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RESUMEN

La condicion de polo de aglomeracion de Bogota produce una relacion de interdependencia
con los municipios de su area de influencia inmediata y, en particular, con los del occidente
de la zona metropolitana, de modo que miles de personas viajan de forma cotidiana a la
capital buscando los beneficios de la aglomeracion; no obstante, estas personas incurren en
un gasto de dinero, pero también de tiempo que puede ser medido a modo de costo de
oportunidad, los cuales van en detrimento de su calidad de vida por ser demasiado onerosos,
lo que evidencia las carencias de un sistema de movilidad metropolitano que menosprecia el

impacto de los tiempos de viaje en los ciudadanos.
ABSTRACT

The center agglomeration condition of Bogota produces an interdependent relationship with
the municipalities of its immediate influence area and, in particular, with the west of the
metropolitan area, so that thousands of people travel every day to the Capital seeking the
benefits of agglomeration; however, these people engage in an expenditure of money, but
also time that can be measured as an opportunity cost, which is detrimental to their quality of
life as being too onerous, and which also shows the shortcomings of a metropolitan mobility

system that belittles the impact of citizen’s travels time.
PALABRAS CLAVE
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Introduccion

La Sabana de Bogota se ha configurado como una zona que histéricamente ha
acumulado una gran demanda de movilidad e interconectividad en comparacion con el resto
del pais, ya que desde los albores de la conquista los caminos desde Bogota hacia otras
poblaciones circunvecinas cobraron importancia por razones de abastecimiento interno. En la
época de la naciente nacion se erigia Bogota (Santafé en ese entonces) como un epicentro
urbano sede de fiestas y reuniones eclesiasticas, mercados publicos y concentracion del poder
civil, en medio de cientos de aldeas que ocupaban el territorio nacional que no superaban
maés de 5.000 habitantes en su mayoria, y por su caracter central, constantemente establecia
intercambios con otros centros poblados de la incipiente condicién urbana nacional de los
siglos XVI, XVII y XVII como Popayan, Tunja, Cartagena, Santiago de Cali, entre otros
(Serrano, 2016). Es en esta zona en donde se construy6 una de las primeras vias férreas de
transporte de pasajeros del pais, en el afio de 1886, que conectaba las poblaciones de
Facatativa y Bogota. En los afios subsiguientes a la construccion de esta primera linea férrea,
la empresa de Ferrocarril de la Sabana empez6 a cimentar una red ferroviaria a lo largo y
ancho de la Sabana llegando hasta 230km de vias construidas, interconectando Bogota con
poblaciones desde Suesca, Zipaquira, hasta Soacha, Madrid, entre otros. Sin embargo, y pese
a la cobertura que alcanzé el transporte férreo en su momento, hacia finales del segundo
tercio del siglo XX este esquema empieza a cambiar por razones tecnoldgicas, politicas, de

intereses particulares, y econdémicas (Arias de Greiff, 1989).

De este modo, se empezd a dar un desmonte progresivo de los sistemas férreos que
interconectaban la region que culmina en el afio de 1991 con la liquidacion de la empresa
Ferrocarriles Nacionales. A partir del desmonte del sistema férreo en la Sabana, nuevas
dinamicas en la movilidad se empiezan a presentar en la zona y tanto el vehiculo particular
como el transporte masivo operado por empresas privadas empiezan a surgir como los actores
mas importantes en las nuevas redes de carreteras que se empezaron a construir en el
territorio de la Sabana, que primeramente se empezaron a concebir como vias de una calzada

por sentido pero con la transicion al nuevo siglo fueron mutando a autopistas mas amplias.

Es en este escenario de confluencia masiva de carros particulares, motocicletas,

transporte de carga y buses colectivos, que se presenta el panorama actual de la movilidad



cotidiana en la zona metropolitana, que gravita sobre Bogota y a causa de ello miles de
residentes de municipios de menor envergadura ubicados en el area de influencia inmediata

deben desplazarse diariamente hacia este lugar en busca de los beneficios de la aglomeracion.

Es asi como miles de personas incurren en un alto costo de transporte que afecta no
solo la economia personal, sino también un valor de gran importancia que generalmente no
se reconoce Y se divorcia de muchos estudios tanto estatales como académicos que se limitan
a mediciones empiricas pero superficiales, y es el valor del tiempo que utilizan los
ciudadanos de estos sitios para llegar a su lugar de destino y que, entre otras cosas, es un
tiempo que no puede ser aprovechado de forma alguna sino en la especifica accion de viajar,
repercutiendo en factores como la calidad de vida, la productividad laboral y académica y la

oportunidad de disponer de mas tiempo disponible para ocio o disfrute, entre otras.

Los puntos de partida que guiaron el presente trabajo son, por una parte, el interés de
dimensionar la problematica de los largos tiempos de transporte en la zona metropolitana de
Bogota, lo que llevo a la indagacion de diferentes posturas sobre el transporte, su costo y sus
implicaciones, proceso que condujo a la introduccién del componente del costo de
oportunidad del tiempo como un elemento imprescindible para el anélisis del costo pleno de
la movilidad cotidiana. El reto del calculo del costo de oportunidad del tiempo establece el
segundo punto de partida de esta investigacion y es la existencia de la Encuesta
Multiproposito 2014 “cuyo marco muestral no tiene antecedentes en la historia estadistica del
pais pues por primera vez involucra a las cabeceras municipales de los municipios de la Zona
Metropolitana y del resto de cabeceras municipales del Departamento de Cundinamarca”
(Alfonso y Alonso, 2015), y que sirve como una herramienta tanto para diagnosticar la
situacién de los tiempos de viaje como para evidenciar las diferencias socioeconémicas que

caracterizan a cada uno de los municipios en estudio.

De esta forma, el presente documento busca primeramente abordar lo problematico de
la relacion entre la coyuntura actual de la movilidad cotidiana en el sector del occidente de la
zona metropolitana de Bogota con la economia personal para los residentes del mismo,
seguido por una indagacion sobre los referentes tedricos en cuanto a la definicion del costo de
la movilidad cotidiana, posteriormente una caracterizacién de los dos subsistemas que
conforman el area de estudio que son Bogota y el occidente de su zona de influencia y la
situacion de la movilidad cotidiana en los mismos. Y finalmente, se realiza el calculo y

analisis del costo pleno de la movilidad cotidiana en el sector y unas reflexiones finales.



1. Planteamiento del problema de investigacion

Para abordar lo problemético de la relacion entre movilidad cotidiana y la economia
personal para los habitantes del occidente de la zona metropolitana de Bogotd que se
desplazan cotidianamente a este nucleo metropolitano, es pertinente la division de este
segmento en tres partes: primero, se realiza una descripcion del armazén que configura la
movilidad cotidiana en la zona metropolitana de Bogota, segundo, se hace un abordaje a la
prolongacion de los tiempos de viaje en la misma, y por ultimo, una descripcion de la
relacion de la movilidad cotidiana y de su prolongacion en los tiempos en la economia

personal para el area de estudio.

En la medida en que Bogotd aumenta sus dinamicas comerciales, sociales y
demograficas, y se configura como un gran polo de aglomeracién, se puede evidenciar con
mas precision las relaciones de interdependencia que establece con otros centros urbanos
(Pérez, 2000). Distintos insumos como los movimientos poblacionales estructurales y
cotidianos demuestran que en las ultimas dos décadas las relaciones de Bogota con otros
centros urbanos se han intensificado. El fortalecimiento de interdependencias de Bogota con
otros centros poblados se ha presentado en mayor medida con los municipios de influencia
inmediata, es decir, aguellos municipios que se localizan en la Sabana de Bogota, y en menor
medida con otros centros urbanos en el resto de Cundinamarca y en el resto de Colombia
(Alfonso, 2009). Esa intensificacion de relaciones de interdependencia de Bogot4 con la
Sabana, ha sido explicada como consecuencia de distintos fendmenos como la escasez
econdmica de suelo urbanizable y el mayor precio del metro cuadrado construido en Bogota,
razon por la cual “muchas de las empresas constructoras de la region, durante el 2003 y el
2011, se localizaron en los municipios de la Sabana” (Salazar, 2012, p. 33). Esta dindmica se
vio sustentada bajo la creencia de que Bogotd mantendria un déficit habitacional y unos
precios de la vivienda con tendencia al alza (Salazar, 2012, p. 58), motivando, de este modo,

a la ocupacion los suelos rurales de la Sabana.

Asi las cosas, los municipios de la Sabana de Bogotd diariamente establecen
relaciones de intercambio social, econdémico e incluso intelectual con la capital; y es debido a
las dinamicas de aglomeracion en Bogotd que estos territorios han sido afectados en
decisiones de localizacion de, por ejemplo, empresas, universidades y, principalmente,
personas (Martinez, 2015, p. 88). Adicionalmente, la estrecha relacién entre estos municipios

con la capital colombiana, y su necesidad de intercambio, impone el reto cotidiano de la
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movilidad a miles de personas cuyo lugar de trabajo o estudio se encuentra distante del lugar
en que residen. Esta situacion se evidencia en las cerca de 110.725 personas que habitan en
los diferentes municipios de la Sabana y que se desplazan diariamente a laborar en la ciudad
de Bogota. El occidente de la zona metropolitana de Bogota, que es el area de estudio
seleccionada para el presente analisis, se imbrica dentro de las dindmicas de interdependencia
anteriormente descritas, aportando cerca de 18.724 personas a la movilidad cotidiana de la
region con Bogot4, siendo asi la tercera region de la zona metropolitana que mas aporta,

después del sector sur, compuesto por Soacha y Sibaté, y la provincia de Sabana Centro®.

Ahora bien, para abordar la prolongacion del tiempo de transporte es importante
destacar que la preocupacion sobre el aumento del tiempo improductivo de los colombianos
en el viaje al lugar de labores no es nuevo, segun el Departamento Nacional de Planeacion un
colombiano promedio pasaba el equivalente a 20 dias al afio dentro de un bus del servicio
publico en el 2014 en el traslado residencia y trabajo (DNP, 2015). Esta situacion evidencia
el drama de la movilidad en el pais, sin embargo, esta problematica se agudiza en la escala
urbana como es el caso de las grandes ciudades de Colombia y particularmente en la Capital,
ya que en el caso de los bogotanos se gastaba al afio cerca de siete millones de horas en
promedio en el traslado entre casa y trabajo en el 2014, mientras que en el resto de las
principales ciudades del pais la pérdida fue en promedio de cuatro millones de horas (DNP,
2015).

En la escala metropolitana, la dinamica de la movilidad cotidiana creciente para miles
de personas en las relaciones con Bogota sumado a fenédmenos como el rezago tecnoldgico,
vial y logistico de la movilidad, la desmesurada confluencia del transporte particular y la
flexibilizacion del contrato laboral (Alfonso, 2015, p.118), convergen para configurar la
prolongacion de los tiempos de viajes cotidianos en la zona metropolitana de Bogota®. En
promedio los habitantes que se desplazan de sus residencias a sus lugares de destino en la
Sabana de Bogota se demoraban cerca de 76 minutos por tramo para el afio 2013 (Alfonso,
2013, p.19). En el caso del area de estudio, los tiempos promedios de viaje por tramo son: en
Mosquera 54,3min, Funza 55,7min, Madrid 62,5min, Bojaca 76,0min, El Rosal 76,0min,

! Los calculos de la poblacién que se desplaza diariamente desde la sabana a Bogoté son realizados por Oscar
Alfonso con base en los datos del DANE 2005 en (Alfonso, 2013, p. 17).

2 Esta conclusion descansa en un estudio realizado por Oscar Alfonso sobre la movilidad cotidiana en la sabana
de Bogota como un sistema entrépico donde elementos como la flexibilizacion del contrato de trabajo y la orgia
en el consumo del vehiculo particular “son estados que inciden en la proliferacion del desorden, al afectar
igualmente el rezago vial y la ingobernabilidad en la via” en El sistema entrdpico de movilidad cotidiana en la
zona metropolitana de Bogota.



Subachoqgue 81,9min y en Facatativa 84,6min (Alfonso, 2013). De este modo, los municipios
de Mosquera y Funza presentan los tiempos promedio menos prolongados de la Sabana
después del municipio de La Calera, en donde los habitantes se demoran en promedio 50,7
minutos. Esto contrasta con la situacion de Subachoque y Facatativa que se encuentran entre
los municipios con los tiempos de viajes méas prolongados de toda la zona metropolitana de

Bogota.

Ahora bien, la movilidad cotidiana en la regién y su prolongacién en los tiempos de
viaje presentan multiples implicaciones, tales como la contaminacion ambiental que genera el
trafico de la movilidad, pero también acarrea consecuencias econémicas ya que, por ejemplo,
la condicion del sistema de transporte de la metrépolis afecta la competitividad econdémica de
la misma. A estos también se le suman los problemas sociales generados por las congestiones
vehiculares que pueden agravar la segregacion social, ya que aleja a las personas, no solo
espacialmente, sino temporalmente del lugar de origen al lugar de destino. Por otra parte,
existen implicaciones de la movilidad cotidiana y su prolongacion de los tiempos a nivel
personal, que al igual que la escala urbana comprenden distintos ambitos como: psicoldgicos,
en la calidad de vida, econdmicos, etc.

De las mdaltiples implicaciones que puede ocasionar la movilidad cotidiana, es
pertinente centrarse en la relacion entre la economia personal y la movilidad cotidiana entre
los centros urbanos del occidente de la zona metropolitana de Bogotd y la capital.
Diariamente el individdo que se moviliza a su trabajo o estudio debe realizar desembolsos,
tanto si se moviliza por cualquier forma de transporte publico, donde este desembolso se
traduce en una tarifa, como si el viaje se efecttia en automdvil privado, donde el desembolso
se traduciria en los costes de lubricantes, combustibles, posibles peajes, estacionamiento, etc.
Sin embargo, concebir las implicaciones econémicas personales de la movilidad cotidiana
como, Unicamente, el coste del desembolso que efectia el individuo para realizar su viaje
seria una visién simplista y poco profunda de la situacién, debido a que el tiempo que este
individuo emplea en el trayecto entre Bogota y los diferentes municipios del occidente de la
Sabana también comprende un coste personal: “el tiempo constituye un bien valioso que debe

“gastarse” cuando hay que efectuar un viaje” (Wingo, 1972, p. 62).

Asi, tanto el tiempo como los desembolsos efectivos constituyen una disminucion del
salario neto que reciben los trabajadores, en tanto que ambos deben ser contados como inputs

que proporciona el trabajador a la empresa en retribucion de un sueldo (Wingo, 1972). Entre



mayor sean los tiempos de recorrido y los desembolsos efectivos menos se valora una
cantidad de salario especifico, dado que una persona no solo renuncia al tiempo libre que
dispone para trabajar, ademéas también renuncia al tiempo de su desplazamiento al trabajo.

Teniendo esto presente, la prolongacion en los tiempos de viaje se torna en una
situacion conflictiva, teniendo presente que a nivel nacional, las 480 horas al afio que pasa un
colombiano en promedio en el transporte publico, o las 7 millones de horas que gastan los
bogotanos en el traslado entre trabajo y residencia (DNP, 2015), si se contabilizan en
términos monetarios configuran un lucro importante que se deja de percibir para cada
persona. En el caso del area de estudio esta situacion se intensifica, dado que, como se
menciono anteriormente, el occidente de la zona metropolitana de Bogota es residencia de un
gran nimero de personas que se desplazan diariamente a Bogota (aproximadamente es origen
del 17% de los viajes cotidianos entre la Sabana y la Capital (Alfonso, 2013)), y a su vez,
presenta algunos de los tiempos de viaje mas prolongados de la zona metropolitana como
ocurre en los casos de Facatativa y Subachoque, lo que en Gltimas implica un detrimento a la

vida de las personas causado por la movilidad cotidiana.
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2. Pregunta de investigacion
¢ Cudl es el costo de la movilidad cotidiana para las personas del occidente de la zona
metropolitana de Bogota, a partir de la teoria del costo pleno de la movilidad?

3. Hipotesis
El costo de la movilidad cotidiana para las personas del occidente de la zona
metropolitana de Bogota podria ser mayor para el municipio mas distante de Bogota en el
area de estudio, y éste se reduciria para los residentes de cada municipio en razén de la

proximidad con la capital.

4. Obijetivos de la investigacion
a. Objetivo general

Hallar el costo de la movilidad cotidiana para las personas del occidente de la zona
metropolitana de Bogota, a partir de la teoria del costo pleno de la movilidad.

b. Objetivos especificos

Realizar un disefio metodoldgico pertinente que permitira hallar el costo pleno de la

movilidad cotidiana para las personas en el area de estudio.

Caracterizar el fenémeno de la movilidad cotidiana para las personas del occidente

de la zona metropolitana de Bogota.

Analizar los resultados del costo pleno de la movilidad cotidiana en el area de

estudio.

11



5. Marco teorico del costo de la movilidad cotidiana: el costo en efectivo, el costo de

oportunidad y la nocion del costo pleno

Con el propésito de indagar sobre el costo de la movilidad cotidiana para las personas
del occidente de la zona metropolitana de Bogota se pretende emplear una aproximacion que
proporcione un abordaje complejo y pertinente sobre el mismo. En ese sentido, es
conveniente mencionar que a medida que el desarrollo conceptual de la rama de la economia
espacial ha avanzado, elementos como la movilidad, su costo, y sus implicaciones en la
estructuracion del territorio han tomado relevancia. Asi, autores clasicos y neoclasicos como
von Thiinen (1966) y Alonso (1964), incluyen el transporte, su costo y sus implicaciones en
la investigacion como elementos dependientes directamente a la distancia®. En otras
palabras, el costo de la movilidad es mayor para las personas mas alejadas del distrito central
de negocios del territorio, y disminuye en razon de la proximidad con el mismo, esto es lo

que Alonso (1964) destaca como la variacion unitaria en la distancia del costo del transporte.

Alineados con el anterior esquema de pensamiento, se postulan autores que priorizan
el costo del transporte como un elemento fundamental para la localizacion estratégica, tanto
de la industria, como de los demas servicios del territorio y de las personas. De este modo,
tedricos como Weber (1929) y posteriormente Palander (Aydalot, 1985), utilizan la técnica de
las isodapanas, que corresponde a lineas curvas que simbolizan iguales costos de transporte,
las cuales miden desviaciones del costo en relacion a un punto céntrico que se caracteriza por
tener un minimo de costo de transporte (ver grafico 1). Asi, se puede inferir de esta técnica
que el lugar central minimiza no solo las distancias sino el costo de transporte. Es decir que
esta l6gica asume que la tasa de costo de transporte aumenta en la medida en que aumenta la
separacion espacial. Asi las cosas, la desventaja que se presenta a partir de este tipo de
aproximaciones es que no tienen en consideracion elementos fundamentales para el
entendimiento del fendmeno de la movilidad como el tiempo de los trayectos, la influencia
del transporte en la productividad del individuo, el costo de los distintos modos de transporte,
etc. Dicho de otra forma, este tipo de aproximaciones no tiene en cuenta los costos

agregativos que componen la movilidad cotidiana para las personas.

® Von Thiinen expone la dependencia del costo de transporte a la distancia en los supuestos de su Teoria de la
localizacion, en su obra The isolated state (1820), nueva versién (1966), donde de acuerdo a la proximidad al
centro econodmico el costo de transportes varia. Este mismo esquema es desarrollado por William Alonso en su
obra Location and land use (1964), donde los costos de transporte, dependientes de la distancia, funcionan como
insumos para configurar una renta y un esquema de localizacion.
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Gréafico 1. Representacion del costo de transporte en la técnica de Isodapanas.

Isodapanas

Fuente: gréafico de elaboracidn propia.

Otras perspectivas plantean aproximaciones alternativas en las que el costo de la
movilidad se concibe como el resultado de dos componentes que sumados forman el costo
pleno de la movilidad cotidiana, cabe aclarar que éstos son: el costo efectivo desembolsado

del transporte y el costo del tiempo invertido en el transporte.

Respecto al primer costo, hay que destacar que equivale a una tarifa si el individuo se
moviliza en transporte pablico; o, por otra parte, a un costo compuesto si el individuo utiliza
un vehiculo particular, ya que en este ultimo se encuentran presentes costos de combustibles,
mantenimiento, aparcamiento, etc. Sobre estos tipos de costos existen algunas variaciones
metodoldgicas entre los autores con respecto a su calculo, por ejemplo, si se debe incluir la
compra del vehiculo como parte del costo de la movilidad cotidiana, o la suma de los
impuestos que derivan de la tenencia del mismo, o la devaluacion del mismo en el tiempo,
entre otros. Sin embargo, no existen disertaciones conceptuales a este respecto, ya que, en
ultimas, lo que se pretende es hallar el costo monetario efectivo en el que incurre el individuo

en su transporte.

Por otra parte, en el marco de la evolucion conceptual anteriormente descrita, el
tiempo del trayecto pasa a ser un elemento central para determinar el costo de la movilidad,
rol que anteriormente tenia la distancia. Sin embargo, en cuanto a este componente si existen
controversias conceptuales, ya que se podrian destacar dos soluciones alternativas respecto a
la identificacién del costo del tiempo que invierte el individuo en su movilidad cotidiana, las
cuales son pertinentes analizar para determinar un marco conceptual propicio para nuestro

estudio.
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La primera alternativa procede de la teoria clasica del mercado del trabajo y es la que
da origen a la posibilidad de intercambio de divisas, es decir la oportunidad de convertir el
tiempo a un costo monetario. El planteamiento de la teoria clésica se basa en el supuesto de
un mercado de competencia perfecta para el tiempo del trabajador, en el que el Estado no
debe intervenir en su funcionamiento, ya que, por medio de una "mano invisible", el mercado
se autorregula y genera bienestar para todos (Smith, 1776). Para esta teoria, las actividades
distintas al trabajo tienen un costo de oportunidad directo y determinable, tales actividades le
cuestan al individuo la ganancia que de forma alternativa pudo haber generado. De hecho,
este fue el marco del pensamiento para una de las primeras aproximaciones documentadas de
la idea del costo de oportunidad, cuando Benjamin Franklin (1746) escribe: “El tiempo es
Oro. Quien gana diez chelines al dia con su trabajo y sale de casa o se sienta sin hacer nada la
mitad del dia aunque no gaste mas que seis peniques en su diversién o en su ocio, no debe
creer que ése es su Unico gasto, porque ademas ha malgastado cinco chelines”. Asi las cosas,
el valor del tiempo puede traducirse en términos monetarios y afiadirse a los costos efectivos
desembolsados en el transporte determinando un Gnico precio para configurar una primera

aproximacion sobre el costo pleno de la movilidad cotidiana.

Esta alternativa presenta algunos aspectos por los cuales se podria argumentar que no
suministra las condiciones necesarias para medir el costo de oportunidad de un uso del
tiempo que no sea el productivo; por ejemplo, esta aproximacion, al basarse en un mercado
competitivo perfecto sobre el tiempo libre del trabajador, desconoce, por una parte, las
condiciones reales del mercado de trabajo donde la determinacion del precio del trabajo
responde a condiciones politicas y de organizacion institucional, y por otra, a que existen
severas inmovilidades por parte del trabajador que reduce su capacidad de ajuste a mejores
condiciones laborales. Esta afirmacién se argumenta en que, segun la teoria clasica del
mercado de trabajo, cuando al trabajador se le reduce el salario monetario a una suma
inferior a su producto marginal, se produce un desempleo voluntario y se emprende una
busqueda por parte del trabajador de un empleo con condiciones favorables. Sin embargo, la
critica de Keynes es que “los trabajadores no abandonan su servicio cuando el producto real
de sus salarios es inferior, pues una reduccion de los salarios no provoca una disminucion de
la oferta de trabajo” (Goémez, 2007 p. 67). De este modo, ambas condiciones generan un
sesgo que puede distorsionar el calculo del costo de oportunidad del tiempo no productivo del

individuo.
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Asi, otra critica a esta aproximacion que pertinente mencionar es que estima el tiempo
como una mercancia homogeénea, lo cual seria muy discutible si se consideran posturas como
la de Lowdon Wingo (1972, p. 62), quien plantea que el tiempo no es una mercancia
homogénea, sino que depende del valor que le atribuye el individuo en razén a su coyuntura,
“no es equivalente el valor de una hora de tiempo a las tres de la madrugada que a las tres de

la tarde”.

Sin embargo, la critica mas importante a la aproximacion de la teoria clésica del
mercado del trabajo para el propdsito del presente texto, proviene de las ideas de autores
como Dorfman, Samuelson y Solow (1962, pp. 29- 32), quienes han mencionado el problema
del racionamiento, el cual puede ser comparable con las condiciones de doble divisa
presentes en el planteamiento de la teoria clasica para calcular el costo de oportunidad del
tiempo invertido en transporte. El problema de racionamiento consiste en que cuando existen
dos divisas las cuales son limitativas (tiempo y dinero), dado que una divisa restringe a la otra
(més tiempo “libre” o invertido en transporte equivale a menos tiempo de producir dinero y
viceversa), la libertad de eleccion del individuo se ve restringida y pasa a actuar como “si el
bien del cual tiene escasez gobernase su comportamiento” (Dorfman, et al., 1962, p. 31),
cambiando asi el valor que la persona asigna a un bien o al otro. De este modo, para la
movilidad cotidiana, el costo de oportunidad del tiempo que se invierte en el transporte no
debe ser “directo y determinable igual al tiempo empleado en la actividad productiva” como
lo propone la teoria clasica del mercado de trabajo, sino que el individuo dara valor al
tiempo en proporcién a la escasez 0 abundancia que tenga del mismo. Esta situacion hace

necesario un planteamiento alternativo que dé solucién a esta cuestion.

En ese orden de ideas, Wingo propone el calculo de la valoracion del tiempo invertido
en el transporte desde la aproximacion del valor marginal del ocio. Esta se basa, por una
parte, en el problema del racionamiento, expuesto anteriormente, y por otra parte, se basa en
las premisas de Scitovsky y Boulding sobre el individuo como poseedor de una conciencia
razonable por la cual, entre distintas combinaciones de renta (salario) y ocio, elige la que le
trae mas satisfaccion total; es decir: “dadas dos alternativas que ofrezcan igual renta, pero

difieren en el volumen de ocio que permiten, elegird la que le permita mas ocio, y viceversa”

(Scitovsky, 1967 p. 93).

De esta relacion entre ocio, renta y satisfaccion total, surge un elemento principal para

la teoria de Wingo que es la curva del valor marginal del ocio (VMO) que es “la tasa a la
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cual se sustituye ocio y renta con el fin de mantener igual satisfaccion total” (Wingo, 1972, p.
64) o “la tasa de salario necesaria para inducirlo (al trabajador) a abandonar una hora de ocio
adicional” (Wingo, 1972, p. 65). Para Wingo la VMO se estructura positiva y concava para
resaltar que el tiempo de ocio para el individuo es valioso y creciente a medida en que se
torna escaso, esta condicion hace que el individuo valore el tiempo de ocio menos si tiene
mucha disponibilidad del mismo, pero en contraste que haya un punto (A) en el que una hora
adicional de ocio se valorara tan alto que ser& imposible de comprar (Wingo 1972, p. 66).

Grafico 2. Curva del valor marginal del Ocio.

Salario (renta)

!~ Curvadel valor marginal del ocio (VMO)

2

Ocio abandonado (horas)

Fuente: (Wingo 1972, pag. 65)

Ahora bien, para hallar el costo del tiempo que emplea la persona en su viaje
cotidiano Wingo plantea dos soluciones alternativas que conllevan a un mismo costo, la

primera a partir de la renta y la segunda teniendo presente la VMO.

Respecto a la primera, se tiene que la aproximacion al costo pleno de la movilidad
desde la teoria clasica del mercado de trabajo afirma que el volumen de tiempo que el
individuo invierte en el proceso de produccién es igual al tiempo libre que abandona. Sin
embargo, desde la aproximacién de Wingo el individuo renuncia a mas tiempo libre del que
dedica a la actividad productiva, esta diferencia es el tiempo de viaje (Wingo, 1972, p. 67).
Asi, los inputs que proporciona el individuo a la actividad productiva son el tiempo dedicado
a la actividad y sus tiempos de viaje. Teniendo presente lo anterior, la renta que se le
retribuye a la persona por la suma de la totalidad de estos inputs se le llama tasa de salario
manifiesta, y a la tasa de renta que no contempla el tiempo de los viajes cotidianos se le llama
tasa de salario pura (Wingo, 1972, pp. 67- 68). En ese orden de ideas, la tasa de salario pura
y manifiesta serian iguales si no existiera separacion espacial y temporal entre la residencia

del individuo y su actividad productiva. De este modo Ilegamos a una primera aproximacion
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del valor del tiempo del viaje cotidiano, que viene a ser la diferencia entre la tasa de salario

manifiesta y tasa de salario pura. Esto se ve ilustrado en la siguiente formula:
Po(Xo)=W-w"’
Donde: Po(X0)= valor del tiempo invertido en el transporte
W= tasa de salario manifiesta
W’=tasa de salario pura

Sin embargo, a partir de esta aproximacion no es posible llegar a conocer el valor del
tiempo, ya que si bien conocemos la tasa de salario manifiesta que la que paga efectivamente
la industria®, no es posible conocer la tasa de salarios pura. Asi el valor del tiempo se
determina mediante la funcion VMO vy el tiempo consumido en el viaje, que viene a ser la

segunda solucidn posible, presente en la siguiente férmula:
Po(Xo)=Po(u + Xo) - Po(u)
Donde: Po(Xo0)= valor del tiempo invertido en el transporte
u= tiempo utilizado en labores productivas
Xo= tiempo invertido en el viaje
Po= funcidn de valor marginal del ocio

Finalmente, a este costo del tiempo se adiciona con los costos efectivos
desembolsados, para asi hallar el costo pleno de la movilidad cotidiana a partir del valor
marginal del ocio. Asi las cosas, a partir de una aproximacion que considera el costo pleno de
la movilidad cotidiana como resultado de la suma de un costo efectivo en el que incurre el
individuo en el momento del transporte y una traduccion del costo del tiempo, a partir del
valor marginal del ocio, se podria plantear un enfoque de analisis que reconoce diferentes
componentes que conforman el fendmeno de la movilidad cotidiana para el estudio en el

sector del occidente de la zona metropolitana de Bogota.

6. Justificacion

* Wingo (1972, pag 68) llega a la conclusion de que el salario que paga la industria viene a ser la tasa manifiesta
y no la pura, a partir del incremento en la oferta salarial por parte de aquellas empresas que se trasladan a zonas
periféricas de la ciudad. Demostrando asi que el costo del transporte recae en el consumidor y no en el
individuo.
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La presente investigacion pretende evidenciar la problemaética presente en la
movilidad cotidiana para las personas del occidente de la zona metropolitana de Bogota, todo
esto a partir de ofrecer una mirada alternativa que intenta ir un paso mas alla de descripciones
anecddticas del fendmeno, sino més bien avanzar través de un direccionamiento hacia lo
cuantificable del fendmeno de la movilidad cotidiana. Estas preocupaciones no son nuevas
pues, por ejemplo, en Colombia el aumento de los tiempos improductivos de viaje han sido
estudiados recientemente por Global Green Growth International a instancias del
Departamento Nacional de Planeacion (DNP, 2015), concluyendo que estos ascienden a un

promedio de siete millones de horas al afio para los colombianos.

Asi mismo, parte de la importancia y pertinencia de esta investigacion radica en el
area de investigacion seleccionada, ya que se emplaza en un entorno estratégico en lo
concerniente a la conectividad con el resto del pais y con la capital. Por otro lado, es un
enclave con grandes transformaciones demogréaficas y urbanas en las Gltimas dos décadas, y
que a su vez no ha contado con el mismo ritmo de desarrollo investigativo sobre sus
fendmenos territoriales (que mas bien han sido pocos) como si lo pueden llegar a tener otras
provincias de la zona metropolitana de Bogota circunvecinas que comparten similar

relevancia como Soacha y la Sabana Centro.

Finalmente, es relevante mencionar que ahondar sobre la relacion de la movilidad
cotidiana y la economia personal adquiere gran relevancia para la gestion urbana y
comprende un ejercicio pertinente para proporcionar una perspectiva distinta para los
tomadores de decisiones del sector respecto a la importancia de la movilidad cotidiana y su

influencia sobre la vida de los ciudadanos.

7. Metodologia de la investigacion
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Para hallar el costo pleno de la movilidad cotidiana en el area de estudio se plante6 a
éste como el resultado de la adicion de dos tipos de costos: el costo de oportunidad del
tiempo empleado en el desplazamiento y el costo efectivamente desembolsado en el viaje. Lo
anterior se analiza mediante un estudio transversal, es decir que el andlisis sobre el costo de la
movilidad cotidiana en el occidente de la zona metropolitana de Bogot4, se basa en las
inferencias emitidas sobre el fenédmeno en un Unico momento temporal, el cual
especificamente comprende el contexto temporal que abarca la Encuesta Multipropdsito
2014.

Ahora bien, el primer componente del costo pleno de la movilidad cotidiana, es decir,
el costo de oportunidad del tiempo, se calcula para cada municipio a partir de las variables:
renta, tiempos de viaje y tiempo de jornada laboral, aplicados a la siguiente formula

propuesta por Wingo sobre el valor del tiempo a partir del valor marginal del ocio:
X=R(T1 + T2) - R(T1)
Donde: X= Costo de oportunidad del tiempo invertido en transporte
T1= Tiempo utilizado en labores productivas
T2= Tiempo invertido en el viaje
R= Renta

Asi las cosas, una variable fundamental para realizar el calculo del costo de
oportunidad del tiempo es la de ingresos personales o renta; sin embargo, aunque el ingreso
disponible es la mejor medida de la capacidad de pago, para nuestro caso de estudio esta
variable presenta inconvenientes tanto para su obtencion como para su aplicacién ya que, por
una parte, esta fuente de informacion presenta sesgos a causa del reporte de los datos por
parte de los informantes, hecho reconocido que intenta subsanarse con las imputaciones
(Alfonso y Alonso, 2015). Del mismo modo se presentan inconvenientes en cuanto a su
aplicacién, ya que en el area de estudio existe un grupo importante de ciudadanos que no
posee ingresos salariales dado que el propdsito de su transporte a Bogota es la educacién, por
lo que un esquema de medicién basado en ingresos derivados del trabajo no es pertinente. En
ese sentido, la variable a partir de la cual se realiza el calculo del valor del tiempo invertido

en transporte para las personas del area de estudio es “gastos por hogar”, la cual refleja las
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condiciones econdémicas de los habitantes de los municipios en cuestion y las brechas socio-

econdmicas de un municipio a otro.

La escala del presente analisis es la personal; por tanto, la aproximacion desde los
gastos por hogar es pertinente en la medida en que se acentle a la escala individual. Con
base en lo anterior, esta investigacion se sustenta en las propuestas de Alfonso y Alonso
(2015) sobre el gasto per capita que consiste en el gasto por persona en la unidad de gasto
que es el hogar, y que viene a ser resultado de dividir el gasto total anual -GTA- del hogar y
el nimero de personas que componen el hogar exceptuando las que prestan el servicio
doméstico. Asi, el numero de personas que componen la unidad de gasto se toma de la
Encuesta Multipropdsito 2014, mientras el GTA (cuya metodologia de célculo se encuentra
en el anexo 1) es extraido del Analisis de la Convergencia Regional desde el Espacio
Geografico y el Gasto de los Hogares. Una Medicion para Bogota y su Zona Metropolitana
(2015) que a su vez, también se basa en la EM2014. Lo anterior se ve llustrado en la

siguiente férmula:

GTA promedio (municipio)

— Gasto per capita (municipio)
Promedio de personas que
componen el hogar (municipio)

Es pertinente resaltar que el gasto per capita no se establece por tipo de persona, sino
que se realiza una generalizacion a la escala municipal. La razon por la cual no se realiza la
clasificacion por ocupacion o por edad es a causa de que el calculo del gasto personal se
realiza con base en los gastos por hogar, que es una escala que dificulta la clasificacion a
escala individual. Sin embargo, como ya se menciond anteriormente, existen inconvenientes
para la obtencion de insumos diferentes como el ingreso disponible, el cual a su vez no
funcionaria para la estimacién de la renta para los grupos sociales que no presentan ingresos.
En ese orden de ideas, la generalizacion del gasto per cépita a nivel municipal no debe ser
subestimada, ya que es una herramienta oportuna para reflejar las condiciones econémicas de
los habitantes de los municipios en cuestion y las brechas socio econdémicas de un municipio

a otro.

La siguiente variable para el analisis del valor del tiempo es el tiempo de viaje. Para
la medicion de esta variable se aborda el tiempo promedio invertido en la movilizacién de las

personas desde el lugar de origen en los municipios de la Sabana de Bogota a la capital.
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Especificamente esta variable consiste en un promedio del tiempo de recorrido en el trayecto
de ida y regreso desde los municipios de la sabana y la ciudad de Bogot4, y se determina a
partir de los céalculos realizados por Alfonso (2015) con base en Estadisticas Poblacionales
Ajustadas del DANE para 2005. En cuanto al modo de medicion de esta variable, existe una
limitacion metodoldgica en el presente estudio que es pertinente destacar, el cual consiste en
la generalizacién de un mismo tiempo de viaje promedio para todos los actores del
municipio sin discriminar si el ciudadano realiza su viaje en automovil particular o por medio
de transporte colectivo. Esta es una limitante impuesta por la fuente de informacion
disponible de la cual es necesario sobreponerse mediante nuevas investigaciones una vez se

cuente con bases de informacion mas efectivas.

La tercera variable para el calculo del valor del tiempo es el tiempo de la jornada
laboral. A este respecto, se podria aducir que existe una alta variabilidad en los tiempos de
las jornadas laborales para los commuters que podria subyugarse a la edad, el tipo de
ocupacién, entre otros, lo cual es manifiesto. No obstante, siguiendo por una parte las ideas
de Wingo que se establece como el marco tedrico del presente documento, y por otra parte,
siguiendo el marco juridico colombiano, el presente documento utiliza como constante de
jornada laboral lo dispuesto en el articulo 161 del Codigo Sustantivo del Trabajo que se
constituye como de 8 horas diarias y 48 horas semanales, lo que es equivalente a 8 horas
diarias durante seis dias a la semana. En ese orden de ideas, el tiempo laboral en Colombia
viene a ser 8 horas diarias durante 295 dias habiles en el afio, que es el resultado de restar a

los 365 dias del afio, los 18 dias festivos del pais y los dias domingos.

En ese orden de ideas, la formula para el calculo del primer componente del costo
pleno de la movilidad cotidiana, esto es el valor o costo de oportunidad del tiempo, se

configura de la siguiente forma:

GP X T1

295 (dias habiles al afio) X 8 (horas de jornada laboral)

Donde: X= Costo de oportunidad del tiempo invertido en transporte
GP= gasto per capita promedio del municipio

T1= Tiempo invertido en el transporte de ida y regreso (horas)
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Una vez desarrollado el desarrollo metodoldgico del primer componente del costo
pleno de la movilidad cotidiana, es necesario centrarse en el segundo tipo de costo, esto es el
costo efectivo desembolsado en el transporte. Este costo varia dependiendo de si el individuo
se moviliza por transporte colectivo o si lo realiza en transporte privado. El costo efectivo
para el primer grupo de personas equivale a la tarifa del pasaje y para la obtencion de éste en
los diferentes municipios del area de estudio, se realiza una recopilacion de informacion con
las empresas transportadoras de la zona sobre el costo de la tarifa basica de los pasajes en la
relacion entre de los municipios de la sabana de occidente con la ciudad de Bogota. Es decir,
cudl es el costo de ir a Bogota y de volver de la capital. Al respecto, conviene decir que el
costo de estas tarifas surge a partir de acuerdos entre las empresas transportadoras del sector
y el Ministerio de Transporte y generalmente tienen una vigencia de un afio. Asi, en la

presente investigacion se tomaran como insumo las tarifas fijadas para el afio 2016.

Dentro del marco del presente estudio ha de considerarse unicamente el recorrido
entre cada uno de los municipios de la Sabana y el lugar destino de los buses intermunicipales
en Bogotd. EIl trayecto descrito se limita a este tramo puesto que, como se menciond
anteriormente, la envergadura y extension de la ciudad de Bogoté llevaria a una variabilidad
muy grande si se abarca el lugar de destino final del individuo al interior de la Capital, de la
misma manera, si se abarca el lugar de destino final se presenta el obstaculo del trasbordo
intermodal, ya que una vez concluido el viaje del bus intermunicipal, los usuarios tienen un
abanico de posibilidades para llegar a su destino final que puede ir desde el taxi, el bus
tradicional, el Sistema Integrado de Transporte Publico, etc. La misma situacion ocurre con
las personas que realizan el transporte intermunicipal en vehiculo particular, ya que una vez
ingresan a Bogota tienen la posibilidad de estacionar su vehiculo y continuar su recorrido por
otro modo de transporte. Asi las cosas, los costos adicionales del transporte derivados de los
transbordos y los desplazamientos intraurbanos en la ciudad de Bogota, no se analizaran en el

presente documento, dada la delimitacion del trayecto.

Por otro lado, el transporte privado consiste en las personas que usan vehiculo
particular para transportarse a Bogota. Para el calculo de este gasto, el costo del transporte se
divide en dos componentes: un costo variable dependiente del combustible y el costo de las
tarifas de peaje. Para el calculo del primer componente se propone un costo referencia que
nace de la multiplicacion del costo promedio mensual de un galén de gasolina en Colombia

(entre los meses de enero de 2014 y diciembre de 2014) y el gasto promedio de un vehiculo
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(cilindraje medio) en un kilémetro de recorrido en carretera (ver la metodologia de célculo

del costo referencia en el anexo 2).

Asi, se realiza la multiplicacion del costo referencia por la distancia de los trayectos
de ida y regreso para cada uno de los municipios en estudio, para obtener una aproximacion
al costo variable dependiente del combustible en que incurren las personas gque se transportan
en vehiculo particular en el sector. Asi y todo cabe sefialar que esta aproximacion presenta la
limitacion de no considerar los costos variables adicionales al combustible por el uso del
vehiculo como son las revisiones, el cambio de partes y reparaciones, ni tampoco considera
costos fijos o financieros como los impuestos, los seguros, la depreciacion del vehiculo en el
tiempo, etc. Ahora bien, respecto al segundo componente del gasto efectivo desembolsado en
transporte privado, es decir, la tarifa de peaje, la presente investigacion consideraréa cudl es el
gasto en peaje por medio de las dos posibles vias de acceso a Bogota en los trayectos de ida y
regreso desde cada municipio en el area de estudio. Lo anterior teniendo presente la tarifa

especial para municipios de la Sabana de Bogota.

Sentado esto, es conveniente referirse al calculo de la distancia del recorrido de los
viajes entre los municipios de la Sabana y la ciudad de Bogota, el cual se configura como un
insumo necesario para el célculo del costo efectivo desembolsado. De este modo, la distancia
de los recorridos en la presente investigacion es la distancia en ruta sobre vias comprendida
entre el parque principal de cada uno de los municipios del area de estudio y el lugar de
destino final de los buses intermunicipales en Bogota que son: para el viaje mediante la via de
la calle 13, la Avenida Américas con calle 13, y para los que se movilizan por calle 80, el
Portal 80. Es de anotar que para la obtencion de esta distancia se emplea el sistema de

informacidn geogréafica ArcGIS fijando el trayecto entre los puntos anteriormente descritos.

Es pertinente resaltar que en el presente estudio se excluye el analisis de los viajes en
el sentido residentes de Bogotad — Sabana de occidente. Esto sustentado en que el fendmeno
que se quiere resaltar en la investigacion, como ya se ha mencionado anteriormente, es el de
la atraccion que genera Bogota como polo de aglomeracion, y a su vez, este enfoque se
robustece en el hecho de que en las relaciones Bogota-Sabana el saldo de los traslados de la
direccion Sabana a Bogota es superior a los que se llevan a cabo en el sentido contrario
(Alfonso 2013). Pese a lo anterior, los viajes de los residentes de Bogota a los municipios del
occidente de la zona metropolitana son frecuentes y merecen de un estudio profundo. Sin

embargo, este ultimo tipo de viajes tienen unos retos metodolégicos que dificultan su
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abordaje, ya que a causa de la envergadura y gran extension de la ciudad de Bogota, los
viajes que tienen procedencia en esta ciudad pueden originarse en localidades muy diferentes,
lo que impone una variabilidad considerable en los tiempos de viaje. Por otra parte, para el
calculo del costo de oportunidad del tiempo para las personas residentes en Bogota, es
necesario considerar el territorio de origen dentro de la misma ciudad, ya que el gasto per
cépita varia de una localidad a otra, lo que llevaria a calcular un costo pleno de la movilidad
cotidiana diferente para cada localidad desde las que se originan los viajes metropolitanos.
Por estas razones, el estudio se limita investigar los viajes de los residentes del occidente de
la zona metropolitana de Bogotd, no sin destacar la importancia de que futuras

investigaciones ahonden en las relaciones de los viajes de sentido contrario.

Una vez desarrollada la metodologia mediante la cual se realiza el calculo del costo
pleno de la movilidad cotidiana, es importante indagar sobre los insumos con los que cuenta
la presente investigacion para lograr dicho cometido. En ese orden de ideas, un insumo
principal es la Encuesta Multiproposito 2014 ~-EM2014, la cual es una investigacion realizada
por el Departamento Administrativo Nacional de Estadistica (DANE) en convenio con la
Secretaria Distrital de Planeacion (SDP), con el fin de recopilar informacion estadistica de
Bogota y diferentes municipios de Cundinamarca en ambitos como: “educacion, salud,
empleo (caracterizacion y satisfaccion), uso y cobertura de tecnologias de informacion,
percepcion de seguridad, uso del tiempo, movilidad urbana, participacién en redes sociales y
de satisfaccion en la calidad de vida urbana” (DANE, 2015). Todo esto, con el fin de
diagnosticar de forma oportuna los fendmenos urbanos y posibilitar la formulacion de

politicas territoriales pertinentes.

Metodolégicamente la EM2014 consiste en una encuesta realizada a hogares
particulares y poblacién civil no institucional en Bogota y los municipios seleccionados, que
contiene preguntas sobre aspectos sociales, econdmicos y de entorno urbano. La muestra de
la encuesta es de un total de 46.070 hogares entrevistados, que se compone de 20.518 hogares
en Bogota y 25.552 hogares en los municipios de Cundinamarca (ver el tamafio y
configuracién de la muestra para cada uno de los municipios del area de estudio en la tabla
1). El célculo de dicho tamafio de muestra se realiz6 mediante las formulas correspondientes
al Muestreo Aleatorio Simple de elementos, teniendo presente los siguientes parametros para
cada localidad en Bogota y para cada municipio de Cundinamarca: precision esperada medida
en términos del error estandar relativo igual a 5%, un nivel de confiabilidad del 95% para la
prevalencia de alrededor del 10% y un efecto de diseiio de 1,5 (DANE, 2015).
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Adicionalmente, la seleccion de la muestra se realiz0 por muestreo probabilistico,
estratificado, y de conglomerados, y asi mismo se establecié una muestra no probabilistica
para grupos étnicos, es decir, para personas con auto-reconocimiento de afro descendiente,
indigena y Rom (gitano) (DANE, 2015).

Tabla 1. Tamafio de muestra de hogares y segmentos® de la EM2014 para los municipios del

area de estudio.

Municipio Hogares Segmentos

Bojaca 726 66
El Rosal 869 79
Facatativa 1254 114
Funza 1210 110
Madrid 1188 108
Mosquera 1177 107
Subachoque 693 63

Fuente: Boletin de resultados de la Encuesta Multipropésito 2014 (DANE, 2015).

El hecho de que la presente investigacion tenga como fuente de informacion la
EM2014 impone ciertas limitaciones sobre las cuales es pertinente puntualizar con el fin de
evidenciar el alcance de la misma. En ese sentido, es necesario resaltar las dificultades
inherentes de tener como base una fuente de informacion secundaria. Por ejemplo, dichos
insumos han sido concebidos para multiples fines, y no especificamente los propuestos para
la presente investigacion, por ende éstos pueden no tener el enfoque y la profundidad
deseados. Por otro lado, la EM2014 presenta unas limitaciones propias de la metodologia de
encuesta, tales como la dificultad de realizar el control y verificacion de la informacion
recopilada, lo que va ligado al riesgo que existe de falseo de la informacion tanto de parte de
los encuestados como de los recopiladores de la informacion. Asi mismo, el hecho de ser una
encuesta sobre una muestra y no un censo al total de la poblacion, implica la existencia de un
margen de error que pese a las metodologias que emplea el DANE en busqueda de reducir

éste, esta condicion persiste.

Finalmente, la forma en que se analizara el costo de la movilidad cotidiana en el
occidente de la zona metropolitana de Bogota sera por medio de comparaciones entre los

resultados para los municipios en cuestion y la descripcién en los resultados de las variables.

% Un segmento en el marco de la Encuesta Multipropésito 2014 consiste en una unidad de muestreo
que comprende cerca de 10 viviendas localizadas en una manzana 0 manzanas contiguas.
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Este estudio se realizara por secciones, es decir que se abordarad primero el componente del
costo del tiempo con sus respectivos andlisis. Seguidamente se abordara el costo pleno de la
movilidad teniendo presente la adicion del componente de costo efectivo desembolsado para
quienes se movilizan en transporte publico y para quienes se transportan en vehiculo
particular, en esta etapa se realiza un proceso de descripcion de los resultados, un proceso de
comparacion entre los diferentes municipios, un ejercicio de relacion entre variables que
podrian influenciar el costo pleno, y un estudio de la participacion de los componentes en la
configuracion del costo pleno. Finalmente, se desarrolla una comparacion entre las dos clases

de costo pleno de la movilidad cotidiana, es decir para transporte publico y privado.

8. Caracterizacion de la unidad de andlisis y del area de estudio

La Unidad de analisis

La presente investigacion tiene como objeto de analisis a las personas que viajan de
manera cotidiana con ocasion de trabajo o estudio. En ese sentido, con el propdsito de
delimitar con mas especificidad la unidad de analisis es pertinente traer a colacién la palabra
del idioma inglés commuters, que se podria entender como “las personas que invierten una
cantidad considerable de tiempo en los desplazamientos desde y hasta su lugar de labores”
(Stutzer, 2007). La palabra commuter surge en los Estados Unidos y usualmente se referia a
las personas que viajaban por tren desde los suburbios de las principales ciudades hasta el
centro de las mismas para trabajar (Paumgarten, 2007). De ahi que la definicion de esta
palabra se desligue de los viajes fortuitos ejecutados por las personas, y mas bien trasciende a
una accion regular y cotidiana. También se puede decir que trasciende en la escala, ya que
comprende una separacion entre el lugar de origen y el lugar de destino considerable en
cuanto a tiempo o distancia, es decir, que el lugar de destino excede los limites de influencia

inmediata de la localizacion de la residencia.

Asi, el viaje para los commuters se configura como un aspecto importante de la vida
que demanda una cantidad de tiempo valioso. Ademas del gasto en tiempo, el viaje tambien
genera un gasto econdémico y afectaciones psicoldgicas como el estrés o sociales como el
agotamiento del tiempo de relacionamiento con familia o amistades. De hecho, el
desplazamiento residencia- trabajo, y viceversa, es la actividad diaria que genera el nivel mas

bajo de influencia positiva y un nivel relativamente alto de influencia negativa en la vida
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cotidiana de los commuters (Kahneman, 2004). Asi las cosas, la presente investigacion
pretende centrarse en las afectaciones econdmicas para los commuters, teniendo presente el
costo efectivamente desembolsado en la ejecucion del transporte, y a su vez, en el gasto de

tiempo que podria ser productivo.

Teniendo presente lo anterior, el presente estudio se ocupa en analizar el fenomeno de
los commuters en el occidente de la zona metropolitana de Bogota, delimitando como
poblacion de estudio a las personas que residen en los municipios del occidente de la zona
metropolitana y trabajan o estudian en Bogota. De acuerdo con esto, se exceptla del presente
analisis las personas que viajan de manera ocasional por motivos de recreacion, salud, etc.,
también a quienes residen en el occidente de la zona metropolitana y laboran en otros
municipios la Sabana, y a aquellos que residen en Bogoté y laboran en el &rea de influencia
de la ciudad.

Delimitacion del area de estudio.

El andlisis se emplaza en Bogota y su area de influencia inmediata, enclave que se
configura pertinente para la presente investigacién con base en tres premisas: primero, la
zona metropolitana de Bogota no solo es la aglomeracion urbana mas poblada del pais y una
de las diez aglomeraciones urbanas mas pobladas del continente americano (Naciones
Unidas, 2010), sino también es la aglomeracién de mayor importancia econémica y politica
en Colombia. Segundo, éste enclave cuenta con los insumos para realizar los analisis
propuestos tales como bases de datos que trascienden la escala municipal o distrital. Y el
tercer punto tiene que ver con la coyuntura del territorio y la pertinencia del presente analisis
en el mismo, dado que, como ya se ha mencionado anteriormente, Bogota y su area de
influencia se configuran como una aglomeracion urbana donde existe una situacion dramética

en los tiempos de viaje residencia-lugar de trabajo y viceversa.

Teniendo presente lo anterior, la determinacion del area de estudio pasa por la
necesidad de definir qué espacio comprende especificamente la “zona metropolitana de
Bogota”, lo que se puede tornar problematico, ya que, a diferencia de las areas metropolitanas
que son organizaciones formalmente conformadas con arreglo a la normatividad vigente, las
zonas metropolitanas son empleadas por los investigadores urbanos y regionales con arreglo a
metodologias que difieren en sus criterios y, por tanto, arrojan resultados que no concuerdan.
Alfonso (2000) detecta como, por ejemplo, ni siquiera en los operativos cruciales del DANE

(IPC, Encuesta Anual Manufacturera y GEIH) hay acuerdo sobre el alcance del area
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metropolitana y, en ese sentido, la presente investigacion se limita a comprender como los
municipios de la “zona metropolitana de Bogota” o “area de influencia inmediata” a todos los
entes territoriales que son determinados como tal en la Encuesta Multiproposito 2014, ya que,

es a partir de este insumo que se realiza la aproximacion del fendmeno a analizar.

Igualmente, es necesario indagar sobre el sustento conceptual en el cual se basa la
regionalizacion del territorio empleada por la EM2014, y para ello es pertinente remitirse a
los estudios sobre aglomeraciones urbanas del Departamento de Planeacién Nacional,
quienes basados en el concepto de aglomeracion urbana, el cual consiste en un conjunto de
ciudades o asentamientos humanos cuya estructura funcional sobrepasa los limites
municipales de la ciudad principal (DNP, 2012), proponen una regionalizacion del territorio

colombiano.

Esta regionalizacion comprende la relacion funcional entre ciudades, la cual consiste
en la provision de mano de obra de los centros urbanos menores a un nucleo central o nodo,
el cual posee la cualidad de ser atrayente, principalmente en razén de su aparato productivo,
pero también por su infraestructura educativa y demads servicios, incluyendo los
administrativos. En ese orden de ideas, el principal criterio de regionalizacion para el DNP de
una aglomeracion urbana viene a ser los desplazamientos cotidianos de los ciudadanos
(también llamada conmutacion) desde las ciudades menores hacia los nucleos principales con
motivos de trabajo o estudio. Teniendo presente lo anterior, se considera como unidad de
medida para la determinacién de estas regiones a la tasa de conmutacion, entendida como el
porcentaje de poblacién trabajadora del municipio que labora en otro municipio® (DNP,
2014).

Asi las cosas, la regionalizacion propuesta por el DNP de la Aglomeracién urbana de
Bogotd con base en los niveles de conmutacion de la region se compone de 23
municipalidades, siendo la aglomeracién urbana no solo con mas municipalidades vinculadas
y la més poblada del pais, sino tambien la que cuenta con mayor crecimiento nominal y
absoluto en cuanto a poblacion, del mismo modo esta aglomeracion cuenta con un radio de

influencia mayor a los 30km (ver el plano 1) (DNP, 2014).

® Especificamente la tasa de conmutacién se considera como un criterio principal para determinar si un
centro urbano compone la aglomeracion urbana principal, para el caso de los estudios del DNP(2014) la tasa de
conmutacion debe ser superior al 10% de la poblacion trabajadora del municipio para ser considerado como tal.
Sin embargo, este porcentaje varia dependiendo del investigador.

28



Ahora bien, en un ejercicio de acotacion del area de estudio, se tiene que existe una
regionalizacion provincial realizada por la Secretaria de Planeacion de la Gobernacion de
Cundinamarca, mediante la cual la zona de influencia inmediata de Bogota podria dividirse
en 5 regiones que son: Guamo, Sabana Centro, Sabana Occidente, Soacha y Sumapaz, las

cuales funcionarian como instrumento de delimitacion.

Plano 1. Niveles de Conmutacion y Area de influencia inmediata de Bogota
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Fuente: Niveles de conmutacion, Rafael Cubillos para la Mision Sistema de Ciudades. DANE, 2005.

Asi, de estas provincias se selecciona la zona metropolitana de Bogota
correspondiente a la provincia de Sabana de Occidente (ver plano 2) con base en:
primeramente, la importancia en lo concerniente a conectividad y proximidad, dado que este
sector ademas de configurarse como un lindero de la Capital, también se configura como una
de las principales rutas de acceso a Bogota desde ciudades como Medellin, Cali, la costa
norte, entre otros. Asi mismo, la Sabana de Occidente se ha configurado como un territorio
estratégico con grandes transformaciones demograficas y urbanas, presentando durante la

ultima década tasas de crecimiento poblacional en municipios de la circunscripcion que
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sobrepasan la media nacional (DANE, 2005). Ademas, el occidente de la zona metropolitana
de Bogota se ha tornado un area de gran interés no solo para negocios inmobiliarios, como se
ha mencionado anteriormente, sino también desde la perspectiva Estatal, esto se puede
apreciar en la formulacién de grandes proyectos de infraestructura de importancia nacional
emplazados en el sector, tales como: el tren de cercanias que conectaria la ciudad de Bogota
con la poblacion de Facatativa (El Espectador, 2016), y la terminal aérea EI Dorado Il que se
emplazaria entre los municipios de Madrid y Facatativa (EI Tiempo, 2015). Finalmente, la
provincia de Sabana Occidente no ha contado con el desarrollo investigativo y académico que
si han presentado provincias de similar relevancia como Soacha y Sabana Centro. En ese
sentido, ahondar sobre las dindmicas en este entorno especifico se constituye como un

ejercicio oportuno en aras de un conocimiento complejo sobre el sector.

Plano 2. Delimitacion de la zona de estudio.
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Fuente: Plano de elaboracién propia.
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Relaciones de metropolizacion de Bogota con la Sabana de Occidente y la

movilidad cotidiana
Caracterizacion del territorio

El territorio en el cual se emplaza esta investigacion se puede dividir en dos sistemas
de acuerdo a sus dindmicas. Estos son: la ciudad de Bogot4 que funciona como un centro de
aglomeracion potente que agrupa actividades, servicios, economias, etc., y que se encuentra
sustentada en una condicién de capital y ciudad mas poblada de Colombia, y el otro sistema
del que se compone el area de estudio es el occidente de la zona metropolitana, el cual, de
acuerdo a la regionalizacion provincial de Cundinamarca, esta compuesta de los municipios
de Bojacé, El Rosal, Facatativa, Funza, Madrid, Mosquera y Subachoque’, quienes cumplen
un rol de red de ciudades o asentamientos humanos “dormitorios” (commuter towns), donde
un gran numero de personas residen pero llevan a cabo sus actividades productivas en otros

lugares, en este caso particular es en la ciudad de Bogota.
El rol de Bogota como polo de aglomeracion

La importancia de Bogota en el tema de esta investigacion no puede desvincularse de
la influencia que en aspectos politicos, sociales, culturales y econdmicos encabeza la ciudad
en Colombia y la region. La condicion de ser capital del pais le da gran importancia
internacional siendo la ciudad que genera mas dindmicas de aglomeracion en el pais.
Entendiendo dindmica de aglomeracion como un rasgo diferenciador de la estructura
econdmico espacial de una metrépoli, segin la cual la confluencia en lugar y tiempo de
actividades encadenadas dan lugar a la conformacion de centralidades econdmicas
susceptibles de ser jerarquizadas. Asi, Bogota es la ciudad del pais que aglomera mas
personas, servicios, instituciones educativas de nivel superior, instituciones puablicas de
importancia nacional, actividades econdmicas, y otro buen nimero de caracteristicas en el
pais, que la hacen el centro urbano méas importante de Colombia, como se sustentard a

continuacion.

Geograficamente Bogota se encuentra ubicada en el centro de pais y tiene una
conexion vial principal de nivel nacional e internacional. Diferentes vias como la autopista
Sur, el corredor Sabana de Occidente y la autopista Norte conectan la ciudad con paises como
Venezuela y Ecuador. A su vez, es el centro urbano méas poblado del pais con cerca de

" El municipio de Zipacon se excluye de la investigacion, ya que no se aborda en la Encuesta Multipropésito del
2014.
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7°980.000 habitantes proyectados en el ano 2016, lo que representa alrededor del 16% del
total de los habitantes del pais (DANE, 2005), y lo que posiciona a la ciudad como una de las
cinco ciudades més pobladas de Sudamérica (Naciones Unidas, 2014). Por otra parte, en
cuanto a la dindmica economica, Bogota es el principal ndcleo financiero del pais, ya que
para el 2015 la ciudad genero alrededor del 25% del producto interno bruto nacional, lo que
suma aproximadamente el PIB de Medellin, Cali, Barranquilla y Bucaramanga juntos
(DANE, 2015). Asi mismo, en la ciudad se genera alrededor del 20% de los empleos
formales de Colombia y ademas es donde se realizan mas transacciones de la bolsa de

valores.

Dado que Bogota es la capital del pais, también presenta una concentracién de
servicios especializados en salud, gobierno, servicios financieros, comerciales, educacion,
entre otros. Un reflejo de ello es que la capital acoge a los principales 6rganos de gobierno
del Estado como lo son la Presidencia, el Congreso de la Republica, la corte suprema de
justicia, el Consejo de Estado, el Consejo Superior de la Judicatura y la Corte Constitucional,
ademas es sede de los diferentes Ministerios y del Banco de la Republica. Por otra parte,
Bogotéa alberga el 40% de las instituciones de educacion superior de Colombia (Ministerio de
Educacion Nacional, 2014), y también es sede de las principales cadenas de radio, television

y prensa del pais.

En cuanto a la movilidad y el transporte, la red de buses troncales Transmilenio movio
cerca de 630,8 millones de usuarios en el 2014 (Transmilenio S.A, 2015), sin contar con los
usuarios adicionales que moviliza el SITP, configurandose como el sistema de transporte que
mas personas transporta en el pais por encima del sistema Metro de Medellin que es el
segundo sistema de transporte con mas usuarios en el pais con 234,9 millones de personas
transportadas el mismo afio (Metro de Medellin Ltda., 2015). Por otro lado, en cuanto al
transporte aéreo, el aeropuerto EI Dorado es el que méas transporte de carga y de pasajeros
presenta en el pais, asi mismo, en Sudamérica se posiciona como el segundo aeropuerto con
mayor trafico de pasajeros nacionales e internacionales después del aeropuerto de Sdo Paulo,
y en el afio 2016 se encontrd entre los primeros 30 aeropuertos con mas trafico de carga del
mundo (ACI, 2016). Esta gran conexion internacional se ve reflejada en que en el afio 2015
fue la ciudad que recibido mayor turismo del extranjero a nivel nacional, por encima de

ciudades como Cartagena y Medellin (El Espectador, 2015).
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Estas caracteristicas aunadas hacen de Bogota un centro urbano de gran importancia
con un rol principal en Suramérica, en el pais y en el departamento de Cundinamarca. Y es a
causa de ese rol protagonico que la ciudad se comporta como un polo de aglomeracién que
permea las dinamicas de distintos centros urbanos que se encuentran en un area de afectacion
inmediata, motivando al desarrollo de relaciones de distintos érdenes y principalmente a la

movilizacion de personas que persiguen los beneficios de la gran ciudad.

El rol del occidente de la zona metropolitana de Bogota como area de influencia

inmediata

El occidente de la zona metropolitana de Bogota tiene un gran atractivo para ser
investigado debido a sus propiedades fisicas y funcionales. El enclave en estudio se encuentra
en una posicion estratégica en el contexto nacional dado que colinda con la capital de la
republica y es atravesado por una red vial de importancia nacional y regional que conecta a
Bogota con ciudades como Cali, Medellin y con zonas como la costa norte y el occidente del
pais. El sector concentra cerca de 426.784 habitantes, lo que representa méas poblacién que 9
de los 32 departamentos del pais, y lo ubican como la tercera provincia con mas habitantes de
Cundinamarca despueés de Soacha y Sabana Centro (DANE, 2005).

El &rea de estudio se caracteriza por una vocacion industrial, ya que en el territorio se
localizan la Zona Franca de Occidente ubicada en el municipio de Mosquera, y los parques
industriales en el municipio de Funza, donde se concentran multiples empresas del sector
industrial y de servicios, lugares en los cuales se genera alrededor de 1.200 empleos (Zona
Franca de Occidente S.A.S., 2014). Por otra parte, el sector también tiene una vocacién
agroindustrial, debido a que en la Sabana de Bogota se establecen diversas empresas de
cultivos de flores que emplean buena parte de la mano de obra de los municipios del area de
estudio. Esta vocacion industrial y agroindustrial del occidente de la zona metropolitana de
Bogota, sumado a la ubicacion estratégica que representa la cercania con la capital de la
republica y los beneficios que esta proximidad representa, se encuentran muy ligados con las
altas tasas de crecimiento poblacional que tienen lugar en los distintos municipios del sector,
donde se han presentado durante los ultimos afios tasas de crecimiento de hasta 8,07% anual,
como es el caso de Mosquera (Alcaldia de Mosquera, 2010), configurando al area de estudio
como uno de los sectores con mayor crecimiento poblacional durante la ultima década no

solo en Cundinamarca sino a nivel nacional.
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Por otra parte, este territorio se ve marcado por la condicién de proximidad con
Bogota que impone una dindmica o rol especifico en la relacion, que es la funcion de ser una
red de municipios “dormitorios”, donde miles de personas residen, bien sea por los costos de
la vivienda mas favorables o por un estilo de vida distinto al de la capital, esto es sin las
externalidades negativas de una gran metrépoli, tales como: trancones, contaminacion, entre
otros. Pero que a causa de la aglomeracion de oferta de empleo y servicios que tiene Bogota,
como se desarroll6 anteriormente, obliga a los desplazamientos regulares para los habitantes
de la zona de influencia inmediata. En ese sentido, el occidente de la zona metropolitana se
configura como un enclave de altas transformaciones urbanas, econémicas y sociales que

amerita un estudio profundo de sus relaciones con la ciudad de Bogota.
La movilidad en las relaciones Sabana de occidente — ciudad de Bogota

En la red de centros urbanos que conforman el area de estudio, diariamente miles de
personas se desplazan a los lugares de destino para cumplir con sus actividades laborales o
formativas, en esta area se llevan a cabo transportes cotidianos intermunicipales dentro del
mismo occidente de la zona metropolitana de Bogot4, los cuales comprenden cerca del 53,6%
de los desplazamientos que se realizan en el sector, es decir, aquellos viajes que se originan
en un municipio de la Sabana Occidente y tienen como destino otro municipio de la misma
circunscripcion. No obstante, esta investigacion se centra en los desplazamientos que existen
entre cada uno de los centros urbanos de este territorio y la ciudad de Bogota, los cuales
configuran el 46,4% restante de los desplazamientos que tienen lugar en la zona (Alfonso,
2015).

En este dltimo tipo de desplazamientos, esto es las relaciones occidente de zona
metropolitana — ciudad de Bogot4, se movilizan alrededor de 18.724 personas cotidianamente
(Alfonso, 2015), por medio de dos ejes viales principales que son el corredor de la Autopista
Sabana de Occidente o Corredor de la calle 13 y el corredor de la Calle 80 (ver plano 3),
ambas vias conectan la ciudad de Bogotd con el occidente del pais y cuentan con una
infraestructura de dos calzadas por sentido (a 2016 el corredor Calle 13 cuenta con doble
calzada hasta el municipio de Madrid y la calle 80 hasta Villeta). A partir de estos dos
corredores principales se conectan multiples vias secundarias que enlazan a los centros
urbanos con la via principal y por ende con Bogota. En el area de estudio, este es el caso de

los municipios de Subachoque y Bojaca.
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Plano 3. Vias de conectividad Bogota — area de estudio.
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Fuente: plano de elaboracion propia con base en Google Earth.

En la relacion de las variables de proximidad a la capital y de personas que viajan a
ella de manera cotidiana, se pudo identificar que hay una correlacion media-alta,
inversamente proporcional, en donde a mayor distancia de la capital menos personas se
movilizan y viceversa. Este comportamiento se evidencia en el hecho de que los municipios
de Mosquera y Funza son los municipios que mas aportan al intercambio de personas con
7.373 y 5.433 personas respectivamente, lo que representa el 68% de las personas que viajan
a Bogotéa en el area de estudio (ver plano 4). Los municipios que les siguen son Facatativa, el
cual es el municipio mas poblado en el sector, y Madrid, con un aporte de 3.515 y 1.947
personas respectivamente. Por Ultimo se encuentran el resto de municipios que aportan menos

de 500 personas en la relacién de los dos sistemas territoriales®.

® Los calculos de la poblacidn que se desplaza diariamente desde la Sabana a Bogota son realizados por Alfonso
(2013, p.17) con base en los datos del Censo de Poblacion del 2005, DANE.
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Plano 4. Movilidad cotidiana a Bogota desde cada municipio del area de estudio.
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Fuente: Mapa de elaboracion propia de acuerdo a Alfonso (2013, p. 17).

Sobre la red vial anteriormente descrita se desarrolla un sistema de movilidad que se
puede dividir en tres categorias que son: el transporte de carga, el transporte publico de
pasajeros y el transporte privado. Ahora bien, dado los propdsitos de esta investigacion no se
aborda el sistema de transporte de carga, en cambio para el estudio de la movilidad cotidiana
es pertinente el analisis del sistema de transporte publico y el privado. De esta manera, el
sistema de transporte publico en el sector funciona a través de buses intermunicipales
operados por empresas privadas donde al usuario se le cobra una tarifa en efectivo que se
paga durante el viaje y varia dependiendo del destino al que se dirija. Las tarifas a los
diferentes municipios del area de estudio tienen un costo desde los $2.650 hasta los $4.900
por trayecto. Existe otro tipo de tarifas en el area de estudio que son las correspondientes a
lineas de transporte exclusivas, en las cuales no realizan paradas durante el trayecto a Bogota
y tienen un servicio mas cémodo, éstas tienen un costo adicional de $200 o $300

dependiendo del municipio destino. No obstante, este tipo de tarifas no seran tenidas en
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cuenta, en su lugar, el estudio se realizara a partir de las tarifas estandar fijadas por las

empresas transportadoras para cada uno de los municipios que son las siguientes:

Tabla 2. Tarifas del transporte publico por trayecto de ida y regreso para cada uno de los
municipios del area de estudio.

L Tarifa por trayecto de ida y regreso
Municipio
Por la calle 13 Por la calle 80

Bojaca $8.600 N.A

El Rosal N.A $8.800
Facatativd $8.800 $9.200
Funza $5.300 $5.600
Madrid $6.000 $7.800
Mosquera $5.300 $5.600
Subachoque N.A $9.400

Fuente: tabla de elaboracion propia a parir de los datos de las empresas transportadoras Coomofu
LTDA, Expreso de la Sabana S.A. y Flota Santa Fe LTDA.

Como se puede apreciar en la Tabla 2, los residentes de los municipios del area de
estudio tienen la posibilidad de ingresar a la ciudad de Bogota por dos vias de acceso: la calle
13 y la calle 80. El ingreso a la Capital por cada ruta de acceso tiene una tarifa diferente
dependiente de la distancia que existe entre cada municipio y el destino final al que llegan los
buses alimentadores por cada via. De este modo, se puede apreciar que existen municipios
desde los cuales solo se presta el servicio de transporte por una de las dos vias alternativas
como son los casos de Bojaca, ElI Rosal y Subachoque. Esto se ve sustentado en que la
ubicacidon de estos municipios favorece la entrada por solo una de las vias de acceso, mientras
que la otra via de acceso prolongaria mucho el recorrido cotidiano lo cual lo haria poco
deseable. Esta situacion causa una escasez de demanda que conlleva a que desde estos
municipios no exista la oferta de servicio de transporte publico directo por la via de acceso

alternativa.

De este modo, la tarifa del transporte publico se configura como un rubro de
importancia para los gastos de las personas que diariamente viajan a Bogota, ya que por
ejemplo, en todos los municipios del area de estudio, supera en el mes al monto del auxilio de
transporte fijado por el gobierno para el 2016 que es de $77.700, y en muchos de los casos

esa tarifa no representa el gasto total en transporte, dado que las personas una vez realizan su
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transporte intermunicipal incurren en nuevos transportes dentro de Bogota desde las paradas

de buses intermunicipales a sus puestos de trabajo o estudio.

Por otro lado, el transporte privado comprende las personas que usan vehiculo
particular para transportarse a Bogota. Para el célculo de este gasto, el costo del transporte se
dividio en dos componentes: un costo variable dependiente del combustible y el costo de las
tarifas de peaje. Para el calculo del primer componente se utiliza un costo referencia que nace
de la multiplicacion del costo promedio mensual de un galon de gasolina en Colombia entre
los meses de enero de 2014 y diciembre de 2014) y el gasto promedio de un vehiculo
(cilindraje medio) en un kilémetro de recorrido en carretera (ver la metodologia de célculo
del costo referencia en el anexo 2). En ese orden de ideas, se realiza la multiplicacion del
costo referencia por la distancia de los trayectos de ida y regreso para cada uno de los
municipios en estudio, para obtener una aproximacion al costo variable dependiente del
combustible en el que incurren las personas que se transportan en vehiculo particular en el

sector.

El segundo componente del gasto en transporte privado es la tarifa de peaje. En las
dos vias principales de conectividad con Bogota (calle 13 y calle 80) existen casetas de peajes
por cada sentido de la via, es decir, que se deberia incurrir en un peaje de ida y en otro de
regreso. Sin embargo, las casetas de peaje por sentido no se encuentran en el mismo punto de
la via, por lo cual las personas de los municipios de Mosquera, Funza y Madrid que viajan
por la ruta de la calle 13 solo incurren en un peaje por viaje a Bogota, a diferencia del resto
de municipios del area de estudio que ejecutan los dos pagos. Otra especificidad a tener en
cuenta en el momento de calcular el gasto en peaje es que existen convenios entre las
administraciones de los municipios del area de influencia de Bogotd y las empresas
concesionarias de las vias para que la tarifa del peaje sea menor para los residentes de estos
lugares. Es asi como a una persona residente en el area de estudio que trabaje o estudie en
Bogota solo debe pagar $200 de peaje, que es lo correspondiente al Fondo de Seguridad Vial,
en lugar de los $6.900 (Calle 13) o los $8.300 (Calle 80) que costaria la tarifa para cualquier

otro usuario (tarifa del afio 2016).

Teniendo presente lo anterior, se realiza el calculo del costo de rodamiento o costo
efectivamente desembolsado para los habitantes que usan vehiculo privado en cada municipio
en estudio, teniendo en consideracion las distancias de las diferentes rutas de acceso a Bogota

y las tarifas de peaje a pagar (ver la tabla 3). Asi, los municipios en cuestion presentan un
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abanico de costos bastante variado dependiendo de la proximidad a Bogota. A modo de
ejemplo se presenta el caso de las personas residentes en Facatativd que viajan por la calle
trece cuyo recorrido presenta el mayor costo de rodamiento para las personas que viajan en
vehiculo privado, superando en tan solo un 2% al costo de rodamiento en las relaciones
Subachogue-Bogota que es el costo mas inmediato, pero superando en un 135% al costo para
las personas de Funza que se movilizan por la calle 80 a Bogota. Pese a lo anterior, el uso del
vehiculo particular se convierte de una opcion viable econémicamente que puede competir en
lo pertinente al costo con el uso del transporte publico en municipios como Funza, en donde
el costo de las tarifas de transporte publico supera al costo de rodamiento en vehiculo

particular.

Tabla 3. Costo de rodamiento para el trayecto ida y regreso en los municipios del area de
estudio, 2014 (costo variable en funcién del combustible y tarifa especial de peaje para

municipios de la Sabana).

Calle 13 Calle 80
o tDr:\t/Z:féa Costo . Costo 3§$2:f;a Costo . Costo

Municipio | dependiente | transporte | . dependiente | transporte

iday . iday .

P del . pr|v.ad0 (con R del . prlv.ado (con

(km) combustible [ peaje) (Km) combustible | peaje)
Bojaca 74,6 $12.234 $12.634 N.A N.A N.A
El Rosal N.A N.A N.A 47 $7.708 $8.108
Facatativa 76 $12.464 $12.864 72 $11.808 $12.208
Funza 33 $5.412 $5.612* 31 $5.084 $5.484
Madrid 45 $7.380 $7.580* 47 $7.708 $8.108
Mosquera 35 $5.740 $5.940* 36 $5.904 $6.304
Subachoque N.A N.A. N.A. 75 $12.300 $12.700

*Las personas de estos municipios solo incurren en un peaje en el viaje de ida y regreso a Bogota.

Fuente: tabla de elaboracién propia con base en calculos sobre los datos de distancia en ArcGIS,
costos de tarifa de peaje de Concesiones CCFC y el costo de combustible segun el Ministerio de
Minas y Energia.

De esta manera el costo efectivo en el que incurre un residente de la zona
metropolitana de Bogota se constituye como gasto importante que afecta de forma directa la
economia de los hogares de la Sabana de Bogota, con todo y eso, este componente se
quedaria corto para entender el esfuerzo que hacen las personas diariamente en desplazarse a
Bogota a cumplir su labores. En ese orden de ideas, se hace necesario el calculo de un costo
de transporte integral que reconozca el tiempo en que los individuos permanecen

improductivos durante la movilidad.
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9. Calculoy analisis del costo pleno de la movilidad cotidiana.

Para el calculo y andlisis del costo pleno de la movilidad cotidiana para las personas
del occidente de la zona metropolitana de Bogota el presente apartado se desarrollara de la
siguiente forma: primero, se aborda el componente del costo del tiempo con sus respectivos
andlisis, esto es, descripcion y comparacion. Posteriormente, se aborda el costo pleno de la
movilidad teniendo presente la adicion del componente de costo efectivo desembolsado para
quienes se movilizan en transporte publico y para quienes se transportan en vehiculo
particular. En esta etapa se realiza un proceso de descripcion de los resultados, un proceso de
comparacion entre los diferentes municipios, un ejercicio de relacion entre variables que
podrian influenciar el costo pleno, y un estudio de la participacion de los componentes en la
configuracion del costo pleno. Finalmente, se desarrolla una comparacion entre las dos clases
de costo pleno de la movilidad cotidiana, es decir el costo pleno para el transporte publico y

el privado.

En ese sentido, a partir de los datos de la Encuesta Multipropdsito 2014 y de Alonso y
Alfonso (2015), se identifica el Gasto Total Anual medio de los hogares para los municipios
en cuestion y se divide por el nimero de personas que componen el hogar para obtener el
gasto per capita de los habitantes de la zona. Ahora bien, partiendo del hecho de que los dias
habiles al afio en Colombia son aproximadamente 295, se puede concluir que las ganancias
para el gasto per capita anual se produjeron aproximadamente en esa cantidad de dias. En ese
orden de ideas, se divide el gasto total al afio de cada integrante del hogar en 295 para hallar
el valor promedio de un dia para los habitantes del sector. Por otra parte, en Colombia la
constante de tiempo laboral es de 8 horas diarias, es decir que en este tiempo se produjo las
ganancias de un dia, asi, se puede dividir los gastos por dia en las ocho horas para determinar
las ganancias promedio de una hora productiva para las personas de cada uno de los
municipios del area de estudio. En ese orden de ideas, el valor promedio por hora,
anteriormente mencionado, sirve como una medida del valor del tiempo o costo de
oportunidad (ver la férmula de calculo del costo de oportunidad del tiempo invertido en
transporte en la pagina 21).

Asi las cosas, el costo de oportunidad de una hora de tiempo para las personas de cada

uno de los municipios del occidente de la zona metropolitana se configura de modo tal que en
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promedio a los habitantes de estos municipios les cuesta cerca de $668, y los valores
especificos para cada centro urbano de la zona oscilan entre los $758 y los $515. En general,
los gastos promedios en el area de estudio son parejos (ver la tabla 4), ya que el 71% de los
municipios se encuentran dentro de la desviacion tipica del promedio de gastos por hogar, y
por ende, del costo de oportunidad de una hora. Los casos especificos que se encuentran por
fuera de esta paridad son Mosquera, que posee los hogares més pudientes del sector, y
Bojacd, cuyos habitantes se posicionan por debajo del promedio del sector en lo pertinente al
gasto per capita. De este modo, para los habitantes de Mosquera el costo de oportunidad de
una hora de tiempo es apenas un 1,4% mas alto que para los habitantes del segundo
municipio en envergadura de gasto per capita que es Subachoque, pero presenta una brecha
considerable con el municipio de Bojacé a quien supera por un 47,2%.

Tabla 4. Gasto total anual, personas por hogar, gasto per cépita y costo de oportunidad de una

hora para los municipios del area de estudio.

Gasto total anual TarTlano de Gas?olper- Costo de
. . unidad de cdpita .
Municipio | (millones de pesos . oportunidad
de 2014) gasto OB ELS de una hora
(hogar) pesos de 2014)

Bojaca 3,9 3,21 1,21 $515
El Rosal 4,73 3,16 1,50 $634
Facatativa 5,66 3,45 1,64 $695
Funza 5,44 3,49 1,56 $660
Madrid 5,34 3,39 1,58 S667
Mosquera 6,37 3,56 1,79 $758
Subachoque 5,47 3,1 1,76 $748

Fuente: tabla de elaboracién propia con base en Alonso y Alfonso (2015), y en la Encuesta
Multiprop6sito 2014.

Partiendo de la relacion entre el tiempo promedio que invierten los habitantes de cada
uno de los municipios del area de estudio y el costo de oportunidad de una hora para los
mismos, se pudo calcular cual es el costo de oportunidad del tiempo invertido en el transporte
diario para los commuters. Asi, los habitantes de los municipios cuyos tiempos de recorrido
eran mas prolongados, como son los casos de los residentes de Facatativd y de Subachoque,
presentaron los costos del tiempo invertido en transporte mas altos del area de estudio, ya que
a éstos les cuesta $1.960 y $2.041 al dia respectivamente (ver tabla 5). Estos costos presentan
una gran brecha con los del resto de municipios del area de estudio, especialmente el

municipio de Subachoque que aventaja en lo concerniente a costo de oportunidad a otros
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municipios del area de estudio en mas de un 50%, como es el caso de la comparacion con

Bojacé y Funza.

Tabla 5. Tiempo de viaje y costo de oportunidad del tiempo en transporte para los municipios
del area de estudio.

Tiempo de viaje promedio | Costo de oportunidad
Municipio en el trayecto de iday del tiempo en
regreso (minutos) transporte

Bojaca 152 $1.304
El Rosal 152 $1.607
Facatativa 169,2 $1.960
Funza 111,4 $1.226
Madrid 125 $1.391
Mosquera 108,6 $1.372
Subachoque 163,8 $2.041

Fuente: tabla de elaboracion propia con base en: Alonso y Alfonso (2015), y la Encuesta
Multiprop6sito 2014.

Sin embargo, pese a la relacion proporcional que se halla entre el tiempo y el costo de
oportunidad, donde entre mas prolongado es el trayecto, mayor es el costo, y entre menos
prolongado, menor costo, este patrén no se replica en todos los casos; en el caso de los
habitantes del municipio de Mosquera, para quienes el tiempo de recorrido es el menos
prolongado del area de estudio, el costo de oportunidad del tiempo es de $1.372 al dia, lo que
viene a ser mayor al de los residentes de otros municipios que invierten mas tiempo en su
recorrido como los residentes de Bojaca y Funza. Por otra parte, el municipio de Bojaca tiene
un comportamiento contrario al anteriormente descrito, ya que pese a presentar el segundo
trayecto mas largo en distancia del area en cuestién, para sus habitantes, el costo de

oportunidad del tiempo de viaje a Bogoté tiene el segundo valor méas bajo.

Asi las cosas, es pertinente mencionar que el costo de oportunidad se configura como
un elemento central que debe ser tenido en cuenta a causa de los prolongados tiempos de
viajes diarios, que al afio representan una valiosa cantidad de tiempo en el cual las personas
dejan de ser productivas. Uno de los casos mas problematicos en el area de estudio es el del
municipio de Facatativa, dado que es el municipio que presenta el promedio de tiempo de
viaje méas prolongado, el cual equivale a 169,2 minutos diarios en los trayectos de ida y
regreso. Tal es la problematica que si una persona residente de dicho municipio viajara a la
capital todos los dias habiles del afio, el tiempo gastado en transporte seria casi de 35 dias al

afio y en términos monetarios equivaldria a $578.304 que se dejarian de percibir. También es
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interesante revisar el caso de Subachoque donde esa equivalencia anual seria igual a
$602.141 (ver tabla 6). Sin duda, estas magnitudes no solo afectan la calidad de vida de las
personas que padecen actualmente la problemética sino que también podrian influenciar las

decisiones de localizacion de los posibles futuros pobladores.

Tabla 6. Equivalencia anual del tiempo invertido en transporte y el costo de oportunidad del

mismo, para los residentes de los municipios en estudio.

Equivalencia al afio del
Equivalencia a dias al afio | costo de oportunidad del
L invertidos en el tiempo invertido en el
Municipio .. - 2
transporte diario a transporte diario a Bogota
Bogota (viajando los dias | (viajando los dias habiles
habiles del afo). del afio).
Bojaca 31 $384.735
El Rosal 31 $473.998
Facatativa 35 $578.304
Funza 23 $361.757
Madrid 26 $410.214
Mosquera 22 $404.835
Subachoque 34 $602.141

Fuente: tabla de elaboracion propia con base en: Alonso y Alfonso (2015), y la Encuesta
Multiprop6sito 2014.

Ahora bien, después del céalculo del costo de oportunidad del tiempo es necesaria la
adicion del componente del costo efectivo desembolsado en el que incurren los habitantes en
el momento del transporte, en aras de determinar el costo pleno de la movilidad cotidiana. De
esta manera, para las personas que se movilizan en transporte publico esto viene a ser la suma
del costo de oportunidad del tiempo y el costo de los pasajes. Asi, el costo de la movilidad
cotidiana para los municipios del occidente de la zona metropolitana de Bogota, que se
muestran en la tabla 5, comprende valores desde los $6.526 hasta los $11.441, y en general,
el costo pleno del transporte publico es mayor para las personas que se movilizan por el
corredor de la calle 80, de hecho, a partir de la comparacion de las personas que pueden
elegir entre los dos corredores, se encontrd que el promedio de los viajes por el corredor de la

calle 80 es $700 més costoso que el promedio para los mismos municipios por la calle 13.
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Tabla 7. Costo pleno de la movilidad cotidiana para el transporte publico en el area de estudio

diferenciado en las rutas de acceso a Bogota.

Por la calle 13 Por la calle 80
Municipio Tarifa (ida Costo de. Costo pleno | Tarifa (ida Costo def Costo pleno
oportunidad L oportunidad e
y regreso) L. T. publico |y regreso) L. T. publico
Bojaca $8.600 $1.304 $9.904 N.A. N.A. N.A.
El Rosal N.A. N.A. N.A. $8.800 $1.607 $10.407
Facatativa $8.800 $1.960 $10.760 $9.200 $1.960 $11.160
Funza $5.300 $1.226 $6.526 $5.600 $1.226 $6.826
Madrid $6.000 $1.391 $7.391 $7.800 $1.391 $9.191
Mosquera $5.300 $1.372 $6.672 $5.600 $1.372 $6.972
Subachoque| N.A. N.A. N.A. $9.400 $2.041 $11.441

Fuente: tabla de elaboracion propia con base en célculos sobre la Encuesta Multipropésito 2014 y
datos tarifarios de las empresas transportadoras de la zona: Expreso de la Sabana S.A. y Flota Santa
Fe LTDA.

En la escala particular, Funza se posiciona como el municipio donde a las personas
les cuesta menos movilizarse de manera cotidiana en transporte publico, con un costo pleno
diario de $6.526 para quienes se movilizan por la calle 13 y $6.826 para los que lo hacen por
la calle 80. Este comportamiento es justificado en el hecho de que es el municipio mas
cercano a la ciudad de Bogota en la zona y el promedio de gasto per cépita en el municipio se
encuentra en la media del territorio, a diferencia de Mosquera que si bien se encuentra
relativamente a la misma proximidad con Bogota y en las rutas de acceso a Bogota por la
calle 13 y la 80, las tarifa en ambos municipios son las mismas, el costo pleno de la
movilidad para los residentes de Mosquera es superior en un 2%, ya que presenta un
promedio de gastos por hogar mas alto, y por ende, un costo de oportunidad del tiempo
mayor. No obstante, pese a que los commuters residentes en Funza son a los que el costo
pleno de la movilidad en transporte publico les representa menos lastre en toda el area de
estudio, este gasto anualizado se tornaria superior a la estimacion del gasto per capita
promedio para el mismo municipio. Todo esto en ultimas evidencia la problematica que
representa los elevados costos del transporte publico puestos en contraste con poblaciones,

las cuales por sus coyunturas economicas perciben este rubro como medular.

Por otra parte, Subachoque es el municipio donde las personas incurren en el mayor

costo pleno de la movilidad, cerca de $11.441 gastan los habitantes de este municipio

44



diariamente en el transporte a Bogotd. Este costo se ve sustentado en que Subachoque
presenta el trayecto mas prolongado del &rea de estudio y la tarifa mas costosa. Asi, el costo
de la movilidad para este municipio resulta bastante valioso, ya que al afio éste representaria
un gasto que supera la estimacion del gasto per capita promedio para el municipio y casi el
62% del promedio de gasto total anual (GTA) por hogar del mismo municipio (afio 2014),
hecho que por otra parte se puede ver reflejado en la cantidad de personas del municipio que
viajan diariamente a Bogot4, ya que el porcentaje de personas que se transportan
cotidianamente a Bogota con respecto a la poblacion total del municipio es el segundo mas

bajo del area de estudio con 0,98% del total de residentes, después del 0,49% de El Rosal.

Respecto a los componentes del costo pleno de la movilidad para el trasporte publico,
se resalta que la tarifa del transporte se configura como el elemento predominante. Este tiene
una participacion promedio de un 82% en el costo pleno del transporte publico para las
personas que utilizan la ruta de la calle 13 y un 83% para las personas que lo hacer por la
calle 80 (ver grafico 3). Concretamente, el municipio cuyos habitantes se ven mas
influenciados por el componente de la tarifa del transporte publico es Bojacd, ya que tiene
una participacion en el costo pleno de un 87%, la cual se configura como la participacién mas

alta en todos los casos.

Gréfico 3. Componentes del costo pleno del transporte pablico en los municipios del area de

estudio por ruta de acceso a Bogota.

Calle 13 Calle 80
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Fuente: Gréfico de elaboracion propia con base en célculos sobre la Encuesta Multipropdésito 2014 y
datos tarifarios de las empresas transportadoras de la zona.
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Por otro lado, el componente del costo de oportunidad del tiempo desempefia un rol
determinante en la formacion del costo pleno de la movilidad para el transporte pablico, lo
que sorprende ya que es un costo que se desliga de las concepciones tradicionales del costo
de la movilidad. Este rubro tiene tal importancia que participa entre el 13% y el 21% del
costo pleno para quienes se mueven en transporte publico. Las personas que se ven mas
influenciadas por este componente son los habitantes de Mosquera, donde el costo de
oportunidad del tiempo invertido en la movilizacién es de $1.372 al dia, lo que equivale al
21% del costo pleno, suma que si se analizara en su proporcion anual, el costo de permanecer
diariamente inactivo en el viaje desde Mosquera a Bogota y regreso seria equivalente a
$404,834. Teniendo presente lo anterior se puede concluir que los trancones, las demoras en
las paradas, y en ultimas, todos los tipos de ineficiencias del sistema de transporte publico
presentes en la actualidad, adquieren grandes implicaciones en el costo pleno de la movilidad,
en la economia personal y en la calidad de vida para los residentes del occidente de la zona
metropolitana de Bogota.

Para las personas que se movilizan en transporte privado, el costo pleno se constituye
como la adicion del costo de oportunidad del tiempo y el costo de rodamiento del trayecto de
ida y regreso a Bogota (peajes y costo variable en funcion del combustible). Asi, el costo
pleno para las personas que se movilizan en transporte privado abarca costos que van desde
los $6.710 hasta los $14.741, de manera que los resultados del costo pleno para este grupo de
personas son mas dispares que en el caso del costo pleno para quienes se transportan en
servicio publico, ya que, si bien los municipios con mayor y menor costo siguen siendo los
mismos, es decir, Subachoque y Funza respectivamente, la brecha entre estos dos es mucho
méas amplia, puesto que el costo pleno del transporte privado para las personas de
Subachoqgue es un 120% mayor al de los residente de Funza, mientras que en el transporte

publico esta brecha es de un 75% (ver tabla 8).
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Tabla 8. Costo pleno de la movilidad cotidiana para el transporte privado en el area de

estudio diferenciado en las rutas de acceso a Bogota.

Por la calle 13 Por la calle 80
Costo Costo
.. . |transporte | Costo de transporte | Costo de
Municipio . . Costo pleno | . . Costo pleno
privado oportunidad . privado oportunidad .
. T. privado . T. privado

(con del tiempo (con del tiempo

peaje) peaje)
Bojaca $12.634 $1.304 $13.939 N.A N.A. N.A.
El Rosal N.A N.A. N.A. $8.108 $1.607 $9.715
Facatativa $12.864 $1.960 $14.824 $12.208 $1.960 $14.168
Funza $5.612 $1.226 $6.838 $5.484 $1.226 $6.710
Madrid $7.580 $1.391 $8.971 $8.108 $1.391 $9.499
Mosquera $5.940 $1.372 $7.312 $6.304 $1.372 $7.676
Subachoque N.A. N.A. N.A. $12.700 $2.041 $14.741

Fuente: tabla de elaboracién propia con base en: calculos sobre los datos de costos de tarifa de peaje
de Concesiones CCFC, el costo de combustible segun el Ministerio de Minas y Energia (2014) y
Encuesta Multipropdsito 2014.

Respecto a los componentes del costo pleno de la movilidad, se resalta que al igual
que en el transporte publico el costo efectivo desembolsado, en este caso costo de
rodamiento, se configura como el elemento predominante. Este tiene una participacion
promedio de un 85% en el costo pleno del transporte publico para las personas que utilizan la
ruta de la calle 13 y un 84% para quienes lo hacen por la calle 80 (ver gréafico 4).
Concretamente, el municipio cuyos habitantes se ven mas influenciados por el componente
de la tarifa del transporte pablico, al igual que en el transporte publico es Bojaca, ya que
tiene una participacion en el costo pleno de un 87%, la cual se configura como la

participacion mas alta en todos los casos.
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Gréafico 4. Componentes del costo pleno del transporte privado en los municipios del area de

estudio por ruta de acceso a Bogota.
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Fuente: Gréfico de elaboracién propia con base en calculos sobre los datos de costos de tarifa de peaje
de Concesiones CCFC, el costo de combustible segun el Ministerio de Minas y Energia (2014) y
Encuesta Multipropdsito 2014.

En general, el costo pleno para quienes se movilizan en transporte privado es superior
al costo para quienes lo hacen en transporte colectivo, los casos especificos que acentlan esta
condicion son Facatativa donde el costo pleno del transporte privado por la ruta de la calle 13
es el costo pleno mas alto presente en la zona, sobrepasando en un 38% al costo del mismo
trayecto recorrido en servicio publico. Para los habitantes de este municipio la condicién de
influencia del costo pleno en la economia personal el dramética, ya que alguien de este
municipio se movilizara en transporte privado, al afio el costo pleno equivaldria a un 180%
mas que la estimacion de la ganancia per capita para el municipio y se constituiria como un

gasto equivalente al 77% de la estimacion del gasto total anual.

Esta misma condicién la comparte el municipio de Bojaca donde el costo pleno de la
movilidad cotidiana para quienes se transportan en vehiculo particular es un 41% mayor a
quienes se transportan en transporte colectivo, presentando la variacion mas marcada entre
los casos en estudio (ver grafico 5). Precisamente, esta situacion produce que, para los
residentes de los municipios en cuestion, el transporte en vehiculo particular sea mas una
eleccion de preferencias personales o por comodidad, ya que el costo pleno viene a ser menor

en transporte pablico. Concretamente, esta es la situacion de todos los municipios en el area
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de estudio excepto en los casos de El Rosal y Funza, municipios donde, en contraste, a los

commuters les costaria menos movilizarse en vehiculo particular.

Gréfico 5. Comparativo entre el costo pleno en transporte publico y transporte privado en los
municipios del area de estudio por ruta de acceso a Bogota.
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Fuente: Grafico de elaboracidn propia con base en: calculos sobre los datos de costos de tarifa de
peaje de Concesiones CCFC, el costo de combustible segtn el Ministerio de Minas y Energia (2014),
empresas transportadoras de la zona y la Encuesta Multiprop6sito 2014.

Finalmente y a modo de conclusion, es pertinente referirse a la hipétesis inicial de la tesis en
la cual se esperaba que el costo pleno de la movilidad cotidiana fuera “mayor para el
municipio mas distante de Bogota en el area de estudio, y éste se reduciria para los residentes
de cada municipio en razon de la proximidad con la capital”. A este respecto es necesario
mencionar que si bien se encontr6 que la distancia tiene un rol determinante, ya que por
ejemplo es un factor especifico de la conformacion del costo de rodamiento para el privado,
la proximidad con la capital no es una condicién indispensable para la determinacion del
costo pleno. Como se desarrolld anteriormente, existen casos como los de Facatativa, que a
causa del tiempo de viaje, Bojaca, que a causa del bajo gasto per capita de sus habitantes, o
Mosquera, que a causa de la envergadura econdmica de sus habitantes, se desligan de ese

orden dependiente Gnicamente de la distancia.
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REFLEXIONES FINALES

A lo largo del documento se pudo resaltar la importancia y la magnitud del costo
pleno de la movilidad cotidiana para los habitantes del sector, este costo, por ejemplo,
sobrepasa el subsidio de transporte contemplado por la nacion en todos los municipios del
area de estudio. Tal es la magnitud de este costo en la economia de los residentes del area de
estudio, que en el caso de los commuters de algunos municipios, este costo puede representar
al afio el 31% de la estimacion del GTA para los hogares en los municipios con el impacto
mas conservador como es el caso de los commuters que viajan en transporte publico por la
calle 13 desde el municipio de Mosquera. Sin embargo, en algunos casos el costo pleno
puede llegar a superar en un 180% la estimacién de la ganancia per capita como es la
situacion de los facatativefios que viajan en vehiculo particular por la calle 13, lo que también
equivale al 77% de la estimacion del GTA del hogar para el mismo municipio. Todo esto
evidencia la problematica que representa los elevados costos del transporte puestos en
contraste con poblaciones, que por sus coyunturas econémicas, perciben este rubro como

medular.

En este costo pleno, el costo de oportunidad del tiempo invertido en transporte se
configura como un elemento central a causa de los prolongados tiempos de viaje que
caracterizan los recorridos en el area de estudio, los cuales al afio representan una valiosa
cantidad de tiempo en la cual las personas dejan de ser productivas. Uno de los casos mas
problematicos en este aspecto es el del municipio de Facatativa, dado que es el municipio que
presenta el promedio de tiempo de viaje mas largo: cerca de 169,2 minutos en los trayectos
de ida y regreso. Tal es el impacto de esta situacion que si una persona residente de esta
ciudad viajara a la capital todos los dias habiles del afio, el tiempo gastado en transporte seria
casi de 35 dias al afio y en términos monetarios equivaldria a $578.304 que se dejarian de
percibir. También es interesante resaltar el caso de Subachoque donde esa equivalencia anual
seria igual a $602.141.

Sin duda, estas magnitudes no solo afectan la calidad de vida de las personas que
padecen actualmente la problematica, sino que podrian influenciar las decisiones de
localizacion de los posibles futuros pobladores. Asi, teniendo presente lo anterior, se puede
concluir que los trancones, las demoras en las paradas, y en Ultimas, todos los tipos de

ineficiencias del sistema de transporte publico y privado presentes en la actualidad, adquieren
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grandes implicaciones en el costo pleno de la movilidad, en la economia personal y en la

calidad de vida para los residentes del occidente de la zona metropolitana de Bogota.

En ese orden de ideas, es pertinente mencionar que durante las Gltimas décadas la
movilidad en las relaciones de la Sabana Occidente y Bogota han sido configuradas por el
vehiculo particular por un lado, y por el transporte publico por medio de buses colectivos
operados por empresas privadas por el otro. Ambos actores compartiendo una infraestructura
vial de limitada capacidad con el transporte de carga y el transporte de pasajeros esporadicos
que vienen de otras partes del pais, sin mayor coordinacion o regularizacion. De acuerdo a lo
anterior, surge la necesidad de un avance hacia un sistema de transporte que priorice el
tiempo de los commuters, y transforme los perjuicios que en la actualidad padecen los
ciudadanos. También es importante poner en consideracion regresar al escenario modos de
transporte como el transporte de pasajeros por via férrea, que durante décadas constituyo la
manera en que los habitantes del sector llegaban a Bogotd, esto justificado en que entre los
centros poblados del area de estudio se encuentran intersticios en donde no es posible recoger
pasajeros por el transporte colectivo, caracteristica propia de los ambitos en donde se sugiere

la implementacion de los trenes de cercanias.

Por ultimo solo cabe resaltar que la relacion de la movilidad cotidiana y la economia
personal adquiere gran relevancia para la gestion urbana, ya que indagar sobre el costo pleno
de la movilidad para las personas que residen en el occidente de la zona metropolitana de
Bogota comprende un ejercicio pertinente para proporcionar una perspectiva distinta para los
tomadores de decisiones del sector respecto a la importancia de la movilidad cotidiana y su
influencia sobre la vida de los ciudadanos.
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ANEXOS

Anexo 1. Metodologia para el calculo del Gasto Total Anual -GTA- con la Encuesta
Multipropdsito 2014.

La siguiente metodologia es tomada del estudio de Alonso y Alfonso (2015). El Gasto total
anual —GTA-— es el resultado de sumar cada uno de los rubros medidos en la EAM2014 en
cada modulo.

GTA = GVI+GSP+GSS + GAM + GED + GUT +

+ GAT + GAB + GSA + GMA + GTA + GAA

Donde GVI es el gasto anual en vivienda; GSP es el gasto anual en servicios publicos; GSS
es el gasto anual en salud; GAM es el gasto anual en atencidén de menores de 5 afios; GED es
el gasto anual en educacion de mayores de 4 afios; GUT es el gasto anual en uso de
tecnologias; GAT es el autoconsumo; GAB es el gasto anual en alimentos y bebidas no
alcoholicas. Otros gastos periddicos son: GSA que son los gastos de frecuencia semanal
anualizados; GMA que son los gastos de frecuencia mensual anualizados; GTA que son los

gastos de frecuencia trimestral anualizados y GAT que son los gastos de frecuencia anual.
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Anexo 2. Metodologia para el calculo del coste referencia del transporte privado por

kilémetro recorrido en funcién del combustible.

Se tomd, por un lado, los kildmetros promedios recorridos en ruta por galén de
gasolina en un vehiculo de cilindraje entre 1.300 c.c y 1.800c.c (que comprende el cilindraje
de los vehiculos méas vendidos durante los ultimos 4 afios) que equivalia aproximadamente a
50 km/gal®.Por otra parte, se calculé el costo promedio mensual de la gasolina durante el
periodo comprendido entre enero de 2014 y diciembre de 2014, obteniendo como resultado
un costo promedio de $8.181. A partir de esto se hace una equivalencia de modo que si 50km
recorridos equivalen a $8.181, un km de recorrido equivale a $164. Asi las cosas, el costo
variable en funcion del combustible para los recorridos en las relaciones de cada uno de los
municipios del area de estudio con Bogota es el resultado de la multiplicacion de los
kilometros de distancia del trayecto de ida y regreso hacia la capital y el costo referencia por

kilémetro.

Esta aproximacion no considera los costos variables adicionales al combustible por el
uso del vehiculo como son las revisiones, el cambio de partes y reparaciones, ni tampoco
considera costos fijos o financieros como los impuestos, los seguros, la depreciaciéon del
vehiculo en el tiempo, etc., sin embargo, sirve como un referente que muestra las brechas de
gastos en transporte para los residentes del occidente de la zona metropolitana y como un

valor aproximado.

19 Estos datos segin el reporte mensual del costo del combustible corriente en Bogota del Ministerio de Minas y
Energia.
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