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PRELIMINARES 

RESUMEN: 

 

La presente investigación busca describir el impacto generado en cuanto a la capacidad vial a 

causa del estacionamiento en vía de vehículos específicamente en la intersección de la Avenida 

Carrera 7ma con Avenida Calle 72, en la localidad de Chapinero, mediante simulaciones 

realizadas en la herramienta de modelación VISSIM.  

 

Pese a la planeación y las decisiones que se llevan a cabo en la gestión del sistema de movilidad 

en Bogotá, la ciudad se enfrenta a diario con problemáticas generadas por la congestión 

vehicular y la reducción de la capacidad vial, por lo que se hace necesario trabajar 

mancomunadamente para que a partir de diferentes estudios y análisis como éste, se planteen 

alternativas de planeación que permitan un mejoramiento, donde la malla vial sea proporcional 

al incremento del parque automotor, lo que a su vez causara un mejoramiento en la calidad de 

vida de los ciudadanos. 

 

Una de las causas que afecta el flujo vehicular es el irrespeto a las normas de tránsito, como la 

que ocurre en la Avenida calle 72, por la infracción de estacionamiento inadecuado, 

obstruyendo el espacio público, al no utilizar los parqueaderos autorizados en el sector, tal como 

lo reporta la Secretaría Distrital de Movilidad (SDM).      

 

Con relación a esta problemática se llega a la formulación de la pregunta problema que 

abordara el presente estudio, la cual es: ¿Cuál es la afectación a la capacidad vial por 

estacionamiento de vehículos en la intersección de la Avenida Carrera 7ma con Avenida Calle 

72 de la localidad de Chapinero?  

 

Para responder a esta pregunta problema se partirá de diferentes estudios que brindarán 

información cuantitativa y cualitativa con la cual se determinarán los factores asociados al 

estacionamiento en vía. 

 

PALABRAS CLAVES: 

 

Afectación; Capacidad vial; Estacionamiento en vía; Intersección; Flujo vehicular; Niveles de 

servicio; Tiempos de demora; Longitud de cola; Velocidades; Siniestralidad; Infracciones; 

Señalización; Encuestas; Transporte; Movilidad; Infraestructura. 
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ABSTRACT: 

 

This research seeks to describe the impact generated in terms of road capacity due to on-street 

parking of vehicles specifically at the intersection of Avenida Carrera 7ma with Avenida Calle 72, 

in the locality of Chapinero, through simulations carried out in the modeling tool VISSIM.  

Despite the planning and decisions that are carried out in the management of the mobility system 

in Bogota, the city faces daily problems generated by traffic congestion and the reduction of 

road capacity, so it is necessary to work together so that from different studies and analysis such 

as this one, planning alternatives are proposed that allow an improvement, where the road 

network is proportional to the increase of the vehicle fleet, which in turn will cause an improvement 

in the quality of life of citizens. 

One of the causes that affect the flow of vehicles is the disrespect for traffic regulations, such as 

the one that occurs on 72nd Street Avenue, due to the infraction of inadequate parking, 

obstructing public space, by not using the authorized parking lots in the sector, as reported by the 

District Secretary of Mobility (SDM).      

In relation to this problem, the problem question that this study will address is: What is the impact 

on road capacity due to vehicle parking at the intersection of Avenida Carrera 7ma and Avenida 

Calle 72 in the Chapinero district?  

To answer this problem question, different studies will be used to provide quantitative and 

qualitative information to determine the factors associated with on-street parking. 

 

 

KEYWORDS 

 

Affectation; Road capacity; On-street parking; Intersection; Vehicular flow; Levels of service; 

Delay times; Queue length; Speeds; Accident rate; Violations; Signaling; Surveys; Transportation; 

Mobility. 
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INTRODUCCIÓN: 

 

Bogotá pertenece a la categoría de grandes ciudades del mundo; según el último censo que 

reporta el DANE, hay aproximadamente siete millones quinientos mil habitantes (DANE, 2019); de 

esta población, alrededor del 33% cuenta con vehículo propio, pese a la pandemia del COVID 

19, la adquisición de vehículos no disminuyo, se detuvo temporalmente y para junio de 2020 se 

aceleró (ANDEMOS.ORG, 2020). De otro lado, la malla vial de la ciudad no ha sido ampliada y 

no se prevé modificaciones para sectores específicos y claves, como es el caso de la Avenida 

Calle 72, adicionalmente en el sector y sus alrededores se han asignado tramos como vía para 

ciclorrutas (MOVILIDAD BOGOTA - 2020). 

 

A partir de los datos anteriormente mencionados, y de vivencias de los transeúntes de esa zona 

sobre la cogestión vial en Bogotá, es de interés dar una mirada al comportamiento de la 

intersección de la Avenida Carrera 7ma con Avenida Calle 72, debido a lo que 

permanentemente son sometidos tanto como estudiantes – trabajadores, que a diario se  deben 

desplazar por dicho sector, donde las causas mas recurrentes son la imposibilidad de flujo 

vehicular y perdida de tiempo en el desplazamiento para llegar a la universidad o lugar de 

trabajo. 

 

La congestión vial, entendida como la “acción y efecto de congestionar” es un dato común en 

las grandes ciudades, sin embargo, los factores por los que se da no siempre son los mismos, ya 

que congestionar tiene como significado “obstruir o entorpecer el paso, la circulación o el 

movimiento de algo” que, en este caso, es el tránsito vehicular.  (DRAE, 2020). Bogotá se 

encuentra entre las ciudades con más tráfico vehicular, en el mundo. por lo tanto, al ser 

propiamente una saturación del flujo vehicular en las vías, lleva consigo diferentes problemas no 

solo en cuanto al incremento de los tiempos de viaje, sino también al número de accidentes, 

daños ambientales, violencia vial, entre otros. (Madrid Salud, 2018).  

  

Una de las principales causas por las cuales se genera la congestión vial es el estacionamiento 

en lugares no permitidos sobre la vía; provocando una reducción de la velocidad en el flujo 

vehicular y desorden, por la disminución del espacio o carriles, lo que conlleva a los atascos. (Bull, 

A. 2003)  

  

En la primer parte del presente trabajo de grado y previo análisis de la información de datos 

estadísticos de aforos del punto de estudio, suministrados por la SDM, se da a conocer un modelo 
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elaborado para la simulación multimodal del tráfico desarrollado con la herramienta VISSIM1, en 

la intersección de la Avenida Carrera 7ma con Avenida Calle 72 en la localidad de Chapinero, 

dicho modelamiento permite ver las interacciones de los diferentes vehículos y la relación directa 

e indirecta en la vía, en las distintas horas del día y en los diferentes días de la semana. 

 

Una vez desarrollado el modelo y bajo análisis de información recolectada mediante encuestas 

realizadas virtualmente debido a los problemas de salud pública (COVID-19), se procede a 

plantear posibles escenarios, utilizando diferentes factores que afectan el flujo vehicular, como 

es el aparcamiento inadecuado, a fin de poder establecer los limites del mejor y peor caso. 

 

Con la información recolectada y los escenarios desarrollados, se detecta que el factor de mayor 

relevancia en la congestión vehicular, en el punto de estudio, es el estacionamiento informal en 

la vía, infracción SR-28 del Código Nacional de Tránsito Terrestre, empleada para notificar al 

conductor la prohibición para estacionar un vehículo en determinado tramo de la vía. 

 

Según el Sistema Integrado de Información sobre multas y sanciones por infracciones de tránsito, 

las más recurrentes en la ciudad de Bogotá, durante el año 2019 fueron: estacionar en sitio 

prohibido, exceder el límite de velocidad, no realizar la revisión técnico- mecánica y transitar por 

sitios y en horas prohibidas (pico y placa). En la primera conducta, se reportan 525.004 

infracciones (15,6 % del total); en la segunda, 441.928 (13,2 %); en la tercera, 380.835 (11,3 %), y 

en la última, 339.298 (10,1 %). (SIMIT, 2019) 

 

Establecido el factor relevante y causa principal del congestionamiento del flujo vehicular en la 

intersección de la Avenida Carrera 7ma con Avenida Calle 72, con el presente documento se 

pretende poner al alcance de los lectores del mismo, los diferentes escenarios con sus 

problemáticas, basados en datos estadísticos y recolectados, como fuente para otros estudios a 

fin de aportar a un mejoramiento de la situación expuesta.  

 

  

 

LÍNEA DE INVESTIGACIÓN DEL PROGRAMA A LA QUE SE AJUSTA AL PROYECTO: 

 

Desarrollo Urbano y Regional. 

 

 
1 La herramienta usada fue de índole estudiantil, debido al alto costo de la licencia completa. 
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FORMULACIÓN DEL PROBLEMA: 

 

Bogotá es una ciudad capital con más de siete millones de habitantes, con gran diversidad 

cultural ya que no solo converge población migrante del mismo país, sino de otros; 

adicionalmente por ser la capital de Colombia, en esta se desarrollan con mayor magnitud todo 

tipo de actividades del orden político, educativo, económico, financiero y cultural, que de 

alguna manera suelen concentrarse en sectores específicos, haciéndolos densos y carentes de 

servicios necesarios, entre otros, vías de acceso, espacios de aparcamiento, zonas verdes y vías 

peatonales adecuadas. La movilidad en Bogotá incluye el tránsito de personas con 

desplazamientos a pie o en diferentes medios de transporte, como el traslado de mercancías. 

 

Bogotá hace parte de los primeros lugares, de las grandes ciudades del mundo con 

problemáticas de movilidad urbana y flujo vehicular; por citar un ejemplo, está la concentración 

de servicios de educación que generan una mayor cantidad de personas con desplazamiento 

entre la periferia a la zona central de la ciudad, en horas pico, donde se reporta aumento en los 

tiempos de traslado y consecuentemente un desmejoramiento de la calidad de vida. 

 

Si bien es cierto que existe una planeación de la movilidad de la ciudad, a cargo de entes 

gubernamentales, gracias a la tecnología y modelos matemáticos, también lo es la imposibilidad 

de transitar fluidamente en sectores como la intersección de la Avenida Carrera 7ma con 

Avenida Calle 72.  De acuerdo a un estudio publicado en el año 2019 por la Cámara de 

Comercio de Bogotá y teniendo como base datos recolectados por INRIX (2019). Global Traffic 

Scoreboard se indica que el promedio que un conductor en la ciudad de Bogotá pasa en el 

congestionamiento vehicular es de 79,8 horas por año, lo que indica que los conductores 

bogotanos pasan 41% de las horas pico en una congestión. (CCM, 2019). 

 

El anterior estudio fue analizado y debatido por el Observatorio de Gobierno Urbano (OGU), del 

Instituto de Estudios Urbanos (IEU), de la Universidad Nacional de Colombia (U.N.) en donde el 

profesor de la Facultad de Ingeniería de la U.N., César Ruiz, experto en movilidad, urbanismo y 

economía afirma que “la movilidad en ciudades como Bogotá ha sido altamente dependiente 

de vías vehiculares, y no en otro tipo de vías o espacios urbanos asociados a otros medios 

(caminar, bicicletas, transporte público férreo, por ejemplo). En la capital del país, como en otras 

ciudades, los buses, el Transmilenio, los carros, las motos. Las bicicletas e incluso los peatones, 

dependen para su tránsito aún en un porcentaje muy alto del uso y oferta de vías vehiculares, lo 
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que refleja realmente un problema estructural de la ciudad que se ha concebido 

históricamente.” (IEU, 2019). 

 

En relación al Instituto de Estudios Urbanos de la Universidad Nacional (IEU) uno de los mayores 

problemas a los que se enfrenta la ciudad actualmente es la congestión vehicular y reducción 

de la capacidad vial, debido a que gran parte del mejoramiento y planeamiento que se tiene 

para la malla vial no es proporcional al incremento del parque automotor.  

 

El punto de estudio, la intersección de la Avenida Carrera 7ma con Avenida Calle 72, es un sector 

donde se concentran servicios de educación, económicos, financieros y otros, que generan en 

sus horas pico una movilidad ineficiente, causando estrés a conductores y sus pasajeros, 

ocasionando irrespeto por la normatividad vial, especialmente el estacionamiento inadecuado, 

desencadenando accidentes, congestionamiento, maniobras momentáneas en lugares no 

adecuados, lo que provoca la pérdida de confianza y seguridad sobre la vía (Ardila, 1995). 

 

EL mal uso de la malla vial, desde el estacionamiento en lugares no permitidos sobre la vía, el 

comercio informal en espacio público y el incumplimiento de las señalizaciones, hacen parte de 

los factores que generan la problemática de congestión vial (Vicente, 2014). 

 

El estacionamiento vehicular en la vía está catalogado como principal factor negativo, causante 

de la congestión vehicular, ya que altera la libre circulación del flujo vehicular. El sector de 

estudio presenta de manera constante ésta problemática, lo que nos conlleva a considerar la 

importancia de dichas vías, motivando el presente estudio a fin de aportar datos relevantes para 

la mitigación presente y futura de la malla vial. Y por tanto el tema a abordar en éste estudio 

parte de la pregunta: ¿Cuál es la afectación a la capacidad vial por estacionamiento de 

vehículos en la intersección de la Avenida Carrera 7ma con Avenida Calle 72 de la localidad de 

Chapinero? 
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JUSTIFICACIÓN: 

 

El alto flujo vehicular que transita por la Avenida Carrera 7ma al verse interceptado con el flujo 

vehicular proveniente de la Avenida Calle 72 específicamente en las horas pico, genera un 

punto crítico en cuanto a la movilidad de los vehículos como para los peatones que transitan en 

la intersección, esto es evidenciado más adelante en la relación que tienen las velocidades 

promedio en cuanto a la longitud de fila que se presenta.  

Basándose en la pirámide de movilidad en la ilustración 1, a continuación, que consiste en una 

herramienta desarrollada por la OMS (Organización Mundial de la Salud) para la jerarquización 

del espacio vial y la descongestión vial, específicamente en el punto de estudio, se vuelve un 

factor clave para garantizar a los usuarios una disminución en los tiempos de recorrido a todos 

los usuarios en sus trayectos diarios, mejorando el nivel de servicio y en general una mejor calidad 

de vida para quienes transitan allí.  

 

 

Teniendo en cuenta un estudio de movilidad realizado el año 2020 por una de las plataformas 

virtuales más importantes en cuanto a la recolección de información de tráfico a nivel mundial y 

en tiempo real (TomTom Traffic Index, 2020), establece que la ciudad de Bogotá en el 2018 fue 

la segunda ciudad a nivel mundial con mayor índice de tráfico vehicular, sin embargo desde el 

2019 a datos actuales establece que Bogotá ahora es la tercera a nivel mundial, solamente 

Ilustración 1: Diarama de la pirámide de movilidad.  

Fuente: Instituto de desarrollo urbano – Manual PUI-DOTS (2015) 
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superada por Manila (Filipinas) y Bangalore (India) respectivamente, teniendo en cuenta lo 

anterior se entiende que es necesario la implementación de estrategias que ayuden con la 

movilidad, específicamente en Bogotá.  

 

Existen diferentes factores los cuales generan el crecimiento del índice en cuanto al tráfico 

vehicular, sin embargo, el presente estudio se centrará en como el estacionamiento prolongado 

de vehículos en la vía, específicamente en la localidad de Chapinero, es directamente 

proporcional a la afectación de la capacidad vial.  

 

Todo en conjunto hace necesario evaluar el fenómeno que se presenta debido al 

estacionamiento de vehículos en la vía, ya que se está generando una gran afectación de flujo 

vehicular, de este modo la población que frecuenta por la zona se verá afectada, disminuyendo 

su calidad de vida, a través de diferentes causas; una de ellas es el  evidente exceso de tiempo 

de traslados, donde según estudios del Fondo para la Población de las Naciones Unidas (FNUP), 

los tiempos promedio de un viaje en automóvil en Bogotá oscilan entre los 80 a 90 minutos, 

generando así una afectación psicológica en el conductor y pasajeros, otras causas y no menos 

importantes son el origen de un impacto auditivo en el sector,  y hasta una contaminación en el 

aire, exponiendo la salud de los habitantes que frecuentan en la zona (M. Molina, 2016). 

 

A partir de diferentes estudios que brindarán información cuantitativa y cualitativa, se analizarán 

los factores relevantes que afectan la capacidad vial, y así contribuir en la búsqueda de una 

alternativa a una de las mayores problemáticas en cuanto a movilidad en Bogotá, para buscar 

la disminución de tiempos de recorrido lo cual generará que los ciudadanos que hagan uso de 

esta vía logren tener una mejor calidad de vida. 

 

El uso de la herramienta VISSIM, permitirá que, a través de una simulación multimodal del punto 

de estudio, otorgué de manera detallada la cantidad de flujo vehicular que circula por esta vía, 

así mismo los diferentes tipos de vehículos. Esto durante distintas horas del día, proporcionando 

los datos cuantitativos, cualitativos y estadísticos que serán necesarios en la investigación.  

 

Con base al Manual de capacidad de carreteras Highway Capacity Manual 2010 – HCM 2010, 

las intersecciones que se encuentran en la localidad de Chapinero y que no se consideran 

autopistas, se encuentran categorizadas como vías secundarias ya que estas cuentan con 

señalizaciones distanciadas en cada 3 Km o menos y son conexiones hacia vías principales de 

manera directa. Por otro lado, el Instituto de Desarrollo Urbano (IDU), confirma esta 
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categorización, donde establece que las intersecciones que tienen entre los 16 metros hasta los 

25 metros, son nombradas V-4, V-5 y V-6 (malla vial intermedia) y las vías mayores hasta los 30 

metros son nombradas V-3 (malla vial secundaria), por tanto, en la intersección de la Avenida 

Carrera 7ma con Avenida Calle 72 sus vías se encuentran categorizadas como vías V-3.  (IDU, 

2014) 

 

Teniendo en cuenta esta categorización el manual HCM 2010 proporciona los factores que se 

deben tener en cuenta para el correcto estudio y una mejor interpretación de los datos. 

 

OBJETIVOS: 

 

Objetivo general.  

 

● Establecer el impacto que genera el estacionamiento de vehículos en la intersección de 

la Avenida Carrera 7ma con Avenida Calle 72, frente a la capacidad vial mediante 

simulaciones realizadas en la herramienta de modelación VISSIM. 

 

Objetivos específicos. 

 

● Detallar las diferentes razones que efectúan el estacionamiento de vehículos en las vías 

de la intersección de la Avenida Carrera 7ma con Avenida Calle 72. 

● Identificar las principales afectaciones que se generan en vías aledañas al punto de 

estudio, en periodos de máxima demanda. 

● Comparar el comportamiento del flujo vehicular en la intersección, en un escenario con 

y sin estacionamiento en la vía.  
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CAPÍTULO I – MARCO DE REFERENCIA  

 

MARCO DE REFERENCIA TEÓRICO.  

 

Con el fin de poder comprender los factores que hacen parte de la capacidad vial, entre ellos 

el flujo vehicular, el conteo de vehículos, la velocidad, las señales de tránsito; es necesario 

abordar conceptos ya definidos y estudiados no solo para la ciudad de Bogotá, sino para 

muchas en diferentes partes del mundo, a partir de los cuales se puede obtener información 

sobre las conductas del tráfico, o patrones, que permitan identificar variables o incluso proponer 

soluciones para un tráfico eficiente y seguro. 

 

Capacidad Vial 

La capacidad vial es la demanda de tránsito, expresada en volumen, que debe satisfacerse con 

una oferta de tránsito expresada también en volumen (Highway Capacity Manual o HCM. 1950). 

En otras palabras, es la variable que determina la cantidad de tránsito o demanda, o máximo 

número de vehículos a los que una vía puede dar servicio en un periodo de tiempo, en 

condiciones establecidas de eficiencia. El concepto básico de capacidad vial fue introducido 

por primera vez en el Manual de Capacidad Vial, en el año 50, dónde en su momento se habló 

de tres clases de capacidades, la práctica, la posible y la ideal. 

 

La capacidad práctica, que fue la precursora del concepto de niveles de servicio, el cual se da 

a conocer adelante y se refiere a la capacidad que podría obtenerse conservando una calidad 

de operación “razonable” (Highway Capacity Manual o HCM. 1950). 

 

La capacidad posible fue un término análogo al uso que se da actualmente al término de “… 

capacidad”, definido en el Manual de Capacidad Vial, como “el valor de flujo máximo que 

puede esperarse, en forma razonable, que pase por un punto o un tramo uniforme de carril o 

calzada bajo condiciones prevalecientes del camino, del tránsito y de las condiciones de 

control…” (Highway Capacity Manual o HCM. 1950). 

 

La capacidad ideal se refiere a condiciones con características ideales de geometría y tránsito.  
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Nivel de servicio. 

Este concepto, también definido en el Manual de Capacidad Vial, en su segunda edición, del 

año 1985, dice que el nivel se servicio es un medio para cuantificar o clasificar la calidad 

operacional del servicio ofrecido por una vialidad a conductores y usuarios, textualmente “una 

medida cualitativa que define condiciones operacionales dentro de la circulación vial, o su 

percepción por el conductor y/o usuario ...” (Transportation Research Board o TRB. 1985).  A este 

concepto en su momento le falto incluir el parámetro volumen, ya que se establecía como nivel 

de servicio la percepción de los conductores y/o usuarios sobre la velocidad o tiempo y la 

proximidad a otros vehículos. 

 

Apoyándonos en más literatura, el nivel de servicio se puede entender como “una medida 

cualitativa que describe las condiciones de operación de los flujos vehiculares. Los factores que 

determinan el nivel de servicio de una vía se definen por la velocidad y tiempo de recorrido, la 

comodidad y seguridad vial” (Cárdenas J & Cal Rafael, 2007). 

 

Esa medida está dividida en seis categorías en donde se encuentra un Nivel de servicio A 

(Representa un flujo vehicular libre en una vía); Nivel de servicio B (Representa una reducción de 

velocidad a causa de restricciones al flujo vehicular); Nivel de servicio C (Representa 

afectaciones y deficiencias en la vía aceptables); Nivel de servicio D (Representa que la libertad 

y comodidad que tiene el conductor es Deficiente); Nivel de Servicio E (Representa una 

capacidad vial inestable); Nivel de Servicio F (Representa congestión vehicular debido a que el 

volumen de demanda es superior a la capacidad que ofrece la vía). (Cárdenas J & Cal Rafael, 

2007). 

 

Tránsito vehicular. 

Es necesario partir de los términos asociado al concepto de tránsito, para lo cual se toman las 

definiciones de la Real Academia de La Lengua Española: 

 

Tránsito: “acción de transitar, sitio por donde se pasa de un lugar a otro.” ((DRAE, 2020)). 

 

Transitar: “Ir o pasar de un punto a otro por vías o parajes públicos. Viajar o caminar haciendo 

tránsitos” (DRAE, 2020). 

 

Tráfico: Movimiento o tránsito de personas, mercancías, etc., por cualquier medio de transporte 

((DRAE, 2020)). 
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Entonces el tránsito o tráfico vehicular es “el fenómeno causado por el flujo de vehículos en una 

vía, calle o autopista” (Rafael Cal y Mayor Reyes Spíndola, James Cárdenas Grisales. 2013). 

 

 

Volumen de tránsito. 

El volumen de tránsito es el factor que determina “la cantidad de vehículos que pasan por un 

punto o sección transversal dados, de un carril o una calzada, durante un periodo determinado. 

(Rafael Cal y Mayor Reyes Spíndola, James Cárdenas Grisales. 2013). 

 

Longitud de cola. 

En el artículo “El efecto del tiempo verde en las colas estocásticas en los semáforos” la longitud 

de cola respecto al tránsito se define como la distancia máxima generada por vehículos en 

secuencia que no se encuentran en movimiento constante y que dicha cola solo se presenta en 

un intervalo definido de tiempo luego del cual el flujo en la intersección disminuirá ́ y de esta 

manera el acceso se descongestionara ́. (Taylor & Heydecker, 2014). 

 

Velocidad. 

Se conoce teóricamente la velocidad como la relación entre el espacio recorrido y el tiempo 

que se tarda en recorrerlo, es decir, para un vehículo representa su relación de movimiento, 

usualmente expresada en kilómetros por hora (km/h). (Cárdenas J & Cal Rafael, 2007). La 

velocidad es determinante a la hora de seleccionar una ruta, ya que prevé el tiempo de 

desplazamiento de un lugar a otro, y es que a quién no le interesa gastar el menor tiempo posible 

de desplazamiento de un punto origen al de destino, por eso la velocidad esta igualmente 

afectada por el flujo sostenido en el recorrido. 

 

Flujo vehicular. 

Se entiende por flujo vehicular la forma como circulan los vehículos en cualquier tipo de vialidad, 

dato del cual conlleva a determinar la eficiencia de las operaciones de tránsito. El flujo es “las 

interacciones entre los viajeros, ya sean peatones, ciclistas o conductores de vehículos 

motorizados, con la infraestructura: calles, veredas, ciclovías, cruces peatonales, semáforos y 

otros sistemas de señalización (Bruce D. Greenshields. 2017). 
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Congestión Vial. 

 

Se conoce como congestión vial la situación que se presenta cuando el flujo vehicular se ve 

saturado, debido a diferentes factores, entre ellos, un exceso de la demanda de las vías, 

desacatamiento de la reglamentación vial, siniestralidad, y obras en la vía; produciendo 

dificultad en la circulación e incremento en los tiempos de viaje. (Rafael Cal y Mayor R., James 

Cárdenas G Cal y Mayor R., Rafael. 2007). 

 

Según Lan Thomson y Albert Bull, técnicos de la Unidad de Transporte, de la División de Recursos 

Naturales e infraestructura, de la Cepal, por congestión de tráfico, en su acepción objetiva, se 

entiende a la condición “...que prevalece si la introducción de un vehículo en un flujo de tránsito 

aumenta el tiempo de circulación de los demás, es decir se refiere a la condición en que existen 

muchos vehículos circulando y cada uno de ellos avanza lenta e irregularmente (Thomson y Bull, 

2009). 

 

Niveles de Congestión 

Este factor hace referencia a la medición en tiempo real de la velocidad promedio con la que 

transitan vehículos en determinada zona. La gestión de la velocidad optimizaría el uso de las vías, 

además de tener impactos positivos en la seguridad vial (Alcaldía Mayor de Bogotá. 2019). 

 

Tiempos de viaje. 

Los tiempos de viaje se entienden como la cantidad de tiempo utilizada para trasladar de un 

punto origen a un punto destino, donde a menor tiempo, mayor satisfacción y percepción del 

usuario, y a mayor, percepción negativa o de congestión, por ser un tiempo perdido por un 

vehículo debido a las causas más allá del control del conductor, por lo tanto, estos tiempos se 

pueden describir como la diferencia de tiempos en la comparación de los accesos al estar con 

restricciones y sin restricciones. (Cárdenas J & Cal Rafael, 2007). 

 

 “Las razones por las cuales las personas perciben más congestión, se relacionan con mayores 

tiempos de viaje a los esperados. Las demoras en desplazamientos y mayores tiempos de viaje 

se presentan principalmente por: (i) infraestructura (ii) comportamiento de los ciudadanos, (iii) 

incremento del parque automotor, (iv) incidentes que suceden en las vías de la ciudad, (y) obras 

e intervenciones en las vías, y (vi) fallas en el sistema semafórico”. (Movilidad Bogotá. 2019). 
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Señalización y semaforización 

La señalización y semaforización hacen parte de las normas de circulación y tránsito que se 

determinan para las vías existentes, a fin de que los conductores y/o usurarios conozcan las reglas 

de juego y las adopten. De acuerdo al artículo 2° del Código Nacional de Tránsito Ley 769 del 

2002 la señalización se define como: dispositivo físico o marca especial: Preventiva y 

reglamentaria e informativa, que indica la forma correcta como deben transitar los usuarios de 

las vías. (Ministerio de transporte de Colombia. 2020). De otro lado, los semáforos son dispositivos 

cuya función es la de ordenar y regular el tránsito vehicular y de peatones, en las diferentes vías 

existentes, mediante las luces verde, amarilla y roja. (Rafael Cal y Mayor Reyes Spíndola, James 

Cárdenas Grisales. 2013). 

 

Malla Vial 

Los diferentes ejes lineales que se cruzan formando una malla, se le conoce como malla vial, 

establece los ejes viales de las vías existentes en un lugar determinado. Estas líneas tienen 

estructurada como atributo la información de nomenclatura vial, el sentido del tránsito vehicular 

y su clasificación de acuerdo al tipo de tráfico que soporta. Este objeto está categorizado con 

base el tipo de clasificación de la sección vial según el Plan de Ordenamiento Territorial POT. 

(Secretaría Distrital de Movilidad. SDM 2017)  

 

Intersecciones viales 

Las intersecciones viales están definidas como soluciones viales que buscan articular 

correctamente el flujo vehicular, a fin de “incrementar la capacidad vehicular, disminuir los 

tiempos de viaje y reducir la accidentalidad, la congestión vehicular y el costo de operación de 

los vehículos” (Secretaría Distrital de Planeación SDP. 2020). 

 

Teóricamente, la intersección es un área que esta compartida por dos o más caminos, como la 

del objeto de estudio, Avenida Carrera 7ma con Avenida Calle 72, su función es posibilitar el 

cambio de dirección de la ruta; ésta puede variar en complejidad, desde solo dos caminos que 

se cruzan, hasta la de tres o más caminos.  

 

Se conocen varios tipos de intersecciones, las de a nivel, que son dos o más cominos y su función 

es posibilitar el cambio de trayectoria, éstas son soluciones más económicas y por eso se ven con 

mayor frecuencia, sin embargo, son las que presentan mayor problemática debido a que 
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cuando el flujo vehicular aumenta y la intersección no tiene la capacidad de servicio requerida, 

ocasionan congestionamientos, especialmente en las horas pico. 

 

De otro lado están las intersecciones a desnivel, que son “un conjunto de ramales que se 

proyecta para facilitar el paso de tránsito entre unas carreteras que se cruzan en niveles 

diferentes. También puede ser la zona en la que dos o más carreteras se cruzan a distinto nivel 

para el desarrollo de todos los movimientos posibles de cambio de una carretera a otra, con el 

mínimo de puntos de conflicto posible” (Manual de Diseño Geométrico de Carreteras, 2008). 

 

Aforo Vehicular  

El aforo vehicular es un conteo de vehículos que se realizada durante un periodo de tiempo 

determinado, a fin de establecer la cantidad de vehículos que circulan por una vía.  

 

Siniestralidad Vial 

Un siniestro es según la Real Academia de la Lengua Española, un “suceso que produce un daño 

o una pérdida material considerable”. (DRAE -2020). 

La siniestralidad vial es un problema de salud pública debido a las altas cifras de personas 

fallecidas, lesionadas y en condición de discapacidad que se presentan dentro de la 

problemática de congestión vial. Se hace “uso del término siniestro como sustantivo que 

reemplaza al término accidente para nominar los sucesos que involucran vehículos en 

movimiento y que generan algún tipo de daño” y por tanto siniestro vial “Cualquier suceso que 

involucre al menos un vehículo en movimiento. Que tenga lugar en vía pública o privada a la 

que la población tenga derecho de acceso y que como consecuencia causa daños a personas, 

animales o bienes involucrados en él. (Ministerio de Salud y Protección Social. 2019). 
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ANTECEDENTES DEL CAMPO DE ESTUDIO.  

 

Tomando como referencia el concepto de congestión de transito dada por Alberto Bull (2003) 

en donde explica que “la congestión de transito se da en cuanto el volumen de demanda es 

superior a la capacidad que ofrece la vía rompiendo así la continuidad del flujo” (p.13). Y 

relacionarlo con un estudio realizado por el Instituto de Ingenieros de tránsito, (Santiago, Chile) 

en donde se indica que uno de los motivos por los cuales se genera la congestión vehicular es la 

falta de espacios para estacionar debido principalmente al crecimiento acelerado de las 

ciudades, la sobrepoblación y el aumento considerable de vehículos, que circulan las vías 

(Álvarez H, 2010); Se puede establecer que esta problemática se debe en gran medida a que 

los diseños de las vías no cuentan con el aumento exponencial de la población y un estilo de 

conducción en donde no se respetan las normas de tránsito. 

 

En relación a lo anteriormente descrito en países como China y Francia se han generado 

diferentes alternativas para frenar esta problemática. Una de ellas es la implementación del uso 

de plataformas elevadoras las cuales permiten una debida organización en cuanto al 

estacionamiento de vehículos de categoría M1 (Vehículo de cuatro ruedas con menos de ocho 

asientos), ya que estos permiten subir y bajar dichos automóviles además de otorgar una gran 

cantidad de cupos sin llegar a ocupar demasiado espacio en la vía. Aunque lo anterior es la 

solución en algunos países, existes diferentes lugares que tienen el mismo problema sin embargo 

dependiendo de diversos factores estos lo afrontan de diferentes maneras. (Notisistema, 2019) 

 

En la ciudad de Buenos Aires (Argentina) esta problemática se ha venido agravando en los 

últimos años por lo que la asociación civil de Argentina estableció que “El problema de la 

congestión del tránsito en la ciudad de Buenos Aires constituye una preocupación constante 

para todos los transeúntes que, diariamente, ven malogrados sus horarios y sufren el estrés de no 

llegar a tiempo o ver prolongados sus viajes, ya sea en auto, camión o colectivo, por 

embotellamientos constantes en buena parte de la ciudad. Y muchas veces, con detenciones 

por choques y/o atropellamientos, resultantes de las aglomeraciones de vehículos con reducción 

de los espacios de maniobra y excesos de velocidad y/o sobrepasos indebidos, fruto de la 

ansiedad de muchos conductores o peatones que intentan recuperar el tiempo perdido.” 

 

A raíz de esta problemática la misma asociación civil de Argentina realizó un estudio para lograr 

la medición de la cantidad de vehículos estacionados en lugar prohibido, llegando a tener como 

resultado que en las Avenidas el 85% de los vehículos estacionados están en infracción mientras 



 

 

 

23 

 

que en las Calles el 49 %. Como conclusión de este estudio se determinó que el problema de los 

carriles ocupados por vehículos mal estacionados requiere especial atención y controles 

eficaces ya que obstruyen el escaso e insuficiente espacio para circular y a su vez, la insuficiente 

cantidad de playas de estacionamiento, la carencia de centros de transferencia de cargas, el 

incremento del parque de motos y bicicletas, estas últimas, sin infraestructura vial adecuada son 

impedimentos para un mejor funcionamiento del sistema de tránsito. (Asociación civil, 2009). 

 

En cuanto a nivel nacional, se tiene que, en ciudades principales como Medellín, Cali, y 

Barranquilla, el estacionamiento de vehículos se ha convertido en un problema de alta magnitud, 

provocando congestión vial, debido a que el uso de parqueaderos suele ser bastante costoso; 

el ciudadano local busca economizar pagando un parqueadero informal el cual ocupa un carril 

completo de una vía. (Edwin Tarapuez, 2008).  

 

Como ejemplo principal en ciudades como Cali y Barranquilla el tema compete a que existen 

puntos específicos donde es obligatoria la implementación de parqueaderos públicos para suplir 

la demanda de vehículos; según el plan de ordenamiento (POT) de la ciudad de Cali, la 

movilidad involucra seis aspectos, que son: espacio público, medio ambiente, tránsito, transporte, 

seguridad vial e Infraestructura física, y están íntimamente ligados al mencionado concepto 

Movilidad, y por ello requieren tratamiento integral. Sin embargo, teniendo en cuenta su 

complejidad y su impacto social se agrupan en (1) Medio Ambiente, (2) Espacio Público, (3) 

Sector Administrativo de Movilidad: Tránsito, Transporte, Seguridad Vial e Infraestructura y en 

cuanto a la implementación de parqueaderos se establecen los artículos 86, 88 y 89 del POT 

ciudad de Cali. En la ciudad de Barranquilla el objetivo buscado, sintetiza al hecho de que lo 

esperado es que sea más notable un bien común al bien individual, de esta manera se busca 

establecer y priorizar las vías necesarias para una mayor conectividad y accesibilidad de todos 

los ciudadanos y así responder al crecimiento de la ciudad y a las demandas de movilidad que 

su desarrollo implica (O. Botia, 2014).  

 

Como soluciones a futuro, estas ciudades buscan el implemento de parqueaderos públicos con 

tarifas apropiadas para que se mitigue el uso inapropiado del espacio público para uso privado 

y se logre un mejor flujo vehicular en la ciudad, por otro lado, mitigando el déficit de espacio por  

implementación de parqueaderos manuales o tradicionales, los cuales se caracterizan porque 

el conductor es quien transporta el vehículo hasta un lugar libre para estacionarlo; esta forma de 

estacionamiento demanda mayor espacio y tiempo en el proceso de parqueo, se proponen 

parqueaderos inteligentes mecánicos, donde el vehículo se transporta de forma automática 
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mediante brazos mecánicos o equipos de elevación que llevan al automóvil hasta un lugar 

específico de almacenamiento, donde evidentemente el usuario no intervendrá al momento de 

aparcar su vehículo. (Y. Vásquez, 2020). 

  

En el caso específico de Bogotá el sistema de estacionamiento busca atender la necesidad de 

estacionamiento de los vehículos privados de manera eficiente en términos de movilidad y medio 

ambiente, para administrar la demanda de transporte, ordenar el uso de la infraestructura en vía 

pública contribuyendo a la mejora de la movilidad y monetizando las externalidades para 

beneficio del sistema de movilidad. (Alcaldía Mayor de Bogotá, 2018).  

 

En las zonas donde el estacionamiento en vía es permitido se les está dando beneficios a los 

usuarios del automóvil, provocando una sobredemanda de vehículos, ya que generan costos 

para la ciudad en congestión debido a un uso inadecuado de este servicio. Es por esto que se 

ha prohibido este tipo de parqueo en la mayoría de zonas cercanas a centros concurridos de 

negocios, comercio, salud, entre otros. El prohibir el estacionamiento, es un generador de uso 

ineficiente del espacio público, debido a que los usuarios del automóvil no pueden usarlo como 

parqueo. La implementación del sistema de cobro por parqueo en vía pública permite regular 

el flujo vehicular, haciendo un uso efectivo del espacio público. Adicionalmente este tipo de 

parqueo, permite que la ciudad tenga beneficios directos, por arrendamiento del espacio 

público, y por organización y disminución en la congestión, y uso del automóvil privado. Con esto 

se busca adoptar el sistema de estacionamientos como un instrumento para la administración 

de la demanda de transporte, lo cual representa una visión que se encuentre orientada hacia la 

movilidad en el futuro. Incidiendo directamente sobre el sistema tarifario, buscando valores que 

regulen la demanda y la oferta de estacionamientos en determinadas zonas Implementando 

red de estacionamientos en vía, formulando las especificaciones técnicas para el 

establecimiento de zonas de estacionamiento en vía pública. (Mantilla, S. 2011). 
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PUNTO DE ESTUDIO. 

 

Información geográfica: 

 

El caso de estudio se realizó en la ciudad de Bogotá ́, en la intersección de la Avenida Carrera 

7ma con Avenida Calle 72 (Ilustración 2). De acuerdo a información tomada del Instituto de 

Desarrollo Urbano (IDU) se pudo notar una estructura vial de gran influencia en el sector, la cual 

es bastante transitada ya que tiene conexión con vías principales, como son la Carrera 9na, la 

Carrera 14 (Av. Caracas) y la Avenida Carrera 30 (Av. NQS), donde se encuentran ubicadas 

zonas estudiantiles, bancarias y comerciales. (IDU, 2019) 

 

El punto de estudio pertenece al tipo de intersección a nivel, que consiste en una solución para 

posibilitar el cruzamiento de dos o más caminos en un área determinada, a fin de que los 

vehículos puedan realizar todos los movimientos necesarios de cambios de trayectoria. “La 

intersección a nivel varía en complejidad desde un simple crucero, con sólo dos caminos que se 

cruzan entre sí en ángulo recto, hasta una intersección más compleja, en la cual se cruzan tres o 

más caminos dentro de la misma área” (Highways & Streets, 2001). 

 

Ilustración 2: Mapa de ubicación del punto de estudio.  

Fuente: Elaboración propia- 2021 
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Movimientos presentes en la intersección: 

 

La intersección se encuentra (ver ilustración 3) en la malla vial arterial principal, donde están la 

Avenida Carrera 7ma, la cual es catalogada como una vía V-3, cuenta con dos carriles sentido 

Norte-Sur y uno de ciclovía, con una longitud de ancho de carril aproximado de 3m, mientras 

que en el sentido Sur-Norte cuenta con tres carriles de aproximadamente 3m de ancho. La 

Avenida Carrera 7ma cuenta con 4 movimientos que son: sentido Norte-Sur, Norte-Occidente, 

Sur-Norte y Sur-Oriente, los cuales se nombran movimientos 1,91,2 y 92 respetivamente; y la 

Avenida Calle 72, catalogada como una vía V-4, es una avenida bastante indispensable en la 

intersección que está siendo evaluada, ya que conecta vías importantes como la Av. Caracas, 

y la Carrera 9na, se puede decir que esta está separada en dos tramos. El primer tramo es el que 

se encuentra entre la Av. Caracas y la Avenida Carrera 7ma, la cual tanto en el sentido Oriente-

Occidente, como en el sentido Occidente-Oriente cuenta con 3 carriles cuyo ancho es 

aproximadamente 3m. El segundo tramo que se encuentra entre la Avenida Carrera 7ma y la 

Carrera 9na, en el sentido Occidente-Oriente se reduce a dos carriles, que cuentan con un 

ancho aproximado de 3m. Y en el sentido Oriente-Occidente de la misma forma, se reduce a 

dos carriles de aproximadamente 3m de ancho. Los movimientos que se presentan en la Avenida 

Calle 72, son: sentido Occidente-Oriente, Oriente-Occidente, Oriente-Norte, Occidente-Norte y 

Occidente-Sur, los cuales se nombran movimientos 3, 4, 94, 7, 93 y 91 respectivamente.  
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Clasificación y usos del suelo: 

 

La identificación de la clase de suelo perteneciente a la intersección está clasificada según la 

Secretaría Distrital de Planeación (Ilustración 4) como un tipo de Suelo Urbano, debido a que “lo 

conforman las áreas destinadas a usos urbanos, que cuenten con infraestructura vial y de acceso 

a servicios públicos domiciliarios, posibilitándose su urbanización y edificación.” (SDP, 2019) 

En relación a la clasificación de Tipo de Suelo Urbano, se determina que a través del Plan de 

Ordenamiento Territorial que el uso del suelo por manzanas es una variedad en cuanto a lo 

residencial, dotacional y comercial y aunque los predios localizados en este sector se encuentran 

Ilustración 3: Diagrama de movimientos permitidos de la intersección de Avenida Carrera 

7con Avenida Calle 72. 

Fuente: Documento (26040_1009_AK_7_X_AC_72_150407_VDPL_V1) aforos de la intersección 

Avenida Carrera 7con Avenida Calle 72, facilitado por la Secretaría Distrital de Movilidad 

(SDM).  
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debidamente desarrollados, en los últimos años se ha venido creando un entorno enfocado a la 

actividad socioeconómica y educacional, lo cual se ve influenciado en el número de transeúntes 

por la zona. (SDP, 2017) 

 

 

 

  

Ilustración 4: Mapa de los usos del suelo actuales en Bogotá.  

Fuente: Secretaria Distrital de Planeación – Revisión general de ordenamiento territorial (2017)  
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CAPÍTULO II – PROCESO METODOLÓGICO  

 

PROCESO METODOLÓGICO. 

 

El presente estudio tuvo como objeto analizar la capacidad vial y su afectación en la intersección 

a nivel, de la Avenida Carrera 7ma con Avenida Calle 72, se eligió este punto por ser la localidad 

de Chapinero, la segunda localidad en Bogotá con mayor número de infracciones. En la ciudad 

de Bogotá, existen diversos medios de transporte para trasladarse de un sitio a otro, ya sea al sitio 

trabajo, estudio u ocio, es por eso que la Avenida Carrera 7ma con Avenida Calle 72, es la 

intersección adecuada por ser una zona en donde se logra evidenciar comercio, universidades, 

bancos, entre otros.  Esta investigación cualitativa - cuantitativa se desarrolló tomando como 

base principal la mayor cantidad de literatura posible, e información suministrada por la 

Secretaría Distrital de Movilidad SDM. 

Las faces que se llevaron a cabo fueron: 

Fase 1: Recolección, estudio y análisis de la información base para el entendimiento y apoyo 

conceptual, y para soporte del marco teórico. Entre otros, se consultó el Manual de Capacidad 

de carreteras – HCM, en sus diferentes ediciones, las web, artículos y documentos generados por: 

el Ministerio de transporte, la Secretaría de Movilidad, La Secretaría de Planeación Distrital, La 

Alcandía Mayor de Bogotá, el libro de Ingeniería de tránsito, el anuario nacional de siniestralidad 

vial en Colombia, entre otros ya referenciados. Se consultó las bases de datos de diferentes 

universidades nacionales e internacionales, específicamente casos aliados al de nuestro estudio. 

Fase 2: Debido a la problemática de salud pública pandemia COVID 19, y las prohibiciones de 

libre tránsito, dadas a partir de marzo de 2020, fue necesario recurrir a otros métodos para 

continuar con la presente propuesta. Se contó con la colaboración de La Secretaría Distrital de 

Movilidad SDM, quienes nos facilitaron todo lo referente a estadísticas de aforos de la intersección 

Avenida Carrera 7ma con Avenida Calle 72, para un periodo de una semana, del año 2020. A 

partir del análisis de esta información, se pudo diseñar el modelo más cercano a la realidad del 

flujo vehicular en ese sector. 

Fase 3: Con base en la información suministrada por la SDM, sobre aforos de la localidad de 

Chapinero, intersección Avenida Carrera 7ma con Avenida Calle 72, se seleccionaron los datos 

de aforos de un día típico, conforme lo sugiere la SDM que dice que los aforos se deben efectuar 

en días representativos o días típicos de la semana (martes, miércoles y jueves) en horario pico, 
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comprendido entre 7:30 a 8:30 a.m., momento en el cual hay un flujo importante de personas 

que se desplazan para laborar o estudiar. Con estos datos se diseñó un modelo de simulación, 

con la herramienta Vissim. 

Fase 4: A fin de poder establecer los factores de afectación de la capacidad vial, se diseñó una 

encuesta de percepción de la congestión vehicular en el punto de estudio, mostrando las 

principales problemáticas de esta intersección. El diseño incluyo seis preguntas cerradas con 

énfasis en los diferentes medios de transporte, el estacionamiento en las aceras, el entorno de la 

intersección, entre otros, para así definir correctamente los aspectos a evaluar dentro del 

modelado con los datos obtenidos.   

Las seis preguntas se agruparon conforme a las principales problemáticas ya mencionadas. 

¿Cuál es el medio de transporte en el cual se moviliza? 

• Transporte publico 

• Bicicleta 

• Moto 

• Automóvil 

¿Cuál considera usted que es el medio de transporte más seguro para movilizarse en Bogotá? 

• Transporte publico 

• Bicicleta 

• Moto 

• Automóvil 

¿Cree que el Transmilenio por la séptima podría dar solución a los problemas de movilidad? 

• No 

• Si 

¿Qué aspectos cree que puede ser el principal problema de la movilidad vehicular en esta zona? 

• Estacionamiento de vehículos sobre las aceras  

• Accidentes en la vía  

• El carril de la ciclorruta no permite que los vehículos fluyan con rapidez  

• El mal estado de la vía 

• Todas las anteriores 

Uno de los problemas principales es: “el estacionamiento de vehículos sobre las aceras”. ¿cuál 

cree que es la razón principal por la que se presenta este estacionamiento? 

• No existen parqueaderos cerca 

• Los parqueaderos cercanos son costosos 

• La diligencia que se está realizando no tarda más de 5 minutos 
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Dentro de la zona se presentan comercios, entidades bancarias y universidades. ¿cree usted que 

esto incentiva a estacionar sobre las aceras? 

• No 

• Si 

Esta encuesta se realizó a través de la herramienta Google Forms, y su aplicación fue mediante 

las redes sociales, debido a la necesidad de cumplir con el distanciamiento social requerido a 

causa de los problemas de salud pública (COVID-19). 

Fase 5: Modelación de escenarios. Esta fase consistió en tomar los datos suministrados por la SDM 

sobre aforos diarios de vehículos, buses, camiones, motocicletas y peatones, igualmente los 

movimientos presentes en la intersección; los tiempos de fase semafórica, longitud de carril, 

señales de tránsito, paradas de autobús información obtenida en una visita de campo al punto 

de estudio en un día entre semana, en hora pico; y los datos arrojados por las encuestas, con los 

cuales a través de la herramienta de modelación Vissim se crearon diez escenarios (ver ilustración 

5), cantidad determinada para poder observar el comportamiento de las diferentes variables, y 

así poder establecer el escenario más crítico y el escenario ideal. 

Estos escenarios evidenciaron mejoras y defectos en los cuatro diferentes aspectos: Nivel de 

servicio, Velocidad, tiempos de demora y longitud de cola.  

Ilustración 5: Modelado de la intersección de Avenida Carrera 7ma con Avenida 

Calle 72, con la herramienta Vissim, versión estudiantil. 

Fuente: Elaboración propia, diseño con la herramienta VISSIM en su versión 

educacional -2021 
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Se tomo el escenario 1, como un escenario ideal debido a que se presenta una simulación sin 

ningún tipo de restricción en los accesos de la intersección. Por otro lado, el escenario 10 se 

considera el crítico, ya que es donde se presenta estacionamiento de vehículos sobre todos los 

accesos de la intersección. En los escenarios del dos al nueve se presentan variaciones en las 

simulaciones en cuanto a las restricciones de los accesos generando así facilidad en el análisis 

de estos casos hipotéticos.  

Cada escenario se diferencia por las variaciones en cuanto a las restricciones de los accesos por 

vehículos estacionados inadecuadamente sobre la vía (ver ilustración 6), generando así facilidad 

en el análisis de estos casos hipotéticos. Estas restricciones se ubicaron en la simulación con base 

en la información arrojada por la encuesta realizada. Todo lo anterior se realizó con la finalidad 

de hacer la simulación lo más real posible y poder así obtener datos congruentes.  

 

 

Fase 6: Con la modelación de los diez escenarios, se procedió al análisis y conclusiones del 

presente trabajo. 

 

 

Ilustración 6: Modelado de la intersección de Avenida Carrera 7ma con Avenida Calle 72. 

Estacionamiento inadecuado.  

Fuente: Elaboración propia, diseño con la herramienta VISSIM en su versión educaciona -2021.  
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CAPÍTULO III – ANÁLISIS DE RESULTADOS  

 

DATOS RECOLECTADOS.  

 

De los resultados obtenidos de las encuestas e información recolectada y facilitada por la SDM, 

se analizaron los cuatro aspectos principales, para llegar al correcto estudio de la intersección a 

evaluar. 

A partir del análisis de cada uno de estos aspectos, se llegó a conclusiones que ayudaron a dar 

respuesta a la pregunta problema y cumplir los objetivos propuestos.   

 

Fuente directa de la Secretaría Distrital de Movilidad (SDM).  

 

A continuación, se relaciona los datos e información más relevante que servirá como base para 

dar respuesta a la pregunta problema. 

 

Infracciones al código nacional de tránsito, impuestas por la autoridad nacional. 

 

Las infracciones al código nacional de tránsito impuestas por la autoridad nacional, pueden 

llegar a diferentes sanciones que dependen de la gravedad de la misma, generalmente son 

multas económicas, hasta la inmovilización del vehículo con suspensión temporal o permanente, 

de la licencia de conducción. (DAG-SDM, 2020).  

En la ilustración número 7 los puntos morados reflejan las diferentes infracciones incurridas por los 

ciudadanos en un periodo de 12 meses, transcurridos entre los años 2019-2020.  Dentro de estas 

las de mayor frecuencia son:   

• Estacionar un vehículo en sitios prohibidos. 

• Bloquear una calzada o intersección con un vehículo, salvo cuando el bloqueo 

obedezca a la ocurrencia de un accidente de tránsito.  

• Cruzar la vía atravesando el tráfico vehicular en lugares donde existen pasos peatonales. 

De acuerdo a los datos recolectados, se evidencia que las infracciones más frecuentes en la 

zona se dan exactamente sobre la Avenida calle 72 tanto en el sentido Occidente – Oriente 

como en el sentido Oriente – Occidente, esta conducta se puede relacionar a la presencia de 

centros educativos, zonas bancarias y comerciales.  
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Siniestralidad. 

 

La Secretaría Distrital de Movilidad anualmente presenta los datos de siniestralidad vial, con el 

objetivo de dar a conocer el análisis compresivo de los principales indicadores de seguridad vial, 

los cuales son utilizados como herramienta para la toma de decisiones en la política pública. 

(DAG-SDM, 2020). 

En la ilustración número 8 se observan los tres casos de siniestralidad presentes en el punto de 

estudio, los círculos amarillos representan una siniestralidad con solo daños materiales, los azules 

con heridos y los rojos con víctimas fatales.  

Se observa que la mayoría de siniestros son por daños materiales, seguidos por heridos y por ultimo 

con víctimas fatales,  como lo muestra la imagen, en este caso ocurrido en la Avenida Carrera 

7ma sentido Norte – Sur: de la misma manera se puede determinar que la mayor densidad está 

presente sobre la Avenida Carrera 7ma, esto se debe en gran medida a la presencia de la 

Ilustración 7: Diagrama de Infracciones de la intersección de la Avenida Carrera 7ma con 

Avenida Calle 72.  

Fuente:  https://www.simur.gov.co/portal-simur/mapas/visor-geografico/  
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parada del SITP “Bellavista”, esta es una zona de constante acenso y descenso de usuario, con 

un flujo vehicular irregular, lo que genera caos vehicular y maniobrabilidad peligrosa por parte 

de los conductores.   

 

 

Señalización vertical. 

 

Las señalizaciones verticales tienen como función prever e informar a los usuarios sobre las 

reglamentaciones, prohibiciones y restricciones que se encuentran en las vías. En el caso 

colombiano existen cuatro tipos de señalizaciones verticales: Preventivas (SR), reglamentarías 

(SR), informativas (SI) y transitorias. (Ministerio de transporte, 2015)  

Una vez consultado el SIMUR, como se muestra en la ilustración 9, se puede evidenciar que el 

punto de estudio cuenta con la debida señalización SR-28, de tipo reglamentaría, donde la 

finalidad es notificar la prohibición para estacionar un vehículo en determinado tramo de la vía, 

lo que nos permite ratificar una indebida conducta ciudadana amparada en el elevado costo 

de parqueadero o estacionamiento momentáneo, por lo que se considera que el punto de 

Ilustración 8: Diagrama de siniestralidad la intersección de la Avenida Carrera 7ma con 

Avenida Calle 72.  

Fuente: https://www.simur.gov.co/portal-simur/mapas/visor-geografico/ 
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estudio, además, debería contar con la señalización SR-28A, para notificar al conductor la 

prohibición de parquearse o detenerse en determinado tramo de la vía, por ser una vía rápida, 

arteria urbana con alto volumen de tránsito y  cuya acción genera congestionamiento y 

siniestros. 

  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Encuestas. 

 

La encuesta realizada es un estudio de la percepción que tienen las personas sobre el 

congestionamiento vehicular en la ciudad de Bogotá, que habitualmente se trasladan de un sitio 

a otro. Este estudio es fundamental ya que es necesario tener en cuenta la visión que tiene el 

bogotano sobre la movilidad y así poder determinar las causas y los factores a estudiar en el 

modelado VISSIM. 

Ilustración 9: Diagrama de señalización vertical de la intersección de la Avenida Carrera 7ma 

con Avenida Calle 72.  

Fuente:  https://www.simur.gov.co/portal-simur/mapas/visor-geografico/señalizacionvertical 
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• La ciudad de Bogotá cuenta con diversos medios de transporte para que las personas se 

puedan trasladar de un sitio a otro, en esta encuesta se observa que el 38% de los 

bogotanos usan el vehículo para movilizarse por la ciudad, seguido del transporte público 

con un 28% 

• En la encuesta realizada se puede observar que un 47% las personas aseguran que el 

medio de transporte más seguro es el vehículo, seguido por el transporte público con un 

23%, esto nos permite evidenciar que la alta demanda de vehículos es una de las 

principales causas del congestionamiento vehicular. 

• Debido a que la intersección de estudio es una zona que cuenta con entidades 

bancarias, universidades y comercio, con un 79% se afirma que esto incentiva a que los 

conductores se estacionen sobre las aceras, así provocando, estancamientos y demoras 

en las fases semafóricas. 

• Entre Las problemáticas más importantes, el 40% de los encuestados afirman que el 

estacionamiento de vehículos sobre las aceras, se debe a que la diligencia que se esta 

realizando no excede los 5 minutos, de manera que las personas no ven necesario el uso 

del parqueadero público ya que con un 38% estas mismas afirman que no se usan debido 

a su alto costo. 

• Con respecto a la carrera séptima, la cual es una de las principales vías de la ciudad de 

Bogotá, se han propuesto varias alternativas para mejorar el flujo vehicular, en este caso, 

se les propuso a los ciudadanos instaurar el Transmilenio por esta vía dando como 

negativa la propuesta con 69%. 
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Ilustración 10:  Encuesta realizada a la población que transcurre habitualmente por la intersección.  

Fuente:  Elaboración propia – 2021. 
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ESCENARIOS MODELADOS 

 

Se realizo la modelación de un total de diez escenarios dentro de la intersección, ya que con 

esta cantidad se podía trabajar el número de hipótesis posibles que se pueden llegar a presentar 

en cuanto al estacionamiento de vehículos en la vía en cada uno de los carriles. 

Primer escenario: considerado como el escenario ideal, donde no presenta ningún tipo de 

estacionamiento de vehículos sobre la vía, que interrumpa el continuo flujo vehicular o que 

lleguen a provocar siniestros en la vía.   

Segundo escenario: en éste se planteó la hipótesis de la presencia de vehículos sobre la Avenida 

Calle 72, entre la Avenida Carrera 5ta y la Avenida Carrera 7ma, en sentido Oriente – Occidente. 

Ilustración 11: Encuesta realizada a la población que transcurre habitualmente por la intersección.  

Fuente: Elaboración propia -2021. 
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Tercer escenario: se modelo la hipótesis de presencia de estacionamiento de vehículos sobre la 

Avenida Calle 72, entre la Avenida Carrera 9 y la Avenida Carrera 7ma, en sentido Occidente – 

Oriente. 

Cuarto escenario: modelado de la presencia de estacionamiento de vehículos sobre la Avenida 

Carrera 7ma, entre la Calle 73 y la Avenida Calle 72, en sentido Norte – Sur. 

Quinto escenario: modelado de la presencia de estacionamiento de vehículos sobre la Avenida 

Carrera 7ma, entre la Calle 73 y la Avenida Calle 72, en sentido Sur – Norte. 

Sexto escenario: modelado de la presencia de estacionamiento de vehículos sobre la Avenida 

Carrera 7ma, entre la Calle 70a y la Avenida Calle 72, en sentido Norte – Sur y Sur – Norte. 

Séptimo escenario: modelado de la presencia de estacionamiento de vehículos sobre la 

Avenida Calle 72, entre la Carrera 9na y la Avenida Carrera 7ma, en sentido Occidente – Oriente 

y entre la Carrera 5ta y la Avenida Carrera 7ma, sentido Oriente – Occidente. 

Octavo escenario: modelamiento del estacionamiento de vehículos sobre la Avenida Calle 72, 

entre la Carrera 9na y la Avenida Carrera 7ma, en sentido Occidente – Oriente y 

estacionamiento sobre la Avenida Carrera 7ma, entre la Avenida Calle 72 y la Calle 70a en 

sentido Norte – Sur 

Noveno escenario: modelamiento de presencia de estacionamiento de vehículos sobre la 

Avenida Calle 72, entre la Carrera 5ta y la Avenida Carrera 7ma, en sentido Oriente - Occidente 

y estacionamiento sobre la Avenida Carrera 7ma, entre la Avenida Calle 72 y la Calle 73 en 

sentido Sur – Norte. 

Décimo escenario: considerado el escenario crítico, se plantea una hipótesis en donde se tiene 

la presencia de estacionamiento tanto en todas las Calles/Carreras como en todos los sentidos 

de estas 

El primer y décimo escenario fueron los puntos de partida para la comparación y análisis de los 

demás escenarios. 

 

FACTORES EVALUADOS. 

 

Para poder determinar la problemática, los principales factores evaluados fueron los niveles de 

servicio, la velocidad, los tiempos de demora y la longitud de cola.  
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Niveles de servicio. 

 

 

El nivel de servicio es una medida de calidad de flujo y puede ser cuantitativa o cualitativa, 

describe las condiciones de operación de un flujo de tránsito. Sus medidas van de nivel de flujo 

A (siendo este nivel el de mejor calidad), hasta el nivel F (siendo este nivel el de peor calidad). 

Con el modelamiento de los diez escenarios, en la herramienta Vissim, se obtuvo los niveles de 

servicio que se presentan a continuación (Tabla 1). 

 

 

Los datos representados en la tabla 1 permitieron ratificar que el mejor escenario es el u     

Los datos representados en la Tabla 1 permitieron ratificar que el mejor escenario es el uno, el 

escenario ideal, sin la existencia de interrupción en el flujo, ni la presencia de vehículos 

estacionados en los accesos, sin embargo, esta intersección no se encuentra en perfecto estado 

ya que se presentan accesos con niveles de servicio C, D y hasta F, entiéndase esta 

nomenclatura para calificar como A, el mejor servicio y F, el peor. 

Por otro lado, en el escenario diez, el escenario crítico, se evidencian los niveles de servicio muy 

bajos, esto en vista de que todos los accesos se encuentran con restricciones por 

estacionamiento inadecuado, generando una disminución en el flujo continuo de vehículos que 

transitan por esa intersección.  

 

ESCENARIO 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 

NOMBRE DEL 

MOVIMIENTO 
NIVELES DE SERVICIO 

Movimiento 1 C C C F C E C E C E 

Movimiento 91 A A A B A A A A A B 

Movimiento 2 C C C C E E C C E E 

Movimiento 92 B C C C B E C C B C 

Movimiento 93 D D E D D F E E D F 

Movimiento 7 C D E C F D E E F F 

Movimiento 3 F F F F F F F F F F 

Movimiento 94 A E A A B A E A E F 

Movimiento 4 D F D D D D F D F F 
Tabla 1: Tabla de los Niveles de Servicio de cada acceso por escenario.  

Fuente: Elaboración propia-2021. 
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Velocidades. 

  

Los datos de velocidad promedio de cada acceso fueron tomados en el momento que la 

señalización semafórica otorgaba el paso vehicular (Señalización en verde). En la ilustración 12 

se puede observar las velocidades en los diez escenarios según los movimientos posibles que se 

dan en la intersección. 

La intersección de la Avenida Carrera 7ma con Avenida calle 72 cuenta con nueve diferentes 

movimientos para la conexión con vías estratégicas a fin de dar oportunidad a una mejor 

movilización en la ciudad de Bogotá. Esta cuenta con señales semafóricas que controlan el paso 

de los vehículos adecuadamente, evitando que se generen siniestros por giros indebidos o 

colisiones.  
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Prestando atención a los escenarios relevantes (caso ideal y caso critico), se evidencia una 

disminución significativa en la velocidad promedio de los vehículos que transitan por el punto de 

estudio. El movimiento 91 es el más afectado, debido a que es una conexión de dos vías 

importantes bastante transitadas, aparte cuenta con paraderos de transporte público los cuales 

llegan a generar pausas y mayores disminuciones de velocidades.   

Con los datos representados en la ilustración 12, se pudo determinar que la velocidad media de 

todos los accesos se ve afectada a medida que incrementa el número de vehículos 
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estacionados, comprobando la hipótesis sobre que la afectación de velocidad es directamente 

proporcional a la disminución de carriles disponibles para transitar.  

 

Tiempos de demora. 

 

En esta toma de datos, a diferencia de los datos de velocidades, si se tiene en cuenta las pausas 

que se presentan a partir de la señalización semafórica (Señalización en Rojo), a fin de conocer 

el tiempo total que tarda un vehículo en atravesar cada acceso de la intersección.  

Analizando los datos obtenidos y relacionándolos con los niveles de servicio y velocidades, como 

se muestra en la Tabla 2, notoriamente se observa que debido al estacionamiento de vehículos 

en la vía, los tiempos de demora serán mayores, hasta llegar a tener el doble o casi el triple de 

incremento en comparación con un caso donde no se presenten este tipo de restricciones.  

 

ESCENARIO 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 

NOMBRE DEL 

MOVIMIENTO 
TIEMPOS DE DEMORA (S) 

Movimiento 1 25.71 26.20 25.66 60.10 25.70 41.92 26.21 42.57 26.18 56.70 

Movimiento 91 2.10 3.93 2.06 0.84 2.07 1.04 4.07 1.12 4.44 3.70 

Movimiento 2 20.87 22.71 22.64 22.65 36.72 43.17 22.34 23.75 47.95 37.95 

Movimiento 92 10.36 20.15 22.06 22.25 12.83 50.24 26.62 23.96 12.11 31.17 

Movimiento 93 47.22 47.00 41.87 47.18 44.49 76.13 54.11 51.97 40.04 102.10 

Movimiento 7 30.22 37.36 40.93 33.96 63.09 36.15 43.38 47.28 102.02 75.36 

Movimiento 3 113.34 111.72 74.87 110.30 113.47 108.01 92.42 93.78 115.15 81.60 

Movimiento 94 2.64 48.58 4.25 5.42 6.37 4.44 52.39 5.30 48.05 56.96 

Movimiento 4 51.37 95.68 51.15 51.37 51.15 51.37 90.59 51.37 90.35 97.06 

 

 

Es correcto afirmar que existe una relación entre los tiempos de demora y las restricciones 

presentadas en los diferentes accesos, esta afirmación se basa en los resultados obtenidos, 

donde se evidencia que entre mayor restricción se presente en un acceso, mayor va a ser el 

tiempo de demora del mismo.  

 

 

Tabla 2: Tabla de los Tiempos de Demora de cada acceso por escenario. Elaboración propia. 

Fuente: Elaboración propia-2021 
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Longitud de cola. 

 

Este parámetro esa fuertemente relacionado con el nivel de servicio y los tiempos de demora, 

debido a que a partir de las restricciones que se pueden presentar en los accesos la intersección 

se verá afectada en secuencia. Las restricciones por vehículos estacionados en la vía, provocan 

niveles de servicio bajos, si se tiene un nivel de servicio bajo de la intersección se generarán más 

tiempos de demora, y si se generan más tiempos de demora, hay una alta probabilidad de que 

mayor cantidad de vehículos termine haciendo pausas por señalizaciones semafóricas, 

generando así longitudes de cola extensas, las cuales no permiten el continuo flujo vehicular por 

la intersección evaluada.  

En la Tabla 3 se puede observar que el caso crítico es uno de los accesos más importantes 

(acceso 1), el cual cuenta con una longitud de 301.173 m (entre la calle 73 y la calle 70 A), es 

donde se genera una longitud de cola aproximada a los 220 metros, se evidencia un crecimiento 

de casi el doble de la longitud generada comparada con el caso sin restricciones (caso ideal), 

el cual cuenta con una longitud de cola aproximada de 110 metros. 

 

ESCENARIO 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 

NOMBRE DEL 

MOVIMIENTO 
LONGITUD DE COLA (m) 

Movimiento 1 130.53 130.41 130.53 218.63 130.53 215.35 130.53 216.03 130.61 216.13 

Movimiento 91 0.00 99.52 0.00 168.53 0.00 99.15 100.35 99.56 100.55 166.05 

Movimiento 2 94.68 142.20 142.25 142.25 165.65 219.20 141.42 142.20 146.35 151.49 

Movimiento 92 73.88 121.40 121.45 121.45 82.73 185.92 121.4 121.40 70.67 118.21 

Movimiento 93 133.39 131.56 41.81 144.80 159.69 205.09 147.31 162.67 165.67 181.22 

Movimiento 7 133.39 131.56 41.81 144.80 255.51 128.18 147.31 162.67 165.67 181.22 

Movimiento 3 133.39 131.56 41.81 144.80 159.69 128.18 147.31 162.67 165.67 181.22 

Movimiento 94 0.00 107.81 0.00 0.00 0.00 0.00 71.65 0.00 81.44 82.03 

Movimiento 4 55.06 141.35 61.46 55.06 61.46 55.06 105.19 55.06 114.96 115.57 

 

 

Con la información obtenida en la Tabla 3, se puede determinar que los demás accesos se 

comportarán de una manera similar; esto debido a que cuentan con características y 

restricciones semejantes, de las cuales se puede llegar a la deducción de que hay una relación 

directa entre la longitud de cola y el espacio ocupado por los vehículos estacionados. Así mismo 

la problemática llevara al desespero del conductor causando que este no acate las normas de 

Tabla 3: Tabla de la Longitud de Cola de cada movimiento por escenario.  

Fuente: Elaboración propia-2021 
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transito establecidas, haciendo cruces indebidos, maniobras peligrosas, entre otras, como 

consecuencia  la ocurrencia de siniestros o infracciones de tránsito.  

CONCLUSIONES. 

 

El comportamiento vial en la ciudad presenta grandes desafíos para la planeación en la 

movilidad urbana, ya que existen factores que son imposibles de modificar por la herencia 

histórica en el diseño de la infraestructura vial y estructural, también por los sectores económicos 

que por décadas han estado ubicados en ciertas zonas, quedando como mayor herramienta el 

diseño de políticas y utilizando herramientas de señalización y semaforización. 

La intersección de la Avenida Carrera 7ma con Avenida Calle 72, es una intersección importante 

en la ciudad de Bogotá, en el sector se encuentran entidades importantes y de patrimonio 

nacional, como lo es la Universidad Pedagógica de Colombia y otras universidades aledañas. 

centros bancarios reconocidos por años, hoteles, centros comerciales; por esta intersección se 

llega a la Quebrada la Vieja. El flujo de vehicular y de personas es alto, precisamente debido a 

como esta constituido el sector, por ello era importante realizar el estudio de la afectación de su 

capacidad vial. 

El presente estudio permitió evidenciar el factor más relevante por lo que en la intersección se 

presenta congestionamiento vial, fue el desacato a la norma, específicamente las infracciones 

SR-28 de tipo reglamentaría, donde la finalidad es notificar la prohibición para estacionar un 

vehículo en determinado tramo de la vía. También se encontró que falta y se hace necesario 

ubicar la señalización SR- 28 A, para notificar al conductor la prohibición de parquearse o 

detenerse en determinado tramo de la vía, por ser una vía rápida, arteria urbana con alto 

volumen de tránsito y cuya acción genera congestionamiento y siniestros.  

Encontrar este factor como el causante de la problemática de congestión vial en la intersección, 

presenta dos puntos en polos opuestos, por un lado, el positivo que muestra la oportunidad que 

se tiene para dar en parte una solución a la congestión que se presenta allí, pero por el otro, el 

aspecto negativo que hace referencia al comportamiento humano y que de alguna manera lo 

hace complejo, ya que se trata de educar, concientizar y finalmente sancionar.  

En cuanto a las facilidades que los avances de tecnología permiten, es de resaltar el poder 

contar con los aforos registrados mediante método mecánico, ya que esta información fue 

fundamental para el diseño de los escenarios expuestos, y del otro, herramientas como Vissim, 

con la cual se puede simular cualquier cantidad de escenarios, obteniendo datos relevantes que 
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permiten incluso la toma de decisiones.  Se encontró favorable el haber realizado más de ocho 

escenarios sobre el flujo vehicular en la intersección de la Avenida Carrera 7ma con Avenida 

Calle 72, ya que se pudo evidenciar entre los dos extremos, es decir, el escenario ideal frente al 

escenario más crítico, el impacto en la calidad de vida, principalmente por el aumento de 

tiempo que significa transitar en este sector, que a su vez ocasionan afectaciones físicas y 

psicológicas a quienes viven frecuentemente esta situación.   

Sin duda, herramientas como la encuesta siempre serán una fuente de información relevante, 

porque reflejan la situación real de momento y permiten obtener datos como en este caso, 

fundamentales, con los cuales se pudo determinar el mayor factor causante de la congestión 

vial de la intersección 

Este instrumento fue utilizado para enriquecer el estudio y poder realizar un mejor análisis de la 

problemática encontrada, las encuestas fueron realizadas virtualmente a ciudadanos que 

transitan la zona; este instrumento permitió dejar al descubierto dos razones principales o de 

mayor peso, una es que el indebido aparcamiento está motivado por el costo elevado de los 

parqueaderos del sector y la otra, es la falta de cultura ciudadana donde el usuario vial que 

estaciona se escusa diciendo que tan solo son “cinco minuticos”, sin dimensionar el daño que 

está generando en el flujo vehicular. 

Se puede concluir que éste trabajo puede ser punto de partida para encontrar patrones de 

comportamiento vial que generan problemáticas como las identificadas, en sectores 

específicos, y por tanto poder coadyuvar a otras investigaciones que generen soluciones 

eficaces para un mejor flujo vehicular. 

El presente estudio es satisfactorio porque permitió dar respuesta a los objetivos propuestos; se 

estableció el impacto que genera el estacionamiento vehicular en la intersección de la Avenida 

Carrera 7ma con Avenida Calle 72, se evidenciaron las principales razones por las que se genera 

estacionamiento en la vía y debido a las mismas las afectaciones generadas en las vías 

aledañas, información con la cual se pudo trabajar y crear los diferentes escenarios cuyas 

conclusiones han sido mencionadas anteriormente.  
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