreciendo el minimo de confort posible.

Mivel F

Es el peornivel deservicio posible. Esto quiere decir que
los flujos de desplazamientoy capacidad sonmenores a
los disefados en el nivel deservicio E. También informa
que no hay posibilidad de adelantamiento, existird
estancamiento (Trancon) y la calidad e operaciony nivel
de confort ofrecido al conductorserd inferior al ofrecido.

Fuente: Palma, R. Universidad de San Carlos, Facultad de Ingenieria, Guatemala. Tomado de

Los niveles de servicio se establecen a partir de la velocidad de operacién que
permiten la densidad de la via (Volumen por kildmetro/carril). Esto quiere decir que
el limite inferior de un nivel de servicio queda definido por el volumen maximo que

HCM 2000

permite alcanzar la velocidad de operacion especifica para cada nivel.
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2.3 MARCO DE REFERENCIA GEOGRAFICO

En el marco de referencia geografica se encuentra delimitada la carrera séptima por
el norte con la calle 245 y por el sur con la calle 193, adicional a esto se cuenta con
tres intersecciones ubicadas en la calle 193, 224 y 245, que fueron importantes para
la determinacién de factores como aforos viales en estos puntos. El tramo vial objeto
de estudio esta localizado entre las calles 193 y 245 por la carrera séptima en la
ciudad de Bogota D.C. El tramo se encuentra en el norte de la ciudad y tiene una
longitud aproximada de 6 km de longitud. Con rapido transito vehicular, el tiempo

promedio de recorrido es de 8 minutos.

Imagen No. 2: Tramo de la carrera 7ma entre las calles 193 a 245 en la ciudad de Bogota D.C

3
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Carrera 7%
El Espina

Aeropuerto Guaymaral

&= 8 min
57 km |

Calle 209

’~aurm,o,.w

o HUMEDAL DE

LA CONEJERA
O Calle 193 #7-2a 7-100

San Antonio
=~ 12
Centro Comercial Santafé (&) S '”“i\]‘

Fuente: Tomado de google maps afio 2014.
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2.4 MARCO LEGAL

Para el disefio y construccion de una via se deben cumplir normas y leyes
establecidas por los entes competentes para que sean terminadas a cabalidad y
bajo los estandares de calidad requeridos que garanticen su vida Gtil y también la
seguridad de los usuarios.

NORMA / LEY / RESOLUCION DESCRIPCION

Reglamentacién del ejercicio de la profesion de
Ingeniero de Transportes y Vias; para poderse
acreditar a una persona como Ingeniero de
Transportes y Vias debe presentar el titulo de
nivel superior conferido a quienes hayan
llenado todos los requisitos académicos, la
matricula profesional expedida por el Consejo
Ley 33 de 1989 Profesional de Ingenieria de transportes y Vias.
En el articulo 6 establece que las entidades
publicas del orden nacional deberan contratar
un minimo del 80% del personal requerida en
labores exclusivas con la Ingenieria de
Transporte y Vias.!°

Capitulo 1: Aspectos Generales

El presente manual clasifica en el numeral 1.2
“Clasificacion de las carreteras™! las vias segln
su funcionalidad, y tipo de servicio en Primario,
secundario y Terciario; segun el tipo de terreno
NORMA INVIAS (Plano, ondulado, montafioso, escarpado)

Capitulo 2: Controles para el disefio
geomeétrico

Este capitulo, en el numeral 2.1 “Velocidades
de diseiio™? especifica las velocidades de
disefio de las vias segun su longitud de tramo
y segun asi mismo, por medio del tipo de
terreno presente en la zona.

Parte 1.

Capitulo 2: caracteristicas del trafico

MANUAL DE CAPACIDAD DE CARRETERAS | -Expresado en valores numéricos de los tipos
HCM 2000 de vehiculos que circulan en el tramo.

Parte 2.
Conceptos de capacidad de nivel de servicio.

19COLOMBIA, CONGRESO DE COLOMBIA, Ley No. 33. (1 de marzo de 1989). Por la cual se
reglamenta el ejercicio de la profesion de Ingeniero de Transportes y Vias y se dictan otras
disposiciones. El Congreso, 1989. 5 p.

1 INVIAS. Manual de disefio geométrico. Cap. 1. Paginas 4 a 6.

12 INVIAS. Manual de disefio geométrico. Cap. 2. Paginas 3 a 4.

26



-se da de acuerdo a la composicion de la via y
del andlisis de los vehiculos en circulacion.

Parte 4.

Capitulo 11 arterias urbanas y rurales.

-se tiene en cuenta las intensidades versus las
densidades vehiculares del tramo y el contorno
gue se presenta.

NORMA DE MOVIMIENTOS RISLA.

Correspondiente a la designacién de los
movimientos vehiculares en determinada zona
de estudio, parte del apoyo del personal con su
debida capacitacion identificando las zonas de
influencia para la correspondiente recoleccién
de datos para su dicho analisis.

MANUAL DE SENALIZACION VIAL
MINISTERIO DE TRASPORTE
PUBLICACION 2004

El gobierno colombiano define como prioridad y
como politica de Estado la seguridad vial. Para
esto a través del Ministerio de Transporte se
establecié un Plan Nacional de Seguridad Vial,
gue se estructura tomando experiencia
internacional y recomendaciones teniendo
como finalidad reducir en un 50% las
mortalidades derivados de los accidentes de
transito.3

Capitulo 2, Sefializaciones verticales.

-Son aquellas sefiales que estan fijadas en
placas o postes 0 en alguin tipo de
infraestructura sobre la via, estas pueden ser
reglamentarias, de prohibiciéon e informativas,
sobre la cual se analizé en todo el recorrido de
la carrera séptima para analizar como factor de
congestion.

Capitulo 3, sefializacion horizontal

-Corresponde a la aplicacion de leyendas sobre
la capa de rodadura tales como lineasy flechas
pintado en la via, esto con el fin de canalizar el
transito, analizado también como aporte a la
congestion vehicular gue se presenta en la via.

13pLAN NACIONAL DE SEGURIDAD
<https://www.mintransporte.gov.co/descargar.php?id=1330>.Citado el 27 de Abril de 2014
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3. DISENO METODOLOGICO
3.1 LINEA Y SUB LINEA DE INVESTIGACION

La linea primaria de investigacion es Vias y transportes para el desarrollo de la
infraestructura fisica regional sostenible, la competitividad y el desarrollo econémico
y social: VITRA-UGC.

3.2 ENFOQUE DE LA INVESTIGACION

ENFOQUE METODOLOGICO

Para la investigacion se tendra un enfoque de investigacién cuantitativo ya, que se
analizara mediante tabulaciones estadisticas como tablas y graficas dependiendo
de los datos que se recolecten

También tendrd un enfoque cualitativo ya que al momento de identificar factores por
los cuales se presenta la problemética, debe tenerse en cuenta los estados que se
encuentra la via de los componentes que lo conforman, como andenes,
sefalizaciones y demas componentes que la conformen como un conjunto de tramo
vial.

3.3 TIPO DE INVESTIGACION

Este estudio tendra una investigacion analitica descriptiva, ya que se podran
analizar datos a partir de lo que se recolecte en los aforos en un determinado tiempo
estimado que se tomara entre semana donde el comportamiento del trafico seré
tipico.
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3.3.1 OPERATIVIDAD DE VARIABLES

Tabla No. 5: Operatividad de variables

NOMBRE DE LA VARIABLE CONCEPTO MEDIDA

Los dias aforados se
determinaron como dias
tipicos los cuales se toman
entre semana (lunes a
viernes), ya que el fin de

semana se denomina Lunes,
DIAS DE AFORO Martes,Miercoles,Jueves

atipico pues el .
. . y Viernes.
comportamiento vehicular

cambia, tendiendo ala
llegaday salida de
vehiculos de la ciudad de
bogota.

Se determino de acuerdo a
los tiempos de aforos los
TIEMPO cuales se hicieron en minutos, horas
intervalos de 30 minutos
durante 3y 4 horas

En cuanto al clima, se
determino que el mas
critico se presenta en
estado de Iluvia pues la
CLIMA visibilidad baj.a y el mal soleado, nublado, lluvia
estado de lavia junto con
|a falta de cunetas a los
costados hacen que
disminuya la velocidad de
recorrido.

al ocurrir un choque enla
via se podria determinar
que lavia sufre un colapso
al no tener unos anchos de
EVENTO SINIESTRO carril apropiados para el
adelantamiento de los
vehiculos que por alli
transitan teniendo un

numero de choques
horas aforadas

retraso en los recorridos.

Fuente propia.
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3.4 TECNICAS DE RECOLECCION DE DATOS
La observacion sistematica

En la observacién sistematica, también llamada estructurada, se dispone de
antemano, tanto el campo a estudiar (lugares y sujetos) como de los aspectos
concretos o conductas sobre las que se va a centrar la atencion.

El investigador suele establecer previamente una serie de categorias de
observacién (aspectos referidos a conductas, acciones, formas de respuesta, etc.)
a partir de las cuales realizar la investigacion.

El empleo de categorias de observacion permite la cuantificacion de las conductas
observadas y su frecuencia entre otros datos.

Tabla No. 6: Fases de observacion sistemética
FASES DE LA OBSERVACION SISTEMATICA
Planteamiento y operatividad del fendmeno a
estudiar
Establecer el campo de observacion:
Contexto (lugar, lugares, momentos)
20 Personas o grupos de personas (unidades a las
que se va a observar)
Hechos o variables que se van a observar
Establecer categorias (tipos, atributos de los
fendmenos que se van a observar)

10

30

Codificacion (asignar digitos a las observaciones)

40 . —
Sistemas de enumeracion

Sistemas de contabilizacion
50 Registro
60 Analisis

Fuente propia
Los instrumentos utilizados en esta investigacion fueron los siguientes:
e Formato de aforo
3.5 FASES

Para realizacion del trabajo de investigacion en campo, se debe contar con el tiempo
y espacio necesario para el desarrollo de los aforos en un dia entre semana donde
se estudiara y analizara el flujo vehicular en un dia tipico, también se debe tener en
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cuenta que en el desarrollo del aforo se debe tener un dia despejado y no nublado
o lluvioso, en el cual afecte el rendimiento en cuanto el la velocidad de operacion
del automotor.

FASE 1: Identificar el estado actual de la malla vial en la carrera séptima en el tramo
comprendido entre la calle 193 hasta la 245 en la ciudad de Bogota.

Se recolecto informacién a partir de la observacion en campo e identificacion de los
factores que componen la via y en el estado que se encuentra para asi determinar
los posibles causantes de la congestion vehicular presente.

Con este recorrido e identificacion de la malla vial también se tuvo en cuenta los
predios aledafios a la via que se analizaron tales como colegios, urbanizaciones
residenciales, equipamientos de recreacion (Club Compensar) los cuales también
pueden afectar de forma indirecta la movilidad tomando como otro factor la
afectacion del flujo vehicular.

De acuerdo a las actividades y herramientas que se utilizaron para el desarrollo de
esta fase fueron: un automotor para realizar el recorrido de todo el tramo de la
carrera séptima entre calles 193 a 245 y a partir de la observacion se registré
mediante un croquis del terreno ya previamente levantado e identificado las zonas
criticas donde se presenta deterioro de la capa asfaltica (piel de cocodrilo), haciendo
gue los automotores tengan que realizar maniobras para esquivar obstaculos como
los agrietamientos o huecos. Los instrumentos necesarios para el desarrollo de la
fase, fueron: un decametro para tomar la medicion de los carriles, andenes, ancho
de la via y cualquier otro tipo de elemento que conforme la via a lo largo del tramo
y camara fotografica para realizar informes visuales.

FASE 2: Establecer el nivel de servicio en la carrera séptima en el tramo en estudio.

En el proceso de aforo se tuvo en cuenta un dia tipico el cual representa una
movilidad cotidiana en un dia de la semana (Lunes a viernes), recopilando
informacion a partir del conteo de vehiculos en una participacion del personal de 6
a 9 horas y de 15:00 a 19:00 horas ya que en este intervalo de tiempo es cuando
las personas se desplazan desde sus hogares a sitios de trabajo y de igual manera
la llegada de los autobuses o rutas a sus sedes educativas para el desarrollo de
labores.

Se tuvo en cuenta los registros fotograficos en situacion presente de alguna
eventualidad de accidente que afecte el aforo y para tener registro de congestién
vehicular presente. Los elementos necesarios para el aforamiento del dia
seleccionado sera necesaria la siguiente tabla de la toma de datos.
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FASE 3: Modelar y analizar la condicion actual de la carrera séptima, objeto de
investigacion mediante software especializado Vissim.

En esta fase lo que se realizo fue introducir todos los datos recogidos en las fases
uno y dos, para lo cual inicialmente se import6 el plano en AutoCAD realizado en
las fases anteriores, para trabajar sobre lo ya establecido en la zona, posteriormente
se determiné el ancho de carril con las mediciones realizadas y asi se cre6 una via
con dos sentidos y cada uno de estos sentidos de 3 metros de ancho, teniendo la
via construida sobre la base de AutoCAD, se incorporaron los giros en cada
interseccion y en cada tramo de via que asi se necesitara.

Teniendo establecido lo anterior y con la informacion recolectada se comenzo por
definir donde estaban ubicados los deterioros viales mas importantes en la via y
hacerles la respectiva reduccion de velocidad en dicho tramo, luego de tener la via
y la ubicacion de los deterioros viales se procedio a crear en el modelo las paradas
de las rutas de buses que se encuentran en la zona y establecer un tiempo de 20
segundos de parada, después de las paradas se revisd cada uno de los giros e
intersecciones para proceder a definir las prioridades de paso vehicular para dichos
giros y se crearon reducciones de velocidad para los giros anteriormente nombrados
llevando todo el modelo a lo que realmente sucede en la via de andlisis, teniendo
ya definido las anteriores caracteristicas se crearon las rutas por donde transitan los
buses, por ultimo y en base al trabajo realizado en la fase dos se introdujeron los
volumenes vehiculares determinados para la hora de mayor demanda asi como la
ruta por donde se movilizaran estos volumenes y sus flujos direccionales, para
identificar la situacién real de la problematica de congestion en la zona, observando
gue al correr el modelo se presenta exactamente lo que se puede evidenciar en la
via actualmente y partiendo de alli se analizara las posibles alternativas de solucion,
para determinar las conclusiones y recomendaciones que quedaran como resultado
del trabajo realizado en esta investigacion.

4. ANALISIS DE RESULTADOS

4.1 FASE 1
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Andlisis de movilidad vial de la carrera séptima en el tramo comprendido entre
las calles 193 a 245 en la ciudad de Bogota.

Para el analisis de movilidad vial de la carrera séptima en el tramo comprendido
entre las calles 193 a 245 en la ciudad de Bogot4a, se generaron tres fases generales
de las cuales asi mismo se generaron unas actividades para cumplir con cada una
de las fases, dentro del objetivo principal de la primera fase.

FASE 1: Identificar el estado actual de la malla vial en la carrera séptima en el
tramo comprendido entre calle 193 hasta la calle 245 en la ciudad de Bogota.

La primera fase se delimito en identificar el estado actual de la malla vial en la
carrera séptima en el tramo comprendido entre la calle 193 hasta la 245 en la ciudad
de Bogot4, para lo cual se definieron las siguientes actividades:

1. Realizar recorridos por la via.

2. Hacer una inspeccién del estado actual de la via.

3. Realizar las medidas correspondientes a anchos de carril y anchos de huecos
existentes.

4. Hacer un registro fotografico.

En la ejecucion de la actividad de la cual fue realizar el respectivo recorrido vial, este
se tomo en los horarios donde se genera el problema de congestion, para asi tener
claridad de los puntos criticos y observar el comportamiento de los flujos de los
vehiculos que por la zona del analisis transitan, articulando esto con la segunda
actividad, donde se observo el deterioro vial que existe en el tramo de via se
evidencio la disminucion de velocidad de operacién del vehiculo llegando asi a
formar la congestion vehicular presente, cabe también mencionar que a partir de la
falta de sefalizacion y que los carriles no cumplan la demanda de la normativa de
Invias hace que el fendmeno de la congestién vehicular no solo se presente en un
tramo de la via si no a lo largo del trayecto.

También se evidencia la falta de medidas para la restriccion de la circulacion de
vehiculos pesados la cual estd dada por la resolucién 03226 del 2012 la cual
establece restricciones y medidas de transito vehicular de carga pesada para asi
garantizar una movilidad en las vias, en fechas o temporadas especiales, ya que
en la zona de investigacién se evidencio la circulacibn de camiones y tracto
camiones que segun es la denominacion por el niumero de ejes que contenga el
automotor de los cuales se evidencio los siguientes: C2 dos ejes; C3 tres ejes; C2
S2 tracto camion de dos ejes con semirremolque de dos ejes, que al ocupar lavia
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y al no desarrollar velocidades altas, estos empiezan a generar la problematica de
la congestion.

Dentro de la inspeccion se identificaron varios centros que atraen un trafico diario
constante como lo son los colegios Rosario Campestre ubicado en la carrera
séptima con calle 212 costado occidental y maneja una flota de buses de 68
automotores, el colegio Salud-Coop del norte ubicado en la carrera séptima con
calle 224 costado oriental y maneja una flota 39 buses, colegio Miguel Antonio Carro
ubicado en la carrera séptima con calle 241 costado occidental, club Compensar
ubicado en la carrera séptima con calle 224 costado occidental, paradero de buses
de la empresa Cootranstorca S.A ubicado en la carrera séptima con calle 237
costado occidental, conjunto residencial estrato 6 ubicado en la carrera séptima con
calle 237 costado oriental y un parqueadero de tracto camiones en la carrera
séptima con calle 198.

Posterior a esta identificacion se continuo con las medidas del tramo de via sobre
la carrera séptima entre la calle 193 a la 245, donde se realiz6 la medicion de la
longitud de la via por medio de tacémetro vehicular en 4 ocasiones arrojando 6
kilbmetros en su longitud total, tomando como kilbmetro cero (K 0 + 000) la
interseccion de la calle 245 y kilometro seis (K 6 + 000) la interseccion de la calle
193, para determinar los perfiles longitudinales de la via, se dividié6 en mediciones
de anchos de carpeta asféltica utilizable para el rodamiento de vehiculos cada 500
metros arrojando como resultado los perfiles longitudinales para la realizacion de
planos y ubicacién de equipamientos importantes para el andlisis de la movilidad en
la via, esto teniendo en cuenta el kildmetro en que se encuentran ubicados estos
lugares, asi como la ubicacién de los deterioros y socavaciones viales (huecos)
importantes que interrumpe el tiempo de recorrido al tener que pasar de una
velocidad optima a la desaceleracién casi total de los vehiculos que por alli circulan,
también identificamos dos fallas geoldgicas que existen pero ya han sido manejadas
con adoquin teniendo un comportamiento optimo aunque en el ingreso a una de
estas fallas se encuentra deterioro que minimiza la velocidad.

Por otra parte se determinaron las frecuencias de transporte publico que por alli
mantienen sus rutas y estas fueron dos, una de ellas es el sistema integrado de
transporte publico que circula desde la calle 245 hasta la 170 y otra que viene del
sur hasta la calle 245, teniendo 6 paradas en el sentido sur norte y 8 en sentido
norte sur, también ubicadas espacialmente dentro de los 6 kildmetros de longitud
de la via y que no mantienen el correcto equipamiento como bahias de parada para
la detencidn de estos vehiculos obstaculizando asi el paso por varios segundos en
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cada parada, en cuanto a la otra ruta que por la zona mantiene sus rutas, se
encontro la empresa Cootranstorca S.A quien mantiene una ruta que sube por la
calle 245 hasta su paradero en la calle 237 y de la 237 hacia el sur, esta tltima con
paradas libres a lo largo de la via, haciendo también que el trafico se detenga ya
gue tampoco cuenta con la infra estructura de paraderos.

Por medio de la informacién recopilada y el analisis de esta se determind que tipo
de via era segun el manual de disefio de vias de Invias.

Finalmente se realizO un registro fotografico detallado de lo anteriormente
mencionado y se relaciond su descripcion y analisis con lo estipulado en la norma
Invias, este registro se fue generando a medida que se inspecciono la zona de
analisis.

La anterior informacion se encuentra presentada a continuacion en tablas de Excel
tituladas (ver tabla 1y 2) y 4 planos (Ver anexo No. 6) donde se muestran todas las
actividades

FRECUENCIAS DE LOS BUSES DEL SITP Y COOTRANS TORCA S.A

Tabla No. 6: Frecuencia de los buses SITP y Coontranstorca, mafiana.

FRECUENCIA SITP BUSES TRADICIONALES
Hora Sentido | #de buses

HORA SENTIDD |# de BUSES ¥aram | Naiz S0 " jiene de 245 y girs &l sur
08:07 a.m.[norte -sur 1 08:32a.m. | Morte - Sur 1
09:20 a.m.|norte - 5.r 1 08:543.m. | Sur- Naorte 1 vigne del sury bajas 248
:'f':-’-'C': 3.m.|sur - norte 1 07:02a.m. | Sur- Norte 1
0248 s.m.[nofe -5 1 07:20a.m. | Sur- Norte 1
0700 a.m.|note -suwr 1 T odam. | Hote - Sur 1
J7.30 5.m.norie -5 ! 07:35a.m. | Note - Sur 1
3_:'-: 2.m. :“"'rt': orie } O7:45em. | Sur- Nois 1

R 07:55a.m. | Hore -Sur 1
g:i‘g 2.m 5w - norte : 08:05pm. | Nore - Sur 1
:IE:E:I 8.m. nﬂrt_'::“;: " 02:15a.m. | Sur- Norte 1

= 8. SUr - norte 08:40pm. | Note-Sur 1
82 s mnoe-sur 1 -

03:54p.m. | Hote - Suor 1

28:30 5.m.|sur - norte 1 EETom | Note-So 1
08:42 p.m.|sur - norte 1 — —

total buses 14

Fuente Propia.
Tabla No. 7: Frecuencia de buses SITP y Cootranstorca, tarde.

14
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viene de 245y gira al sur

viene del sury bajg 245

FRECUENCIA SITE BUSES ?RAD{C!DNMES
Heora Sentido #de buses
HORA | SENTIDO |# de BUSES B0fom | Note S0 3
03:00 p.m.|sur - norte 1 1210 o.m. | Morte - Sur 1
J2iZpmlnods s ! 0222p.m. | Sur- Note 1
03:15 p.m.|sur - norte 1 -
- 03:30 p.m. | Suwr- Norte 1
03:25 p.m.|norte - sur 1 - ar -
03:30 p.m.|norte - sur 1 D22fpm. | Suw- Norte 1
0220 oc.m lsur - norte 1 03:58p.m. | Sur - Norte 1
02:45 p.m.|norte -sur i d4:00pm. | Note - Sur 1
02:50 p.m.|sur - norte 1 0400 p.m. | Sur - Norte 1
04:05 p.m.|norte - sur 1 3408 em. | Morte -Sur q
04:22 p.m.fsur - norts 1 0&:20pm. [ Hote-Sur 1
323‘2 B.M.J5 UM - norte } 04:25 p.m. | Sur- Norte 1
— g mnons s 04:34pm. | Note - Sur 1
04:45 p.m.|norte -sur 1 -
04:5E0p.m. | Hote - Sur 1
04:45 p.m.|sur - norte 1 — -
J4:8) pom.|sur- norte 1 04:52p.m. Horte - Sur 1
0455 pom | norte - s ur 1 05:00 p.m. |5ur - Morte 1
04:55 p.m.|sur - norte 1 05:12 p.m. |Mote- Sur 1
05:00 p.m.|norte -sur 1 05:25 p.m. |Sur - Norte i
05:08 p.m.[sur - norte 1 {05:30 p.m. |Sur - Nere 1
05:20 p.m.|norte - sur 1 05:35 p.m. |Norte- Sur 1
. - 05:45 p.m. |Naorte- Sur 1
05:40 p.m.|sur - norte 1 e Morte
05:E5 p.m.|sur - norte 1 :L'.:': p.m. :SJ loris !
05:05 p.m.|norte - sur 1 "':E; 2.0, le::f‘tE- _EJ !
08:08 p.m.|sur - norte 1 08:223.m. [Maorte- sur 1
02:25 p.m.noe -sur 1 D220z m. |Suwr - Nore 1
08:35 p.m.|norte - sur 1 0855 a.m. |5ur - Morte 1
08:55 p.m.|sur - norte 1 0858 a.m. |Note- Sur 1
a

Fuente Propia.

.

UBICACION DE COLEGIOS

Tabla No. 8: Ubicacién de los colegios, km.

UBICACION COLEGIOS

COLEGIO MIGUEL ANTONIO CARO

K 0+ 500

COLEGIO SALUDCOOP NORTE

K 2+ 000

COLEGIO ROSARIO CAMPESTRE

K3+300

Fuente Propia

INTERSECCIONES EXISTENTES EN EL TRAMO DE LA VIA DE ANALISIS

Tabla No. 9: Informacion de las intersecciones viales por la carrera 7ma entre calle 193 a 245.

UBICACION INTERSECCIONES

INTERSECCION 1

CALLE 245

INTERSECCION 2

CALLE 224

INTERSECCION 3

CALLE 193

Fuente Propia.
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UBICACION DE FALLAS GEOLOGICAS EN LA ZONA

Tabla No. 10: Ubicacion de las fallas geologicas de la via, km.

UBICACION FALLAS GEOLOGICAS

KILOMETRO 4 + 370

KILOMETRO 4 + 600

Fuente Propia.

UBICACION PARADERO COOTRANS TORCA S.A

Tabla No. 11: Ubicacion paraderos empresa Cootranstorca.

UBICACION PARADERO COOTRANS TORCA S.A

KILOMETRO 0 +900

Fuente Propia.

UBICACION PARQUEADERO DE TRACTOCAMIONES CALLE 198

Tabla No. 12: Ubicacion paradero camiones por la Carrera 7ma.

UBICACION PARQUEADERO DE TRACTOCAMIONES

KILOMETRO 5 + 050

Fuente Propia.

UBICACION CLUB COMPENSAR

Tabla No. 13: Ubicacion Club Compensar, km.

UBICACION CLUB COMPENSAR

KILOMETRO 2 + 050

Fuente Propia.

UBICACION DE DETERIORO VIAL EN LA VIA

Tabla No. 14: Ubicacion de los deterioros viales en la via objeto de estudio.

UBICACION DE DETERIORO VIAL (HUECOS

KILOMETRO [SENTIDO ANCHO (metros) [LARGO (metros) [PROFUNDIDAD (metros)
K 0 + 300 NORTE - SUR 0,57 0,43 0,16
K O+ 350 NORTE - SUR 1,07 0,38 0,21
K2+300 | DOS CARRILES DETERIORO VIAL CON ONDULACIONES IMPORTANTES
K 2 + 800 SUR - NORTE 0,82 | 0,67 | 0,12
K3+100 | DOS CARRILES DETERIORO VIAL CON ONDULACIONES IMPORTANTES
K 4 + 200 NORTE - SUR 0,56 | 0,69 | 0,15

Fuente Propia.
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UBICACION DE PRADEROS SITP

Tabla No. 15: Ubicacion paraderos SITP

UBICACION PARADEROS SITP

KILOMETRO SENTIDO
K0+ 000 NORTE - SUR
K0+ 050 SUR - NORTE
K0+ 850 NORTE - SUR
K0 +870 SUR - NORTE
K'1+400 NORTE - SUR
K1+800 SUR - NORTE
K1+800 NORTE - SUR
K2 +300 NORTE - SUR
K2+880 SUR - NORTE
K2+890 NORTE - SUR
K3+ 800 NORTE - SUR
K4 +200 SUR - NORTE
K5+ 000 NORTE - SUR
K'5+500 SUR - NORTE

Fuente Propia.

MEDIDAS PARA DETERMINAR LOS PERFILES LONGITUDINALES DE LA
CARRERA SEPTIMA ENTRE CALLES 193 A 245, CADA 500 MESTROS.

Tabla No. 16: Perfiles longitudinales de la carrera 7ma cada 500 metros entre calles 193 a 245

PERFILES LONGITUDINALES

ANCHO ZONA ANCHO ZONA
ANCHO UTILIZABLE UTILIZABLE
DISTANCIA VIA SENTIDO NORTE - SENTIDO SUR - OBSERVACION
(metros) SUR NORTE
(metros) (Metros)
K 0+ 000 7.20 PLAZA GARIBALDI
K 0 + 500 6.20 6.80 3.75 COLEGIO ANTONIO CARO
K1+ 000 6.20 4.60 3.80 FUNDACION AMANECER
K1+ 500 6.00 6.80 2.60 MULTIPARQUE
K 2 + 000 6.20 6.70 9.10 INICIO COMPENSAR
K2 +500 6.40 9.30 3.20 LOTE
K 3 + 000 5.50 5.70 3.00 LOTE
6.00 COLEGIO ROSARIO
K 3+ 300 4.30 5.00 CAMPESTRE
K 3 + 500 6.10 9.20 5.10 SUBESTACION ELECTRICA
K 4 + 000 6.20 6.20 3.60 LOTE
ADOQUIN EN BUEN
K4+ 370 FALLA GEOLOGICA DE 70 METROS DE LONGITUD |ESTADO
K 4 + 500 6.30 8.20 4.90 LOTE
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ADOQUIN EN BUEN
K 4 + 600 FALLA GEOLOGICA DE 30 METROS DE LONGITUD |ESTADO

K5+ 000 6.30 4.00 4.00 LOTE
K5 + 500 6.50 6.00 4.00 CERRAMIENTO
K 6 + 000 7.30 6.20 1.20 CERRAMIENTO

Fuente propia.

NOTA: Para todas las mediciones se tomd como kildbmetro cero la calle 245.

Tabla No. 17: Tipo de carretera segun velocidad de disefio

VELOCIDAD DE DISENO (Km/h)

Tipo de Tipo de

Carretera T
aTeno =0 =0

Carretera Flatin -
Principal de COncdulado 7.30
daos calzadas Montafiosa 7.30
Escarpado 7.30

Carretera Flann 7.30
Frincipal de Ondulado 730
una calzada MMontafioso 7.30
Escarpado 7.00

Carretera Flann 730
Secundaria Cindulado
Mlontafioso
Escarpado

Flatio
Cndulado
Mlontafioso
Escarpado

FUENTE: Manual de disefio geométrico de vias (Invias)

Para este trabajo de grado la clasificacion se hizo segun el manual de disefio de
Invias ya que era el que mejor se ajustaba a los parametros obtenidos en la zona
de estudio y asi también determinar el ancho de carril, de 3.65 metros, encontrando
que la via es una carretera principal de una calzada debido a su velocidad de disefio
y tipo de terreno plano, la cual no cumple con el ancho de carril correspondiente
para dicho tipo de carretera.

Con la informacién recolectada se pudo establecer, el dia con méas volumen
vehicular, factor de hora pico, flujos, nivel de servicio, anchos de carril
reglamentarios, frecuencias de rutas de servicio publico y SITP, paraderos,
velocidad media en la zona, deterioros importantes en la via que reducen la
velocidad, planos de perfiles longitudinales de la via, caracterizacion vehicular que
pasa en la zona, equipamiento, colegios, viviendas entre otros que establecen el
trafico atraido a la zona, incluyendo la salida de la ciudad por el norte, entre otros
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factores importantes al momento de modelar el tramo de la via de 6 kilometros,
comprendido en la carrera 7ma entre calle 193 a la 245, en la ciudad de Bogota.

Reqistro fotografico: Fase 1

Durante la primera (1ra) fase del proyecto, se analizaron componentes importantes
de la via para delimitar sus caracteristicas actuales de transito, tipo de vehiculos
presentes en la via (Vehiculos, buses, motos, bicicletas, volquetas, tracto-mulas),
zonas que atraen trafico flotante (Compensar, colegios), ancho actual de la via,

transito de servicio publico y transito en cola.

1. Deterioro vial

Foto No. 1: Deterioro de la carpeta asfaltica
y falta de delimitacion peatonal.

Foto No.2: Deterioro de la carpeta asféltica.
Presencia de fallas geoldgicas y huecos en
la via de estudio

Fuente Propia.

Fuente Propia.

DESCRIPCION

CONCEPTO

El estado de la malla vial de la carrera séptima
entre 245y 193 presenta un estado de deterioro
notable en cuanto a la carpeta asfaltica,
haciendo que el ftrafico mixto tenga que
descender su velocidad de operacion por los
baches que se encuentran sobre la via lo cual
podria perjudicar elementos del automotor en
uso.

Al momento de tener unas velocidades de
operacion mas bajas que las velocidades de
disefio hace que se presenten las congestiones
vehiculares por tramos en donde se encuentran
mas notables estos mismos deterioros en la via.

El deterioro vial aunque no esta definida por
ninguna norma o manual, si se puede
determinar los factores de manera visual con un
recorrido de chequeo, esto asi para identificar
los factores por los cuales se presentan los
deterioros de la via a lo largo del tramo
seleccionado de la carrera séptima entre 245y
193 y conocer paso las zonas de conflicto en
donde se presenta los congestionamientos
vehiculares.

Para conocer los factores del deterioro vial ha
de tenerse en cuenta lo siguiente:

Factores de lluvia: ya que al momento de
presentarse algin evento de precipitacion en la
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La zonas donde se presenta mayores
congestiones vehiculares es donde se
encuentra mas los deterioros viales y que
debido a wuna falta de mantenimiento u
mantenimiento preventivo y correctivo esta
problematica tendrd a seguir y aparecer en
otras zonas sobre este mismo corredor vial de
la carrera séptima.

zona, y la via al contar con el regular estado de
los elementos que la conforman, presentara
encharcamientos que complicaran el tréfico en
circulacién presentando congestionamientos.
La mala utlizacion de la via, ya que se
encuentra circulando vehiculos de carga
pesada afectando a la velocidades de
operacion.

Falta de mantenimiento; a componentes de la
via hace que esta misma se deteriore
dificultando la circulacién vehicular.

2. Trafico Pesado

Fuente Propia.

Foto No. 3: Transito de vehiculos de carga pesada.

DESCRIPCION

CONCEPTO

Por la carrera 7ma se evidencia afluencia de
vehiculos de carga pesada. En la foto No. 3, el
camion pasa por la interseccion de la carrera
7ma con calle 193.

K6+000

Las condiciones de trafico en la zona de estudio
definidos bajo la resolucién 1400 de 2004
adopta que el trafico pesado, podré circular por
ciertas vias de la ciudad en horarios definidos
de lunes a viernes, lo cual por el momento
cumple y los usuarios adoptan la ley como tal.
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3. Trafico Atraido (Colegios, centros deportivos, parqueadero de camiones y

paradero buses empresa privada)

Foto No. 4: Entrada a Colegio Campestre.

Fuente: Google Maps

Foto No. 6: Entrada al parqueadero de vehiculos de carga pesada en la

TR

Foto No. 5: Entrada a Compesar Calle 224.

§
.

n

te Propia

Fue

calle 198 con carrera 7ma.

Fuente Propia.

DESCRIPCION

CONCEPTO

En el tramo objeto de estudio, se evidencia
evidente paso de vehiculos de carga pesada de
gran tamafio y acceso de dichos vehiculos por
la carrera 7ma al ingreso de un lote que
funciona como parqueadero de dichos
vehiculos.

Segun el manual INVIAS, los radios de giro de
esta via no estan disefiados para vehiculos de
carga de mas de 6 ejes. Por lo que se puede
delimitar en la imagen, para el ingreso de los
vehiculos de esta capacidad al parqueadero
ubicado en la Carrera 7ma con calle 198, la
tractomula debe detenerse completamente
para girar. Ademas ocupa parte del carril
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Asi mismo, también los accesos a los centros
educativos y recreacionales ubicados por el
tramo objeto de estudio.

No se evidencia carril de acceso para ingresar
al sitio de parqueo ni suficiente radio de giro de
dicho vehiculo para ingresar al sitio final
congestionando ambos sentidos de la via.

contrario para poder hacer el giro completo y
entrar al parqueadero.

Afecta la velocidad de disefio de la via
(Estipulada por norma entre 60 a 100 km/hora)
y el normal flujo de vehiculos por el tramo
generando transito en cola.

4. Anchos de carril

Foto No. 7: Medicion ancho de via por la carrera 7ma.
Km 3+500

Fuente Pfopia

Foto No. 9: Vehiculos de gran tamafio pasando por la via en sentidos contrarios.

B

-

-
i

Fuente propia.

Foto No. 8: Medicion ancho de andén y posible
ampliacién de via. Km 4+000

Fuente Propia

Km 3+500.




Foto No. 10: Peatones circulando por la via.

Fuente Propia

Foto No. 11: Ciclistas circulando por la via.

Fuente Propia

DESCRIPCION

CONCEPTO

En campo, con ayuda de un decametro se
realizaron mediciones de ancho de via de un
total de 6 km de longitud. Las mediciones se
realizaron cada 500 m en el tramo comprendido
entre las calles 193 a 245.

En general, durante todas las mediciones se
evidencié que la via tiene anchos minimos de
carril de 5.50 metros (Foto No. 10: El vehiculo
qgue transita en el sentido sur-norte por la
carrera 7ma sale de la via para evitar una
colision lateral con el otro vehiculo que transita
en sentido opuesto.). El ancho maximo es de
hasta de 6.20 metros. (Foto No. 8)

Segun la norma INVIAS, los anchos de carril
actuales de la carrera 7ma, en ninguno de los
tramos comprendidos en los 6 km analizados
cumplen debido a que los anchos de carril
minimos permitidos son de 3.50 metros.
Teniendo en cuenta que la via objeto de estudio
tiene dos carriles en sentido contrario, la
composiciéon entre ambos carriles deberia ser
de minimo de 7.00 metros.

El punto mas critico de la via es el Km 3+500
debido a que en este sector el ancho total es de
5.50 metros. Muy inferior al minimo permitido
por la horma.

Se debe tener en cuenta que existe forma de
ampliar el corredor vial ya que cuenta con el
espacio para hacerlo ademas de que no esta
delimitado por andenes.

Se debe tener en cuenta también que los
peatones corren gran peligro por lo que no
existe zona de andén peatonal y los ciclistas
gue pasan por la via también se ven expuestos
a recorrer la via por el mismo ancho de carril de
los vehiculos.
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5. Paraderos de buses tradicionales y Sistema Integrado de Transporte

Pablico (SITP)

Foto No. 12: Paradero bus SITP. Km 0+080

Fuente Propia.

Fuente Propia.

Foto No. 13: Paradero de bus SITP. Km 2+220.

DESCRIPCION

CONCEPTO

Los paraderos autorizados del sistema
integrado de transporte publico (SITP) se
encuentran sobre la via sin ninguna bahia de
parqueo. La Unica delimitacion existente es la
franja amarilla demarcada sobre el asfalto como
medida de parqueo momentaneo para recoger
y dejar pasajeros. Al no contar con dichas
bahias de parqueo, la congestion de vehiculos
y posterior represamiento es evidente debido a
que los vehiculos que vienen detras deben
detenerse. El sobrepaso es complejo y casi
imposible por el flujo vehicular en ambos
sentidos y lo estrecho de la via misma.

K 0+000

El sistema integrado de transporte publico
(SITP), al no tener bahias para recoger y dejar
pasajeros, hace sus respectivas detenciones
sobre la misma via lo cual imposibilita el
sobrepaso de los vehiculos y el normal flujo
vehicular. Las velocidades de flujo de los
vehiculos también se ven afectadas por las
detenciones abruptas que tienen que hacer los
conductores.

4.2 FASE 2

Andlisis de movilidad vial de la carrera séptima en el tramo comprendido entre
las calles 193 a 245 en la ciudad de Bogota.

La segunda fase tiene como objetivo general establecer el nivel de servicio en la
carrera séptima en el tramo en estudio, para lo cual se efectuaron los aforos
correspondientes y de alli analizar la informacion obtenida para establecer
parametros de modelamiento en el software Vissim.
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FASE 2: Establecer el nivel de servicio en la carrera séptima en el tramo en
estudio

1. Realizar aforos de 6 a 9 horas y de 15:00 a 19:00 horas.

2. Mediante observaciéon realizar estimacion del nivel de servicio segun la
Norma y sus parametros.

3. Hacer un registro fotogréfico.

4. Estimar capacidad de la via.

Para la primera actividad se determinaron tres intersecciones ubicadas en las calles
245, 224 y 193 las cuales se conectan a la autopista norte haciendo que el flujo
vehicular pueda ingresar a la carrera séptima o salir de la misma en estas tres
intersecciones, los horarios establecidos fueron en la mafiana de 6 a 9 horas y en
la de de 15:00 a 19:00 horas siendo estas las de mayor volumen vehicular. Para
esto se determinaron los siguientes movimientos vehiculares en su correspondiente
codificacion se establecieron a partir de las recomendaciones planteadas por el
manual de planeacion y disefio para la administracion del transito y transporte,
ajustandose a las necesidades puntuales del proyecto en cada interseccion segun
lo muestra el esquema a continuacién con todos los (6) giros aforados en cada
interseccion.
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Reqgistro fotogréafico: Fase 2

En la fase dos se encontraran un registro fotografico en donde se dara un concepto

y descripcion de analizado en campo.

1. Congestion Vehicular

Foto No. 14: Congestion vehicular en la Cra. 7ma Foto No. 15: Congestion vehicular en la

km: 4+560

Fuente propia.

Carrera 7Tma. Km: 5+950

i)

Fuente propia.

DESCRIPCION

CONCEPTO

En la carrera 7ma en el tramo comprendido
entre las calles 193 a 245, se evidencia distintos
puntos de congestién vehicular tanto en las
intersecciones como durante el recorrido
producto distintos factores tales como: Falta de
sefializacion vertical y horizontal en la via para
delimitar los carriles de la via, deterioro y/o dafio
de la carpeta asfaltica asi como la falta de
mantenimiento a la misma.

Los horarios de mayor flujo vehicular se
evidencian que van de 6:00 — 9:00 horas y de
15:00 a 19:00 horas.

Iniciando el tramo por la carrera séptima desde
la 245 y finalizando el recorrido en la 193 es
evidenciable el alto flujo de trafico ligero y de
transporte de pasajeros, pero también se noto

K 0+000

El manual INVIAS, en el capitulo 1 define los
tipos de carreteras segun su funcionalidad y
conexién con las ciudades y en general, con
otros municipios, departamentos y en general,
a nivel nacional.

Expuesto lo anterior, la carrera 7ma esta
delimitada como una via primaria por su
importancia y flujo vehicular.

Las velocidades de disefio estan delimitadas
con velocidades de 60 a 100 km por hora.
Debido a los giros de la interseccién, no se
cumplen dichas velocidades con las cuales fue
disefiada la via.

Para el concepto de congestidn vehicular de la
carrera séptima entre 193 y 245 se tuvo en
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en campo la circulaciéon de cambines de carga
pesada como camiones y tracto camiones que
circulan por el corredor.

Debido a que al transporte de carga pesada
circules por esta via, implica que las
velocidades de operacion se reduzcan, también
que afecte al estado de la via deteriorando los
elementos que la componen llevandola a un
deterioro y que la circulacion de vehiculos
pequefios sea complicada presentando en
zonas los conflictos de congestionamiento
vehicular.

cuenta la normativa HCM 2000 en donde su
objeto es conocer el comportamiento de una
carretera o tramo de ella en funcién del trafico
mixto que circula sobre esta misma. Esto con el
fin de determinar las condiciones de servicio y
capacidad para la via.

Siendo el caso de la carrera séptima en donde
la capacidad y el nivel de servicio, es superada
por el volumen de tréfico mixto, esta se tomaria
como tramos en conflicto para su estudio de
analisis.

2. Sefalizacion.

Foto No. 16: Falta de sefializacion

Fuente propia.

§ E! 5
N

Fuente propia.

DESCRIPCION

CONCEPTO

En la via de la carrera séptima en los tramos
comprendidos de la 245 a la 153 se observé la
falta de sefalizacién vertical y horizontal, en
cuanto a centros educativos, clubes y zonas de
trabajo que se encuentran en este corredor via,
ya que no cuenta con ningun tipo de
sefializacion o leyenda que indique si es
entrada o salida de vehiculos. Casos
evidenciados como los que se muestra en el
registro fotografico donde se evidencia que en
la fotografia 5 que el vehiculo no tiene ninguna
restriccion al salir y tomar giro a la izquierda

La sefalizaciones viales, son necesarias
debido a que el usuario necesita informarse
sobre la via la cual transita en su medio de
transporte, es por ende que para el trayecto de
la carrera séptima entre 245 y 103 se debe
tener en cuenta lo siguiente.

Manual de sefializacion vial del 2004
Capitulo 2, sefializacién vertical.
Capitulo 3, sefializacion horizontal.
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hacia el norte, invadiendo y deteniendo el trafico
en ambos sentidos.

La fotografia 6 da muestra también de la falta
de la sefializacion horizontal y la delimitacién de
los tramos, también zonas de adelantamiento,
ya que se presenta los adelantamientos con
invasion de carril en sentido contrario, que mas
qgue al aporte del congestionamiento vehicular
da también el incremento de accidentalidad.

Ya que en algunas zonas del tramo estas
sefalizaciones son deficientes lo que conduce
a futuros eventos a riesgo de accidentes
llevando a las congestiones vial.

NOMENCLATURA DE MOVIMIENTOS NORMA RILSA

Los movimientos aforados fueron el 1, 2, 6, 7, 9(1) y 9(3), estos movimientos se
aforaron en 7 dias aleatorios y después de tener los datos recolectados en dichos
aforos se procedié a determinar mediante una tabla de Excel, cuél de estos dias
tenia el mayor volumen y asi definir el dia con el cual se trabajara la modelacion en
Vissim, teniendo el dia mas critico, también de alli se calcul6 el factor de hora pico
(FHP), se clasifico el tipo de vehiculo aforados, asi como el volumen de maximo y
minimo, para finalmente mostrar los flujos vehiculares segun los movimientos, Estos
movimientos pueden verse en el anexo 1 segun la norma Rilsa. (Ver anexo 1)

Figura 4: Movimientos en interseccion.

10(1)

94))
L\

Fuente: Manual de Planeacion y Disefio para la Administracion del Transito y el Transporte, elaborado por la fima Cal &
Mayor y Asociados S.C. para la Secretaria de Transito y Transporte de Bogota, D.C

En la segunda actividad, teniendo en cuenta el manual de capacidad de carreteras
HCM 2000, la cual me determina la capacidad y niveles de servicios de la via,
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teniendo en cuenta las caracteristicas fisicas del tramo que se seleccion6é como
objeto de investigacion, se pudo determinar lo siguiente:

Que el nivel de servicio que se clasifico para la hora de mayor demanda de esta via
fue de nivel E, aunque cabe anotar que la via en esa hora de maxima demanda
vehicular no alcanza su capacidad maxima por lo que se podria creer que existen
causas observadas en la via que generan el problema de congestidon en la zona,
como es la interrupcion de una velocidad deseada a raiz del deterioro vial trafico de
buses que deben hacer sus paradas sobre la via por no tener bahias para hacer
estas paradas, teniendo esto en cuenta y otros factores se espera que la modelacién
arroje estos caracteristicas de interferencia a las velocidades optimas y tiempos de
recorrido.

También se hizo un informe de registro fotografico para observar la congestion
vehicular que se tiene y mostrar diferentes problemas en la via como el estado de
la misma en general.

VOLUMENES Y FACTOR DE HORA PICO (FHP)

Para el andlisis de movilidad vial de la carrera séptima el tramo comprendido entre
las calles 193 a 245 en la ciudad de Bogota, se estimaron los volimenes vehiculares
y factores de horas pico dando como resultado las graficas por las cuales se
determiné el dia mas critico y asi trabajar con los aforos y flujos vehiculares de este
dia, el cual tuvo como resultado el dia 17 al encontrarse en este el mayor volumen
de vehiculos correspondiente a la interseccion de la séptima con 193, con 2475 en
su totalidad y por consiguiente unos factores de hora pico deficientes para la
movilidad de la via de 0.74 en su volumen maximo y una representacion de 0.87 en
su volumen minimo analizandose que después de la hora pico donde se encuentra
el volumen maximo, la tendencia del buen flujo vehicular regresa a un estado
aceptable de circulacién, también se evidencia el comportamiento similar en horas
de la tarde correspondiente a la carrera séptima con calle 245 en donde el volumen
de vehiculos correspondiente es de 2374, con un factor de hora pico maximo de
0.74 y minimo de 0.91, aunque el caso mas critico en el horario de 15 a 19; se
pudo ver que el dia mas critico fue el 2 de marzo de 2015, determinando asi este
dia en horas de la tarde como el mas critico, en conclusion se trabajara con el
volumen de la mafiana del dia 17 de febrero de 2015 y el volumen vehicular en la
tarde del dia 20 de febrero de 2015.

Se pudo establecer en campo con estos volimenes que las horas criticas se
encuentran de 7 a 8 horas y en la tarde de 16 a 17 horas y con tendencia en la tarde
de incrementarse el volumen de 18 a 19 horas.
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La informacion se presenta en tablas generadas el Excel y se realiz6 un cuadro
resumen donde describe los volimenes de cada dia. (Ver anexo 2).

MANANA (6:00 a 9:00)
Calle 245
DIA AFORADO | 12 de Febrero | 17 de Febrero | 20 de Febrero | 25 de Febrero | 2 de Marzo
VOL. MAXIMO 1918 2165 1962 1461 1428
FHP MAXIMO 0,78 0,78 0,79 0,85 0,86
FHP MINIMO 0,91 0,87 0,93 0,94 0,92

MANANA (6:00 a 9:00)

Calle 224
DIA AFORADO | 12 de Febrero | 17 de Febrero | 20 de Febrero | 25 de Febrero | 2 de Marzo
VOL. MAXIMO 1973 2260 2098 1574 1583
FHP MAXIMO 0,77 0,78 0,79 0,86 0,86
FHP MINIMO 0,91 0,87 0,92 0,94 1
MANANA (6:00 a 9:00)
Calle 193
DIA AFORADO | 12 de Febrero | 17 de Febrero | 20 de Febrero | 25 de Febrero | 2 de Marzo
VOL. MAXIMO 2061 2475 2243 1664 1683
FHP MAXIMO 0,76 0,76 0,79 0,82 0,87
FHP MINIMO 0,96 0,87 0,92 0,98 0,93
TARDE (15:00 a 19:00)
Calle 245
DIA AFORADO 12 de Febrero | 17 de Febrero | 20 de Febrero | 25 de Febrero | 2 de Marzo
VOLUMEN MAXIMO 2250 2311 2228 2209 2232
FHP MAXIMO 0,76 0,78 0,78 0,76 0,75
FHP MINIMO 0,99 0,88 0,94 0,87 0,89

TARDE (15:00 a 19:00)

Calle 224
12 de Febrero ‘ 17 de Febrero ‘ 20 de Febrero | 25 de Febrero | 2 de Marzo

DIA AFORADO
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VOLUMEN MAXIMO 2231 2370 2286 2321 2270
FHP MAXIMO 0,78 0,78 0,78 0,77 0,77
FHP MINIMO 0,96 0,89 0,94 0,75 0,89

TARDE (15:00 a 19:00)
Calle 193
DIA AFORADO 12 de Febrero | 17 de Febrero | 20 de Febrero | 25 de Febrero | 2 de Marzo

VOLUMEN MAXIMO 2165 2406 2255 2240 2314
FHP MAXIMO 0,78 0,76 0,72 0,72 2,49
FHP MINIMO 0,88 0,89 0,89 0,96 0,91

VOLUMENES DEL 17 DE FEBRERO DE 2015 DE 6 A 9 HORAS

Calle 245
5
Fecha : martes 17 de febrero de 2015 Interseccidn MORTE | CARRERAT CARRERA TiSUR)
Haora de inicio: 06:00  Hora final 09:00 Cra 7 por Calle 245 | * :
T ]
=l
Condiciones climaticas: Oscura Maovimiento aforado [ =] O B

c

+ A

Aforador: David Huertas 1,91),2,6 7y 9{3) I[

A [a]|e

Al 2

4

5
Hora de Inicio Auto Bus Larios Moto | cida | Toa | VO™ | Horaria

C2 C3 4 C5 =5 Total Hora
06:00 06:30 208 3 7 0 o 0 0 7 3 1 222

06:30 07:00 323 2 23 0 0 0 0 23 31 2 381 603 27,85%
07:00 07:30 626 4 28 0 0 0 0 28 23 0 6E1 1062 45,05%
07:30 08:00 265 & 28 0 0 0 0 28 28 0 327 1008 46,56%
08:00 08:30 264 & 15 0 0 0 1 20 26 1 317 644 29,75%
08:30 09:00 181 3 23 0 0 0 0 23 20 0 237 554 25,59%

6:00 a 7:00 531 5 0 0 0 0 3 503
composicion 28% 1% 5% 0% | 0% | 0% 0% 5% 6% 0% | 100,00%

7:00 a 8:00 201 10 56 0 0 0 0 56 51 0 1008 FHP= Val. MAX
composicién 28,4% 10% | s6% | 00% |00%|00%| o00% | 5% | 51% 0% | 100,0% 0,78 1062
8:00 a 9:00 455 9 42 0 o 0 0 43 45 1 554 FHP= Vol.MIN
composicion B2,1% 16% | 76% | 00% |00%|00%| o0% | 78% | 83% | 018% | 1000% 0,87 554
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VOLUMEN VEHUCULAR INTERSECCION CALLE 245

0%

Autc | Bus | Camion | Moto | Cicla |
867% | 11% | 60% | 61% | 018% | o Aute
m Bus
camién
u Moto
uCicla
VOLUMEN VEHUCULAR INTERSECCION CALLE 245
o
g
% w0
WOLUMEN [WOLUMEN E g0
MIFIMO | MARIMO 3 p
£ a0
554 1062 A
w0
¢ | VOLUMENMINMO | VOLUMENMAXIMO |
[m Series1| 554 | 1062 |
Calle 224
Fecha: martes 17 de febrera de 2015 Interseccidn HORTE) CARRERA T OFFATeR
Hora de inicio: 0800  dora fina 03:00 Cra 7 par Calle 229 [} . ]
Condiciones climaticas: Oscura Movimiento aforado ] | H
L
L
Aforador: Fredy Herrera 1,901, 2.6, Ty 93] ] k
:
Hora de Inicio Auto Bus Lenitn Moto | Cicla | Total Salmmer Horaria
CZ C3 [ C4 | CS *>CS [ Total Hora
06:00 0E:50 210 3 g 1} 1} 1] 1] - 7 1 227
06: 50 07:00 327 3 23 1} 1} 1] 1] 25 35 3 397 E2d 2761
0700 07:50 612 33 27 1} 1} 1] 1] 2T 43 0 721 115 43,47
0750 05:00 213 =1 26 1} 1} 1] 1] 26 3 0 328 1045 46,4
08:00 08:30 263 28 19 i} i} 1] 1 20 27 1 333 EET 2951
05:30 13:00 153 13 24 0 0 1] 1] 2d 22 0 248 567 20,37
6:00 5 7-00 o937 12 23 u} u} 1] 1] 29 4z 4 E2d
COMPosicion 86 2 [=ved 0 o= | 0 1424 B T T | 100,005
T-00 a 8:00 831 30 53 u} u} u] u] 53 75 u] 1043 FHP= Wal, MAX
composicion 8.2 8.5 S | 0J0 |00 00 0 | S T 1} 00,05 0,75 M5
8:00 a 3:00 452 4 43 u} u} 1] 1] 4 45 1 = FHP= Wal. MM
composicidn T T TAw | 00 |00 00 00 | FEM 83 | 0T | 10005 n.ar Sav
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VOLUMEN VEHUCULAR INTERSECCION CALLE 224

Auts | Bus | Camién | Mato | Cicla | o fuk
805% | Baw | 56 | Taw | O22w | B
Casmidn
mhata
Cicks
VOLUMEN VEHUCULAR INTERSECCION CALLE 224
1200 |
g
YOLUMEN | YOLUMEN 5 w0 -
MiMIMG | rdXIG =
< oam |
Sa7 | Tis = 'y
& &m | -
=]
E am |7
= ~
c A
B o |
| VOLUMEN MINIMO [ WOLUMEN MAXIMD [
[mseriest] sa7 | e |
Fecha: martes 17 de febrero de 2015 Interseccion

Hora de inicio:

0E:00 dora fina 03:00

Cra 7 par Call= 133

(NORTE] CARRERA T

CARREEA T [5UR)

—

v —
Condiciones climaticas: Oscura Movimiento aforado £
&
Aforador: Cristhian Guerra 1,301, 2,6, 7w 3(3) :
a3l
;
¥
i
Hora de Inicio Auto Bus Cemitey Moto | Cicla | Total Wtaf sz Horaria
C2 C3 Cd | CS >C5 | Total Hora
0600 0E:30 214 g 5 1] 1] 0 0 E L) 1] 242
0530 07.00 330 15 24 1] 1] 0 0 24 33 1 403 551 26,30
07.00 07:30 623 E3 29 1] 1] 0 0 29 53 1] TTd 133 47,800
07:30 05:00 257 a7 25 1] 1] 0 0 26 37 1] 407 1151 47,7
05:00 0&:30 275 4 7 1] 1] 0 1 15 36 1 37 775 3143
0530 05:00 13T 25 )5 1] 1] 0 0 15 34 1] 27e 543 2595
6:00 a 7:00 Sd4 23 30 1] 1] 0 0 30 53 1 G651
composicion fidz 43 G O | O | O | o g | &= 0w | 100,00
7-00 a 8:00 G50 156 55 1] 1] 0 0 55 30 1] 151 FHP= Wal. Max
composicién o 13,25 4T | 0 | 00| 0O | 0.0 | T TEH 0z 100,02 0,76 153
8:00 a 3:00 47z 66 33 1] 1] 0 0 34 70 1 E43 FHP= Wal MM
compaosicién T34 10,3 5.1 0.0 | 00| 00| 0.0 | 53w 109 | 0,96 | 1000 0.587 Gd3
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VOLUMEN VEHUCULAR INTERSECCION CALLE 153

%

Auto | Buz [ Camién | Moo | Cicla |
TEE [ 9.9 [ dEs | 8E [ noEx |

m farta

m B
m Camidn
m Mata

VOLUMEN VEHUCULAR INTERSECCION CALLE 193

.
100 (7

w00
WOLUMEN | VOLUMEN
MINIMO | BAXIMG

643 1133

goo |

Cantidad de vehiculos

o ke’
[mSeriest 543 | 1183 |

Las graficas de volumenes de las intersecciones de las calles 245,224 y 193
muestra un factor de hora pico maximo conveniente para su analisis ya que contiene
los volumenes mayores en las horas aforadas de la mafiana comparadas con los
volumenes de los demas dias aforados (Ver anexo 7), en la cual se muestra un
factor de hora pico maximo promedio de 0.78 lo cual se podria deducir que su nivel
de servicio de la via es de tipo D o E. También se puede clasificar la composicién
vehicular en el periodo de tiempo seleccionado segun lo indica la grafica circular,
teniendo como mayor porcentaje los vehiculos livianos con un 87% equivalente a
2165 vehiculos livianos.
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Fecha:

VOLUMENES DEL 20 DE FEBRERO DE 2015 DE 15 A 19 HORAS

viernes 20 de febrera de 2015

Hora de inicio:

1500 dora fina 13:00

Calle 245

Interseccidn

Cra 7 por Calle 133

CARREEA, T (ELH)

Condiciones climaticas: MNublado Movimiento aforado P
'y
Aforador: DOavid Huertas 3 :.
'
1
]
3
p L
Hora de Inicio Auto Bus Eemitie Moto | Cicla | Total el Horaria
C2 C3 | C4 | CS >CS Toral Hora
15:00 15:30 172 T 2 u] u] 1] 1] 2 E u] 187
12:30 16:00 254 T 2 u] u] 1] 1] 2 T 1] 273 460 13,38
16:00 16::30 o4 5 T Ju] Ju] 1] 1] T 5] 1] G0z 575 36,56
16::30 17.00 278 5] 1 Ju] Ju] 1] 1] 1 5] 1] 233 535 3T
17.00 17.:30 184 3 1 Ju] Ju] 1] 1] 1 1z 1] 2065 433 2102
1730 15:00 235 4 a] Ju] Ju] 1] 1] a] 11 1] 230 456 13,27
15:00 1530 135 3 1 Ju] Ju] 1] 1] 1 11 1] 205 455 1323
15::30 13:00 213 5] 1 Ju] Ju] 1] 1] 1 135 1] 355 265 23,72
15:00 a 16:00 426 14 K n] n] 1] 1] T 13 o d4E0
composicion S s | e | Om | O (17 z <P (173 1002
16:00 a 17:00 g6z 13 g u] u] u} 1] g 1z u] 535 FHP= Wal. Max
composicidn 36,34 1.5 0.3 | 00|00 |00 0.0 0.3 1.3 0.0z | 100,02 0,74 535
17:00 a 18:00 413 13 1 u] u] 1] 1] 1 23 u] 455 FHP= Wal MIM
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Calle 224

Fecha: martes 17 de febrero de 2015 Interseccion WORTE} CARRERAT CARREEA T LR
Hora de inicio:  15:00 Hora fina  13:00 Cra 7 por Calle 133 — [
- ‘_. ML '—
Condiciones climiticas: Mublada Movimiento aforado
.
Aforador: FredyHerrera 3
]
Hora de Inicio Auto Bus Cemlien Moto | Cicla | Total Stz Horaria
C2 C3 | C4 | CS5 | >C5 | Total Hora
15:00 1530 156 4 3 0 1] 1] 1] 3 7 0 210
15:30 16:00 206 g3 5 0 1] 1] 1] 5 8 i 2865 435 2178
16:00 16:30 539 43 3 0 1] 1] 1] 3 3 1] GOE 534 33004
16:30 1r.o0 315 10 G 0 1] 1] 1] G 1 1 343 345 41,51
1700 1730 190 4 5 0 u] 1] u] 5 15 i 214 557 24,37
1730 15:00 170 5 5 0 1] 1] 1] 5 7 i 187 401 17,54
15:00 15:30 200 5 2 0 1] 1] 1] 2z 16 0 223 410 17,943
15:30 13:00 135 3 0 0 1] 1] 1] 1] 7 0 215 435 13,167
15:00 a 16:00 362 3 g a 1] 1] 1] i} 15 i 435
composicion T3 23 e | D | O | O 0 2 3 0 10034
16:00 a 17:00 () 53 15 a a} 1] 1] 15 20 1 345 FHP= Wal. Max
composicidn 30,0 B.2% 1E= |00 (00| 00x | 00 16 2.1 0.1 | 100,04 0,78 345
17:00 a 18:00 360 3 il a a} i} 1] 10 2z 0 401 FHP= Wal. M
composicidn 59,8 2.2% 2,5% | 00| 0,0 | 00 | 00 2.5 5.5% 0.0 | 100,05 0,34 401
18:00 a 19:00 335 g 2 0 1] 1] 1] z 33 0 438
composicién | 907w | 18w | 050 |00% |00 | 00x| 00 | 05« | 75 | 00w |00
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Calle 193

5
Fecha: viernes 20 de febrero de 2015 Interseccion SHORTE) CARRERAT CARREEA T (SLEL
Hora de inicio: 15:00 Hora fina 12:00 Cra 7 por Calle 133 u‘ [}
Condiciones climaticas: Mublado Movimiento aforado c
i A
Aforador: Cristhian Guerra 3 Il
[,
3
3
) L
Hora de Inicio | Auto Bus= [E=mitiin Moto | Cicla | Total il mem Horaria
c2 C3 [ C4 | C5 | >C5 | Total Hora
15:00 15:30 148 57 g 0 0 0 0 g 10 1} 2
15:30 15:00 137 100 5 0 0 0 0 5 13 1} 316 o537 23,814
16:00 18:30 526 74 10 0 0 0 0 10 g a E138 934 41,425
16:30 1700 233 15 3 0 0 0 0 3 12 1} 263 gaT 33,33
17.00 1730 135 il 5 0 0 0 0 5 16 1} 157 436 1333
17.30 18:00 189 10 1 0 0 0 0 1 16 1} 216 383 16,985
15:00 15:30 193 3 2 0 0 0 0 2 15 1} 213 435 13,234
18:30 15:00 198 ] 1 0 0 0 0 1 21 1} 223 448 18,87
15:00 a 16:00 345 157 12 0 1] 1] 0 12 23 1} 937
composicion fidzz 29 2% | 0% | | o | O pard 4 0 0034
16:00 a 17:00 TES a3 13 0 0 0 0 13 20 1} 887 FHP= Val. MAK
composicion 86,23 | 10,0 | 15x | 0.0 | 00 | 00| 0.0 15 2,3 0,052 | 1000 0,72 934
17:00 a 18:00 324 21 5 0 0 0 1] 5 32 1} 383 FHP= Val. MIN
composicién S8 5.5 1B (00 | 000 [ 00 | 0.0 163 8.4 0,05 | 00,0 0,53 383
18:00 a 19:00 I 16 3 0 1] 1] 0 3 36 1} 445
composicion 87,3 4.0 | OF |00 | 00 | 00| 00 0.7 8.0 0,05 | 00,0
VOLUMEMES VEHICULARES VARIACION HORARIA
MOVIMIENTO 3
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[ 805 [ 126 | 15 | 4.9« | 0.0x |
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4.3 FASE 3

Modelar y analizar la condicion actual de la carrera séptima, objeto de investigacion
mediante software especializado Vissim.

Después de introducir todos los datos recolectados anteriormente en las dos
primeras fases, se procedid a correr el programa y asi analizar qué es lo que estaba
sucediendo, para esto se realizé un analisis de resultados obteniéndolo a partir de
la modelacion en el software Vissim.

Primero: En los puntos de conflicto en cuanto a las intersecciones estan ubicados
en la calle 245 y 193 ya que los vehiculos se integran a la carrera séptima de los
cuales tienen que esperar bastante tiempo para incorporarse a la via, ver (imagen3)
calle 245 y ver (imagen 4) calle 193.
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Fuente Propia.

En la imagen 3 se indica de la paleta de colores como la velocidad de los vehiculos,
indicando asi desde el color mas oscuro como el lento hasta el verde como el mas
rapido, indicando como se ve en la figura el punto de conflicto de la interseccion.
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Fuente Propia.

De la imagen 4 se muestra el conflicto de los automéviles que van en la calle 245 y
al querer ingresar a la carrera séptima, estos deben esperar un tiempo para poder
incorporarse hacia la séptima, sea al norte o al sur que se dirija.

Segundo: En el kilbmetro 0 + 350 el evidente deterioro de la malla vial genera
disminucién de velocidades y por ende colas que se extienden por mas de 400
metros antes del deterioro haciendo las velocidades bajas.
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Imagen No. 5: Mapa tematico de velocidades en la Carrera 7ma.
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Fuente Propia.

Como se indica en la figura en el kildmetro 0+350 sentido norte, sur se encuentra
una afectacion de deterioro vial, lo cual como lo muestra con la linea roja es el
transito que se encuentra en cola y la cual también representa que estan circulando
con baja velocidad.
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Imagen No. 6: Flujo vehicular de la via.
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Fuente Propia.

Del mismo tramo mencionado de la figura 5 se encuentra el modelado en 3D de
como se observa la congestidn a partir del deterioro en el sentido Sur, norte en el
kilometro 0+300

Tercero: En el kilbmetro 2 + 300 se obtienen longitudes de colas hasta de 900
metros nuevamente por la existencia de deterioro de la carpeta asféltica.

Imagen No. 7: das.

apa de velocidades en la via segun las anomalias presenta

Fuente Propia.

62



Como se identifica sobre esta figura 7, se encuentra un deterioro vial bastante
amplio que afecta a los dos sentidos de circulacion de transito en la via, por lo cual
se puede identificar, que en los trazos de color rojo y rosado son los tramos de
mayor congestion, ya que los vehiculos que circulan por esta zona, deben disminuir
su velocidad de operacién a 10 kilbmetros hora, generando un transido de cola y
por consiguiente la congestion vehicular que se presenta actualmente.

Cuarto: En el kilometro 3 + 000 al 6 + 000 se puede evidenciar las velocidades mas
bajas de circulacion siendo estas menores a 40 kilometros por hora en sentido sur
norte.

C(YE 9@

CREPEHBA R=202<d P06 Ri=[X

— ]

< 3]
131268:119223 5 23624

"3 Inicio

R D@0 W B 1705

Fuente Propia.
Del kilbmetro 3+000 al 6+000 al cual corresponde la interseccion de la carrera

séptima con calle 194, donde se presenta igualmente una congestion y desarrollo
de velocidades bajas debido a los giros existentes que se presentan en esta zona.
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Imagen No. 9: Mapa de velocidades de recorrido de la via.
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Fuente Propia.

Kildmetro 5+000 correspondiente al tramo comprendido entre el kildmetro 3+000 al
6+000 en donde se muestra con color rojo y rosa las bajas velocidades que se
presentan sentido sur norte, debido a los deterioros viales que se encuentran en la
zona.

BE R=@i:dP 0|t =

CRE PG H

1131205:118216.8 ‘ 23624
Inicio =

Fuente Propia.
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Como se muestra en la figura 10, en el kilbmetro 4+600 correspondiente a una zona
de falla y la cual se encuentra con adoquin en ambos sentidos de la via, se evidencia
con los colores rojo, naranja y rosado, las bajas velocidades de operacion,
generando en este tramo un gran congestionamiento vial en ambos sentidos de la
via.

Quinto: En la imagen 11, a lo largo del recorrido sobre la carrera séptima, se
evidencia que las paradas de los buses también repercuten en la velocidad de
recorrido y tiempos de espera, ya que al no tener una bahia de parqueo, estos tiene
gue hacer una parada en medio de la via, ocasionando que el trafico que va detras
de este bus de igual manera lo tendra que hacer sin oportunidad de adelantamiento,
ya que las condiciones de la via no lo permite.
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Fuente Propia.
Sexto: En laimagen 12 El moldeamiento muestra la congestion en ambos sentidos
pero teniendo mayor problematica en el sentido sur norte, al igual que en el tramo

donde se encuentra ubicado el colegio Miguel Antonio Caro pues el giro de los
buses escolares altera el buen funcionamiento de la via.
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Imagen No. 12: Mapa de conflicto en la interseccion calle 193 con carrera 7ma.
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Fuente Propia.

En las imagenes 13, en el modelado 3D se muestra que en las zonas de deterioro
vial donde se ocupa los dos carriles son los puntos mas criticos, ya que en estas
zonas se presenta congestionamiento vial en ambos sentidos.

Imagen No. 13: Mapa 3D, zona de congestion vehicular.
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Fuente Propia.
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En laimagen 14 se muestra en la modelacion de 3D la congestion que se encuentra
a lo largo del tramo de la carrera séptima debido a los factores mencionados
anteriormente.

Imagen No. 14: Mapa de sefializacién de la congestion vehicular.
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Fuente Propia.

Imagen No. 15: Zona de congestion vehicular por entrada de buses a colegios y zonas de deterioro
vial.
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Fuente Propia.
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En laimagen No. 15 se muestra la afectacion sobre el transito de la carrera séptima
cuando los autobuses escolares, ingresan a las sedes educativas en horarios de
entrada y salida, generando asi congestiones.

Séptimo: En la imagen 16 del km5+000 y ,la imagen 17 del k,4+600 se indica con
el trazado de color verde que en algunos tramos de la via muestran mejor
funcionamiento y recorridos vehiculares por lo que se observa mayores velocidades
y la existencia de una carpeta asfaltica en buen estado.
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Fuente Propia.

Imagen No. 17: Zona de falla en la via.

BER=8Ld O RN ="

CREP&H

Inicio

Fuente Propia.
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5. CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES

Después de observar y analizar la modelacion a partir de los datos que se
recolecto en campo, se determind que las causas o factores que alteran la buena
movilidad de la carrera séptima en los tramos comprendidos entre las calles 193
a 245 de la ciudad de Bogota, son el deterioro vial que se presenta en distintos
tramos a lo largo de los 6 kilbmetros de via que se analizd, también a esto se
determiné que la congestion vehicular presente se debe a las paradas de los
buses de servicio publico SITP ya que estos no cuentan con bahias de paradas
afectando asi al flujo de automoviles, adicionalmente a esto se le suma que en
esta via no se puede hacer maniobras de adelantamiento de vehiculos en
puntos de congestion haciendo asi que los tiempo de recorridos sean de 8
minutos a 47 minutos generando asi un sobre costo a los usuarios que transitan
por esta via

También se pudo concluir al observar en campo, que debido a la falta de
sefalizacion horizontal y vertical en la via, los usuarios que circulan por este
tramos no tiene claridad de la informacién como velocidades de operacion o
sefalizacion de curva lo cual conlleva a que no tenga una plena conduccion en
cuanto a llevar una buena velocidad de operacidon generando asi transito lento
conllevando también a las congestiones vehiculares que se presentan sobre la
via

Se concluyé que de lo observado en campo y de lo presente en la modelacion,
es que en los tramos donde su calzada no cumple con lo establecido, es critico
en cuanto a la circulacién de camiones y tracto camiones ya que al superar el
ancho de carriles es dificil transitar por estas zonas lo cual implica que se debe
reducir las velocidades para evitar conflictos pero a la misma vez se esta
generando el congestionamiento.

No se encontré relacion directa del problema de congestidn con la capacidad de
la via o la normatividad del trafico mixto ya que esta via no ocupa su maxima
capacidad vehicular

Se recomienda resolver el deterioro de la malla vial a lo largo de la zona de
analisis y su mantenimiento regular, asi como la formulacién de bahias de
paradas de buses ya que el paso del tiempo aumentara y con él la demanda de
rutas y creacion de nuevas frecuencias para suplir necesidades de peatones que
hacia alli se desplazan ya que esto podria agravar la situacién actual.
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En cuanto a las intersecciones de la calle 245 y 193 se recomienda incorporar
posibles semaforos actuados con prelacion por la carrera séptima y asi manejar
el problema que se presenta en estos puntos ya que los tiempos de espera para
la incorporacion a la carrera séptima son altos

Otro tema que puede derivar de esta investigacion y que podria profundizarse
dentro de la seguridad vial en la zona son los pasos peatonales horizontales
seguros y la formulacién de andenes en la zona ya que de igual manera en un
futuro este podria ser un problema mayor.

esta investigacion puede ser tenida en cuenta para quien desee mediante el
programa Vissim articular todo lo relacionado con la seguridad vial en la zona
incorporando peatones andenes y asi mismo el mejoramiento de la carpeta
asféltica y sus cuentas a lado y lado de la via para evitar futuros deterioros, asi
como el disefilo geométrico de una via que cumpla realmente con las
caracteristicas propias ideales para su transito, calculando un transito promedio
diario a futuro de 20 afios y hacer de la antigua carrera séptima una de las
mejores alternativas de circulacion en la entrada o salida a la ciudad de Bogoté.
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ANEXO 1 FORMATO AFOROS
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ANEXO 2 TABLA GIROS

NORMA RILSA

Imagen No. 5: Tipos de movimientos.
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ANEXO 3: AFOROS DE LOS DIAS 17 y 20 DE FEBRERO DE 2015
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ANEXO 4: TABLAS VOLUMENES

JUEVES 12 DE FEBRERO. CALLE 245

Fecha:

jueves 12 de febrera de 2015

Interseccion

(NORTE) CARRERA T CARREEA T (SUR)
Hora de inicio: 06:00 Hora fina 0300 Cra 7 por Calle 245 F []
. :—] —
Condiciones climaticas: Mublado Movimiento aforado :
x
Aforador: Dzvid Huertas 12,6, 7. 301w 33) :
acl
;
3
1
Hora de Inicio Auto Bus EEmiE Moto | Cicla | Toral shalbmEm Horaria
[ C3 C4 | C5 | »>C5 |Total Hora
[ 0E:00 | 0830 204 5 S 1] 1] 0 0 S 3 0 224
06:30 [ 0700 313 g 7 1] 1] 0 0 T 16 0 344 565 2961
a7:00 [ 0V:30 573 14 3 a a [1] [1] 3 3 [1] 605 343 43 48
0730 | 0800 215 12 13 1] 1] 0 0 13 16 0 256 861 44,53
05:00 [ 0530 222 15 7 a a [1] 1 (] 1 1 270 526 2742w
03:30 | 0300 185 10 3 1] 1] 0 0 3 14 1 213 4583 25,50
6:00 a 7:00 17 14 12 1] 1] 1} 1} 12 25 1} 565
compasicion b1 77 2% 2 0 0 | s 0 2 43 Oz | 100,00
¥:00 a 8:00 788 26 22 1] 1] 1} 1} 22 25 1} 861 FHP= Vol MaK
composicidn 91,5 3,0 2B | 00 | 0| 00| 00 | 26| 290 1P 100,02 0,75 343
8:00 a 3:00 407 28 6 a a 1} 1} 17 G5 2 483 FHP= Wal.MIM
composicidn 83,22 5,7 3.3 | 00 | O0ac| 00| 00 | 35| T2 | 04t | 10005 0,51 453
VOLUMEN VEHUCULAR INTERSECCION CALLE 224
Auta Bus [ Camion| Moto | Cicla Th% [PED
80,5 89,93 30 2.7 | HiHH [
Camide
Wt
W Cicia
WOLUMEHN | WOLUMEN VOLUMEMN VEHUCULAR INTERSECCION CALLE 224
MiHIMD MAKIMO
439 9449 ey

Cantidad de vehiculos
JEHESEBAEEE

VOLUWEN Mo

WOLUIMIEN MAXIMOD

-
i
i

==

sl

113




-
Fecha: juswes 12 de febrero de 2015 Interseccidn SAORTE) CARRERAT CARREEA T 5LEY
Hora de inicio:  15:00 dora fina 13:00 Cra T par Calle 245 o [
Condiciones climaticas: Soleada Movimiento aforado .
- } A
Aforador: Diawid Huertaz 1.2.6. 7. 3011w a3 n
ik
CI=,
L]
3
p L
Hora de Inicio Auto Bus ey Moto | Cicla | Total rellemem Horaria
C2 C3 (C4 | C5 | >C5 | Toal Hora
15:00 15:30 166 5 Z 0 1] a a 2 1 0 154
15030 16:00 201 3 Z 0 0 1] 1] 2 13 1 ] 403 13.99%
16:00 16:30 514 5 & 0 1] a a 5] 12 a 53T 762 TR
16:30 1700 253 10 G 0 0 1] 1] 5 g 1 283 gz0 40,005
1700 1730 1639 5] a 0 1] a a 0 17 a 132 475 2307
1130 18:00 1T S 4 0 0 1] 1] 4 il 1 137 383 18.98%
18:00 18:30 182 g 5 0 1] a a 5 1 0 206 403 19,665
1530 13:00 201 T 3 0 1] 1] 1] 3 13 1] Z26 432 21.07
15:00 a 16:00 367 14 4 0 1] a a 4 24 0 403
composicion | 50z 3% L L A 1 B 0% | 100
16:00 a 17:00 T3 15 12 1] 0 a a 12 20 1} 520 FHP= Vol Max
composicitn 34,35 185 1,55 [ 0,08 [ 00 [ 005 | 0 1.5% 245 0.0 | 100,05 0,76 g20
17-00 a 18:00 346 1 4 1} 1] a a 4 28 1} 383 FHP= Wal. MIN
composicién 88,9 2.8 10 | 000 | 000 | 0,05 | 0u0Ge 1.0% T.2n 0.0 | 1000 0.33 383
18:00 a 13:00 3a3 1= g 0 i} a a g Z6 0 432
composicién | g5 | 350 | 13 (oo om0 | oo | 13 | sox | ooe |00
VOLUMEMES VEHICULARES VARIACION HORARIA
MOVIMIENTO 3
| Ao I Bus | Camidn | Moto | Cicla | 1% 0%
[z | 27 | 14w [ 48 [ 00|
W Auto
[ ]:"3
Camién
u Moto
B Cida

VOLUMEN VEHUCULAR INTERSECCION CALLE 193

WOLUMEN | YOLUMERN
BAINIMG | RAAXIRD

383 gz0

Cantidad de vehiculos

VOLUMEN MINIMO | WOLUMEN MAXIMO |
[mseriest] 3@ [ ax
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CALLE 224

Fecha - jusves 12 de febrera de 2015 Interseccion RTE) CARRERLT CARREEA T L
Hora de inicio: 0600 Hora fina 03:00 Cra T porCalle 224 ;
—':—\ —
Condiciones climaticas: Mublada Movimiento aforado B
A
Aforador: Fredy Herrera 1.2.B. 7. 3Ny 3(3) :
|
:
1
Hora de Inicio Auro Bus Lalfiiy Moro | Cicla | Toral Whallzy Horaria
C2 C3 Cd4 | CS >C3 | Total Hora
05:00 06:30 203 E 4 1] 1] 1] u] 4 g u] 221
06:30 0700 306 12 E 1] 1] 1] u] 5] 16 u] 340 SE1 258,43
0700 0730 o656 4 3 1] 1] 1] o] 3 17 o] 536 375 43,47
0730 05:00 210 41 13 1] 1] 1] u] 13 22 u] 256 322 45,73
05:00 05:30 213 2d T 1] 1] 1] 1 i 23 u] 268 554 2808
[ 0830 03:00 185 10 3 1] 1] 1] u] 3 18 u] 222 430 24,84
6:00 a 7-00 03 15 10 1] 1] 1] u] o 24 u] 561
composicion b= 1P 3 2 (154 o= | o (14 2% 42 0 | 100,005
T:00 a §:00 TTE g5 ZZ 1] 1] 1] u] 22 39 u] 322 FHP= Wal MaX
composicion .2 3.2 a4 | 0.0 | 00| 00 | OUD [ 2. | d.2% 0 00,0 0,77 76
8:00 a 3:00 335 34 1 1] 1] 1] ] 17 41 ] 430 FHP= Wal MIN
composicién g1.2% 5.3 33| 0. | 0.0 000 | 0J0 | 353 | S.di | 0,00 | 10000 0.9 430
VOLUMEN VEHUCULAR INTERSECCION CALLE 193
3% 0%
Auwa | Bus | Camién | Moo | Cicla |
8537 | B9 | 254 | S | 000 |
- Auto
- Bus
Camidn
mMota
mCida
VOLUMEN VEHUCULAR INTERSECCION CALLE 193
1000
8 s |
WOLUMEN [ %OLUREN a B0 |
PATNIRG | MAAXIMO =
o 700 |
[0 96 o o |
=
o 5m |
3 4w
T
S !
100 |
o b
|- Serieel | 420 976
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Fecha juewes 12 de febrero de 2015 Interseccion CARBEEA T LR
Hora de inicio: 1500 Hdora fina 13:00 Cra 7 por Calle 224 [
Condiciones climaticas: Soleada Movimiento aforado

Aforador: FreduHerrera 1.2.6. 7. 3011w 303)
Hora de Inicio fAuto Bus EANLGn Moto | Cicla | Total et Horaria
C2 C3 | C4 | C5 | >C5 | Toal Hora

15:00 1%:30 143 33 2 1] 0 1] 1] 2 14 1] 204
15:30 16:00 205 g4 2 1] 0 1] 1] 2 1 1] 302 S06 22.68%
16:00 16:30 517 42 5] 1] 0 1] 1] 5] il 1 577 873 39.40%
16:30 1700 238 1 [ a [1] a a [ 12 a 327 304 40,52
1700 1730 180 g 0 1] 0 1] 1] 0 14 1] 202 523 2371
1730 TE:00 164 K 4 1] 0 1] 1] 4 1 1] 156 388 17,334
15:00 18:30 182 1 5 1] 0 1] 1] 5 13 1] 21 397 1773
15:30 13:00 3 1] 0 1] 1] 3 1] 433 19.41:4

IEXAErEE

13 | 47 |0 |

WOLUMEN | YOLUMEN
MINIMD | MxIMO

388 04

15:00 a 16:00 354 123 4 1] 4 25 1] SO0
composicion T el e T | O | 0 03 T 54 0 1003
16:00 a 17:00 15 53 12 1] 1] 1] 1] 12 23 1 304 FHP= Wal Mak
composicidn 30,23 5.9 130 | 00 | 00 | 000 | 00 1.3 2,55 0.1= | 1000 0.78 04
17:00 a 18:00 Sdd 15 4 1] 1] 1] 1] 4 25 1] 355 FHP= Wal. M
composicidn 98,7 3.9 1.0 | 00| 00 | 00| 00 1.0 642 0.0 ] 100,05 0,35 383
18:00 a 193:00 376 15 g 1] o 1] 1] g i | 1] 433
compasicion | g gx [ 42 | 18 [oame| oo (ome| oume | 1Ee | vem | o |000x
VOLUMEMNES VEHICULARES VARIACION HORARIA
MOVIMIENTO 3
Auts | Bus [ Camién | Mota | Cicla | %

Ao
L]:1"3

Camién
u Moto
o Cida

VOLUMEN VEHUCULAR INTERSECCION CALLE 193

Cantidad de vehiculos
g

o
VOLUMEN MINIMO |

VOLUMEN MAXIMOD

[mseriest| 38

204
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Fecha : jusves 12 de febrero de 2015

CALLE 193

Interseccidn

(MORTE) CARRERA T CARREEA T [5UR)
Hora de inicio: 06:00 Hora final 0300 Cra 7 por Calle 193 r
[ ——
:—\ —
Condiciones climaticas: Mublada Movimiento aforado "
&
Aforador: Cristhian Guerra 12,6, 7. 300w 303 :
a3k
)
1
1
Hora de Inicio Auto Bus Cawnnde Moto | Cicla | Toral el Haoraria
C2 C3 C4 | CS >CS | Total Hora
0&:00 0E: 30 203 -] 4 1] 0 1] 1] 4 3 1] 222
06:30 07.00 307 12 g 1] 0 1] 1] g 17 1 345 SET 2751
07.00 0730 568 Ed 16 1] 0 1] 1] 6 13 1] EET 1012 43,10
0730 05:00 212 L= 16 1] 0 1] 1] 16 25 1] 334 1001 45,57
05:00 05:30 130 30 10 1] 0 1] 1] 10 26 1] 256 530 2863
05:30 05:00 191 15 3 1] 0 1] 1] 3 13 1] 237 433 23,920
6:00 a 7:00 510 15 1z 1] 0 1] 1] 12 26 1 SET
composicion 3052 34 2% 174 0 | o (154 2 5 e | 100,005
T-00 a 8:00 &0 |z 32 1] 0 1] 1] 3z 47 1] 1001 FHP= Wal. MAx
composicién TTA 4.2 3.2% 002 |00 | Oz | 00 [ 3.2% | 4.7 ()24 100,054 0,76 1012
8:00 a 9:00 381 45 13 1] 0 1] 1] 13 45 1] 433 FHP= ol MIM
composicién 1.3 3.7 3.3 00 |00 00| 00 | 3.3 31 | 0.00] 000 0,36 433
VOLUMEN VEHUCULAR INTERSECCION CALLE224
[ Auwo | Bus [ Camién]| Maoto [ Cicla | N At
&2 [ mwc [ 31 | 57 [0.05x%| BB
Caimion
u Moto
[fec-o1

WOLUMERN | WOLUMEN
RMIRG | RSO
433 1012

Cantidad devehiculos
8

1200

200

°

VOLUMEN VEHUCULAR INTERSECCION CALLE 224

VOLUMEN MAXI MO

VOLUMEN MINIMD

|IS-="=:.1

453 1oz
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MARTES 17 DE FEBRERO. CALLE 245

Fecha martes 17 de febrero de 2015 Interseccion (NORITE | CARRERAT CARRERA VGUR)
Hora de inicio: 06:00  Hora fina 03:00 Cra 7 por Calle 245 {z]
— L=
Condiciones climaticas: Ozcura Movimiento aforado J;ljl
€
- A
Aforador: DOavid Husrtas 1,901, 2.6, Tw 3(3] :
LE E
r
&
%
I Hora de Inicio Auto Bus Ll Moto | Cicla | Total Sl Horaria
C2 C3 | C4 [ C5 | >C5 |Total Hora
06:00 | 0830 208 3 T 0 1] 0 0 7 3 1 222
06:30 | 0700 323 2z 23 u] 1] 0 0 23 31 2 381 603 2785
0700 | 0730 626 4 25 u] 1] 0 0 28 23 1] B 1062 45,052
0730 | 0500 265 G ] o] 1] 0 0 25 ] 1] 32T 1005 45,56
05:00 | 0830 264 G 13 u] 1] 0 1 20 26 1 317 G 29,754
05:30 | 0300 131 3 23 u] 1] 0 0 23 20 1] 237 554 25,558
6:00 a 7:00 531 5 30 u] 1] 0 0 30 34 3 EO3
COmposicion et T 5% 0% | 2 | O (174 54 374 x4 | 100,003
T:00 a 8:00 831 ] 56 i} 1] 0 0 56 51 1] 1008 FHP= Wal. Max
composicion 88,4 1.0 SE¥ | 00 | 00| 00| 0,0 | S.6%| 514 (174 100,05 0,78 1062
B8:00 a 3:00 455 3 4z u] 1] 0 0 43 45 1 554 FHP= Wal MIN
composicitn e 167 TEW | 00 |00 00| 002 | P 8.3 | 0,15 | 1000 0,57 554
WOLUMEN VEHUCULAR INTERSECCION CALLE 245
0%
Ao | Bius | Camidn | Mata | Ciclal
BB | % | BO0% | BTk |08 e
[ =113
Camidn
mhata
m Cicta
VOLUMEN VEHUCULAR INTERSECCION CALLE 245
1200 [
1000 |
E a0 |
WOLUMEN |4 OLUMEN é 600 |
MG | RLxIna0 El
T oam | )
554 1062 é : .
w |
¢ | VOLUMEN MINIMO [ VOLUMEN MAXIMO .
[mseriest]| 554 | 1062
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Fecha martes 17 de febrero de 2013 Interseccion RORTE | CARSERAT CASRERA TR
Hora de inicio:  15:00 dora fina 13:00 Cra 7 por Calle 245 - ha—
Condiciones climaticas: Soleads Movimiento aforado J;'j\
€
A
Aforador: David Huertas 1300, 2.6. 7y 303 :
[sm ]|«
o))
.
M
Hora de Inicio | Auto Bus (Carmi Moto | Cicla | Total it Horaria
cC2 C3 [ C4 | CS >CS Total Hora
15:00 [ 15:30 174 12 3 1] Ju] 1] o] 3 1 1] 200
15:30 | 16:00 260 g 5 1] Ju] 1] o] g 14 1] 230 430 21,200
16:00 [ 16:30 526 3 5 1] Ju] 1] o] g g 1] 551 Sd1 36,39
16:30 | 1700 273 g 5 1] Ju] 1] o] 5 13 1] 305 a56 37045
1700 [ 1730 180 g z2 1] Ju] 1] o] 2 17 1] 207 512 2205
1730 | 18:00 247 T 1 1] Ju] 1] o] 1 13 1 269 475 20,60
18:00 [ 18:30 197 g q 1] Ju] 1] o] 4 17 1] 226 495 2142
18:30 [ 13:.00 239 4 u] 1] Ju] 1] o] o] 20 1] 263 433 21,16
15:00 a 16:00 434 20 il 0 1} il 25 a 4390
composicion | g5 4 I | O | O | O | O s 5 O | 00
16:00 a 17-:00 a0s 17 13 0 a 0 a 13 21 1] 856 FHP= Vel MaX
composicion [ 54 03 2.0 15 | 0.0 | Ou0Gs | 0002 | 0.0 1.5 257 0.0 | 10006 078 856
17:00 a 18:00 427 13 3 0 1] 0 a 3 30 1 476 FHP= Wal. MIM
composicion [ g9 73 3.2% 0.6% [ 005 | 0.0 [ 00 [ 0.0 0.6 B.3% 0.2 | 100,00 0.58 476
18:00 a 19:00 436 12 4 1] 1} 1} a 4 kr) a 489
composicion | g9 75 25 08> | 0,05 | 0,0 | 00| 00 0.5 7.6 0,052 | 100,002
VOLUMEN VEHUCULAR INTERSECCION CALLE 245
[Buw [ Bus [ Camén | Mow [ Cioa | e -
[5lo | 28w [ 13« | d49% [ 0.0« |
ufuto
nBi=
Camitn
u Moto
= Cida
VOLUMEN VEHUCULAR INTERSECCION CALLE 245
am |
a0
g 00
YOLUMEN | OLUMEN 3
MinIRG | Rdamo H bl
> 500
476 856 3
3 |
E m |
3 m |
1 |
° VOLUMEN MINIMO [ VOLUMEN MAXIMO .
[mseriesa] 476 856
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Calle 224

Fecha: martes 17 de febrero de 2015 Interseccion MORTE) CARFERA T CARRERA T (5UR)

Hora de inicio: 06:00  Hora fina 03:00 Cra 7 par Call= 224 [} . ]
Condiciones climaticas: Ozcura Movimiento aforado | | .
.
- H
Aforador: FredyHerrera 1,901, 2,6, 7w (3] ] |y
- £l
2
Hora de Inicio Auto Bus (Cemtiin Moto | Cicla | Total Sl e Horaria
cC2 C3 | C4 | C5 [ *C5 |Toral Hora
0E:00 06;30 210 3 5 1} 1] 0 1} 5 T 1 227
0E:30 a7:.00 327 3 23 a 0 0 a 23 35 3 397 E2d 2761
0700 0730 612 39 27 1} 1] 0 1} 27 43 0 74 115 43,47
0730 0500 213 = 26 1} 1] 0 1} 26 32 0 328 1043 46,42
000 0s:30 263 28 13 a 0 0 1 20 27 1 333 EET 23514
0830 03:.00 153 13 24 1} 1] 0 1} 24 22 0 245 oS8T 25,97
6:00 a T:00 537 12 23 a o 1] a 23 42 4 B24
e g5 e 5 s | O | O | O 5 T 14 | 100,00
7:00 a 8:00 31 30 53 a u] 1] a 53 T2 1] 1043 FHP= Val. MAK
composicién 79.2% 8.6 S04 | OO | ODGC| 00| 00 [ S| T 0 | 1000 0.78 i
8:00 a 3:00 452 4 43 a a 1] a dd 43 1 E&T FHP= Wal MIM
composicién T .0 Taw | 00 | 00er) 00 0.0 | TSR] B3 | O | 1000 0,87 8T
VOLUMEN VEHUCULAR INTERSECCION CALLE 224
Auta | Bus | Camidn | Mata | Cicla | mfuta
805« | B3 | SEw | Taw | 022w | e
Camitn
mhMata
 Cicka

VOLUMEN VEHUCULAR INTERSECCION CALLE 224

WOLUMEN | % OLUMEN
MIMIMO [ RAAXIMO

587 1115

Cantidad de vehiculos
=
=

0
VOLUMEN MINIMO VOLUMEN MAXIMO
wseriesl s&7 1118
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Fecha martes 17 de febrera de 2015 Interseccidn [NORTE) CARRERA T CARRERA 7 (UR)

. —=]
Hora de inicio: 1500 {ora fina 13:.00 Cra 7 por Calle 229 [: {z]
et
Condiciones climaticas: Soleado Movimiento aforado ‘
i
Aforador: FredyHerrera 1901, 2.8, 7w A3) S| "
:
4
Hora de Inicio | Aurc Bus Eatmtir Moroa | Cicla | Toral etz Horaria
C2Z C3 | C4 | C5 | *>C5 | Toral Hora
15:00 | 1530 166 42 5 0 o] o] 0 5 1 1] 224
15:30 | 16:00 214 BB 3 0 u] u] 0 3 14 i} 303 527 2e.24%
16:00 | 16:30 937 53 3 0 u] u] 0 3 3 1} E05 L 3844
16:30 | 1700 316 3 5] 0 0 0 0 5] 14 1 346 354 40,255
1700 | 1730 198 g S 0 u] u] 0 S 17 i} 225 574 29287
1730 | 1500 157 G 2 0 o] o] 0 2 12 a 177 405 17.093x
15:00 | 18:30 21 7 4 0 u] u] 0 4 18 i} 240 7 17,59
18:30 | 19:00 220 4 1] 0 o] o] 0 1] 20 a 244 45d 2042
15:00 a 16:00 380 ] 1 0 u] u] 0 i) 25 a g27
composicion | 7z 20 Ao o | o | o | O I 5 o | 00
16:00 a 17:00 853 B2 15 a 0 0 a 15 23 1 354 FHP= Wl P
composicion [* gg 4:; 6.5 TEX |00 [ 0,0 (00 [ 0,0 1.6 247 0.1 | 1000 0,78 354
1700 a 18:00 355 14 T a 0 u] 0 T 29 1] 405 FHP= Wal. M
composicién [ 57 71 3.54 17% [ 0.0 [ 0.0 [ 00 [ 0.0 1.7% T.2% 0.0 | 1000 0.83 405
18:00 a 19:00 431 il 4 a 0 ] 0 4 38 i} q484
composicidn | gg [ 2,3% | 0 | 00| 000 00| 0,0 0,83 T 0,0 | 1000
I c VOLUMEN VEHUCULAR INTERSECCHIN CALLE 245
Aute | Bus | Camign | Mate | Cicl |
srax | sax [y | a9 [ oo
B Al
NS
Camide
u Miclo
[ E=-I']

VOLUMEN VEHUCULAR INTERSECCHIN CALLE 245
===
0o
- am
VOLUMEH |#OLUMEN 3
MiNIMO | MARIMO .; o
405 ang z
am
T
20
1m
[
WAL WA N N A WAL AL, S |
EZzreal am= 7=
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CALLE 193

Fecha : martes 17 de febrero de 2015 Interseccion RTE) CASRERAT FP—
Hora de inicio: 06:00  dorafina 03:00 Cra 7 por Call= 133 n
—':—\ —
Condiciones climaticas: Olzoura Movimiento aforado -
- a
Aforador: Crizthizn Gusrra 1901, 2,6, 7w 33) :
Lm|"
3
3
1
Hora de Inicio Auro Bus s Moto | Cicla | Tortal el Horaria
C2 C3 C4 | C5 | >C5 |Total Hora
0&:00 0630 214 g G 1] 1] 0 0 [ 14 0 242
0&:30 0700 330 15 24 1] 1] 1] 1] 24 33 1 403 621 26,300
07.00 0730 623 E3 23 1} 1} 0 0 23 53 0 774 153 47,80
07:30 0500 297 a7 26 1] 1] 1] 1] 26 37 0 407 1131 47,72
0500 0830 275 41 v 1} 1} 0 1 15 36 1 En| i A3
05:30 03:00 137 29 16 1] 1] 1] 1] 16 G 0 2TE 643 25,983
6:00 a 7:00 Sdd 23 30 0 0 1] 1] 30 53 1 B51
composicion Gl 4 5 0 0 | 0 0 5 g 0 | 100,00
T:00 a 8:00 &80 156 55 0 0 1] 1] 55 30 1] T1E FHP= Wl MAX
COmposicion 74,55 13,252 474 | 00 (00| 00| 00 [ 4T TEM (14 100,052 0,76 a3
8:00 a 3:00 472 EE 33 0 0 0 1] ) T0 1 Ed3 FHP= al MIN
composicidn T34 10,352 S5 0,0 |00 00| 00 | 5.3% | 10,9 | 0465 | 1000 087 Ed3
VOLUMEN VEHUCULAR INTERSECCION CALLE 193
oH
Futo | Bus | Camian | Mot | Cica |
TEEY | 994 | 48w | BEx | 008 | e
-Bue
Camidn
mMata
mCida
VOLUMEN VEHUCULAR INTERSECCION CALLE 193
1200
3
3 1m0
NOLURMEN | VOLUMEN E
MINIMGO | MAXIRD T s |
643 | Tes =
- Bm |
3
2 o |
8
00
|I§rn:‘.ll.. 643 1183
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Fecha: martes 17 de febrero de 2015 Interseccion

(CARREEA T (5UR)
Hora de inicio: 15:00 dora fina 13:00 Cra 7 por Calle 193 ]
Condiciones climaticas: Saleada Movimiento aforado p
_— . A
Aforador: Cristhian Guerra 1,301, 2.6, Ty 3(3) '
=11
m 1
5
3
f -
Hora de Inicio Auto Bus L s Moto | Cicla | Total Rloliney Horaria
CZ [C3 [ C4 | C5 | >C5 | Total Hora
1500 1530 167 [E] [3 0 a a 0 [3 12 1 247
1530 1600 212 11 i [1] 1] 1] 1] 1] 12 1] 335 552 24,13
16:00 16:30 9H 73 E] 0 1 1 [1] E] 14 [1] 637 vz 40,402
1830 w00 226 i [3 0 a a 0 [3 i 0 267 304 3757
1700 1730 150 E] & [1] 1] 1] 1] & 21 1 187 454 18,87
1730 1300 210 il 3 0 1 1 [1] 3 i H 24z 423 1783
18:00 1330 205 13 3 0 a a 0 3 22 0 243 485 20,763
1830 13.00 213 4 1 [1] 1] 1] 1] 1 20 1] 245 431 20,41

15:00 a 16:00 374 162 15 a 0 0 ] 16 24 1 582

composicion BS54 28 | O | o | O 0% 3% 43 03 10024

16:00 a 17:00 767 30 15 ] 0 0 1] 15 32 1] a0d FHP= Waol. A
composicion " 5480 [ 1000 [ 177 |00 oo oo| oo [ 17 [ 35« [ oox [1o00x 0,78 372
17:00 a 18:00 360 20 9 1] 0 0 1] 9 37 3 429 FHP= Wol. MIN
composicién | 533 [ 47x [ 21 |00« |00 | 00| oo [ 2ue [ 86 [ o7 [1000x 0839 429
18:00 a 19:00 415 27 4 a 0 0 ] 4 4z ] 431

composicién | g5t [ 55¢ | o8x |oox|ooe oo oo | osx | sex | oox [10000

VOLUMENMES VEHICULARES VARIACION HORARIA
MOVIMIENTO 3

[ Awe [ Bus [Camién | Moto | Cicla | el
[ 800 | zdx [ 1Ee | 56 | 0E |

u Ao

n B
Camitn

 Wiotn

W Cida

VOLUMEN VEHUCULAR INTERSECCION CALLE 193

WOLUMEN | VOLUMEN
NI | PALXIRC

423 vz

Cantidad de vehiculos
g

P -
[ VOLUMEN MiNIMO [ VOLUMEN MAXIMO
[mseriest | 129 [ on2
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VIERNES 20 DE FEBRERO DE 2015

Calle 245

Fecha: viernes 20 de febrero de 2015 Interseccion ORTE| CASRERA T CARFEEAT (S
Hora de inicio: 06:00 Horafina 0300 Cra 7 por Calle 195 :I' [ j
w0 J—
Condiciones climaticas: Lhuviaza Movimiento aforado -
] .
Aforador: David Huertas T3l :
h=|
;
3
1
Hora de Inicio Auto Bus Eemiéin Moro | Cicla | Total b Horaria
C2 C3 |C4 | C5 | >C5 |Total Hora
06:00 06:30 pai] 3 5 0 0 0 0 5 1 0 210
06:350 0700 322 3 15 0 0 0 0 15 13 0 362 572 23,15
07.00 0730 281 3 23 0 0 0 0 23 15 1 626 988 50,365
07:30 03:00 221 6 15 0 0 0 0 15 ot 0 267 33 4551
0500 05:30 206 5 21 0 0 0 1 22 54 0 267 534 2T2EN
0830 03:.00 188 4 13 0 0 0 0 13 13 0 230 437 25,330
6:00 a 7-00 523 & 23 0 0 1} 0 23 20 0 572
e a1 L 4 [ I A I i | 3 0x | 00,00
T:00 a 8:00 &0z a 41 0 0 0 0 41 40 1 833 FHP= ol Max
composicién 3.8 10 B | 00 | 00| 00K 0.0 [ 48] 45 03 | 1000 0.v3 388
8:00 a 9:00 st a 40 0 0 1} 0 41 53 0 437 FHP= ol MK
composicién 79,30 180 8.0 | 0.0 | 00| 00x] 00 | 8.2 | 0.7 | 0,00 ] 1000 0.33 437
VOLUMEN VEHUCULAR INTERSECCIGON CALLE 245
=]
%
Aute | Bus | Camidn | Mato | .
sTEx [ 12w [ osax | ssx |
uZa
Camde
u Mo
[ E=F]
:! VOLUMEN VEHUCULAR INTERSECCIGON CALLE 245
1mo "
I Py
- & A
3 Tm '
F em -
YOLUMEN |VOLUMEN £ o~
HMiHIMO HMERIMO E o
FEY 355 g
Joam T s
m

WL S AN A

WL WS B A, A

N 3creal

=37
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Fecha: viernes 20 de febrero de 2015 Interseccion ORTE CARRERAT CAREEEA T SR
Hora de inicio: 1500 dora fina 13:00 Cra 7 par Calle 193 u‘ [
w——
Condiciones climaticas: Mublada Movimiento aferado c
: A
Aforador: David Huertaz 3 ¢
]|
==,
3
3
3 .
Hora de Inicio | Auto Bus Eemftin Moto | Cicla | Total el Horaria
CZz |C3 | C4 | C5 | >C5 [ Toral Hora
15:00 1530 172 7 2 0 1] 0 0 2 3 0 167
15:30 16:00 254 7 5 0 1] 0 0 5 T 1] 273 460 13,580
J6:00 16:30 S84 S T 0 1] 0 0 T 3 [i] B02 875 36,865
16:30 1700 275 g 1 0 0 0 0 1 G [i] 233 35 3770
1700 1730 184 El 1 0 1 0 0 1 12 0 206 433 21.02%
17:30 15:00 235 4 0 0 1] 0 0 0 1 [i] 250 456 1321
18:00 18:30 193 3 1 0 1 0 0 1 1 1] 208 458 13,290
15:30 13:.00 213 5} 1 0 1] 0 0 1 135 [i] 355 563 23,72
15:00 a 16:00 426 14 T 1] T 13 460
composicion 93 3 A B A I S 2 T o | 0o
16:00 a 17:00 862 13 & i} il 0 0 g 12 0 835 FHP= ol. Max
composicion | 3§ 3 15% | 0.9 | 0.0 (0,0 (00| 0,0 0.3 137 0,02 | 1000 0,74 835
17:00 a 18:00 413 13 1 0 1] 0 0 1 23 0 456 FHP= Wol. M
composicidn 9.3 290 | 02 |00 00| 00 00 0.2 5.0 002 | 000 0. 456
18:00 a 13:00 406 3 2z i} a 0 0 z 146 0 563
composicitn T2 16% | O | 0.0% [ 0.0 [ 0,05 | 0.0 04 | 259« | 0.0 | 100,05
VOLUMENES VEHICULARES VARIACION HORARIA
MOVIMIENTO 3
[ Aue | Bus [ Camién | Mote | Cicla | 2% 1% 0%
830 | 2%« | o | 824 | 00w |
nhutn
nBis
Carnite
hite
u Cida
VOLUMEN VEHUCULAR INTERSECCION CALLE 153
9m
& am |
WOLUMER | VOLUREM 3 tmw |
MO | Ao =
T 6w |
a5 | 6% T
<=
o o
4 m |
% m |
o 1m0 | .
°r VOLUMEN MIKIMO [ VDLUMEN MAXIMO |
[msereat] 456 235 |
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Calle 224

Fecha: viernes 20 de febrero de 2015 Interseccion RTE| CABRERAT T —
Hora de inicio: 06:00 Hora fina 03:00 Cra T por Calle 133 n [] ::|
J:—\ —
Condiciones climaticas: Lluvioso Movimiento aforado -
a
Alorador: FredyHerrera w31 :
]|
1
3
3
)
Hora de Inicio Auto Bus Cemiin Moto | Cicla | Toral retltmram Horaria
C2 C3 C4 [ CS5 | >C5 | Total Hora
06:00 06:30 1395 4 z 0 0 u] o] z 5 0 206
06:30 | 0Ov00 328 g I a a 0 1] I 27 a 373 585 2788
0700 | 0730 555 37 28 1 1 0 1} 28 35 1 655 1054 43,234
0730 0i5:00 220 43 20 0 0 u] o] 20 35 0 327 S952 46,51
0800 | 0830 220 23 14 a a 0 1 5 26 a 230 g17 2341
0830 | 0300 191 12 20 1 1 0 1} 20 18 1 241 a3 2031
6:00 a 7-00 523 12 15 0 1} o a 13 32 a 585
composicion 895 2% 3 1 o | 0 0z 3 9 0 | 100,005
T:00 a 8:00 = 86 45 0 0 u] a 45 T3 0 382 FHF= Wal. Makx
composicién T893 g8 435 0,00 | 00| 00- | 00% [ 45:] 7 0z 00,1052 0,73 034
§:00 a 3:00 411 41 34 0 0 u] a 35 4 0 53 FHR= Wal MIN
composicién TT. T B4 0,00 | 00| 00x| 00% | 66 ] 8.3 | 0,00 | 1000 0,32 53
VOLUMEN VEHUCULAR INTERSECCION CALLE 245
[+:3
At | Eus | Camidn | Mata | .
alEm [ BEe [ dEm [ T |
mBus
Camian
= histz
m Cida
VOLUMEN VEHUCULAR INTERSECCION CALLE 245
o
w00 [
P
HEC
]
WOLUMER | %OLUMEN 4 800 ¢
MMM | radzimo T
E A0 |
531 1034 H p
9
o =
[ VOLUMEN Ml MD VOLUMEN MAXIMD |
[m seriest| 53 | 1
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- b
Fecha: martes 17 de febrero de 2015 Interseccion MORTE) CARRERAT CARREEA T SSLR
Hora de inicio: 1500 Hora fina 1300 Cra 7 por Calle 193 u‘ [}
Condiciones climaticas: Mublada Movimiento aforado B
- } A
Aforador: FredyHerrera 3 .
1|
B,
3
3
3 L
Hora de Inicio Auto Bus (Eemftiy Moto | Cicla | Total Wil meEm Horaria
C2 C3 | C4 | C5 | >C5 | Toral Hora
15:00 15:30 156 44 3 0 0 0 0 3 7 0 210
15:30 1E:00 206 53 5 1} 0 0 0 S g 0 288 438 2178
16:00 16:30 539 43 3 1} 0 0 0 3 3 0 606 34 3311
16:30 1700 315 10 5 0 0 0 0 5} 1 1 543 343 51
1700 130 130 4 5 0 0 0 0 S 15 0 214 o57 24,37
17:30 18:00 170 S 5 1} 0 0 0 S 7 0 157 401 17,54
15:00 158:30 00 5 z 1} 0 0 0 z 15 0 223 410 17,94
158:30 15:00 195 3 0 0 0 0 0 0 17 0 219 435 19,16
15:00 a 16:00 362 3 g 1} 0 1} 0 g 15 0 435
composicion TEA 234 2| O | o | o 0 2 3 04 1002
16:00 a 17-00 854 53 15 1} 0 1} 0 15 20 1 343 FHP= Vol Mas
composicion 904 | B2 | 1B | 00| 00| 00 0,0 1.6 2.1 01 | 100,05 0,78 349
17:00 a 18:00 360 &l 10 1} 0 1} 0 10 22 0 401 FHP= ‘ol MK
898X | 22K | 25 | 00| 00| 00| 0.0 2.5 5.5 0,05 | 1000 0,94 401
18:00 a 19:00 e g Z 1} 0 1} 0 2 56 0 435
composicion 90,25 18 | 0.5 | 00 00| 00 [ 0.0 0.5 TEM 0,05 | 1000

VOLUMENES VEHICULARES VARIACION HORARIA
MOVIMIENTO 3

[ Aue | Bus [ Camién [ Moto [ Cicla | % 0%
[86a | g3 | 15 [ 39 | 0.0 |

LT T
[0

Camien
o Mato
W Cida

VOLUMEN VEHUCULAR INTERSECCION CALLE 193

0o [
am [

am [

0

600 |

so0 |

200

s |7,

wm [T

w [ >

oL
|

WOLUMEN | WOLUMEN
RINIMG | MAXIMG

0 343

Cantidad de vehiculos

WOLUMEN MININD | VOLUMEN MAXIMO [
[mseriest| o | a4g
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Calle 193

Fecha: viernes 20 de febrera de 2015 Interseccion NORTE) CARRERAT CARREEA T L
Hora de inicio: 06:00  dorafina 03:00 Cra T por Calle 133 ; " ::|
s :‘l —
Condiciones climaticas: Liuwioso Movimiento aforado .
.
Aforador: Cristhian Guerra 1u 301 .
|
;
3
1
Hora de Inicio Auro Bus Ezmitim Moro | Cicla | Total Wit Horaria
C2 C3 [C4 [C5 | >C5 |Toral Hora
06:00 | 0630 138 7 5 [1] [1] [1] [1] 5 3 [1] 213
06:30 | 0OF.00 313 16 17 [1] [1] [1] [1] 17 36 [1] 385 G07 2706
07:00 0750 545 G 24 1] 1] 1] 1] 23 37 2 673 1067 4757
07:30 0500 224 =1 22 1] 1] 1] 1] 22 35 1] 365 1044 46,54
05:00 | 0530 225 40 20 0 0 0 1 21 36 0 322 687 30634
05:30 | 0300 197 23 14 0 0 0 0 14 36 0 270 532 26,33
6:00 a 7:00 517 23 22 1] o 1] o 22 45 o EOT
composicion i i 42 (174 o | O o s T 0 | 100,00
T:00 a 8:00 63 a7 51 a 1] a 1] 51 TS 2 044 FHP= Wal. MAX
composicidn T30 1,1 4,35 00 | 00 (00| 00 [ 48] 7.2 (14 00,105 0,73 1067
8:00 a 3:00 422 63 34 a a a a 35 Te a 532 FHP= Vol IMIN
composicidn T3 10,62 5.7 0.0 |00 (00| 00 | 55| 12,24 | 0,00 | 00,0 0,32 b
VOLUMEN VEHUCULAR INTERSECCION CALLE 245
o
Ao Bus Camidn [Mota
m At
T [ 104K 4.8 g6
[ ]
m Camitn
m Moto
m Cida
VOLUMEN VEHUCULAR INTERSECCION CALLE 245
1200
- y
= o~ i -~
a2 B0 7 ‘
: ey
WOLUMEN | YOLURIEN & &0 )
PATMIRGD | RLxIMD = P
= 4o .
552 1067 E A
200 o :
o f'. -
WOLUMEN MiNIMO WOLUMEN MAXIMO |
W Seriesl 352 1067
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Fecha: viernes 20 de febrera de 2015 Interseccidn CassERA T CARREEA T SR
Hora de inicio: 1500 dora fina 13:00 Cra 7 por Calle 133 E]
Condiciones climaticas: Mublado Movimiento aforado
Aforador: Cristhian Guerra 3
]
Hora de Inicio Auto Bus ity Moto | Cicla | Total belimem Horaria
[1] C3 [C4 [C5 | >C5 | Toral Hora
1500 15:30 148 57 5} a 0 0 0 5} 1 0 oy |
15:30 1E:00 197 100 5 1] 0 0 0 5 13 0 316 537 2381
16:00 16:30 526 74 it} a 0 0 0 n g 0 515 934 42
16:30 1700 233 15 3 1] 0 0 0 3 12 0 263 a7 39,33
1700 130 135 il S 1] 0 0 0 S 16 0 167 436 19,33
17:30 15:00 189 10 1 1] 0 0 0 1 16 0 216 383 16,35
18:00 18:30 193 El 2 1 0 0 0 2 5 0 213 435 19,29
15:30 15:00 138 3 1 1] 0 0 0 1 1 0 223 4 1957
17:00 a 18:00 324 21 5 0 0 0 0 5 32 0 383 FHP= “ol MIN
composicidn 84,65 5.5 1EX [ 0L0 [ 00 [ o0 | 0.0 168 8.4 0.0 | 100,04 0,83 383

VOLUMEMES VEHICULARES VARIACION HORARIA
MOVIMIENTO 3

[ Auo | Bus [ Camién [ Mato [ Cicla | 1% 0%
[B09x [ 2Ea | 15« [ 48 [ oo ]

W Autn

o B

B Camidn
u Moto
 Cida

VOLUMEN VEHUCULAR INTERSECCION CALLE 193

1000

YOLUMERN [ %OLUREN
MRS | P&

353 934

Cantidad de vehiculos
g

WOLUMER MINI KD | VOLUMEN MAXIMOD |
[mseriest | ) | au |
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Miércoles 25 de febrero de 2015

Calle 245
Fecha: migrcoles 23 de febreno de 20132 Interseccion ORTE CARRERAT P
Hora de inicio: 06:00  Hora fina 03:00 Cra T por Calle 133 ; [] :|
J:—I —
Condiciones climaticas: Soleadao Movimiento aforado -
A
Aforador: David Huertas Tu 301 :
Ll
;
3
1
Hora de Inicio Aura Bus Eemitiin Moto | Cicla | Total ey Horaria
C2 C3 Cd | C5 | >C5 |Total Hora
0600 0630 200 1 2 0 1} 1} 0 ) 2 0 208
0630 07.00 320 2 25 0 1} 1} 0 25 26 0 373 581 25,03
a7:00 07:30 578 5 21 0 a a 0 21 18 1 B23 336 48,167
0730 0500 267 3 22 0 1} 1} 0 22 27 0 313 342 45,557
0300 0830 254 ) 17 0 1} 1} 1 1B 25 2 307 G256 02T
08:30 03:00 135 3 20 0 1} 1} 0 20 20 0 238 545 26,35%
6:00 a 7:00 520 3 30 0 a a 0 30 28 0 Sal
composicion 024 1 S 03 o | 0 03 S S < | 100,00
T:00 a §:00 45 g 43 0 0 a 1] 43 45 1 942 FHP= Val. Max
compaosicion 53,7 0.a% 4fx | DO | 00|00 00 | dE-] 482 [ O« | 1000 0.80 336
8:00 a 3:00 443 g ) 1] a a 1} 38 45 2 545 FHP= Wal.MIN
composicién 2.4 1.5% B8 | 00 |00 00| 00 | 0| 88X | 037 10002 089 245
VOLUMEN VEHUCULAR INTERSECCION CALLE 245
3% o5
Ao | Bus | Camign | Moo | e
ER.T7 | 90.0x | 54w | 58% |
mEus
Camidn
m hioto
= Gida
VOLUMEN VEHUCULAR INTERSECCION CALLE 245
1000
200
. B
E 700
‘g 00
WOLUMEN | OLUMEN 4 500
MINIMO | MAXIMO T am
b
545 536 -
J 20
100
o
[ VOLUMEN hiNI MO VOLUME N MAXI MO |
[mSeriesi] 545 o
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migrcoles 25 de febrero de 2015

Fecha: Interseccion (NORTE) CARFERA T CARREEA 7 (5UR)
. ——)
Hora de inicio: 15:00 Hora fina 13:00 Cra 7 por Calle 133 L. [
WU '7
Condiciones climaticas: Liuwioso Movimiento aforado "
. i
Aforador: David Huertas 3 Il
mEalh
5
3
] L
Hora de Inicio | Auto Bus [E=mrar Moto | Cicla | Total B Horaria
C2 C3 | Cd4 | C5 [ >C5 | Toral Hora
1500 15030 170 10 4 1] 1] 0 0 4 T 0 131
15:30 16:00 278 5 4 1] 1] 0 0 4 il i 251 44z 20,014
16:00 16:30 567 E g 1] 1] 0 0 -] -] 0 555 36 3B
16:30 17:00 280 3 4 1] 1] 0 0 4 5] 0 30 §a6 40,11
17.00 1730 174 g 3 1] 1] 0 0 3 14 0 133 500 2263
17.30 158:00 229 E 2 1] u] 0 0 z 12 i 243 445 20,28
18:00 158:30 185 g 4 1] 1] 0 0 4 12 i 209 458 20,73
15830 1300 200 4 0 1] 1] 0 0 1] 20 0 224 433 13,50
15:00 a 16:00 335 1B g a a g 15 0 d4dz
composicion 90 4z 2| O | O | D% (173 2 4z 0 10034
16:00 a 17:00 47 15 10 i} a} a a 10 1 0 Faals] FHP= Wal MaE
composicién | g5 gre 1.7 TG |0 | O | 00| DU 114 1.6 0.0 | 100,05 076 386
17:00 a 18:00 403 1 3 0 u} a a 5 26 0 445 FHP= Val. MIN
composicion | g0 om0 3.1 1A= | 0J0e | 0,054 | 0,05 [ 0,05 11 5.8% 0,05 | 1000 0.87 433
18:00 a 13:00 385 1= 4 0 a} 1] 0 4 3z 0 433
composicion | g3 | zgw | 09 [0 |00 (0w | 00¢ [ owe | ras | oo | oo
VOLUMENES VEHICULARES VARIACION HORARIA
MOVIMIENTO 3
[ Auwe [ Bus [ Camién| Moo | Cicla | 0
[3ame | 27 | 13w [ 4t | 00|
Ao
[ §:1°3
Camitn
u Moto
u Cida
VOLUMEN VEHUCULAR INTERSECCION CALLE 193
200 |
8 am |
YOLUMEN | YOLUMEN g m |
MINIMO | radxiro S s |
=
433 886 y S0
3 |
] 300 |
£ am f
8 |
° | VOLUMEN MiNIMO | VOLUMEN MAXIMO
[msedest| FER) [ 3
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Calle 224

Fecha: migreoles 23 de febrero de 2015 Interseccidn ORTE| CARRERAT P ——
Hora de inicio: 06:00 dora fina 03:00 Cra 7 por Calle 133 Lt j
:—\ —
Condiciones climaticas: Soleado Movimiento aforado -
&
Aforador: FreduHerrera w3 :
(
é
i
Hora de Inicio Auto Bus Camnim Moro | Cicla | Toral ez Horaria
cC2 C3 C4 | C5 | >C5 |Total Hora
0600 0630 183 3 2 0 0 1} 1} 5 3 1} 206
0630 07.00 324 7 14 0 0 1} 1} 14 33 1} 378 584 29,95
av:00 07:350 383 4z 26 1] 1] a a 26 4z a 433 &71 d4d, T
07v:30 05:00 214 45 20 1] 1] 1] 1] 20 35 1] 317 &10 41 605
05:00 05:30 245 23 21 1] 1] 1] 1 22 16 1] 312 E23 32,314
05:30 03:00 131 4 17 1] 1] 1] 1] 17 13 1] 241 553 26,400
6:00 a 7-00 513 10 13 0 0 0 1} 13 42 1} S84 FHP= Wal MM
composicion a8 2% 3 03 0% | o (1P 3 T 0 | 100,00 0,73 553
¥:00 a 8:00 597 30 46 0 0 0 1} 46 T 1} &10 FHP= Wal. Max
composicin T30 17,134 5.7 | 0.0 | 00| 00| 00 [ SR 35 0 100,052 0,88 a7l
8:00 a 3:00 436 43 38 0 0 a a 33 35 1} 253
composicion 8.8 T8 B3 | 0.0 [ 00| 00| 00 | 7| 6.3 | 0000w | 1000
VOLUMEN VEHUCULAR INTERSECCION CALLE 193
0%
Auto | Bus | Camién | Mate | Cicla |
A | T4 | Sam | wam | 0004
-arte
- B
Camidn
= Mata
mCida
VOLUMEN VEHUCULAR INTERSECCION CALLE 193
800
E a0
WOLUMEM | WOLUMEN 3
MiRIMG | MAXIMD 2 w g
g 600 |
553 &M ETR—
E 400
=
2 amw |
8 200
100 |
n
[mseriest] 553 &71
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Fecha: migrzoles 23 de febrero de 2013 Interseccion ORTE) CARRERA T [ —
Hora deinicio: 1500 Hora fina 13:00 Cra 7 por Calle 193 L. [
Condiciones climaticas: Lhuviozo Movimiento aforado c

} A
Aforador: Cristhian Guerra 3 :.
ik
=,
s
3
Hora de Inicio Auro Bus ety Mowoe | Cicla | Total el Horaria
CZ C3 | C4 | C5 | >C5 | Total Hora
15:00 15:30 152 43 G 1] 1] 1] 1] 5] T 1] 210
15:30 16:00 166 G2 5] 1] 0 1] 1] ] 10 0 264 474 20,423
16:00 16:30 524 Ll 5] 1} 0 1} 1} 5] 7 0 505 a7z ITETH
16:30 1700 309 g 5 a 1] a a 5 7 1] 323 337 40,37
1700 17:30 230 g =] 1] 1] 1] 1] 5 15 1 273 G05 26,205
1730 18:00 170 ] 3 1] 0 1] 1] 3 13 0 132 471 20,29
15:00 18:30 183 5] 2 1} 0 1} 1} B 23 0 227 413 1605
18:30 13:00 155 3 1] a 1] a a 1] 1 1] 212 433 18,51
15:00 a 16:00 335 107 12 0 0 1} 1} 12 i 0 474
composicion T 23 57 O | O | 0 0 3 4 0 100
16:00 a 17:00 §33 T3 1 0 0 1} 1} 1 14 0 337 FHP= Wl MR
composicion 88,9 8.4 120 | 005 | 002 | 0.0 | 0.0 1.2 1.5 004 | 100,05 Q.77 337
17:00 a 18:00 420 L 8 0 0 0 0 3 28 1 471 FHP= Wal. MM
composicién 3.2 3.0 Lo | U ) 000 | 000 [ 0.0 17 5.9 0.2 | 10000 075 413
18:00 a 13:00 381 gl =) 0 0 0 a & 44 0 433
composicidn | gggx [ 20 | 1w oo oox o] oo | 1 | ome | oox |io00s
VOLUMEMNES VEHICULARES VARIACION HORARIA
MOVIMIENTO 3
[ Aute | Bus [ Camién | Moto | Cicla | 0%
(&5 | 80w | 1Ex | dded | 000 |
Ao
[ ]:1F3
Camitn
u Moto
u Cida
VOLUMEN VEHUCULAR INTERSECCION CALLE 193
1000
A sw |
YOLUMEN | YOLUMEN S o
MIMIMO | MAXIMD =
£ |
413 337 > oo |
= 500 |
B e |
2 o |
= I
8
° [ VOLUMEN MINIMD [ VOLUMEN M&XIMD ;
w Seriesd | 213 [ 937
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Calle 193

Fecha: miércoles 25 de febrero de 2015 Interseccidn NORTE) CASRERAT CARREEL T 55
Hora de inicio: 0600 Horafina 0300 Cra 7 por Calle 193 r [
Y —
:‘l —
Condiciones climaticas: Soleado Movimiento aforado -
- @ L
Aforador: Cristhian Guera w3 :
hml|!
:
3
1
Hora de Inicio Auto Bus Eamicn Mato | Cicla | Total L e Horaria
C2 C3 |C4 [C5 | >C5 |Total Hora
0600 05:30 155 5 T 0 0 0 0 T 12 0 213
06:30 0700 303 12 21 0 0 0 0 21 36 0 32 585 26,052
07:00 0730 543 B2 23 0 0 0 1} 23 45 1 E74 1046 46,574
07:30 0500 250 g4 15 0 0 0 1} 15 33 0 385 1053 4715
05:00 03:30 263 23 13 0 0 0 1 20 35 0 347 T3z 3259
08:30 03.00 132 21 14 0 0 0 0 14 28 0 255 B02 26,80
6:00 a 7-00 431 15 28 0 0 0 1} 28 45 0 585 FHP= ‘ol MIM
e B 3 5 [ - - v S| B 0 | o0om] 073 585
7:00 a 8:00 733 146 41 0 0 0 1} 41 T8 1 1053 FHP= Wal. Max
composicién I %= 138 334 | 0.0 | 00| 00| 00 | 3.9% | T 0% | 1000 073 1053
:00 a 9:00 461 44 6 0 0 0 1} 34 E3 0 BOZ
compaosicién TE.E T30 5.5 | 00% |00x]|00x]| 0.0 | S6x| 105% | 000 | 1000

VOLUMEN VEHUCULAR INTERSECCION CALLE 193

o%

Auto | Bus | Camién | Moo | Cicla |

I | 834 | ab | B | 008 | s
[ 17
Camidn
m Mota
m Cida

VOLUMEN VEHUCULAR INTERSECCION CALLE 193

"
o
ERRL
g
=
VOLUMEN | vOLUMEN R
MiNIMO M43m0 v
I e |
585 | 1059 k]
z
Z em |
=
fi
2m
[mseriest] 585 1059
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Fecha:

migrcoles 25 de febrera de 2015

Hora de inicio:

1200 dora fina 13:00

Interseccidn

Cra ¥ por Call= 133

HORTE) CARRERA T

CARREEA T (5UR)

Condiciones climaticas:

Lluvioza

Movimiento aforado

Aforador: Cristhian Guerra 3
I
Hora de Inicio Auto Bus LETS Moto | Cicla | Total el ez Horaria
C2 C3 ([ C4 [ CS >C5 Total Hora
15:00 15:30 147 a7 4 0 0 a a 4 g 2 2158
15:30 16:00 186 33 il 0 0 1] 1] il 43 0 ] 557 24,874
16:00 16:30 513 T3 4 0 0 o] o] 4 1 1 E02 341 42,07
16:30 17:00 226 13 4 0 0 a a 4 17 0 ZE0 862 38,48
1700 1730 147 10 5 0 0 a a 5 15 0 180 440 13.64%
1730 15:00 170 g 3 0 0 1] 1] 3 16 0 13T 377 16,535
15:00 15:30 130 10 3 0 0 o] o] 3 13 0 222 413 15,71
18:30 15:00 133 1 2 0 0 a a 2 15 0 222 444 13,525
15:00 a 16:00 333 156 1= 1} 1} a a 1= 51 2 557
composicion i3 28 F4 | O | O | O | O 3 3 179 100
16:00 a 17-00 733 86 g 1} 1} a a g 28 1 862 FHP= Val. Max
composicidn 85,7 | 1005 | 09 | 0.0 0,0 | 0.0 [ 00 0,95 3.2 0,1 | 100,05 0,72 341
17:00 a 18:00 317 15 =] 0 0 a a =] 34 0 37T FHP= ‘ol MIN
composicién 84,14 4.8 o A N R R N 2.1 .0 0.0 ] 10000 0,36 37T
18:00 a 13:00 383 Z1 5 0 0 a a 5 =5 0 oot
composicidn [ g53; | 47 | 1t Jomeomfome]| oox | e | vem | ook [io00x
VOLUMENES VEHICULARES VARIACION HORARIA
MOVIMIENTO 3
[ Auo [ Bus | Camién | Moo | Cicla | % o%
[t [#5s [ 1% [ 68w [ 0% |
= fute
™
Camin
u Matn
= Cita
VOLUMEN VEHUCULAR INTERSECCION CALLE 193
1000
8 o
S e |
WOLUMEN | YOLUMEN 2 w0
mino [ mdxamo [
L ETE 4 5o
T a0
2 oy
£ 2w |
8 i E
¢ VOLUMEN MINIMG [ VOLUMEN MAXIMD ]
[m seriesa] a7 | s41
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Lunes 2 de marzo de 2015

Fecha:

lures 2 de marza de 2015

Hora de inicio:

06:00  dorafina 0300

Calle 245

Interseccién

Cra 7 por Calle 245

Condiciones climaticas:

Aforador:

Lluvicsa

David Huernas

Movimiento aforado

1TE B 7.aMy3(3)

(MORTE] CARRERA T

CARREEA T [SUR)

Yolumen

Hora de Inicio Auto Bus = = o1 [ G5 T 505 [Tomi Moro | Cicla | Total Hora Horaria
06:00 | 06:30 198 2 3 0 0 0 1] El 2 1] 21

06:30 | 0700 322 F IE [1] [1] [1] a 15 26 [1] 365 573 276G
0700 oT:50 538 G 28 u] u] u] i 25 23 0 553 0ET 43,09
0730 05:00 261 5 22 u] u] u] i 22 13 0 307 366 45 15
0500 | 0530 251 4 20 0 0 0 1 21 27 0 303 E10 23,16
0330 | 0900 201 3 20 0 0 0 1] 20 20 0 244 47 26,15

6:00 a 7:00 520 4 27 0 0 0 o 27 28 0 573
TP 0w 14 5% O | Ov | O | o4 | S | S | o< | 100,00%
T:00 a 8:00 853 13 50 0 0 0 o 50 dd 0 366 FHP= ol Méx
Gomposicién 88,34 13- 5.2% 00 | 00| 00| o | 52| 48 154 100,054 0.8 0ET
8:00 a 3:00 452 T 40 0 0 0 1] + 47 0 47 FHP= Wal.MIN
composicién G256 13w [P 0000 | 0020 0052 00 | 75 | 869 | .00 | 100,05 0,30 47
VOLUMEN VEHUCULAR INTERSECCION CALLE 245
o%
Autc | Bus | Camion | Moto | .
5% | i | SEM | B | .
Camitn
- Motz
uGida
VOLUMEN VEHUCULAR INTERSECCION CALLE245
1200
1000
5
i =0
E
WOLUMEN | YOLUMEN 5 6@
miMIMD | radxro T
2 a0
547 1027 5
9 am
° VOLUMEN MINIMO VOLUMEN MAXIMO |
[m5eriest] 1027 i
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Fecha: lunes & de marzo de 2015 Interseccion

{HORTE) CARRERA T CARREEA T (5LR)
Hora de inicio: 15:00  Hora final 13:00 Cra 7 por Calle 245 u‘ [
Condiciones climaticas: Soleada Movimiento aforado P
N } "
Aforador: David Huertas 1.2, 6. 7.3 w33) H
e |
B,
5
3
) L
Hora de Inicio Auro Bus (Eemrin Moto | Cicla | Total el Horaria
CcC2 C3 Cd C5 >CS | Total Hora
1%:00 12:30 164 S 2 0 1] 0 0 Z g 1] 173
15:30 16:00 240 7 5 0 1] 0 0 5 7 1] 253 435 19622
16:00 16:30 573 [ g [1] a [1] [1] g 7 a 600 853 35,49
16:30 1700 280 3 2 0 1] 0 0 2 1o 1] 301 am 40,37
1700 1730 177 [ 3 0 1] 0 0 3 14 1] 200 s 22,453
1730 1500 224 T 1 1] o] 1] 1] 1 13 o] 245 445 13,342
1800 18:30 192 I 5 0 1] 0 0 5 14 1] 215 463 20,74
16:30 13:00 200 5 3 1] 1] 1] 1] 3 22 1] 230 445 20,075
15:00 a 16:00 404 1 T 0 a 0 0 T 1= 1] 433
compaosicion 92 E 2% | o | Ox 03 17 2 e e 00
16:00 a 17:00 853 15 10 a a a a 10 17 a 301 FHP= Wal Max
composicitn 95,3 1.7 102 |00 0 | 0.0 0.0 114 1.3 0 | 00ms 0.75 a0
17:00 a 18:00 401 13 4 1} a 1} 0 4 27 a 445 FHP= Wol. MIM
composicién 30,1 2.9 03 (00| 0ec | 00 0.0 0,5 6.1 0 | 1000 0.3 435
18:00 a 13:00 332 12 g 0 a 0 0 g 36 o 4453
composicién 7.5 214 1.8% |00 0 | 0.0 0.0 18 &0 00 | 1000

VOLUMEMNES VEHICULARES VARIACION HORARIA MOVIMIENTO 3

3o 1% 0%

Autc | Bus | Camign [ Maoto | Cicla |

921 | 23w [ 13w | 43w |00 |
"o
[]:13
Camidn
u Mot
u Cida

VOLUMEN VEHUCULAR INTERSECCION CALLE 193

w000 [
=
3 g0 |
YOLUMEN | ¥OLUMEN o
MINIMO | MA&IRO <
> 600
438 301 3
o  4m
2
5 m
8

0 [

VOLUMEN MINIMO | VOLUMEN MAXIMD
[mseriest| 438 [ 501
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Fecha:

lunesz 2 de marzo de 2015

Calle 224

Interseccion

(NORTE) CARRERA T CARREEA T [SUR)
Hora de inicio: 06:00  dora fina 03:.00 Cra T por Calle 224 h ]
™ —
Condiciones climaticas: Lluvioso Movimiento aforado B
*
Aforador: FredyHerera 12,6, 7. 3Mw3a(3) :
|
1
]
3
1
Hora de Inicio Auto Bus Eemftin Moto | Cicla | Total it Horaria
C2 C3 [C4 | C5 | >C5 |Total Hora
05:00 | 0630 193 7 4 0 0 1] 0 E) [ 0 216
06:30 | 07.00 337 3 20 0 0 1] 0 z20 24 0 330 G06 2755
0700 | 0730 591 41 26 0 0 1] 0 2B 12 1 BT 1061 .40
0730 | 0500 213 43 23 1] 1] 1] 1] 23 46 1 337 1008 45,93
0300 | 0530 251 23 s 0 0 1] 1 17 32 0 323 550 30,11
03:30 | 0300 195 21 17 0 0 1] 0 17 22 0 255 578 28,37
6:00 a 7-00 536 & 24 1} 1} 1] 1} 24 30 1} BOG
Er T [z 3 & O | O | O« | 0% g | Ex 0 | 100,00
7:00 a 8:000 810 89 43 1} 1} 1] 1} 43 58 2 o0 FHP= Wal. [MaX
composicién 80.4x | B | 48 | 00 |00 00k 00k [43x] 58 | O« | 1000 073 1061
8:00 a 3-000 445 d4d (6] 1} 1} 1] 1} 34 54 1} 578 FHP= ol MIN
composicién T2 TR 57 | 00 (00|00 00 | 55| 930 | 000 ] 100,05 0,53 578
VOLUMEN VEHUCULAR INTERSECCION CALLE 245
ok
o
Ao | Bus | Camisn | Maw | e
Bl% | BB | 43w | 0k |
m B
Camion
m Moto
mCida
WOLUMEN VEHUCULAR INTERSECCION CALLE 245
2
E
2
WOLUREN | YOLUMEN b
MMM | MAXIMO T
3
ST o5z 5 —
o [
[ VOLUMEN MINIMD VOLUMEN MAXIMD |
[m5erieas] e 162 |
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Fecha : lures 2 de marzo de 2015 Interseccidn SORTE) CARRERAT P —
- ——)
Hora de inicio: 15:00 dora fina 13:00 Cra 7 por Calle 224 L [}
Condiciones climaticas: Soleado Movimiento aforado c
i A
Aforador: FreduHerrera 1.2.6.7.30Mw3(3) Il
=]t
=,
3
3
j L
Hora de Inicio Auto Bus=s E£mitm Moto | Cicla | Total Sl Horaria
C2 C3 [ C4 [ C5 [ »>C5 | Total Hora
1500 1530 153 43 1 0 1} 0 0 1 10 0 207
15:30 16:00 202 Ed g 0 a 0 0 =] g 0 280 457 2145
16:00 16:30 536 47 E 0 1} 0 0 E 3 1 533 a73 38,720
16:30 1700 300 10 g 0 1} 0 0 5] 10 0 328 327 40,54
1v00 1730 134 g 3 0 1} 0 0 3 14 1 220 545 2414
1730 15:00 17z 7 3 0 1} 0 0 ] 13 0 2 421 18,55
18:00 15:30 186 4 4 0 1} 0 0 4 24 0 218 413 18,465
18:30 13.00 136 4 1 0 1} 0 0 1 16 0 217 435 13,163
15:00 a 16:00 355 107 g 0 0 1] 1] 3 16 0 457
compaosicion Tam 22 2| o | o | O | O 2 5E 0 005
16:00 a 17:00 836 5T i [u] a [u] [u] 1d 13 1 327 FHP= Wal. Fa=
composicién 30,22 B 1200 [ 005 [ 0L [ 000 [ 00 1.5 2.0 0.2 | 1000 0T 927
17:00 a 18:00 366 s B 0 0 0 0 E 33 1 421
composicidn | gron | 36w | 14w [o0m oo [oox| oo | 14w | 7ee | 02w [iooom
18:00 a 13:00 a8z g 5 0 0 0 0 =] 40 0 435 FHP= Val. MIN
composicién 87.80 187 1 | 0.0 | 0.0 | 0.0 | 0.0 117 3,27 0,0 | 1000 003 413
VOLUMEN VEHUCULAR INTERSECCION CALLE 245
% 0%
Camisn | Mota |
5% | 484 =hae
==
Camizn
m Moto
=G

WOLUMERN | %OLUMEN
MMM | RAAXIMG

413 927

Cantidad de wehicubs

VOLUMEN VEHUCULAR INTERSECCION CALLE 245

VOLUMEN MINIMD

VOLUMEN MAXIMD

ae | 27

|
|
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Fecha :

lures 2 de marzo de 2015

Calle 193

Interseccion

(HORTE) CARRERA T CARREEA T [SUR)
Hora de inicio: 0E:00  dora fina 03:00 Cra 7 por Calle 133 T
J|:—] —
Condiciones climaticas: Lluviazsa Movimiento aforado .
A
Alorador: Crigthian Guerra 128, 7.3Me3(3) :
2 cly
,
1
i
Hora de Inicio Auto Bus (Eanit Moto | Cicla | Total etz Haoraria
C2 C3 Cd | CS >C3 |[Total Hora
05:00 05:30 203 7 E u] 1] u] u] E 12 1] 225
06:30 0700 334 0 24 u] 1] u] u] 24 33 1] 401 523 2712
0700 07:30 551 E5 13 u] 1] u] u] 13 45 1 703 110 47,87
0730 05:00 241 &1 15 u] 1] u] u] 15 35 1] =] 10&7 45.87
05:00 05:30 27 10 16 u] 1] u] 1 17 32 0 330 05 30,55
05:30 05:00 202 23 12 u] 1] u] u] 12 36 1] 273 G035 26.00
6:00 a 7:00 537 i 30 u] 1] u] u] 30 45 1] BZ3
composicion 85 3 5 (14 o | o (14 5 T 0 | 100,00
T:00 a 8:00 g2z 13 Kl ] 1] ] ] i 54 1 1057 FHP= Wal Max
composicion ToE¥ 13,77 2.9 0,0 [ 00| 00| 00 | 23] 7.7 (124 100,05 0,75 10
8:00 a 3:00 473 33 25 ] 1] ] ] 23 [ats] a G035 FHP= Wal MM
composicién T4 5.5 4,52 0,0 | 0,000 04 | 0ol | d8e | 11,30 | 0,002 | 1000 0.5 E03
VOLUMEN VEHUCULAR INTERSECCION CALLE 245
%
Auto | Bus | Camisn | Moo | N
T | oov | agn | 054 | 'B“”
‘Camion
m Moto
mCida
VOLUMEN VEHUCULAR INTERSECCION CALLE 245
700
&0
é 500
T oaw
YOLUMEN [ YOLUMEN £
MIRIMD | RAXIMO E e
£03 T ;o
100
° | VOLUMEN MINIMO VOLUMEN MAXIMO |
[m 5eriess] B 110 i
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Fecha: lunes 2 de marzo de 2015 Interseccion

[HORTE) CARSEERAT CARREEA T (5LR)
15:00  Hora fina 13:00 Cra 7 por Calle 133 0 [
Condiciones climaticas: Soleado Movimiento aforado .
— } s
Aforador: Cristhizn Guera 12,6, 7. 90w 3i3) :
et
L=,
H
3
j L
Hora de Inicio Auto Bus ity Moto | Cicla | Total etz Horaria
Cz [C3 | C4 [CH | >C5 | Total Hora
1500 15:30 162 3] 7 0 0 1] 0 7 46 0 283
1530 16:00 21 33 5 0 0 1] 0 5 13 0 322 605 2615
16:00 16:30 516 ] 10 0 0 1] 0 o 12 0 607 323 40,155
16:30 1700 227 17 5 0 0 1] 0 5 16 0 265 a7z 37,68
1700 1730 149 B 5] 0 0 1] 0 5] 13 1 175 440 13,012
17:30 15:00 153 10 2 0 0 1] 0 2 17 0 212 387 16,72
16:00 15:30 187 12 3 0 0 1] 0 3 21 0 223 435 18,600
1830 13:00 133 13 1 0 0 0 0 1 20 0 227 450 1345
15:00 a 16:00 373 161 12 1} 1} 1] 1} 12 58 1} 605
composicion 62 27 2| O | O | D | O 23 102 02 00
16:00 a 17:00 a3 26 15 0 0 a 0 15 28 0 g72 FHP= Wal. MAX
composicién L 9.9 1o | 000 | 00034 | 0.0 | 0.0 1.7 3.2 0.0 | 1000 243 g7z
17-00 a 18:00 332 1B g 1} 1} a 1} g 30 1 387 FHP= Wal. MIN
composicién 85,80 4,14 2T | 00 | 0002 | 00 | 0.0 21 Fi=r 0.3 | 1000 0.5 387
18:00 a 13:00 380 25 4 1} 1} a 1} 4 41 1} 450
composicion G4 4 SEX | 03 | 00| 00% | 00 00 0,9 3.1 0,0 | 1000

VOLUMEN VEHUCULAR INTERSECCION CALLE 245

% 0%

Aua | Buz [ Camidn | Mawe | e
Ta0 [ Zdx | AT | BE | .
L R-t3
Camisn
m Moto
mGida

VOLUMEN VEHUCULAR INTERSECCION CALLE 245

WOLUMEN | “OLUMEN
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ANEXO 5: FLUJOS VEHICULARES

FLUJOS VEHICULARES SEGUN MOVIMIENTOS AFORADOS CALLE 193 POR

Movimientos 1y 9(1) de 7am a 8 am
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Movimientos 2y 9(3) de 7am a 8 am
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FLUJOS VEHICULARES SEGUN MOVIMIENTOS AFORADOS CALLE 224 POR
CARRERA 7

Movimientos 1y 9(1) de 7 am a 8 am
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Movimientos 2y 9(3) de 7am a 8 am
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Movimientos 7y 2 de 7 am a8 am
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FLUJOS VEHICULARES SEGUN MOVIMIENTOS AFORADOS CALLE 193 POR

CARRERA 7

Movimientos 1y 9(1) de 4PM A 5PM
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Movimientos 2y 9(3) de 4PM A 5PM

(NORTE), CARRERA 7

CARRERA 7 (SUR)

13

9

1

3

0308

Lo LEeD)

snq

o3y

mrerr- >0

O =

Auto
Bus
Camion

Moto

FLUJOS VEHICULARES SEGUN MOVIMIENTOS AFORADOS CALLE 224 POR

CARRERA 7

Movimientos 1y 9(1) de 4PM A 5PM

(NORTE), CARRERA 7

CARREEA 7 (SUR)

Auto
Bus
Camion

Moto

522

58

v

7

16

010

L0 e

5N

ain

148

mrerr- >0

NN




Movimientos 7y 2 de 4PM A 5PM
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FLUJOS VEHICULARES SEGUN MOVIMIENTOS AFORADOS CALLE 245 POR

CARRERA 7

Movimientos 1y 9(1) de 4PM A 5PM

(NORTE), CARRERA 7

CARREEA 7 (SUR)

Auto 452

Bus 4 >
Camion | 4

Moto 10

v

19

030
Lo LE

5N

o1y

Movimientos 7y 2 de 4PM A 5PM

(NORTE) ,CARRERA 7

mrerr- >0

&N

CARREEA 7 (SUR)

150

314

A

1

Auto

mrerr- >0

AN

Bus

Camion

N | O (W | 0

Moto

7

5

Auto
Bus
Camion

Moto




Movimientos 2y 9(3) de 4PM A 5PM

(NORTE), CARRERA 7

CARRERA 7 (SUR)

Auto
Bus
Camion

Moto

&
<«

= O | W | 0o

03014

Lo e
sng| ©

o] w

mrerr- >0

&N

151



ANEXO 6 PLANOS
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ANEXO 7 CRONOGRAMA

CIUDAD DE BOGOTA.

PROGRAMACION PARA EL ANALISIS DE MOVILIDAD VIAL DE LA CARRERA SEPTIMA EN EL TRAMO COMPRENDIDO ENTRE LAS CALLES 193 A 245 EN LA

FASES

ACTIVIDADES

MES 1 (FEBRERO)

MES 2 (MARZO)

Identificar el estado
actual de la mallavial en
la carrera séptimaen el

tramo comprendido entre
la calle 193 hasta la 245 en
la ciudad de Bogota.

1. realizar recorridos por lavia.

2. hacer una inspeccion del estado actual de la via.

3. realizar las medidas correspondientes a anchos
de carril y anchos de huecos existentes.

4. hacer un registro fotografico.

Establecer el nivel de
servicio en la carrera
séptima en el tramo en
estudio.

1. realizar aforos desde las 6 am hasta las 6 pm.

2. mediante observacion realizar estimacion del
nivel de servicio segun la norma.

3. hacer un registro fotografico.

4. estimar capacidad de la via.

Modelar diferentes
escenarios para mejorar la
movilidad en el corredor
objeto de investigacion,
mediante software
especializado Vissim.

Lintroducir datos obtenidos y variables al sistema
sofware para el procesamiento de lainformacion
recolectaday asi modelar los diferentes esenarios
y dar a conocer los diferentes resultados asi como
la mejor alternativa de solucion.
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ANEXO 8 PRESUPUESTO

PRESUPESTO PARA EL ANALISIS DE MOVILIDAD VIAL DE LA CARRERA SEPTIMA EN EL TRAMO COMPRENDIDO ENTRE LAS CALLES 193 A 245 EN LA CIUDAD DE BOGOTA.
ITEM ACTIVIDAD UNIDAD | CANTIDAD| V.UNITARIO | VALOR ACTIVIDAD VALOR TOTAL
1 Identificar el estado actual de la malla vial en la carrera séptima en el tramo comprendido entre
la calle 193 hasta la 245 en la ciudad de Bogota.
1,1 realizar un recorrido por la via. (transporte y alimentacion) Und. 9 $9.600,00 $ 86.400,00
1,2 hacer unainspeccion del estado actual de la via. (transporte) Und. 12 $9.600,00 $115.200,00
1,3 realizar las medidas correspondientes a anchos de carril y anchos de huecos existentes. Und. 12 $9.600,00 $115.200,00
1,4  |hacer un registro fotografico. Und. 6 $9.600,00 $57.600,00
SUB- TOTAL $374.400,00
2 Establecer el nivel de servicio en la carrera séptima en el tramo en estudio.
2,1 realizar aforos desde las 6 am hasta las 6 pm. Und. 27 $9.600,00 $259.200,00
2,2 mediante observacion realizar estimacion del nivel de servicio segun la norma. Und. 6 $3.600,00 $21.600,00
2,3 |hacer un registro fotografico. Und. 6 $3.600,00 $21.600,00
2,4  |estimar capacidad de la via. Und. 6 $9.600,00 $57.600,00
SUB- TOTAL $360.000,00
3 Modelar diferentes escenarios para mejorar la movilidad en el corredor objeto de investigacion,
mediante sofware especializado Vissim.
introducir datos obtenidos y variables al sistema sofware para el procesamiento de la
3,1 informacion recolectada y asi modelar los diferentes esenarios y dar a conocer los diferentes dias 34 $8.000,00 $272.000,00
resultados asi como la mejor alternativa de solucion.
3,2 Informe general del analisis (papeleria trabajo final) Und. 1 $60.000,00 $60.000,00
SUB- TOTAL $332.000,00
TOTAL $1.066.400,00
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