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Resumen

Para optimizar el uso de los sistemas urbanos de movilidad, se hace necesario proponer mejoras
en la infraestructura enfocadas en la integracién de los espacios para que sean inclusivos, seguros
y sostenibles, a través de una movilidad activa. Lograr armonizar los espacios geogrdficos,
teniendo como eje central la persona, implica incorporar andlisis de varias dimensiones como la
social, la ambiental y la urbana, porque ellas en su conjunto condicionan las necesidades de
movilidad de una persona.

El estudio propuesto, parte de incorporar en una plataforma SIG los principales aspectos de las
dimensiones anteriores, para lograr caracterizar la zona de estudio en términos de las
problemdticas que se generan por la falta de organizacién y el inadecuado manejo del espacio,
por caracteristicas socioeconémicas de la poblacién y por la influencia de algunos aspectos
ambientales presentes en la zona. A partir de los resultados del diagnéstico se proponen
alternativas para la armonizacién del espacio geogrdfico, bajo un enfoque de movilidad activa.

Se busca que las alternativas propuestas prioricen la seguridad vial, proporcionen una circulacién
eficiente y confortable y mejoren la calidad de vida; las alternativas serdn propuestas bajo el marco
de los lineamientos distritales de Visién Cero y los consignados en el Plan Maestro de Movilidad
de la ciudad. Como estudio de caso se tiene la localidad de Antonio Narifio, especificamente en
la interseccién vial de la carrera 24 entre calles 10y 11 sur en donde en una etapa final se espera
modelar y simular las alternativas en el software Vissim, y presentar un proyecto armonizado.
Palabras claves: Movilidad activa, armonizacién de espacios, Interseccién vial; Infraestructura vial,
y transporte sostenible.
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transporte sostenible

Abstract

To improve urban mobility systems is necessary to integrate safety and sustainable infrastructures
for active mobility. To adapt to places where the main actor is the walker. It is important to analyze
the social, environmental, and urban dimensions through GIS platform is conceivable to join different
aspects of mobility to characterize them. Due to the chaos and erratic management of public spaces
to characterize the population on socio-economic aspects and environmental influences is possible
to implement alternatives for interventions focusing on active mobility.

The alternatives look the road safety issues, and efficiency, the proposed alternatives are aligned
according to the Vision Zero and the master plan of mobility for Bogota. As study case the Carrera
24 between Cl 10 and 11 has been chosen, the final frame.

Keywords: active mobility, public spaces amonization, road infrastructure, sustainable transport

1. Introduccién

En orden de promover una movilidad sostenible y segura se deben tener en cuenta que los distintos
usuarios de la infraestructura generen mejores oportunidades de acceso y uso del espacio publico.
En el andlisis descriptivo de la situacién actual de la zona intervenida, se propone una evaluacién
de las distintas alternativas para implementar soluciones de movilidad activa para mejorar el
bienestar de la comunidad y reducir siniestros viales.

A partir de los modelos se identifican las problemdticas actuales en la interseccién como
consecuencia del mal uso de la infraestructura vial por parte de todos los actores viales. Con base
en el diagnéstico inicial se presentan alternativas que priorizan la seguridad vial y los niveles
4ptimos de capacidad, de acuerdo a las politicas piblicas de visién cero y los consignados en el
plan maestro de movilidad de la ciudad. Para evaluar estas alternativas se considerardn distintos
elementos como: flujos vehiculares, volimenes de vehiculos, y semaforizacién.

2, Desarrollo conceptual y metodolégico
Para abordar el desarrollo del trabajo es importante tener en cuenta que una interseccién es un
punto donde distintos actores viales convergen y su éxito se mide en que su disefio cumpla con el

objetivo de mover de forma éptima y segura a todos los usuarios. [5]

Lograr una interaccién de movimientos seguros en una interseccién, requiere que todas las variables
sean tenidas en cuenta, para que proporcionen resultado éptimo en el disefio final.
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Este proceso inicia con el desarrollo previo de un modelo conceptual que como bien se explica en
el Manual de la Secretaria de Planeacién (DNP) debe permitir, no solo tener el contexto amplio y
la comprensién de los requerimientos iniciales para los andlisis territoriales, sino que ademés debe
arrojar las variables que den cuenta de la dindmica urbana de ese espacio.

Debido al alto crecimiento poblacional que actualmente ejercen las urbes es necesario transformar
de manera radical los espacios urbanos, las construcciones y la administracién de estos. Por ello
se propone el obijetivo ciudades y comunidades sostenibles para garantizar el acceso de manera
segura a sus viviendas, enfocdndose en las mejoras en el transporte piblico, creacién de dreas
pUblicas verdes y a su vez mejorar la planificacién y gestién urbana. [6]

La alcaldia de Bogotd centra su plan de ordenamiento territorial en los objetivos para el desarrollo
sostenible (ODS). El objetivo once, denominado Ciudades y Comunidades Sostenibles busca que
en el afio 2030 se cumpla con el uso eficiente de recursos ferritoriales, mitigacién y adaptacién al
cambio climdtico, acceso a zonas verdes y espacio pUblico, movilidad urbana continua y segura,
derecho universal a servicio publicos, urbanizacién inclusiva y sostenible, transporte seguro y
sostenible, mejoramiento integral entre barrios, planificacién de gestién participativa. Lo anterior
estd medido en cuatro pardmetros principales que son la ecoeficiencia, la equidad, la
competitividad y la gobernanza. [1]

A pesar de las distintas interpretaciones de movilidad, dentro del contexto académico la definicién
de la real academia que la define “como la capacidad y alternativas existentes para definir
personas y carga” resulta la mds aceptada. Entendiendo esto, se debe afadir la necesidad de
entender como un derecho de la sociedad, la capacidad de movilidad integral, donde se garantice
la igualdad y acceso a la poblacién en cualquier condicién fisica o psiquica, edad, género, entre
otras a todas las facilidades de las ciudades. En consecuencia, para generar un nuevo modelo de
ciudades y comunidades sostenibles, se debe analizar las diferentes caracteristicas que componen
este concepto de sostenibilidad, ya que estd ligado a generar actividades econémicas, el cambio
climdtico y el impacto social donde se mitiguen los impactos negativos y se pueda hacer
perpetuable la existencia del ser humano en su entorno en el tiempo.

Una Movilidad Sostenible satisface las necesidades de las generaciones presentes sin comprometer
la posibilidad de las generaciones futuras para satisfacer sus propias necesidad, esto sobre el
fundamento de tres enfoques principales, el crecimiento econdmico, el impacto social, generado
en la poblacién y la reduccién de emisiones contra el medio ambiente; se esperan las condiciones
4ptimas que se requieren para tener calidad de vida en los ciudadanos, favorezca el desarrollo
econémico y el cuidado que se debe considerar antes los cambios climdticos. [2] Lo anterior
definido por las Naciones Unidas busca la promocién y fortalecimiento de patrones que se ajusten
a unas politicas publicas las cuales permitan cambios estructurales en el modelo de movilidad e
impulsen a las ciudades a facilitar el uso equitativo del espacio piblico. [6]
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3. Metodologia

El desarrollo del trabajo se realiza en dos fases una de investigacién y otra de estudios. La primera
fase inicia con el modelo conceptual propuesto para el andlisis de movilidad urbana, teniendo en
cuenta una caracterizacién social, econémica y ambiental de la zona de estudio. Posteriormente,
el proyecto se consolida en una fase de modelamiento y microsimulacién de alternativas de acuerdo
a los datos recolectados en la fase de estudio e investigacién. Por medio del siguiente grdfico se
evidencia el proceso y desarrollo del trabajo comprendido y delimitado con un cronograma.

Para esta primera efapa se cuenta con cartografia social, donde se evidencian las caracteristicas
y necesidades de la poblacién que requiere la intervencién de la interseccién propuesta;
adicionalmente se realizan aforos y toma de datos de voldmenes vehiculares y accidentalidad de
la zona de estudio; se plasma los movimientos permitiendo diferenciar la tipologia de vehiculos del
sector.Sobre esta primera etapa se fundamenta el documento actual, dentro de esta revisién se
busca plantear un panorama en el cual se pueda medir las dindmicas a de la zona de estudio, las
problemdticas actuales y las posibilidades de mejora en el drea.

4, Caso de estudio

4.1 Localizacién y alcance

La zona de estudio que estd comprendida en la localidad Antonio Narifio para la interseccién a
intervenir estd localizada en la carrera 24 con calles 11y 10 sur, barrio Restrepo competente a la
localidad Antonio Narifio correspondiente a la UPZ (La Unidad de Planeamiento Zonal) 38. La cual
se encuentra en el sur de la ciudad y limita con localidades como lo son Los Mdrtires, Puente
Aranda, San Cristébal y Santa Fé. Atiende una zona donde intersectan la Alameda quinto

centenario y Corredor Ambiental Rio Fucha, proyectos estipulados en el plan de desarrollo para
Bogota 2020



ARMONIZACION DE LA INFRAESTRUCTURA VIAL PARA BICI USUARIOS EN LA INTERSECCION DE LA CARRERA 24
ENTRE LAS CALLES 11 SURY 10 SUR

Figura 1. Digitalizacién interseccién de caso de estudio.
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Fuente. Propia 2 19.

Las alternativas de solucidn que se plantean en el proyecto vienen dadas por un disefio conceptual
que ejemplifica variables sociales, econémicas y ambientales para lo cual potencializa el adecuado
uso del espacio publico en la zona, en donde los usuarios de la movilidad activa que participan
alli tengan los niveles de servicio adecuados.

4.2 Contextualizacién Social, Econémica y Ambiental

El desarrollo urbano que tuvo el barrio restrepo desde las primeras décadas del siglo XX tuvo su
razén de ser por la clase obrera, puesto que estd considerado como una opcién ideal el hecho de
desarrollar su vida familiar en el sur de la capital de Bogotd, en donde estd tuvo un indice de
expansién grande alrededor de los afios 1938 y en el barrio “El restrepo” término equipdndose
con la construccién de su propia plaza de mercado favoreciendo a la comunidad en general y al
mismo &mbito comercial y econémico de la zona ya que el barrio por razones de factibilidad y
cercania se convirtié en un centro idéneo para el comercio y la industrializacién en conjunto con
las zonas residenciales. Actualmente el barrio en cuanto a su clasificacién socioeconémica
corresponde al estrato 3 en un 94,61% y al estrato 2 en un 5,16% segin datos la Upz 38 barrio
Restrepo, adicionalmente el drea promedio por estrato socio econémico corresponde al 71 m? en
cuanto al estrato 3 y al 52 m? en cuanto al estrato 2.

Con el fin de identificar los insumos necesarios a trabajar para estructurar una base de datos
geogrdfica zonal plasmada en una cartografia social (Digitalizada en plataforma GIS, Ver anexos)
de la zona a intervenir, se identifica los usos del suelos como dato relevante de la UPZ-38 Restrepo
por medio de la informacién la cartilla ‘Dindmica De La Construccién Por Usos - Localidad Antonio
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Narifio” ya que ofrece unas estadisticas evaluadas para el periodo 2002 - 2012, lo cual arroja

indicadores de la actividad econdmica de la zona.

Figura 2. Condicion socioeconémica barrio Restrepo.

Uso Upz 38 Restrepo / Afio 2002 Uso Upz 38 Restrepo / Afio 2012
15 O 0%

Fuente. Dinamica de la construccién por usos. 2012.

4.3 Accidentalidad
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5. Otros usos

Dada la base de datos por parte de la secretaria de movilidad se realizé un andlisis para la
interseccién estudiada con los datos correspondientes, en donde a 500 metros a la redonda se
evidenciaron los puntos mds criticos de accidentalidad vial (Mayoritariamente para vehiculos) . La
inferseccidn presenta principalmente 6 puntos criticos en donde estos son medidos por la gravedad
de los accidentes en la zona clasificados por dafios, heridos y/o muertos (Trabajados con factores
de 0.5, 2 y 12 establecidos por el ministerio de movilidad). Es importante mencionar que los indices
de accidentalidad por parte de medicina legal para lo correspondiente a usuarios en vehiculo
motocicleta y bicicleta son de alrededor un 69.12% con respecto al total de accidentes en la zona.

[4]
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Figura 3. Accidentalidad Vial UPZ 38 - Delimitacién interseccién.
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Fuente. Propia. 2019.

El tratamiento de datos por medio del software GIS consistié en trabajar la base de datos de los
eventos viales en la zona en donde por medio de un mapa de calor de establecieron el rango de
puntos mds criticos ya que estos trabajaron en funcién al factor de siniestralidad clasificando los
incidentes por (Dafo, Heridos o Muertos).

3.4 Datos flujo y volumen vehicular

Se realizé la toma de aforos para dimensionar los movimientos y volumen vehicular que los usuarios
de la zona tienen, en donde se tuvo en cuenta 3 puntos estratégicos (CALLE 11S X KR 24(KR24),
CARRERA 24 X CALLE 6S (10T), CARRERA 25 X CALLE 11S (11T) Ver anexos) para lo cual se
realizé el respectivo andlisis de la informacién obtenida apartir de los volimenes totales se logré
obtener cuantos usuarios se mueven por hora y se generaron perfiles de demanda en el dia por
composicion.

WVolumenes vehiculares mixtos par hora &n la estacion maestra de aforo
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A partir de informacién secundaria recopilada, una estacién maestra de aforo en la Carrera 24
con calle 11 sur, Se observa un comportamiento tipico de zona urbana con dos picos de tréfico
vehicular en la mafiana y en la tarde respectivamente. Este perfil, permite hacer una primera
aproximacién sobre las condiciones de demanda de la zona, se hace claro asi, que una solucién
urbana efectiva, debe estar orientada a atender las condiciones de demanda de estos puntos del
dia. Sin embargo, como se puede observar en el perfil de demanda del aforo de peatones y
bicicletas, el mayor flujo de estos usuarios ocurre en el periodo de la tarde.

Voldmenes de usuarios no motorizados por hora en |2 estacion masstra
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Entendiendo estas condiciones de demanda, y con el fin de encontrar una solucién de disefio
urbana que permita generar un entorno mds seguro en las condiciones de mayor conflictividad
entre peatones, ciclistas y vehiculos motorizados, se selecciona evaluar la hora entre las 5:00 pm
y las 6:00 pm. Esta determinacién permitiré evaluar las condiciones extremas de demanda de
usuarios no motorizados, por lo tanto, a la hora de evaluar zonas de espera, anchos de cebra y
tiempos semaféricos 6ptimos, serdn estas condiciones de demanda las que permitan asegurar las
condiciones seguras en la propuesta de implementacién.

A partir de lo anterior el proyecto se adentra en la etapa de modelacién, micro simulacién y
calibracién de datos con respecto al andlisis de de volimenes por movimiento, se empalmard la
informacién para hacer la propuesta de alternativas que tengan como fin mitigar las problemdticas
trabajadas y evidenciadas en la interseccién.

5. Conclusiones

e La caracterizacién zonal por medio de la cartografia social realizada evidencié que en el
estrato socioeconémico 2 y 3 el transporte sostenible es el de mayor escogencia por parte
de la comunidad aledafia a la interseccién por medio de las bicicletas ya que contribuyen
a mitigar los costos elevados del transporte piblico que actualmente tiene la ciudad.

e Con base en el andlisis de los voldmenes es indispensable armonizar un corredor para
transporte sostenible como la bicicleta ya que es uno de los principales transportes usados
por la comunidad aledafia a la interseccién de estudio.

e Lainterseccién estudiada y a intervenir tendria como favorecimiento principal los niveles de
servicio para los peatones y biciusuarios de la zona ya que las estadisticas de los
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aforamientos y la estacién maestra arrojaron que son los usuarios mds predominantes en el
uso de la interseccion.

e Dadas las estadisticas generadas por la accidentalidad vial, evaluadas en la condicién de
gravedad del siniestro se evidencio que para los vehiculos, los movimientos no estan bien
definidos y esta puede ser una de las principales causas para los incidentes en la zona, ya
que este es un indicador que permite visualizar de manera cuantitativa que la interseccién
no se encuentra armonizada en conjunto con los movimientos que maneja la misma.
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