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Resumen 

La Congestión vial en la capital colombiana, es un reflejo de las problemáticas 

latentes en ciudades contemporáneas, que se convierten en epicentro para el desarrollo 

industrial y económico. El corredor vial de la Calle 13 en Bogotá D.C. es uno de los 

sectores con mayor flujo vehicular, especialmente a causa del tránsito y transporte de 

vehículos de carga pesada, lo que a su vez influye en diversas problemáticas que afectan la 

calidad de vida de los habitantes capitalinos, especialmente de aquellos que habitan las 

zonas aledañas a este ingreso y salida de la ciudad. 

 La presente investigación basada en el enfoque multimétodo, hace un análisis de 

los informes de movilidad oficiales y datos abiertos del año 2018 al 2020, aunado a las 

encuestas aplicadas a transportadores de este parque automotor y habitantes de la zona, para 

establecer las implicaciones del tráfico pesado. Los resultados permiten evidenciar el 

incremento del volumen vehicular de carga pesada en el sector, así como los factores tanto 

culturales, logístico y de infraestructura en la malla vial que influyen en el impacto 

multisectorial de estos vehículos. Posteriormente se plantean alternativas que propendan a 

mejorar la movilidad en la Calle 13, anclado a los decretos distritales que regulan los 

horarios de circulación en la capital a excepción de esta vía. 
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Abstract 

 

Road congestion in the Colombian capital city is one of the underlying issues in modern 

cities, which become the epicenter of industrial and economic development. The Calle 13 

road corridor in Bogotá D.C. is one of the sectors with the highest vehicle flow, especially 

due to the transit and transportation of heavy-duty vehicles which in turn influences several 

problems, that affect the quality of life of the capital's inhabitants, especially those who live 

in areas surrounding this entrance and exit of the city. 

 

This research, based on the multi-method approach, does an analysis of official mobility 

reports and open data from 2018 to 2020, in addition to the surveys applied to transporters 

of this vehicle fleet and inhabitants of the area, to establish the implications of heavy 

traffic. The results highlight an increase in the volume of heavy-duty vehicles in the sector, 

as well as cultural, logistical and infrastructure factors in the road network that influence 

the multi-sectoral impact of these vehicles. Subsequently, alternatives are proposed that 

tend to enhance mobility on the Calle 13, which is anchored to the district decrees that 

regulate traffic schedules in the capital with the exception of this road. 
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1. Introducción 

La movilidad ha ido adquiriendo una importancia relevante en orden a comprender 

los cambios sociales y económicos más generales de la sociedad moderna,  así  mismo la 

economía del país ha venido presentando un crecimiento exponencial y la misma 

industrialización ha generado que el transporte de carga aumente incidiendo en 

problemáticas de congestión y contaminación a nivel Bogotá, que por ser  ciudad capital 

presenta un desarrollo e incremento de población  importante que no logra ir a la par del 

desarrollo en infraestructura vial y logística, colapsando los elementos que conlleva la 

movilidad en la ciudad. 

El uso del transporte de carga terrestre se ha implementado con más regularidad 

para suplir la demanda de mercancías de importación y exportación, sin embargo, la 

capacidad de las vías de la ciudad para soportar estos volúmenes de tránsito ha dado como 

resultado daño en las diferentes vías de acceso y congestión vehicular, aumentando el caos 

en la ciudad y generando daños ambientales y estrés en la población. Por otra parte, se ha 

creado una serie de restricciones con el fin de mitigar el impacto de vehículos de carga 

pesada en la congestión vehicular, las cuales no se cumplen por falta de capacitación para 

los transportadores y control con los principales puntos de cargue y descargue.  

La estrecha relación entre la demanda de Movilidad para el caso del estudio y los 

modelos territoriales son efectos relacionados con las políticas públicas adoptadas para 

garantizar las herramientas para un desarrollo económico de las poblaciones implicadas y 

con ello la movilidad es parte esencial en los planes de gobierno a ejecutar en cada una de 

las administraciones a nivel distrital y local.  
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Con el contexto planteado, a través de este trabajo de investigación se pretende 

identificar si realmente el tránsito y transporte de vehículos de carga pesada constituye una 

de las principales problemáticas de movilidad en el corredor vial de la Calle 13, en la 

ciudad de Bogotá y si las medidas que se han generado a lo largo de los años realmente 

generan solución a esta situación o simplemente el Estado se ha restringido a escuchar el 

gremio involucrado. Para llevar a cabo esta investigación se analizarán los diferentes 

informes de movilidad del distrito y los datos generados por las diferentes concesiones que 

proporcionan para evaluar el ingreso y salida de este tipo de vehículos por este corredor en 

Bogotá durante el periodo 2018-2020, con el fin de verificar y poder generar un aporte con 

respecto a la situación planteada. 
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2. Planteamiento del problema 

 2.1 Identificación del problema  

En el último decenio se ha discutido ampliamente sobre la problemática de 

movilidad en Bogotá, en la medida que también se ha presentado un crecimiento 

exponencial en la población tanto en la capital como en los municipios que se encuentran 

alrededor, así mismo ha aumentado la necesidad de transporte en cuanto se refiere a  

personas,  enseres, alimentos y  servicios que requieren de vehículos de carga pesada, en 

esa medida se utilizan carros que varían en velocidad, dimensión y capacidad, 

convirtiéndose así en factores importantes a la hora de evaluar la movilidad en la ciudad, 

adicional la logística para cargue y descargue de los mismos es dispendiosa en la medida 

que no están ubicados en un solo sitio de la ciudad o cuentan con satélites de descarga, 

generalmente lo hacen las mismas empresas, zonas francas o lugares específicos que 

obligan al transportador en muchas ocasiones a recorrer la ciudad por sus vías principales 

para llegar a su destino o incluso poder salir, este tipo de recorrido se torna importante a 

tener en cuenta frente a los estudios de tránsito que enmarcan los siguientes aspectos 

detectados y que son hasta el momento la principal problemática con respecto a este medio 

de transporte en la ciudad. 

A través de diferentes mecanismos se han planteado múltiples opciones para 

trabajar en la congestión vial que afecta la movilidad en la Calle 13 de Bogotá, se 

realizaron mesas de trabajo con transportadores, sector comercial, operativos de la policía, 

socialización del plan maestro de movilidad, campañas sobre el uso del espacio público, 

horarios y lugares específicos para cargue y descargue de mercancías entre otros 

mecanismos que han resultado ineficientes. 
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Ante el panorama previo, las restricciones vehiculares se han venido dando desde el 

año 2013 en el distrito y hoy en día a través del decreto 840 de 2019, “por medio del cual se 

establecen las condiciones y restricciones para el tránsito de vehículos de transporte de 

carga en el Distrito Capital, y se dictan otras disposiciones”, de conformidad con las zonas, 

horarios y condiciones específicas. Así mismo el decreto 077 de 2020, “por medio del cual 

se modifican las condiciones señaladas en el Decreto 840 de 2019 con respecto a las 

condiciones para la circulación de vehículos de transporte de carga”, con el objeto de  

contribuir a la mejora de la calidad de aire, reducción de congestión vehicular en horas de 

máxima demanda, aumento en la productividad de la actividad de los transportadores y 

disminución del impacto social, decisiones que no fueron recibidas con agrado por el 

gremio,  generando protestas en la ciudad a principios del año 2020, lo que conlleva a 

múltiples  taponamientos,  caos  y congestión en algunos sectores entre otros aspectos en la 

ciudad. 

2.2 Formulación del Problema   
 

La congestión de tránsito, especialmente en ciudades principales como Bogotá D.C., 

se torna en una realidad debido al creciente aumento de población y el crecimiento 

económico de los países, lo que conlleva a la  necesidad de transportarse y demandar 

productos que requieren movilización bien sea desde otras ciudades o lugares del mundo,  

generando incremento en la cantidad de vehículos de carga, entre los que se pueden 

mencionar transporte de alimentos perecederos y no perecederos, transporte de animales 

para consumo, transporte de material y maquinaria para diferentes obras, transporte de 

elementos de consumo personal, prendas de vestir, entre otros, lo que en los últimos años  
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ha  venido ocasionando deterioro en la red vial,  aumento en la congestión, deterioro en la 

calidad del aire y desmejoramiento en la calidad de vida de los habitantes de la ciudad. 

Específicamente en el corredor vial de la calle 13, el cual se considera una de las 

zonas más importantes en lo que respecta al ingreso de vehículos de carga “debido a la 

cercanía con los puntos de cargue y de descargue de mercancías, como también la zona 

franca ubicada en la localidad de Fontibón”. (Rodríguez, S. & Cano, A. 2018, p.80). Sector 

subrayado en la siguiente imagen (véase figura No. 1), como lo señala este gráfico oficial 

de la Alcaldía Distrital (2020), la Calle 13, una de las principales entradas y salidas de la 

ciudad no cuenta con restricción decretada y es una zona de libre circulación para los 

vehículos de carga pesada, lo cual influye en la congestión vehicular al ser una de las vías 

de circulación para este parque automotor sin mayor control que conecta con las demás 

regiones importantes del país.  

Figura 1.  

 

Mapa de Restricciones y condiciones para el tránsito de vehículos de carga pesada en el 

Distrito capital (2020). 

 
Nota: Fuente: guiatramitesyservicios.bogota.gov.co 

https://guiatramitesyservicios.bogota.gov.co/tramite-servicio/informacion-de-la-

restriccion-la-circulacion-de-vehiculos-de-carga-sdm-37129/ 

 

https://guiatramitesyservicios.bogota.gov.co/tramite-servicio/informacion-de-la-restriccion-la-circulacion-de-vehiculos-de-carga-sdm-37129/
https://guiatramitesyservicios.bogota.gov.co/tramite-servicio/informacion-de-la-restriccion-la-circulacion-de-vehiculos-de-carga-sdm-37129/
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El corredor vial de la calle 13 es una de las entradas y salidas de la ciudad más importantes 

del  distrito, conocida como la vía Bogotá-Girardot, conecta con municipios aledaños como 

Funza, Mosquera, Madrid, Facatativá, Bojacá y con el resto del país; junto con la autopista 

sur se deduce que es el sector por donde se evidencia mayor flujo vehicular para salir de la 

ciudad, transitando una gran dimensión de medios de transporte  que sobresaturan la malla 

vial desembocando en congestión o tráfico.  

         En este orden de ideas y respondiendo a la demanda del sector económico respecto a 

bienes y productos que requieren movilización de transporte de carga, las restricciones y 

condiciones en horarios para la movilidad de dicho transporte favorece ciertos sectores de 

la ciudad, en los que evidentemente y aludiendo nuevamente a la figura presentada (véase 

figura Nº1), el sector de la Calle 13 es uno de los excluidos y por ende percibe un flujo 

vehicular que propicia tráfico pesado en este corredor. Se hace pertinente ahondar en la 

congestión vehicular presentada en esta vía, influyendo en la movilidad general del sector, 

es decir involucra ciudadanía, gremio de transportadores de este tipo de vehículos, medio 

ambiente, así como el impacto social de esta problemática. 

Con base en lo anteriormente expuesto, a través de esta investigación inicialmente 

queremos determinar: 

● ¿Cómo influyen los vehículos de carga pesada en la congestión vehicular de la calle 

13 en Bogotá D.C. y cuáles alternativas se pueden implementar en este sector, para 

mejorar las condiciones de tráfico pesado entre los años 2018 - 2020? 
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2.3 Variables del problema  

Se entiende por variable del problema, todo concepto que influya de manera directa 

o indirecta en el problema, es decir toda propiedad factor o característica que forman parte 

de este y asumen valores tanto cuantitativos como cualitativos. Por lo tanto, para la presente 

investigación y enunciando el problema de la congestión vial en el sector de la Calle 13 en 

Bogotá D.C., se consideran las siguientes variables, representadas en el siguiente gráfico, 

ya que se consideran giran en torno al problema e incluso son multicausales que se 

relacionan entre sí, como lo expresa la figura: 

Figura 2.  

Gráfico de variables del problema, dinámica y multicausal. 

 
Nota: Fuente: Elaboración propia 

 

A continuación, y con base en la figura anterior se procede a definir las variables 
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contenidas en este. 

Inadecuado diseño de las vías para tránsito de vehículos de carga: Hace 

referencia a la infraestructura vial, la cual en determinados escenarios no está diseñada para 

la demanda en dimensiones o especificidades técnicas de los vehículos considerados de 

carga. 

Incremento en el número de vehículos de tráfico pesado: Debido a la demanda en 

términos de productos o bienes, este parque automotor es esencial en la cadena de 

distribución en la economía del país, lo que requiere mayor oferta del servicio de transporte 

y por ende su debida adquisición.  

Cargue y descargue en zonas y horarios no autorizados: En ocasiones los lugares 

de destino de los productos o mercancías, no están acondicionados para recibir a los 

vehículos de carga, lo que incide en la descarga o carga de estos en las alamedas, andenes e 

incluso en las avenidas, lo cual generaría inconvenientes en el flujo vehicular. 

Cargue de mercancías y productos de grandes dimensiones: La resolución No. 

4100 de 2004 y la Resolución 1478 de 2009, establecen el peso y la regulación a las cargas 

de grandes dimensiones, si bien se estipula un rango de estas características, sigue 

representando una capacidad adicional a soportar en términos de infraestructura vial. 

No se acatan las normas de tránsito: Esta variable, representa un factor cultural 

inmerso en la congestión vial presentada, la cual alude al incumplimiento, evasión o en su 

efecto burla a las restricciones o condicionantes de la circulación de este parque automotor.  

Poca capacidad en las vías para el flujo vehicular: Esta variable se articula con la 

primera expuesta en este apartado, dado que el diseño de infraestructura vial no está 

dispuesto para recepcionar una cantidad sobredimensionada de vehículos con estas 
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características. 

Aumento en los tiempos de recorrido de los ciudadanos: El tráfico o congestión 

vial, en su mayoría de veces genera largos tiempos de espera por los embotellamientos de 

los vehículos, entre ellos los de carga en la salida o retorno a la ciudad afectando a los 

demás actores viales. “Como todo vehículo, los de carga disminuyen la velocidad del 

tráfico en la ciudad sin internalizar el costo que supone retrasar a todo el resto de los 

vehículos.” (Plan Maestro de Bogotá, 2006). 

Generación de emisiones altamente contaminantes: Esta variable, se refiere a los 

gases o emisiones nocivas provenientes de fuentes móviles, en este caso debido al tránsito 

de vehículos de carga pesada, al respecto el Plan Maestro de movilidad en Bogotá (2006) 

señala que esta contaminación: 

Dependen del combustible utilizado, la calidad del mismo, la intensidad del tráfico, 

el grado de congestión, y el tipo de motores utilizados. La información disponible muestra 

que el transporte de carga urbano contribuye en una proporción menor al total de la 

contaminación comparado con otros emisores. (p.12) 

Mala calidad del aire producto de la contaminación: Cada ciudad cuenta con unos 

estándares de calidad en el aire, regulado particularmente a nivel nacional por el Ministerio 

de Ambiente y en Bogotá por el indicador IBOCA (Índice Bogotano de Calidad de Aire), 

RMCAB (Red de Monitoreo de Calidad del Aire de Bogotá), los cuales estiman y hacen 

seguimiento a material contaminante encontrado en el aire de la ciudad. (Secretaría de 

ambiente Bogotá, D.C) 

Deterioro en la salud de las personas producido por material particulado en la 

atmósfera: El material particulado son aquellas concentraciones en la atmósfera de 
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contaminantes los cuales son aportados por fuentes móviles, incluidos los vehículos de 

carga:  

Los camiones de carga aportan a la atmósfera contaminantes típicos originados por 

la combustión de combustibles fósiles (SOx, NOx, CO, COV) y en el caso de aquellos 

utilizados en el transporte de áridos y materiales para la construcción, la contribución a las 

emisiones de material particulado respirable (PM10) no es pequeña. (PMM, 2006). 

Dichas composiciones y combinaciones afectan a la población local mayormente mediante 

problemas respiratorios, incidiendo en el deterioro de la salud del ciudadano o ciudadana 

promedio. 
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3. Objetivos 

3.1 Objetivo General 

Analizar y proponer alternativas ante la congestión en el corredor vial de la Calle 13 en la 

ciudad de Bogotá D.C., respecto al tránsito y transporte de vehículos de carga pesada, a fin 

de establecer posibles alternativas de solución para este parque automotor. 

3.2 Objetivos específicos 

● Establecer el flujo vehicular del transporte de carga pesada, a partir de los informes 

de movilidad en la ciudad y de los datos de entrada y salida aportados por la 

concesión CCFC S.A.S. correspondiente a la Calle 13. 

● Identificar los factores que inciden en la congestión vehicular, por circulación de 

transporte de carga pesada en este corredor vial.   

● Plantear alternativas de mejora para el tránsito de los vehículos de carga pesada en 

la calle 13, teniendo en cuenta la normatividad vigente. 

3.3 Hipótesis de la investigación 
 

La calidad de vida de los habitantes de Bogotá D.C., se ha visto afectada por el 

tránsito y transporte de vehículos de carga pesada que circulan dentro de la ciudad y 

aquellos que vienen provenientes de otras  regiones de Colombia, lo anterior en razón  a 

que existen pocos lugares definidos como zonas para cargue y descargue, lo que afecta los 

tiempos de desplazamiento de los habitantes de la ciudad, así mismo la falta de amplitud en 

las vías o de vías especializadas para el transporte de vehículos de grandes dimensiones 

genera gran congestión vehicular, ocasionando  deterioro en la calidad de vida de la 

población. 
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3.4 Variables de la investigación 

Las variables en la investigación, comprenden aquellos conceptos de vital 

importancia en el desarrollo de esta, se encuentran relacionadas con las variables del 

problema en tanto se enfatizan en el mismo tema, aunque con varias aristas se definen 

específicamente las siguientes definiciones a tener en cuenta:  

Ingreso y salida de vehículos de carga pesada por el corredor vial de la Calle 13 

en Bogotá: La Calle 13 es una de las vías que conecta a la ciudad de Bogotá con 

municipios cercanos como Funza, Mosquera, Facatativá, Bojacá y Madrid, lo que la hace 

una ruta imprescindible para la distribución de productos, bienes al interior de la ciudad 

como al interior del país. 

Zonas y horarios de cargue y descargue en la ciudad: Debido a la problemática de 

congestión, embotellamiento e incluso el uso de la vía pública para acciones necesarias por 

este parque automotor como lo es el cargue y descargue, al respecto la Alcaldía Distrital de 

Bogotá y en respuesta a la problemática de la contaminación ambiental decreta 

disposiciones, como el Decreto 840 de 2019 y el Decreto 077 de 2020, los cuales regulan 

horarios de circulación en las vías de la ciudad (salidas/entradas), exceptuando la Calle 13, 

que compete a esta investigación (Véase figura No. 1). 

Zona franca, lugar de predominancia industrial: Los parques industriales o zonas 

industriales, son una de las respuestas para las empresas en términos de distribución, 

recepción de mercancías y representa un alivio en impuestos por ser sectores con una 

declaración tributaria especial. La zona franca es un conjunto de empresas establecidas en 

una ubicación específica. 

 Calidad de vida con respecto a la movilidad en la ciudad: La calidad de vida de los 
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ciudadanos y ciudadanas engloba diferentes áreas, de índole económico, social, ambiental, 

político, cultural y la movilidad en la ciudad interfiere en todas estas dimensiones 

mencionadas ya que no se limita al aspecto de desplazamiento o uso de medios de 

transporte citadinos.  

 A continuación, se presenta una figura, que representa el énfasis de estas cuatro 

variables específicas en la problemática tratada en esta investigación.  

Figura 3. 

 Gráfico principales variables de la investigación. 

 

Nota: Fuente: elaboración propia. 
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4. Marco lógico 

4.1 Árbol de problemas  

Figura 4: 

 Árbol de problemas. 

 

 
 

Nota: Esquema que permite ver causas y efectos que influyen en la problemática de 

congestión vehicular. Fuente: Elaboración propia 
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4.2 Matriz del marco lógico  

Para la presente investigación, el Marco Lógico se destina para detallar el proceso de 

planificación, consolidación y socialización del actual estudio. 

Figura 5:  

Matriz marco lógico. 

 

Nota: Matriz que muestra el desarrollo general de la investigación. Fuente: Elaboración 

propia 
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5. Marco teórico 

Las referencias y teorías principales que se incorporarán en la presente 

investigación corresponden a: 

● North Douglas: La teoría económica neo-institucionalista y el desarrollo 

latinoamericano 

● Suarez, Gabriel: Movilidad Urbana en la Bogotá del siglo XX   

● Herce, Manuel; Sobre la Movilidad en la Ciudad  

● Bourdieu, Pierre: Movilidad Socio Espacial desde la teoría de Pierre 

Bourdieu:  

5.1 La teoría económica neo-institucionalista y el desarrollo latinoamericano de North 

Douglas. 

North Douglas, Economista e historiador estadounidense, Premio Nobel en 

economía de 1993. Desarrolla la teoría neo institucional y del desarrollo latinoamericano 

que permite explicar el desempeño económico de un país a partir de sus interacciones 

sociales. En Instituto Internacional de Gobernabilidad Barcelona (1998), Douglas plantea 

dos aristas que influyen en el orden social, la primera, las instituciones, las cuales son 

estructura básica de la sociedad, pero esta es independiente de los individuos que la 

componen, del mismo modo sus normas se constituyen de la dinámica social; por otro lado, 

las organizaciones son órdenes concretos en el que influyen los individuos, tienen fines 

específicos y sus normas se basan en el designio racional. 

Sin embargo, convergen, en tanto ambas “no son el producto de ninguna mente 

planificadora, sino el de un largo proceso de interacción histórica. Podemos influir u 

orientar el cambio institucional en la misma medida en que podemos orientar e influir la 
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acción colectiva.” (p.11), las instituciones son de las personas, no solo por su incidencia en 

la creación de estas sino porque a raíz de la razón y ciencia las modifican, a su vez son las 

que regulan las interacciones del individuo en la sociedad. En síntesis, las instituciones son 

Normas interiorizadas en cada país. 

Partiendo de lo enunciado, las instituciones y el orden social que promulgan 

influyen en el desarrollo de una nación, ya que:  

La eficiencia económica y equidad social de cada sociedad viene en gran parte determinado 

por la clase de conformación institucional en ella vigente. Y toda mejora de eficiencia y 

equidad que desborde el potencial y no se corresponda con el avance institucional 

requerido, está condenada de antemano al fracaso (Instituto Internacional de 

Gobernabilidad Barcelona, 1998) 

Para ello, cabe traer a colación los elementos clave abordados en la teoría neo-

institucionalista de North, la triangulación de la teoría basada en la conducta humana, los 

costos de negociación y teoría de la producción para ahondar en el aspecto económico de 

un país, consolidado en la siguiente figura: 

Figura 6. 

 Elementos de la teoría planteada por North Douglas. 

 
Nota: Fuente: elaboración propia. 
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La teoría de la conducta humana, consiste en aquellas interacciones sociales, 

reguladas por las instituciones, que mitigan la incertidumbre respecto a los problemas 

presentados. Teoría de producción, se basa en los aspectos de trabajo, tierra y capital para la 

transformación de un bien. Los Costes de negociación o transacción, son importantes ya 

que implican “definir, proteger los derechos de propiedad sobre los bienes, es decir, el 

derecho a usar, a disfrutar, a disponer y a excluirlos” (Instituto Internacional de 

Gobernabilidad Barcelona “IIGB”, 1998). En este orden de ideas las instituciones importan 

económicamente porque determinan los costos de un intercambio e influyen en el 

desarrollo nacional. 

5.2 Movilidad en la Bogotá del Siglo XX, Gabriel Suárez 

El Arquitecto y Urbanista con amplio recorrido en estudios de ingeniería y 

movilidad urbana, Gabriel Suárez Ramírez, plantea en su artículo “Movilidad Urbana en la 

Bogotá del siglo XX” un recorrido histórico de la movilidad en este siglo, dividido en 4 

fases y basado en 2 ejes, desarrollo de medios modos de transporte, así como la ejecución 

de obras de infraestructura vial. 

La primera fase es el tranvía, que conectaba San Victorino con Facatativá en 1884, 

como una respuesta a la modernización citadina y conectar a Bogotá con áreas periféricas, 

posteriormente la introducción del automóvil por demanda de las clases opulentas, por 

ende, el costo era elevado, fue necesario en 1912 expedir la primera regulación de 

circulación debido al tráfico que estos generaban. Para 1927 Bogotá contaba con 1.143 

automóviles, 375 camiones y la incursión de los autobuses, todo este cambio propició la 

generación de leyes y acuerdos urbanísticos. (p. 24- 27). 
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La segunda fase, comprende los años treinta a setenta del siglo XX. Consecuencia 

de los planes de ordenamiento público se construyen tramos viales que se convirtieron en 

sectores importantes en la ciudad como la Avenida Caracas, así como incursionar en el 

proyecto de descongestionar el centro de la ciudad en la carrera 4ta, décima, octava y trece. 

Los años 40s se caracterizaron por realizar obras viales para acelerar el crecimiento de la 

ciudad. La tercera fase consta de la metropolización de la ciudad, donde “se ve la necesidad 

por parte de la administración distrital de construir y mejorar la malla vial intermedia y 

local” (Cuaderno de diseño No.1, 2007); en los años 80 incrementa el flujo vehicular, 

problemas de invasión del espacio público, ausencia de estrategias culturales y control de 

emisiones al aire.  

En la cuarta Fase, los años noventa replantean la movilidad en la ciudad, apuntando 

a la sostenibilidad lo que incluye fomentar la cultura ciudadana, revisión de las 

modalidades de transporte público, los actores viales, andenes, ciclo rutas inclusive 

Transmilenio. Lo que implica infraestructura nueva o reforzar la existente para volver a la 

ciudad-región un epicentro y conexión en el país a través de vías como la Avenida Ciudad 

de Cali. De este modo el documento concluye: 

La dimensión del problema de la movilidad en la ciudad debe comprenderse en función de 

la escala urbana en la que esta se identifique: en el nivel de ordenamiento territorial, las 

dinámicas de la movilidad se relacionan con los grandes desplazamientos de nivel nacional, 

los modos como las cargas de grandes volúmenes se transportan y el desplazamiento de 

grupos humanos desde migraciones hasta temporadas vacacionales (Universidad Tadeo 

Lozano, p.82) 
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5.3. Sobre la Movilidad en la Ciudad, Manuel Herce. 

El ingeniero de caminos Manuel Herce Vallejo, escribió el libro “Sobre la 

movilidad en la ciudad: propuesta para recuperar un derecho ciudadano”, donde muestra la 

movilidad como un derecho de los ciudadanos. En el capítulo final nombrado La 

distribución de mercancías: su creciente ocupación de la calle, el cual enmarca que la 

distribución de mercancías es una de las principales problemáticas que afectan la movilidad 

urbana y “es, probablemente, el más arduo de tratar, por su creciente complejidad y porque 

es difícil encontrar referencias de experiencias exitosas que permitan recomendar una u otra 

medida de intervención.” (p. 267). Se habla que el transporte de carga dentro de las 

ciudades es cada día mayor y más complejo, no solo por el crecimiento cuantitativo, sino 

por las múltiples exigencias del tamaño de la carga y varios factores más.  

Sin embargo, el autor ha plasmado algunas de las propuestas que se han puesto en 

práctica en las principales ciudades de Europa, por ejemplo.  

París ha incorporado en su plan de ordenación de 2006 la obligación de que las 

oficinas de más de 2.500 metros cuadrados y los comercios e industrias de más de 500 

dispongan de zonas de carga y descarga. Asimismo, Niza, Lyon y Ámsterdam, entre otras 

ciudades, imponen normas urbanísticas para la entrega de mercancías en espacios dentro de 

las zonas privadas. Otras ciudades, como Lille, sólo exigen esta obligatoriedad a las 

actividades que se ubican fuera del espacio central de la ciudad, y esta regulación se 

completa con medidas de limitación a 5 kilómetros/hora de la velocidad de los vehículos 

comerciales dentro de dicho espacio, con rutas específicas de acceso y distancias de 

seguridad respecto a las rutas de peatones. (p. 282)    
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El autor aclara que las medidas que se adopten en cada ciudad dependen de las 

actividades económicas que esta tenga, es decir que en una ciudad donde exista mucha 

actividad económica, se deben implementar varias medidas que logren una descongestión 

vehicular, y en las ciudades de menor actividad económica es más simple implementar 

medidas para controlar la congestión vehicular.  

5.4 Movilidad Socio espacial desde Bourdieu- Francisco García. 

El Doctor en Culturas e Identidades en Sociedades Contemporáneas, Francisco 

García (2012) hace una aproximación a la teoría de Pierre Bourdieu, para abordar la 

Movilidad Socio Espacial, desde una perspectiva sociológica. La Movilidad adquiere una 

visión importante por ser parte de los cambios sociales; se desarrolla desde 3 perspectivas, 

la primera analizar el rol del sistema de transporte en la interacción urbana, Manuel Castells 

(1974) “afirmaba que cuanta más complejidad caracterizaba al ámbito urbano más 

importante resultaban las conexiones internas” (p.2), la segunda perspectiva, abarca las 

demandas sociales a causa del transporte, lo cual aborda las ofertas de los diferentes 

sectores involucrados y posteriormente el tercer panorama,  profundiza en las 

consecuencias de la motorización urbana en la vida diaria, ya que no es solo una postura 

economicista sino socio-espacial a partir de Pierre Bourdieu. 

Bourdieu, estima la movilidad como un elemento para descubrir lógicamente las 

motivaciones de los agentes que se movilizan diariamente, teniendo en cuenta los factores 

externos que lo influencian, se incluyen conceptos del sociólogo referenciado, tales como: 

campo capital, y habitus. Indicando que cualquier decisión de desplazamiento o trayectoria, 

cómo realizarlos tienen una lógica social de participación a lo que Pierre denomina ilussio, 

“significa reconocer el juego y los evite” (1999, 141) en García (2012), es decir la 
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interacción, las luchas y los conflictos.  

La movilidad es un campo, definido y diverso como cualquier otro, sin embargo, 

desde esta teoría es una red socio-espacial que produce un capital en relación con el capital 

económico, social y de acceso mediados por el hábitat “la movilidad socio-espacial además 

de ser considerada una necesidad social e individual es en sí misma un campo constituido 

por un capital propio que está estrechamente vinculado a los intereses de los actores 

sociales” (p.16) 

En síntesis, la movilidad para Bourdieu, es un complejo social que implica 

multiplicidad de escenarios y transversal ya que afecta e influye en la cotidianidad de los 

sujetos que usan el desplazarse, el modo de hacerlo y las motivaciones para ello. Por lo cual 

se alude al concepto de habitus ambulante que se conforma de las prácticas de movilidad, 

“es decir, las rutas seleccionadas, los dispositivos de desplazamientos utilizados, la 

interacción que establecen los individuos con esos mismos dispositivos y con otros 

individuos, también del grado de satisfacción con respecto a su movilidad (Bourdieu, citado 

por García 2012, p.20). 

5.5 Esquema de Manheim 

Para poder entender como es el comportamiento de la movilidad en la ciudad de 

Bogotá D.C., objeto del estudio, hay que colocar en contexto las tres variables que hacen 

parte de la infraestructura vial según el esquema  de Manheim, la cual describe la relación 

entre el sistema de transporte y el sistema de actividades, este esquema permite entender la 

dinámica del transporte, y como este se relaciona con las actividades humanas, facilita la 

comprensión de los problemas, así como también la generación de potenciales soluciones: 

● Sistema de transporte (ST): se constituye por el conjunto de:  
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a. Modos de transporte (vehículos, locomoción, colectiva, etc.). 

b. Infraestructura de transporte (vías, terminales, etc.). 

c. Forma de operación de los medios (flotas, frecuencias, etc.) 

d. Actores y otros medios. 

● Sistema de actividades (SA): Este sistema compromete el conjunto de actividades 

sociales, económicas, culturales, etc., que pertenecen al contorno urbano, se debe 

tener en cuenta que este sistema no es solo una identificación de estas actividades, 

sino que, diferenciadas según características muy específicas, por ejemplo: tipo de 

comercio, niveles socioeconómicos de los sectores residenciales, etc.       

● Patrón de flujos (PF): Esta estructura es el conjunto del volumen de los viajes de 

personas que se trasladan entre diferentes orígenes y destinos que se producen en la 

red vial urbana, la palabra “patrón” significa que además del volumen, se considera 

otro tipo de aspectos que son propios de su comportamiento como, por ejemplo, la 

distribución horaria y los tipos de modos.  

Manheim expone en su esquema tres relaciones: a corto, mediano y largo plazo. 

● Corto Plazo (Relación tipo I): Se logra equilibrio en el corto plazo, entre la demanda 

por transporte (SA) y la oferta (ST), viéndose esto reflejado en una prioridad de 

viajes. Los cambios que se presenten en el sistema de transporte o sistema de 

actividades deberán reflejarse en el corto plazo, en el volumen de personas que se 

trasladan. es decir que un barrio nuevo, genera viajes en forma inmediata; la 

construcción de un nuevo puente generará viajes en forma inmediata. 
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Figura 7: 

 Esquema de Manheim. 

 

Nota: Fuente: 

https://www.academia.edu/28727929/EL_TRANSPORTE_LA_INGENIER%C3%8DA_DE_

TRANSPORTE_Y_SU_EVOLUCI%C3%93N 

● Mediano plazo (Relación tipo II): Variaciones en la cantidad de viajes influirá sobre 

el sistema de actividades. Es decir que el aumento de los viajes por una vía, 

repercutirá en la concentración de actividades comerciales del entorno.  

● Largo plazo (Relación tipo III): La cantidad de viajes, limita el sistema de 

transporte, es decir que al aumentar los viajes en un par (traducido en mayores 

flujos en cierta vía), se tenderá a aumentar la capacidad de esta.  

El sistema de transporte consta de 3 elementos principales: Infraestructura, 

operación y equipos. La infraestructura sirve de soporte físico a los actores viales como lo 

son las calles, carreteras y autopistas, los vehículos son los medios por los cuales se 

desplazan los individuos y los elementos comerciales, la operación se convierte en la forma 

de operar los vehículos sobre la infraestructura. 

https://www.academia.edu/28727929/EL_TRANSPORTE_LA_INGENIER%C3%8DA_DE_TRANSPORTE_Y_SU_EVOLUCI%C3%93N
https://www.academia.edu/28727929/EL_TRANSPORTE_LA_INGENIER%C3%8DA_DE_TRANSPORTE_Y_SU_EVOLUCI%C3%93N


33 
 

Sistema de actividades: El procedimiento relacionado con el desplazamiento de los 

transeúntes, productos o bienes, P.O.T. (Plan de Ordenamiento Territorial), uso de suelos 

entre otros.  

Estructura de flujo: Opera desde el nivel de servicio, como es el caso de la 

estructura vial concernientes a los desplazamientos de personas, y transporte de carga. 

El incremento de la población en Bogotá en la última década obliga a las instituciones 

como al sector privado en adecuar la ciudad para la demanda de calidad de vida de sus 

habitantes y el desarrollo económico de la región. 

Sin embargo, uno de los problemas principales ligados directamente al modo en el 

que la población se desplaza (vehículo particular), Transmilenio, Rutas informales, 

Transporte intermunicipal y de carga, el tráfico en las vías principales de las ciudades 

grandes y municipios de la periferia se convierte en un obstáculo  no solo para el desarrollo 

económico en materia de tiempo y desplazamiento si no de afectaciones de carácter social 

en los individuos, “La infraestructura de transporte y las vías son de gran importancia en el 

crecimiento y desarrollo de una ciudad” (Pérez, 2005), el impacto social en términos de 

tiempo al destinar cerca de 2 horas en sus desplazamientos en un sentido, es decir ida y 

vuelta conlleva a que utilice 4 horas de su día en desplazamientos por razones laborales, 

académicas o de cualquier índole que obligue a un individuo a transitar diariamente o 

esporádicamente por un corredor vial. Según North – J.J. Wallis (1986). 
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6. Estado del Arte 

El estado del arte para la presente investigación se realizará a partir del estudio de 

investigaciones realizadas en la Universidad Católica de Colombia, ubicada en la ciudad de 

Bogotá D.C., y artículo informativo de la Universidad Nacional de Colombia, el estudio se 

centrará en investigaciones de los últimos 4 años en la ciudad, las cuales permitirán 

ahondar frente al origen del problema de movilidad y las situaciones que han hecho que 

cada día se acreciente la problemática. Para ello, en la siguiente gráfica se consolidan las 

diferentes investigaciones revisadas.  

Tabla 1. Estado del Arte. 

Título de la consulta Tipo de 

documento 

Autor Año Área de 

conocimiento 

Evaluación de la ruta de 

transporte de carga en el 

corredor de la calle 13 en 

Bogotá. 

Proyecto de 

pregrado. 

Edison Camilo Amado 

Páez & David Esteban 

Capador González. 

2016  

Ingeniería civil 

Influencia de los vehículos de 

carga pesada en la congestión 

vial de la ciudad de Bogotá 

D.C - Colombia. 

Proyecto de 

pregrado 

Sebastián Rodríguez 

Duran & Amin Edwin 

Cano Torres. 

2018  

Ingeniería civil 

Ataraxia, complejo de 

integración modal de 

occidente. Renovación físico 

espacial de los bordes de la 

Trabajo de 

grado 

Jimmy Esteban Cruz 

Mendivelso & 

Sebastián Gómez 

Gutiérrez 

2019  

Arquitectura 
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ciudad de Bogotá D.C, a partir 

de los proyectos urbanos 

asociados a la movilidad. Caso 

CIM Avenida Centenario. 

Identificación de problemas de 

movilidad en la ciudad de 

Bogotá 

Proyecto de 

pregrado 

Diana Marcela Vargas 

Beltrán 

2018 Ingeniería 

Industrial 

Nota: Fuente Elaboración propia. 

La búsqueda inicia con los estudios previos en la ciudad de Bogotá, respecto al tema 

a abordar en el recorrido de la investigación. Los documentos elegidos para realizar el 

Estado del Arte de la investigación, son del año 2016 y 2019, entre ellos, su mayoría son 

investigaciones realizada por egresados de la Universidad Católica de Colombia, la cual, 

desde su área de Ingeniería Civil, ha aportado valiosa información del tema a tratar en esta 

investigación. A continuación, se dará a conocer la información encontrada en los 

documentos revisados:  

La primera investigación revisada, “Evaluación de la ruta de transporte de carga en 

el corredor de la calle 13 en Bogotá” realiza un análisis de las afectaciones viales en la calle 

13 de Bogotá, provocadas por los vehículos de carga pesada, la investigación maneja un 

enfoque mixto, basándose en un análisis de decretos y acuerdos firmados en los municipios 

aledaños, seguido a esto realizan una toma de información vehicular de la cantidad de 

carros de carga pesada que entran y salen de la ciudad de Bogotá,  finalmente el autor  

brinda la propuesta de implementar nuevos corredores viales, para dar mejora a la 

movilidad de este sector.  
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La siguiente investigación revisada “Influencia de los vehículos de carga pesada en 

la congestión vial de la ciudad de Bogotá D.C - Colombia”, muestra que debido al alto flujo 

vehicular en la ciudad de Bogotá se presenta el problema de congestión en las vías donde se 

ven involucrados los transportes de carga pesada, es por ello que este estudio apunta a 

evaluar o proponer una estrategia de organización en este tipo de transporte denominada 

puerto seco, deducción fundamentada en la clasificación de información brindada por las 

concesiones viales más importantes de la ciudad y la aplicación del software PTV VISSIM 

al estudio, donde se deduce que la vía de la Calle 13 es la más concurrida para el ingreso de 

mercancías a la ciudad “por otra parte se aplica la estrategia de la restricción total de estos 

vehículos por los diferentes corredores, con el fin de obtener de forma gráfica y numérica, 

datos que permitan demostrar la influencia que generan en la congestión vial.” (p.19).  

El proyecto revisado fue “Ataraxia, complejo de integración modal de occidente. 

Renovación físico espacial de los bordes de la ciudad de Bogotá D.C, a partir de los 

proyectos urbanos asociados a la movilidad. Caso CIM Avenida Centenario”, realizado por 

un aspirante profesional en Arquitectura, quien básicamente dirigió el proyecto a “un 

esquema transformación urbanística de los accesos urbanos del borde occidental de la 

ciudad” (p. 4), debido a que allí se concentraban distintos problemas de movilidad, como el 

deterioro urbano, la inhabitabilidad, la congestión vehicular y contaminación, entre otros. 

La investigación se basa en una investigación documental y de campo, la cual se 

fundamenta con aportes teóricos que fortalecen la terminología de la profesión. A partir de 

esta investigación se pudo brindar aporte para la arquitectura y el urbanismo; en la 

arquitectura aporta nuevo conocimiento de la forma cómo se debe realizar una 

infraestructura de transporte, que además de estar planteada con un buen desarrollo 
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funcional tengan un buen desarrollo de la imagen y un lenguaje acorde con su contexto. Y 

el urbanismo, guía cómo se puede desarrollar una planificación a partir de la movilidad 

aplicando principios establecidos por Desarrollo Orientado al Transporte Sostenible 

(DOTS) y este nuevo concepto de infraestructura como nodo del desarrollo.  

Por último, se hará un breve análisis de la investigación de “identificación de 

problemas de movilidad en la ciudad de Bogotá” en la cual realizaron una comparación con 

la ciudad de México D.F, en cuanto a temas de movilidad, específicamente con el 

funcionamiento del servicio de transporte público como el Metrobús y trolebús, con el fin 

de identificar los principales factores de movilidad que influyen y afectan la ciudad. La 

investigación se realizó por medio de una recolección de datos, la cual describen la 

situación de ese momento, se hizo con un enfoque cualitativo y tiene un alcance 

descriptivo, debido que ya que busca especificar propiedades y características importantes 

de cualquier fenómeno que se analice.  

Se concluye que las problemáticas más relevantes de la movilidad en la ciudad, son 

consecuencias de la cantidad de personas que se deben movilizar a diario y no tienen buena 

percepción del trasporte público y adquieren vehículos particulares, lo cual ha ocasionado 

problemas con el tráfico y la movilidad. De acuerdo al estudio realizado, la autora propone 

una implementación de nuevas tecnologías en infraestructuras y transporte, implementando 

nuevos modos de transporte público que cuenten con la capacidad necesaria para suplir la 

demanda poblacional que se moviliza a diario. 
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7. Marco legal 

 El gobierno Nacional y Local a través de diversas instancias y dependencias, ha 

tomado acciones legislativas en materia de instrumentos que regulen el tránsito de 

vehículos considerados de carga pesada en relación con los efectos presentados a nivel 

social, ambiental y de infraestructura. 

Las principales leyes consideradas al respecto y vinculadas al proceso investigativo se 

presenta en la siguiente tabla: 

Tabla 2: Normatividad a nivel nacional y local sobre vehículos de carga pesada. 

NORMATIVA DISPOSICIONES 

● Acuerdo 050 del 14 de octubre de 1993 Por el cual se establece el procedimiento para 

los trámites relacionados con el registro 

nacional de remolques, semirremolques, 

multiloculares y similares, se adoptan los 

formatos S.T.C. No. 03566 del 3 de diciembre 

de 1991. (Art.1) 

● Resolución 777 del 14 de febrero de 1995 Por la cual se delega una función y se fijan 

unos requisitos y procedimientos para 

conceder o negar permisos para el transporte 

de carga extra pesada y extra dimensional, por 

las carreteras nacionales a cargo del Instituto 

Nacional de Vías. (Art.3) 
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● Resolución 777 del 14 de febrero de 1995. 

 

Se delegan funciones y se fijan requisitos y 

procedimientos, para conceder o negar 

permisos para el transporte de carga. 

● Resolución 1896 del 14 de abril de 1997. Por la cual se dictan disposiciones sobre el 

manifiesto de carga “entendido como el 

documento que ampara el transporte de 

mercancías ante las distintas autoridades 

nacionales, de tal forma que resulte 

controlable su operatividad.” (DNP-umacro) 

● Resolución No. 5888 del 7 de octubre de 

1997. 

Por la cual se establecen los límites máximos 

de pesos brutos vehiculares para los vehículos 

de transporte de carga cuyas configuraciones 

correspondan a los camiones articulados con 

semirremolques C3-S2 y C3-S3. (Congreso de 

Colombia, 1997) 

● Resolución 2888 de octubre 25 de 2005 Determina el peso de la carga y el vehículo en 

la báscula, “para el control de peso en báscula 

de los vehículos automotores rígidos de dos 

(2) ejes, cuyo peso bruto vehicular fijado por 

el fabricante en la homologación es menor o 

igual de 8500 kilogramos” (art.5) 
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● Ley 1882 de 2018. “Por la cual se adicionan, modifican y dictan 

disposiciones orientadas a fortalecer la 

contratación pública, ley de infraestructura y 

otras disposiciones.” (Congreso de Colombia, 

2018) 

 

● Ley 1955 de 2019 

 

Por la cual se expide el Plan Nacional de 

Desarrollo 2018- 2022. (Arts. 96- 102) 

Disposiciones en torno al financiamiento de la 

malla vial, concesiones, apoyo y 

sostenibilidad del transporte.  (Art. 120) 

Permisos especiales a vehículos combinados 

de carga. 

● Decreto 840 de 2019 Alcaldía Mayor de 

Bogotá, D.C. 

Determina las condiciones y restricciones 

para el tránsito de vehículos de transporte de 

carga en Bogotá. 

● Decreto 047 de 2020 Alcaldía Mayor de 

Bogotá, D.C. 

“Establece las condiciones y restricciones 

transitorias para la circulación de vehículos de 

carga con año modelo superior a 10 años, en 

las vías públicas en el Distrito Capital” (art.1) 

● Decreto 077 de 2020 Alcaldía Mayor de 

Bogotá, D.C. 

Modifica las condiciones para la circulación 

de vehículos de transporte de carga señaladas 
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 en el Decreto 840 de 2019, con el objeto de 

que contribuyan a la mejora de la calidad de 

aire, reducción de congestión vehicular en 

horas de máxima demanda, aumento en la 

productividad de la actividad de los 

transportadores y disminución del impacto 

social. (art.1) 

● Decreto 078 de 2020 Alcaldía Mayor de 

Bogotá, D.C. 

Restringe la circulación de vehículos de 

transporte de carga con año modelo superior a 

10 años, desde las 06:00 y hasta las 12:00 

horas y desde las 17:00 y hasta las 22:00 

horas, en todo el perímetro urbano de la 

ciudad. (art.6) 

● Decreto 091 de 2020 Alcaldía Mayor de 

Bogotá, D.C. 

Establece que, la operación permitida solo es 

de acceso a Bogotá o tránsito con destino a 

otra ciudad. La salida de Bogotá solo se 

permitirá a vehículos de carga y buses 

intermunicipales necesarios para aquellas 

personas que acrediten el retorno a su lugar de 

domicilio. (art.1-3) 

Nota: Fuente: Elaboración propia. 

A partir de los años 90’s en Colombia, se empiezan a establecer normas respecto a 
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los procedimientos y trámites de los vehículos de carga pesada, lo cual es un inicio de 

regulación y control a este parque automotor, así como los instrumentos y entidades a cargo 

de dicha vigilancia, no solo del tránsito si no del traslado de carga pesada y extra 

dimensionada. A final de esta década se disponen los límites de carga, acorde a las 

características del vehículo destinado para este fin, trayendo a colación la importancia 

frente a la capacidad de la infraestructura vial, vinculado a las disposiciones del Plan de 

desarrollo nacional, donde de manera integral se busca dar mejora a la malla vial, así como 

buscar la sostenibilidad del transporte, lo que inmiscuye el medio ambiente y otros 

elementos.  

A nivel distrital, el Decreto 840 de 2019 “busca la eficiencia de la operación, 

sostenibilidad ambiental, seguridad vial, control, seguimiento, planificación y gestión 

integral del transporte de carga.” (18 febrero 2020), retomando dichos aspectos se estipulan 

restricciones como la no circulación de aquellos vehículos que excedan los 8.500 

kilogramos (kg) de peso durante determinados horarios y en las vías av. Boyacá hasta la 

Calle 170, así mismo en el sector Centro de la ciudad se prohíbe el tránsito de vehículos de 

carga que sobrepasan los 3.500 kg y a aquellos que tienen más de 20 años en uso se les 

restringe la circulación en determinados horarios y un pico- placa rotativo un día a la 

semana, así lo condensó Cindy Castiblanco (2020). 

La contaminación del aire en la ciudad y la alerta amarilla en el suroccidente de 

Bogotá, fundamentaron la firma del Decreto 041 de 2020, que contempla restricción para 

los vehículos de carga mayores de 10 años en aras de controlar el ruido, gases y factores 

contaminantes, limitando su circulación en el horario de 5:00 am a 12:00 m, y después de 

las 5:00 pm hasta las 10:00 pm en zonas como Kennedy, Bosa, Puente Aranda, Ciudad 
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Bolívar y parte de la localidad de Fontibón. Este decreto es vigente hasta que las 

condiciones ambientales tengan una notable mejoría.  

El Decreto 077 de 2020, determina nuevos horarios para la circulación de los 

vehículos de carga pesada en la ciudad, estos son de 6:00  am a 8:00 am y de 17:00 pm a 

20:00 pm, acorde a los resultados de la consultoría realizada para la Secretaría distrital de 

movilidad, “con el objeto de que contribuyan a la mejora de la calidad de aire, reducción de 

congestión vehicular en horas de máxima demanda, aumento en la productividad de la 

actividad de los transportadores y disminución del impacto social.” (Decreto 077 de 2020), 

e incluye a las grúas que superen los 10 años en tránsito, modificando el artículo 3 del 

Decreto 840 de 2019.  

Posteriormente, el Decreto 078 de 2020, especifica las restricciones transitorias 

entre y fines de semana para el sector de transporte de carga con vehículos que superen los 

10 años de edad y finalmente el Decreto 091 del mismo año, el cual se dispone partiendo de 

la contingencia nacional, estipulando las excepciones de tránsito de vehículos de carga 

esenciales para solventar la economía a nivel local y municipal. 
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8. Terminología 

Es imprescindible hacer hincapié en determinados conceptos abordados a lo largo de 

la investigación para dar claridad en uso y pertinencia para la presente. A continuación, se 

presenta una descripción de los términos.   

Congestión vehicular: Se denomina congestión vehicular como un alto flujo de 

vehículos en las calles durante todo el día, generando retrasos de los vehículos para circular 

en tiempos máximos de lo que lo harían en momentos de circulación con flujo normal 

(Marfia y Roccetti, 2011; Ortúzar, 2002) en (Aarón, Gómez, Fontalvo, y Gómez, A. 2018). 

Figura 8.  

Congestión vehicular por carga pesada en la Calle 13, Bogotá D.C. 

 

Nota: Fuente: elTiempo.com 

Contaminación: Se comprende la contaminación como la incorporación a diversos 

medios de sustancias o formas de energías no deseables, dicha presencia puede perdurar en 

el tiempo y causar afecciones en salud, bienestar de las personas o seres vivos del entorno. 

Es contaminación en tanto este elemento cause efectos negativos sobre algún vector 

ambiental (agua, aire o suelo), de lo contrario no se enfatiza en que exista contaminación. 

(Encinas. 2011)  
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Contaminación por material particulado: Partiendo del concepto previo, la 

contaminación por material particulado se genera directamente en la atmósfera, debido a 

que este material corresponde a “un conjunto de partículas sólidas y líquidas emitidas 

directamente al aire” (Fang et al., 2003) en (Arciniegas. 2012); dichas emisiones 

permanecen en el aire suspendido generando otros compuestos y la fuente más 

contaminante proviene de los vehículos (p. 3). 

Figura 9.  

Contaminación por material particulado. 

 

Fuente: metropolitana.gov.co- Valle de Aburrá 

Corredor vial: “Amplia franja geográfica que sigue un flujo direccional general o 

que conecta generadores importantes de viaje. Puede contener un número de calles, 

carreteras, vías, canales y líneas de transporte público”, según el Ingeniero Luis Girardotti 

(2003). 

Figura 10.  

Corredor vial de la Calle 13 en Bogotá. 
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Nota: Fuente: alcaldiadebogota.gov.co 

Factor /es: Los factores son considerados situaciones, eventos u elementos que 

influencian en producir un resultado en concreto. 

Infraestructura vial: “Factor competitivamente hablando importante, que permite 

la integración y comunicación de las diferentes regiones, por ellas circulan gran parte de los 

productos que mueven la economía (productos agrícolas, carbón, materia prima etc.) sea en 

carreteras o trenes” (Urrutia, 2015) lo que comprende condiciones y capacidad de la vía, 

calzada, diseño y construcción confortable para el desplazamiento óptimo y seguro.  

Figura 11.  

 Infraestructura vial en Colombia. 

 

Nota: Fuente: CTU.com 
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Movilidad: (Arrue, 2009) en Dangond, Jolly, Monteoliva y Rojas, (2011), señala 

que este término es complejo definir ya que “introduce una serie de variables que van más 

allá de los desplazamientos. A diferencia del transporte, la movilidad aborda no solo 

infraestructura y vehículos, sino que incorpora condiciones sociales, políticas, económicas y 

culturales de quienes se movilizan.” (p.490) lo que implica entrelazar armoniosamente la 

calidad de vida, conservación del medio ambiente, prosperidad económica y transporte. 

 

Figura 12: 

 Movilidad en la ciudad de Bogotá. 

 

Nota: Fuente: Eltiempo.com 

Transporte de carga: Se considera el uso de vehículos de carga, para el traslado de 

bienes, mercancía o productos por carretera, es una pieza importante en la dinámica 

económica nacional; “Se constituye en la herramienta básica para colocar los productos al 

alcance del consumidor en el territorio nacional o en el extranjero” (Grupo NW, 2018). 

(véase Figura No. 13. 14 y 15). 

Vehículos de carga: La ley 0769 de 2002, por la cual se expide el código nacional 

de tránsito terrestre, determina que un vehículo es “Todo aparato montado sobre ruedas que 
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permite el transporte de personas, animales o cosas de un punto a otro por vía terrestre 

pública o privada abierta al público.” (art. 2). Por ende, los vehículos de carga son aquellos 

con especificaciones técnicas y diseño para ser medio de distribución de productos o bienes 

del sector de la economía teniendo en cuenta las limitaciones en términos de peso 

establecidos por el gobierno nacional y distrital.  (véase Figura No. 13. 14 y 15). 

Clasificación de los vehículos de carga: Dicha clasificación la estipula la 

Resolución nacional 4100 de 2004. En el artículo 3, se dictan designaciones de 

clasificación acorde a los ejes del vehículo donde: 

A. El número inicial determina los ejes (centro que une las dos ruedas). 

B. La letra S es semirremolque y el número posterior, los ejes de esta parte. 

C. La letra R es remolque y el número posterior, los ejes de esta parte. 

D. La letra B es remolque balanceado y el número posterior, los ejes de esta parte. 

Figura 13. 

 Clasificación vehículos de carga terrestre, camión. según resolución 4100 de 2004. 

 

Nota: Fuente: pruebaderuta.com 



49 
 

Camión: Se define como, un vehículo automotor que por su tamaño y destinación 

se usa para transportar carga. Acorde al artículo 2° del Código Nacional de Tránsito (Ley 

769 del 2002). 

Figura 14.  

Clasificación vehículos de carga terrestre, tractocamión con semirremolque. según 

resolución 4100 de 2004 

 

Nota: Fuente: pruebaderuta.com 

Tracto camión o Camión tractor: De acuerdo al artículo 2° del Código Nacional 

de Tránsito. Ley 769 del 2002, es un “vehículo automotor destinado a arrastrar uno o varios 

semirremolques o remolques, equipado con acople adecuado para tal fin.” 

 Tracto camión articulado: “Vehículo automotor destinado a arrastrar un semi- 

remolque soportando parte de su peso y equipado para tal fin”. (Ley 769 del 2002)  
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Semirremolque: “Vehículo sin motor, a ser halado por un automotor sobre el cual 

se apoya y le transmite parte de su peso. Dotado con un sistema de frenos y luces 

reflectivas”. (Resolución 0041400 de 2004). 

Figura 15.  

Clasificación vehículos de carga terrestre, camión con remolque. Según resolución 4100 

de 2004 

 

Nota: Fuente: pruebaderuta.com 

Remolque: “Vehículo no motorizado con capacidad superior a dos toneladas 

destinado a ser halado por un camión sin transmitir carga a los ejes de este último”. (Art. 2, 

resolución 4100 de 2004). 

Grúas: el artículo 2 de la Ley 769 de 2002, señala que es un automotor 

especialmente diseñado con sistema de enganche para levantar y remolcar otro vehículo 

que no puede continuar su marcha por sus propios medios y que, la prestación de dicho 

servicio es esencial para preservar y garantizar la movilidad en la ciudad, es necesario 

https://www.alcaldiabogota.gov.co/sisjur/normas/Norma1.jsp?i=5557#2
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adicionar su inclusión dentro de las excepciones de circulación de lunes a viernes, 

establecidas en el Decreto distrital 078 de 2020 

Peso Vehicular por Eje: La resolución 004100 de 2004, estipula el peso total que 

deben tener los vehículos de carga pesada, siguiendo la línea anterior se sintetiza en la 

siguiente figura del artículo No. 8 de dicha normativa. 

Figura 16.  

Peso de los vehículos de transporte terrestre automotor de carga por eje. 

 

Nota: Fuente: Resolución 004100 de 2004, art. 9. 

Zona Franca: Es un sector delimitado geográficamente en el país, en este espacio 

se desarrollan actividades comerciales, industriales de bienes y servicios con normatividad 

especial en términos tributarios. Según el Decreto 383 de 2007, que las regula y por lo tanto 

dispone que el objetivo de dicha zona es: la creación de empleo, para la captación de 

nuevas inversiones de capital, ser polo de desarrollo que promueva la competitividad en las 

regiones donde se establezcan, desarrollar procesos industriales altamente productivos y 
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competitivos (...) promover la generación de economías de escala y simplificar los 

procedimientos del comercio de bienes y servicios, para facilitar su venta. 

En Bogotá esta se encuentra localizada en la localidad novena de Bogotá D.C. 

donde operan aproximadamente 223 empresas y el flujo de transporte de carga es 

importante (Zona Franca, 2017). 

 

Figura 17. 

Zona Franca de Bogotá. 

 

Nota: Fuente: Noticias Zona Franca Bogotá, por Carlos Fonseca 
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9. Marco metodológico 

9.1 Complementariedad metodológica. 

Para definir los parámetros metodológicos, cabe dar claridad al elemento clave 

aprehendido para la presenta investigación, denominado como Complementariedad 

metodológica, así indican Blanco y Pirela (2015) es “una opción para investigar a partir del 

uso conjunto de diversos métodos y técnicas para el estudio de un mismo problema, 

considerando diferentes criterios de integración” (p.1) es decir que no predomina un enfoque 

sea cualitativo o cuantitativo, sino que esta metodología tiene como principios la 

combinación,  complementación y triangulación de estos. También denominado teóricamente 

como multimétodo.  

Es importante hacer énfasis en los tres principios mencionados anteriormente según Bericat 

(1998):  

● Complementación: Cuando se obtienen dos lecturas de la realidad tanto cualitativa 

como cuantitativa, se unifican aportando una visión amplia en el estudio. (p. 37) 

● Combinación: Busca fortalecer o suplir las debilidades de algún enfoque en aras de 

mejorar el resultado del otro método. (p. 39) 

● Triangulación: O también denominada convergencia procura solapar los métodos y 

enfocar la visión en un mismo hecho se puede validar en el uso de 2 instrumentos o 

al contrastar hipótesis cualitativa y cuantitativa (p. 38) 

Dado que la presente investigación tiene como objetivo principal, analizar la 

problemática relacionada con los aspectos de la congestión vehicular del corredor vial Calle 

13 en Bogotá, generado por tránsito y transporte de carga pesada, se toma la decisión de 

abordar el tema desde esta complementariedad de carácter multimétodo por el cual el 
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proceso ha desarrollado un diseño de investigación flexible, en el cual predominan tanto los 

datos de índole cuantitativa así como la información cualitativa, al respecto Bericat (1998) 

manifiesta “Así pueden lograrse mejoras de interpretación, sentido y validez tanto de los 

constructos empleados como de los resultados obtenidos.” (p.114) 

Uno de los aportes brindados por este enfoque es la complementación, que consiste 

en “Obtener una visión más comprensiva sobre el planteamiento si se emplean ambos 

métodos, así como un mayor entendimiento, ilustración o clarificación de los resultados de 

un método sobre la base de los resultados del otro.”  (Hernández, R., Fernández, C., & 

Baptista, M. 2014, p. 538). Es decir que el uso de este enfoque investigativo es provechoso 

para la presente investigación, dado que los valores expresados en términos cuantitativos se 

analizan en armonía con la información obtenida desde el corte cualitativo, permitiendo el 

abordaje de la problemática enunciada desde una manera holística y panorámica.   

9.2 Tipo de investigación. 

  Establecer el tipo de investigación permite determinar el nivel de profundidad que 

se pretende mediante el estudio, para ello y en coherencia con la estructura lógica del 

documento, se considera pertinente abordar el nivel explicativo denominado por Mirian 

Balestrini (2006), como aquel que trasciende de la descripción, puede proponer la 

comprobación de una hipótesis proporcionando datos para inferir la causalidad o factores 

influyentes en la ocurrencia de un hecho (p.7), partiendo de esta premisa este nivel de 

investigación permite establecer o divisar relación entre los diferentes factores, incluidos el 

flujo vehicular en la congestión  presentada en el corredor vial de  la Calle 13 de Bogotá 

D.C. 

9.3 Fuentes para la recolección de información.  
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Determinar las fuentes de información es de suma importancia en tanto permite 

seguir una coherencia interna en aspectos metodológicos, éstas implican el origen de los 

datos, insumos para fundamentar empírica o teóricamente la investigación. 

 Por lo tanto, las fuentes de información que se tendrán en cuenta principalmente son 

de tipo secundarias y a su vez recolectadas de fuentes bibliográficas y estudios previos,  

Mirian Balestrini (2006) indica que se caracteriza por incluir una diversidad de fuentes 

documentales existentes, donde los hechos han dejado huellas; recopilación aportada por 

otros individuos, por ello se consideran secundarias. Dicha fuente permite hacer énfasis en 

la técnica de investigación documental, la cual en términos generales se basa en la revisión 

de “trabajos basados documentos recogidos, con archivos oficiales o privados, que son su 

materia prima fundamental” que permiten realizar una “entrevista” guiada por las preguntas 

y alcance propuesto en la investigación, según Rosa Cifuentes (2014, p. 77).  

Así mismo se dispone de las fuentes primarias, son aquellas que exigen información 

de los sujetos o realidad estudiada, lo que implica contacto directo con el entorno objeto de 

investigación (Balestrini, M. 2006) para obtener datos e información de “primera mano”. 

Por lo tanto, la herramienta utilizada es la encuesta que “se define la encuesta como una 

técnica que pretende obtener información que suministra un grupo o muestra de sujetos 

acerca de sí mismos, o en relación con un tema en particular.” (Arias, F. 2012. p.72), 

realizadas mediante formato de cuestionario, en el corredor vial de la calle 13 de la 

percepción que tienen en materia de movilidad de este sector, estableciendo tiempos de 

movilización y las condiciones de las mismas. 
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10. Muestra 

Para realizar la escogencia de la muestra es de suma importancia establecer criterios 

objetivos, como lo menciona Bautista, N. (2011) La selección debe ser equitativa en razón 

del interrogante científico sin dejar que se a la vulnerabilidad la que nos indique quién 

incluir en la muestra poblacional. Es muy importante que se incluyan a los sujetos que 

puedan resultar beneficiados con la investigación (p. 24).  

Por ende, desde la perspectiva de Hernández, R., Fernández, C., & Baptista, M. 

(2014), se delimita la muestra de la rama no probabilística, ya que son de gran valor, “pues 

logran obtener los casos (personas, objetos, contextos, situaciones) que interesan al 

investigador y que llegan a ofrecer una gran riqueza para la recolección y el análisis de los 

datos.” (p. 190), el tipo de muestreo que se aprehende es el Muestreo opinático, que se 

caracteriza porque “los elementos son escogidos con base en criterios o juicios 

preestablecidos por el investigador.” (Arias. F, 2012. p. 85). 

 Partiendo de la fundamentación previa, es menester hacer hincapié que la siguiente 

muestra compete al método cualitativo. La población base corresponde al gremio de 

transportadores de vehículos catalogados de carga pesada, para determinar la muestra 

correspondiente se establecen los siguientes criterios: 

● Trabajadores, conductores, transportadores de vehículos considerados de 

carga pesada pertenecientes a tres sectores específicos, estos son, la zona 

franca, parqueaderos y talleres de este tipo de automotores, ubicados en la 

Calle 13, hasta la Avenida calle 17 en Bogotá. 

● Transportadores que cubren la ruta de salida/ entrada de la ciudad por la 

Calle 13 de Bogotá hacia Funza y alrededores. 
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Para ello, se determina la muestra de 14 transportadores quienes cumplan con estos 

criterios para realizar encuesta que responda a la intencionalidad de la investigación. 

Por otro lado, es oportuno incluir la perspectiva de actores involucrados y afectados 

por esta problemática como lo son los ciudadanos y ciudadanas, más específicamente 

aquellos que habitan a los alrededores de esta avenida y tramo principal para la entrada y 

salida de la ciudad, y teniendo presente las nociones imprescindibles en términos de 

muestreo, se establecen los siguientes criterios de selección de la muestra: 

● Personas mayores de edad. 

● Habitantes que residan en los barrios Moravia, Zona Franca y Centenario de 

la UPZ 77 en Bogotá. 

●  Residentes del sector desde hace más de 5 años. 

En cumplimiento de estos criterios se determinan 14 ciudadanos o ciudadanas como 

muestra de esta población base. Para obtener un total de 20 encuestas respondidas por parte 

de la ciudadanía involucrada y gremio de transportadores de vehículos de carga pesada en 

el sector estudiado. 

Respecto a la muestra que se determina aludiendo al ámbito cuantitativo, dentro del 

diseño multimétodo, se especifica que esta corresponde a los informes de movilidad, en 

particular el aportado durante el año 2017 por SIMUR (Sistema Integrado de Información 

sobre Movilidad Urbano Regional) y estudios relacionados que contribuyan al abordaje 

estadístico y numérico del flujo vehicular a lo largo de los años 2018 al 2020.    
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11. Análisis de resultados 

Para desarrollar este apartado en términos de discusión y triangulación de la 

información obtenida, se dispone inicialmente a traer a colación los resultados arrojados en 

las encuestas realizadas a transportadores de Carga que realizan ruta por dicho corredor 

vial, así como articular los datos brindados en la encuesta a los habitantes del sector de la 

Calle 13 en Bogotá, lo que implica introducir las estadísticas y datos abiertos sobre la 

movilidad en la Capital Bogotana y en la salida/entrada a la ciudad por esta zona. 

*Gráfico superior Resultados encuesta Habitantes 

 ** Grafico inferior Resultados encuesta Transportadores 

 

El 64% de las personas encuestadas, en calidad de habitantes aledaños a la zona 

franca, localidad 9 de Bogotá, Fontibón, corresponden al género masculino, es decir 8 
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hombres, seguido del 35,7% referente a 6 mujeres aportaron información a este proceso. Lo 

que permite deducir la disposición equivalente de ambos sexos. 

En la encuesta realizada a Transportadores, conductores de vehículos de carga 

pesada  que transitan por el sector de la zona franca en Bogotá, se evidencia con un 

porcentaje de 85% , que la mayoría de los respondientes son hombres,  es decir 12 personas 

y el restante, 2 personas con el 14% son mujeres, lo que permite entrever la ruptura de la 

masculinización del trabajo respecto a esta actividad en particular, y visibilizar la incursión 

de mujeres en esta labor pese al escaso número, es significativo e importante. “Los 

conductores de transporte de carga son mayoritariamente hombres, con apenas un 2% de 

mujeres en el volante. Entre las conductoras, el 76% maneja vehículos livianos, 20% 

camiones de 2 ejes y solo 4% conducen camiones de 3 ejes” (Secretaría Distrital de 

movilidad, 2017).  

La segunda pregunta de caracterización corresponde al rango etario de los 

ciudadanos encuestados, arrojando que 7 personas o el 57% se encuentran entre los 34 a 41 

años, 4 personas oscilan entre 26 a 33 años con el 28% y 3 personas respondieron que su 

edad es de 18 a 25 años, es decir el 14%, para un total de 100% de los encuestados. Por otro 

lado, las edades de 42 años a 64 años no respondieron encuesta, por ende, no se obtuvo 

porcentaje. 

*Gráfico superior Resultados encuesta Habitantes 

 ** Grafico inferior Resultados encuesta Transportadores 
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Frente a las respuestas aportadas por los transportadores encuestados, se encuentran 

elementos heterogéneos respecto a la edad de los Conductores de este tipo de vehículos:  

Tres rangos etarios obtuvieron un porcentaje del 21%, inicialmente en orden ascendente, las 

edades de 26 a 33 años, seguido de edades 42 a 48 años y finalmente 49 a 55 años, lo que 

posibilita afirmar que la mayoría de los respondientes que se dedican a esta actividad 

económica se encuentran en la adultez media, edad de inmersión laboral, pese a que desde 

los 40 años laboralmente no es factible la vinculación a una empresa por los estereotipos 

capitalistas “los contratos de término fijo se aplican en mayor medida a personas menores 

de 40 años”  Señala la revista más importante de economía en el país (Portafolio, 2016). Sin 

embargo, muchos transportadores realizan su labor de traslado de carga sin estar adscritos a 

una empresa, se dedican a prestar el servicio, cumpliendo con los requisitos legales 

pertinentes incluso cubrir su propia seguridad social. 
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Retomando el gráfico de la encuesta, el 14,3 % corresponden a dos rangos etarios de 

las edades comprendidas entre 18 a 24 y 34 a 41 años, seguido del 7.1% edad entre 56 a 63 

años, es decir un respondiente.  

*Gráfico superior Resultados encuesta Habitantes 

 ** Grafico inferior Resultados encuesta Transportadores 

 

Los estratos predominantes en la zona de Fontibón son los 1, 2 y 3, como señala el 

IDIGER (2018) “Estrato Medio-Bajo. El 62,5% de los habitantes de la localidad que 

pertenece a este estrato socioeconómico se encuentra en Zona Franca”, de este modo se 

contrasta y coteja la información con lo señalado en el gráfico presentado. De los 

encuestados, el 57% es decir 8 personas pertenecen al estrato social 3, seguidos de los 

estratos 2, con un porcentaje del 21% posteriormente 3 personas que hacen parte de los 

estratos 4 y 5,6 en ese orden estos últimos considerados estratos altos. 

 De este modo, la estratificación social deja visualizar un complejo de contextos 
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sociales y económicos del sector, así como de sus habitantes. En contraste con los 

transportadores, quienes se ubican en estratos sociales considerados medio- bajo, como lo 

son el estrato 2 y 3; al respecto señalan “los estratos 1, 2 y 3 corresponden a estratos bajos 

que albergan a los usuarios con menores recursos” (DANE, s.f). Comprende a los llamados 

“clase media”, “clase trabajadora”, como se muestra en el gráfico arrojado por la encuesta. 

Una de las preguntas de caracterización dispuestas en el formato inicialmente, corresponde 

al nivel de escolaridad: 

*Gráfico superior Resultados encuesta Habitantes 

 ** Grafico inferior Resultados encuesta Transportadores 

 

Como se observa en el comparativo de preguntas, la mayoría de habitantes 

respondientes, tienen un nivel de escolaridad Universitario con 85%, es decir 11 

personas, 2 personas con un 7% son especialistas y 1 persona con magíster. Por otro 

lado el nivel de escolaridad de los transportadores o conductores de vehículos de 
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carga pesada, tiene un mayor porcentaje con 42% en la etapa de bachiller incompleto, 

seguido del nivel Bachiller académico y Universitario, es de resaltar que en este aspecto 

influyen diferentes elementos en términos de acceso a la educación media y superior, pero 

este si es un criterio que se puede relacionar estrechamente con la ocupación o actividad 

económica desempeñada, pero no es el caso a analizar en la presente investigación. 

Particularmente, a los Transportadores encuestados se les preguntó acerca del 

vehículo a su cargo:  

 ** Gráfico Resultados encuesta Transportadores 

 

La mayoría responde que dicho automotor pertenece a la categoría de Camión 

sencillo, de dos ejes, es decir un vehículo que puede desplazar hasta 8 toneladas (8000 kg), 

seguido del camión de tres ejes o doble troque, que soporta hasta 17 toneladas, así como el 

camión de cuatro ejes al cual le es permitido hasta 22 toneladas (22000 kg). Toneladas 

destinadas mayormente al servicio de tránsito de alimentos, productos cárnicos, bienes, 

muebles o transporte animal, todas importantes en la cadena de distribución y economía. 

A los Conductores, transportadores de vehículos de carga pesada, se le pregunta 

respecto a la zona donde realizan el parqueo de su automotor, y respondieron lo siguiente: 
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 ** Gráfico Resultados encuesta Transportadores

 

Lo que permite visualizar la presente gráfica, es el recorrido que los transportadores 

deben realizar al interior de la ciudad con su vehículo, desde los ingresos a la ciudad si 

provienen de municipios aledaños a la capital, frecuentemente los trayectos se realizan con 

el vehículo vacío afirma la Secretaría de Movilidad  “del total de viajes en vehículos de 

carga en Bogotá, cerca del 40% se hacen con el vehículo completamente vacío” (Secretaría 

de movilidad, 2017), lo que propicia posibles daños a infraestructura vial que no cumple 

demandas de este parque automotor, y también tráfico en distintas vías. 

Específicamente, a los habitantes se les realizó la pregunta del tiempo que llevan 

residiendo en el sector aledaño a Zona franca, en aras que la información obtenida, este 

sopesada por la experiencia permanente y el testimonio de la fuente primaria para esta 

recolección. 

*Gráfico Resultados encuesta Habitantes 
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Se encontró que el 26.6% de la población muestra, vive en la zona hace más de 5 

años, la misma cantidad, vive hace más de 20 años, el 21.4% residen en la zona hace más 

de 10 años, el 7,1 residen en la zona menos de 5 años y el 14.2 restante, tan solo transitan 

por la zona o realizan una visita ocasional. Por ello las respuestas fueron variadas, 

encontrando que no solamente personas de residencia permanente en el sector brindaron su 

respuesta, sino también aquellos que transitan la zona ocasionalmente.   

*Gráfico superior Resultados encuesta Habitantes 

 ** Gráfico inferior Resultados encuesta Transportadores 
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La totalidad de los habitantes consideran que el transporte de vehículos de carga 

pesada afecta la movilidad en el sector estudio. Mientras que tan solo el 50% de los 

transportadores consideran que el transporte de vehículos de carga pesada si afecta la 

movilidad en el sector estudio, y el otro 50% aseguran que No afecta en ningún sentido la 

movilidad de la calle 13.   

Gráfico superior Resultados encuesta Habitantes 

 ** Gráfico inferior Resultados encuesta Transportadores 
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Los 14 residentes y visitantes del sector, quienes respondieron la encuesta, indicaron 

que el Tráfico es el aspecto más afectado por el transporte de carga pesada que se moviliza 

por la Calle 13, siguiendo la polución y la contaminación de aire, según respuesta de 12 de 

estos respondientes, como penúltimos factores afectados, están los daños en la vía y la 

contaminación de aire que tuvo una elección de 11 personas y finalmente tan solo 4 

personas de estas 14, seleccionaron el factor de daños en los ecosistemas naturales.     

Como se evidencia, por parte de los habitantes se reconoce y admite que la calidad 

del aire se ve deteriorada a causa del flujo constante, permanente de los vehículos de carga, 

contrario al bajo reconocimiento de este problema por parte de los transportadores, por ello 

es necesario hacer hincapié en las cifras que indica el Distrito, mediante la secretaría de 

Ambiente y de Movilidad. En la siguiente figura se muestra que la mayor contaminación 

del aire en la capital proviene de este parque automotor. 

Figura 18.  

Imagen oficial sobre porcentaje de emisiones de fuentes móviles. 
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Nota: Fuente: https://bogota.gov.co/sites/default/files/inline-images/porcentaje-emisiones-

fuentes-moviles_0.jpg 

En cuanto a los transportadores, tan solo 8 dieron respuesta a este ítem de la 

encuesta, en lo cual indicaron que el tráfico y los daños en la vía, son los aspectos más 

afectados por el transporte de carga pesada que se moviliza por la calle 13, tan solo 2 

personas respondieron que la contaminación de aire es un factor que se ve afectado y 4 

personas indicaron que ninguno de los aspectos se logra afectar por la movilización del 

transporte de carga pesada en la calle 13.  

* Gráfico superior Resultados encuesta Habitantes 

 ** Gráfico inferior Resultados encuesta Transportadores 

https://bogota.gov.co/sites/default/files/inline-images/porcentaje-emisiones-fuentes-moviles_0.jpg
https://bogota.gov.co/sites/default/files/inline-images/porcentaje-emisiones-fuentes-moviles_0.jpg
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Como es de notar el 78.6% de la población muestra, indica que la congestión 

vehicular se debe al incumplimiento de la legislación distrital frente a las restricciones de 

los vehículos de carga pesada, mientras que el 21.4 porcentaje restante indican que no es 

así. Y en el caso de los transportadores, la mayoría (78.6%) consideran que este 

incumplimiento no afecta la congestión vehicular de la ciudad, especialmente la calle 13.  
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* Gráfico superior Resultados encuesta Habitantes 

 ** Gráfico inferior Resultados encuesta Transportadores 

 

 

De los 14 habitantes de población muestra y los 14 transportadores que 

respondieron a las encuestas, tan solo una persona respondió que la congestión vial no se 

debe a la infraestructura vial, los restantes consideran que la infraestructura si afecta la 

congestión vial ya que esta no suple la demanda del parque automotor. 

* Gráfico superior Resultados encuesta Habitantes 

 ** Gráfico inferior Resultados encuesta Transportadores 
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En cuanto a los habitantes y visitantes de la zona, el 85.7% consideran que la 

congestión vial en el sector, se debe a la carencia de puntos focalizados para la carga y 

descarga de los vehículos de carga pesada, el 14.3% restante consideran que no se debe a 

ello y los transportadores, la mayoría (57.1%) consideran la misma respuesta, mientras que 

el 42.9 restante consideran que la congestión vial si se debe a la carencia de estos puntos 

especialmente para carga y descarga de transporte de carga pesada.   
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* Gráfico superior Resultados encuesta Habitantes 

 ** Gráfico inferior Resultados encuesta Transportadores 

 

 

El 64.3% de la población consideran que permitir el ingreso de los vehículos de 

carga pesada en el horario de la noche, existiría una descongestión vial en la calle 13, 

mientras que el 35.7% restante, consideran que esa no es una alternativa de solución para el 

problema de movilidad.   

 Otra alternativa de solución a la congestión vial, sería acondicionar una plataforma 

logística de cargue y descargue a los alrededores de la ciudad por el sector de la calle 13, 
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puesto que el 85.7 de los habitantes respondieron que esta alternativa si se presenta una 

mejora en la congestión vial del sector, mientras que el 14.3 restante, consideran que esto 

no presentaría descongestión vial.  

Para cerrar el análisis cruzado de encuestas, a los transportadores y conductores de 

vehículos de carga pesada se realiza dos preguntas abiertas para conocer de su interés y 

propuestas para mejorar la congestión vehicular por este parque automotor, a continuación, 

se especifican las respuestas: 

Una de las preguntas esboza, ¿Considera pertinente que se implemente una planta 

adicional en los alrededores de la salida por la Calle 13, como punto de cargue y 

descargue de camiones?¿Por qué?; a lo cual el 57% (es decir 8 personas)de las personas,  

contestaron que si es pertinente implementar esta estrategia logística, de puntos satélite para 

cargue y descargue argumentando que facilita la movilidad al ingresar a la Ciudad: “es una 

buena opción con eso no hay necesidad de ingresar a la ciudad” (Transportador, encuesta 

2020). Por otro lado el 43% (6 personas) de los respondientes, consideran que no es viable 

dicha propuesta, dado que implicaría mayor tráfico en diferentes puntos de la ciudad “sería 

más congestión en las salida de Bogotá, ejemplo calle 80” (Transportador, encuesta, 2020), 

otra perspectiva, muestra el descontento con la organización Distrital al respecto, indicando 

que no hay prioridad para el parque automotor de vehículos de carga pesada, “No, creo que 

Bogotá se debe adecuar al sector que abastece la ciudad porque a los ilustres alcaldes se les 

quedó pequeña la ciudad en vías solo les interesa son las edificaciones y transporte masivo 

de pasajeros que es obsoleto.” (Transportador, encuesta, 2020). 
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Así mismo se dispone una pregunta que permite recibir opiniones o propuestas para 

hacer frente al problema de congestión vial en la Calle 13. Al cuestionamiento ¿Qué 

alternativas de solución propone usted para evitar la congestión vial en la Calle 13, 

provocada por la movilidad de vehículos de carga?, los respondientes dijeron, que la 

solución es la ampliación o mejoramiento de las vías tanto 43% equivalente a 6 personas, el 

21% de los encuestados, es decir 3 personas, propusieron el trabajo nocturno, el 14% 

propuso que se hagan mejoras en la vía y el porcentaje restante escribieron propuestas 

referentes al pico y placa, por ejemplo; ponerle pico y placa a los vehículos particulares, 

incluyendo motos, ya que estos ocasionan congestión vial, otra sugerencia fue poner pico y 

placa a los vehículos particulares en los horarios de entrada de los vehículos de carga 

pesada.  

Flujo vehicular en la Calle 13: una mirada desde los datos.  

Es de precisar, que este apartado se construyó con cibergrafía o datos abiertos 

aportados por diferentes entidades competentes, así como por estudios relacionados con el 

tema, se intenta abarcar el periodo de tiempo propuesto, pero se carece de dicha 

información en su totalidad e incluso los datos correspondientes al año 2020 no están a 

disposición del público, por ende, se procura entrelazar los datos existentes y que sean 

consistentes con el presente estudio. 

Para entrar a determinar el flujo vehicular de la arteria vial de la calle 13, es 

importante estimar sus elementos de medición; en los que se encuentra la velocidad (v) que 

trae consigo el factor tiempo (en horas), que permite determinar el Kilometraje del 

recorrido en relación con el tiempo esperado para ello. La longitud de cola se fija en metros 

(m) la cual permite establecer la distancia entre vehículos, así se evidencia si es permanente 
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o no el tráfico o demora durante el recorrido. Dichos componentes configuran lo que se 

denomina, volumen vehicular, ya que todos los elementos mencionados son el compendio 

para poder determinarlo.  

Inicialmente, la alcaldía de Bogotá estimaba para el año 2019 que la Calle 13 tenía 

una “velocidad promedio, de 11 kilómetros por hora, la hace uno de los corredores más 

lentos de la ciudad.” (Maldonado en bogota.gov.co, 2019), afirmación que valida lo 

desarrollado y justificado a lo largo del estudio, este componente se vincula como ya se 

mencionaba con la longitud de cola, determinada para el año 2018 por (Cano y Rodríguez, 

2018) “Los resultados confirman el problema de la congestión vehicular, evidenciando una 

longitud de cola de vehículos de 175.26m para entrar a la ciudad observando también un 

considerable tiempo de demora.” (p.48). 

También es importante los horarios que se consideran con un mayor flujo vehicular 

por este parque automotor, en la Ciudad de Bogotá según informe de movilidad (SIMUR, 

2017):  

El volumen vehicular registrado en todos los sentidos viales da cuenta de dos horas 

de máxima demanda, entre las 10:45 a.m. y las 11:45 a.m., con un total de 34.586 

vehículos, y entre las 2:30 p.m. y las 3:30 p.m., con 33.166 vehículos. (p.196). 

Para el año 2018, (Cano y Sebastián) determinan que en la salida/entrada a la capital 

por la Calle 13, los picos de mayor flujo vehicular son evidentes desde las 6:00 am e 

incrementa de 12:00 m a 1 pm, en jornada nocturna de 8:00 pm a 9:00 pm. Claramente los 

horarios varían. 

En este orden de ideas y según la secretaría Distrital de Movilidad, órgano encargado 

en la capital del asunto, explícita que para el año 2017, el 81% del volumen de entrada y 
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salida por el parque automotor en mención (carga pesada), se concentra en los accesos 

como la Calle 13. (SIMUR, 2017, p.190), así mismo este informe indica que este corredor 

vial percibía para el año en relación, 17.032 viajes de ingreso, salida de vehículos de carga 

pesada, es decir que con base en esta cifra oscilaría entre 5 o 6 millones de viajes en el año, 

cifra que incremente, por la adquisición de nuevos vehículos para esta función, ya que para 

el año 2018 según Rodríguez y Cano, cimentados en cifras aportadas por la Concesión 

CCFC de la Calle 13, establecían 26,636 viajes de carga pesada que ingresaban o salían de 

la ciudad, es claro que se debe al aumento de demanda en el sector de la economía y como 

se mencionaba previamente al crecimiento del parque automotor, por lo que se infiere que 

alrededor de 9 millones de viajes entraron/ salieron de la ciudad en el año 2018. 
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12. Conclusiones 

A partir del estudio desarrollado a lo largo del documento, y a modo de cierre se 

esbozan las conclusiones teniendo en cuenta, la hipótesis planteada, el análisis de 

resultados, la triangulación de los mismos y las afirmaciones consignadas en el Estado del 

arte, y se presentan a continuación.  

 Se concluye que, el flujo vehicular en la zona de la Calle 13 ha variado a través de 

los años, evidenciando un incremento en la cantidad de viajes sean ingreso o salida de la 

Ciudad por parte de este parque automotor, lo que de manera directa conlleva el aumento de 

las problemáticas relacionadas, incluyendo el aumento en la adquisición de estos vehículos 

para este fin, e incluso la necesidad de ingresar a la ciudad por ser epicentro capitalino de 

desarrollo económico. 

Es válido afirmar la hipótesis, respecto a las afecciones en la calidad de vida de los 

Capitalinos debido al tránsito y transporte de vehículos de carga pesada en la ciudad, 

específicamente en el corredor vial de la calle 13. Es de enfatizar que la calidad de vida es 

un compendio de elementos vitales, que procuran estar en equilibrio con el entorno en el 

que se habita, dado que se encuentran en constante interacción. Por ello debido al impacto 

en su mayoría negativo del tránsito de vehículos de carga pesada por este sector, ha 

deteriorado la calidad de vida no solo de los habitantes si no de los ecosistemas que 

presiden la zona. Es de mencionar que el aire recibe grandes emisiones de fuentes móviles, 

es decir de los vehículos, y los de carga pesada son los que más contaminan en la ciudad, 

aportando el 38,5% de gases, material particulado que permanecen y afectan el aire, lo cual 

desemboca en afecciones a la salud de ciudadanos y ciudadanas, particularmente en el 

sistema respiratorio. 
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En cuanto a los factores que influyen en la congestión vial, se deducen tres para este 

estudio y en este sector de la Calle 13 de la ciudad, a los cuales se estima denominar de 

cierta manera acorde a su naturaleza. El factor vial, que alude específicamente al diseño de 

la infraestructura de los corredores vehiculares, como se evidencia en las encuestas 

analizadas, no tienen la capacidad, ni tamaño que demanda este parque automotor para 

realizar sus recorridos. 

El factor logístico, en términos de que los espacios destinados para descargue, 

cargue y distribución de los productos, mercancía o insumos se encuentran a los extremos 

de la ciudad o en intermedios de las entradas/salidas de Bogotá, entre las cuales se 

encuentra el corredor de la Calle 13. Aunado a los anteriores, el factor ético cultural, el cual 

se relaciona con el acatamiento de las medidas impuestas por el gobierno como regulación 

para la circulación de este parque automotor, lo que también cuestiona la eficiencia estatal 

al respecto. 

Es de suma importancia traer a colación el término de movilidad, el cual 

comúnmente se reduce al proceso de desplazamiento y uso de medios de transporte, pero es 

imprescindible para comprender las dinámicas sociales, económicas y políticas que 

tácitamente se relacionan. Ya que retomando el término de Bourdieu en García (2012), la 

Movilidad socio-espacial tiene un carácter complejo que abarca no solo los medios, sino los 

modos, así como los hábitos o influencia en la cotidianidad que tiene la movilidad. Por ello 

se concluye que la movilidad es un epicentro donde confluyen diversos sujetos, 

ecosistemas, organizaciones e instituciones con intereses particulares y que, en constante 

tensión, conflicto u obediencia, propenden por hacer contrapeso a las problemáticas que les 

afectan, entre ellas la congestión por vehículos de carga pesada. 
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13. Alternativas 

En respuesta al objetivo específico número tres, que dicta plantear alternativas de 

mejora para el tránsito de los vehículos de carga pesada en la calle 13, teniendo en cuenta la 

normatividad vigente. Se establecen las propuestas teniendo en cuenta el periodo de tiempo 

en que sea factible su realización, por ende, se dividen de la siguiente manera, alternativas a 

largo plazo y a corto plazo.  

También para plantear dichas propuestas, se tiene en cuenta la normatividad vigente 

a nivel distrital que es Decreto 840 de 2019, 077 de 2020 y 078 de 2020 Alcaldía Mayor de 

Bogotá, D.C. y el proyecto adelantado por la secretaría de movilidad a nivel distrital 

denominado Encárgate de Bogotá. 

 El Decreto 840 de 2019, reglamenta la circulación de vehículos de carga pesada en 

la ciudad, acorde a las zonas establecidas y en los horarios determinados. Se restringe a los 

vehículos de carga pesada que superen las 8,5 toneladas, transitar en los horarios de 5:30 

am a 8:00 am y de 4:30 pm a 8:00pm, por la zona establecida en los límites con la Calle 170 

al oriente, la autopista sur, la avenida primera de Mayo, Avenida Villavicencio, Avenida 

68, Avenida Caraca, denominada para efectos de este decreto zona 1, la restricción se 

extiende a la Localidad de Candelaria, por otra parte, la zona 2, es de libre circulación. 

En el artículo 6º de este Decreto, se establece las excepciones de tránsito por parte 

de determinados vehículos de carga, que porten la respectiva documentación entre ellos se 

encuentran, vehículos de emergencia, de valores, transporte de alimentos perecederos, 

animales, flores, gases medicados, tipo grúa, aquellos que no emitan gases contaminantes, 

entre otros, se sintetizan en la siguiente imagen: 
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Figura Nº19  

 Excepciones decreto 840 de 2019. 

 

Nota: Fuente: bogotá.gov.co/secretaríademovilidad 

El decreto 077 de 2020, modifica las disposiciones plasmadas en el artículo 3ºdel 

decreto descrito previamente, reduciendo el tiempo de restricción 30 minutos, quedando así, 

desde las 6:00 am a 8:00 am y de 5:00 pm a 8:00 pm. El artículo No. 11 declara “No podrán 

efectuarse maniobras de cargue o descargue sobre vías arterias o sobre los accesos, salidas 

y/o conectantes a éstas, en ninguna zona del Distrito Capital”, por ende, estipula que la 

actividad de cargue y descargue en las vías arteriales de la ciudad, se podrá realizar en el 

horario de 10:00 pm a 6:00 am y en vías no arteriales desde las 8;00 am a las 5:00 pm y 

desde las 8:00 pm hasta las 6:00 am. 

El Decreto 078 “Por medio del cual se toman medidas transitorias y preventivas en 

materia de tránsito en las vías públicas en el Distrito Capital y se dictan otras 

disposiciones”, establece para demás vehículos y en particular para los de carga lo 
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siguiente: Restricción para vehículos de carga en los horarios de 6:00 am a 12:00 m y de 

5:00 pm a 10:00 pm, específicamente a aquel parque automotor que supere los 10 años de 

modelo. Así mismo para los fines de semana y festivo, estos no podrán circular entre las 

5:00 am y las 9:00 pm, teniendo en cuenta pico y placa rotativa, así, el primer sábado de 

entrada en vigencia del decreto, puede circular placa par, el segundo sábado placa impar. 

Los domingos inician con salida de placas impares y el siguiente domingo placa par. De 

modo que puedan transitar un día durante el fin de semana. 

Es importante traer a colación el proyecto denominado enCARGAte de Bogotá, en 

el que convergen diferentes sectores para la mejora de la movilidad en la ciudad, se 

encuentra la red empresarial que plantea planes de seguridad vial, y la red de logística 

urbana. Desde esta gestión se plantean los siguientes proyectos, primero zonas de cargue y 

descargue delimitadas, horarios no convencionales para realizarlos y efectuar la carga 

compartida, es decir realizar alianzas con diferentes entidades para distribuir carga en sus 

vehículos. (Red de logística -RLU-, s.f). 

Teniendo en cuenta las respuestas de los habitantes y transportadores que residen y 

transitan por la Calle 13 de la capital, se considera pertinente proponer tres alternativas 

como modo solución a la congestión vial de la zona:  

Focalizar puntos de cargue y descargue de mercancía: Para los habitantes de la 

Calle 13, y según las encuestas realizadas en este estudio; suena positivo implementar 

puntos a las afueras de la ciudad, cerca de esta avenida de entrada y salida de vehículos de 

carga pesada, una vez teniendo un punto de carga y descarga se evitará la congestión vial en 

las avenidas más concurridas. Por otra parte, la opinión de los transportadores es dividida al 

respecto, pero conciertan algunos que descongestionara esta importante vía. 
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Trabajo Nocturno para Transportadores: que la entrada y salida de vehículos de 

carga pesada, labore en el horario de la noche, va a permitir disminuir la congestión vial en 

esta principal avenida, ya que estos vehículos ocupan gran parte del espacio en la carretera 

durante las horas pico.  

Ampliación de vías: Esta alternativa de solución fue brindada por los 

transportadores debido que, para varios de ellos, el trabajo nocturno no es solución para 

descongestionar la calle 13, consideran que la mejor solución es añadir más carriles a la 

avenida. Es de considerar que esta propuesta implica todo un compendio de análisis 

sectoriales, así como de la licitación pertinente para realizarlo.   
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Anexos 

Anexo No. 1: Instrumentos, encuestas realizadas a habitantes y transportadores de la Calle 

13 en Bogotá. 

Instrumento: Encuesta a Habitantes del sector aledaño a la zona franca UPZ 77 de la 

localidad 9 en Bogotá 
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Instrumento: Encuesta a Transportadores, conductores de vehículos de carga pesada 

del sector aledaño a la zona franca UPZ 77 de la localidad 9 en Bogotá 
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Anexo 2: Links Formulario, encuesta digitalizada 
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Encuesta para Transportadores:  Encuesta con comunidad 

https://docs.google.com/forms/d/e/1FAIpQLS

dbJ2ugmI_eAWjgmmgfYB_PihZjdxWFCzr6j

58Bi9yF21e7SA/viewform?usp=sf_link 

https://docs.google.com/forms/d/e/1FAIpQLS

cNQG7q0OhjKrolbfjEru5QGks6-

ONPPfomXpV3KZZ7NnwBcQ/viewform?us

p=sf_link  

 

 

 

 

 

https://docs.google.com/forms/d/e/1FAIpQLSdbJ2ugmI_eAWjgmmgfYB_PihZjdxWFCzr6j58Bi9yF21e7SA/viewform?usp=sf_link
https://docs.google.com/forms/d/e/1FAIpQLSdbJ2ugmI_eAWjgmmgfYB_PihZjdxWFCzr6j58Bi9yF21e7SA/viewform?usp=sf_link
https://docs.google.com/forms/d/e/1FAIpQLSdbJ2ugmI_eAWjgmmgfYB_PihZjdxWFCzr6j58Bi9yF21e7SA/viewform?usp=sf_link
https://docs.google.com/forms/d/e/1FAIpQLScNQG7q0OhjKrolbfjEru5QGks6-ONPPfomXpV3KZZ7NnwBcQ/viewform?usp=sf_link
https://docs.google.com/forms/d/e/1FAIpQLScNQG7q0OhjKrolbfjEru5QGks6-ONPPfomXpV3KZZ7NnwBcQ/viewform?usp=sf_link
https://docs.google.com/forms/d/e/1FAIpQLScNQG7q0OhjKrolbfjEru5QGks6-ONPPfomXpV3KZZ7NnwBcQ/viewform?usp=sf_link
https://docs.google.com/forms/d/e/1FAIpQLScNQG7q0OhjKrolbfjEru5QGks6-ONPPfomXpV3KZZ7NnwBcQ/viewform?usp=sf_link

