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RESUMEN

ABSTRACT

La Ingenierfa de Trdnsito plantea que cualquier obstdculo so-
bre la calzada o cerca de ella reduce la capacidad vial y au-
menta las demoras en el tiempo de viaje. Este trabajo per-
mitié cuantificar y medir el impacto real que generan los
vendedores ambulantes en las intersecciones semaforizadas
de Bogotd sobre la capacidad de los accesos, simular el com-
portamiento de la movilidad de la ciudad en condiciones con
y sin vendedores, y realizar una valoracion econémica del au-
mento en los tiempos de viaje de los usuarios. De las 963 in-
tersecciones, instaladas a diciembre de 2004, 260 tienen ven-
dedores, que corresponden al 27%, con una poblacion de
1.422 personas y, de acuerdo con los estudios de trdnsito, ge-
neran una disminucion del 5% de la capacidad de cada uno
de los accesos afectados. Sequn la simulacion, los vendedo-
res causan un aumento del tiempo de viaje de los usuarios de
974. 483,52 horas al afio, lo que llevado a costos econdmicos
corresponde a un impacto anual de $2.078'083.956 en pesos
colombianos de 2005.

PALABRAS CLAVE: vendedores ambulantes, tiempos
de viaje, valoracién econémica.

The Engineering of Traffic outlines that any obstacle on the
roadway or near her it reduces the capacity vial and it increas-
es the delays in the time of trip. This work allowed to quan-
tify and to measure the real impact that the traveling sales-
persons generate in the intersections semaforizadas of Bogotd
about the capacity of the accesses, to simulate the behavior
of the mobility of the city under conditions with and without
salespersons, and to carry out an economic valuation of the
increase in the times of the users'trip. Of the 963 intersections,
installed to December of 2004, 260 they present salespersons
that it corresponds to 27%, with a population of 1422 people
and according to the traffic studies they generate a decrease
0f 5% of the capacity of each one of the affected accesses. Ac-
cording to the simulation, the salespersons cause an increase
of the time of trip from the users of 974 483.52 hours to year
that that taken at economic costs it corresponds to an annual
impact of $2 078.083.956 in Colombian pesos of the 2005.

KEy woRDS: traveling salespersons, times of trip,
economic valuation.

*  Enviar correspondencia a Wilson Ernesto Vargas Vargas, Avenida Circunvalar Venado de Oro, tel. 0571-3376981, wvargas@udistrital.edu.co
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1. INTRODUCCION

En los ultimos 50 afos, especialmente a partir
del decenio de 1990, el aumento de la deman-
da de transporte y de transito vial ha causa-
do en todas las grandes ciudades del mundo
un aumento en la congestion y con ello de-
moras y accidentes, lo que identifica un claro
problema de movilidad, ademas de un severo
problema de contaminacién atmosférica aso-
ciado al mismo. Esta problematica ocasiona
trabas en la eficiencia econémica de Bogots,
debido a que causa sobrecostos de manejo
que encarecen todas las actividades y consti-
tuye un freno para el desarrollo de la misma,
ya que la movilidad estd estrechamente rela-
cionada con la competitividad de la ciudad.

La globalizacion actual exige que las ciu-
dades sean competitivas tanto a nivel nacional
como internacional, que atraigan inversionis-
tas extranjeros, pero una ciudad con proble-
mas de congestion y movilidad posiblemente
ahuyente a estos inversionistas, asi cuente con
otras condiciones relevantes. Se debe incenti-
var la competitividad de una manera racional
que permita desarrollar la ciudad con armonia
entre la eficiencia econdmica, la movilidad, un
grado tolerable de congestiéon, un ambiente
limpio y una mejor calidad de vida en condi-
ciones sostenibles.

Uno de los problemas que afectan a la
ciudad de Bogota es la presencia de vende-
dores ambulantes en la infraestructura vial
de la ciudad. Mas de la octava parte de la po-
blacion de Bogota se gana la vida, mueve la
economia y evita situaciones de hambre e in-
dignidad con los puestos de afiches, correas,
chaquetas, libros y otra infinidad de produc-
tos. Este tipo de negocios los manejan jove-
nes, adultos y ancianos, cuyo rango de es-
colaridad abarca desde la primaria hasta el
pregrado profesional, que provienen de dife-
rentes sectores econdmicos, en especial los
que han presentado un estancamiento en los
Ultimos anos, como el de la construccion.

El problema a resolver en este trabajo fue
dimensionar el impacto de los vendedores
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ambulantes sobre las calzadas de la infraes-
tructura vial en las intersecciones semaforiza-
das de Bogotd, y por ende cuantificar la grave-
dad de esta problematica sobre la movilidad
de la ciudad y establecer el costo econdmico
que genera sobre la economia de la urbe.

2. CUANTIFICACION
DEL IMPACTO

El trabajo se desarrolld en Bogotd y se consi-
deraron las 963 intersecciones.Como primer
paso fue necesario determinar la cantidad de
intersecciones que presentan la problema-
tica y la cantidad de personas en cada inter-
seccion; para esto se tipificaron los vendedo-
res en cinco categorfas, tomando como base
la clasificacion realizada por el decreto 462 de

2003 de la Alcaldia Mayor de Bogotd, y se rea-

lizd un inventario visual de la cantidad y por ti-

pologia de vendedores. Las tipologias son:

Tipo 1: vendedores que se limitan a despla-
zarse por los separadores o entre las filas
de vehiculos ofreciendo productos dife-
rentes. Generalmente venden dulces, fru-
tas, accesorios para celulares, etc. Dentro
de esta clasificacion estan los que expen-
den diarios y tarjetas prepago para tele-
fonfa celular.

Tipo 2: aquellos que intervienen directamen-
te sobre uno o mas vehiculos de diferen-
tes formas: una de ellas es limpiar los pa-
rabrisas, poner sus productos en cada
vehiculo, ya sea sobre los parabrisas o so-
bre los espejos retrovisores.

Tipo 3: vendedores ambulantes que no son
vendedores propiamente dichos sino per-
sonas cuya actividad especifica es conse-
guir monedas o lucrarse pidiendo a los
conductores dinero o mendigando.

Tipo 4: pertenecen a esta tipologia los ven-
dedores cuya principal caracteristica es
gue son estacionarios, y gue tienen ca-

' Datoaagosto de 2004, entregado por Grupo de Semaforizacion de
la Secretaria de Transito de Bogota
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rritos o estructuras en madera en don-
de disponen sus productos. Ademas de
la presencia del vendedor en la infraes-
tructura vial, hay obstruccion del espacio
publico.

Tipo 5: personas que no clasifican dentro de
las tipologias anteriores, porque intervie-
nen sobre una clase determinada de ve-
hiculos, como los encargados de infor-
mar sobre los tiempos que emplean las

rutas de buses, busetas y colectivos (con-

troladores de ruta).

En lafoto 1 se aprecia la forma de presen-
tacion de los productos. La informacién reco-
lectada se plasmd en una base de datos, don-
de se cruzé la informaciéon entregada por la
Secretarfa de Transito y Transporte, grafica y
datos, y el inventario de vendedores que se re-
colecté en campo. La base de datos se desa-
rrolld en Access y la parte gréfica en Arcview.

Foto 1. Vendedores ambulantes.

’

Fuente: elaboracién propia, 2005.

Enlatabla 1 se presenta la cantidad dein-
tersecciones vs. la cantidad de vendedores, en
la cual se puede apreciar que el 27% de las in-
tersecciones tienen vendedores ambulantes,
0 sea 260 intersecciones presentan la proble-
matica; de igual manera el 18% del total de in-
tersecciones tienen entre 1y 5 vendedores y
solo el 9% de la totalidad de intersecciones de
la ciudad tienen entre 6 y 31 vendedores. La
representacion grafica permite apreciar que la
gran mayoria de intersecciones son en el cen-
tro histérico de la ciudad, pero en toda la ex-
tension de la misma hay intersecciones con
vendedores; la problemética estudiada es de
toda la ciudad, pero existen algunos puntos
neuralgicos donde se agudiza.
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De la misma manera se aprecia que las
localidades? con mayor nimero de intersec-
ciones con la problemética son Chapinero y
Santa Fe. Y el mayor porcentaje de intersec-
ciones con vendedores ocurren en las locali-
dades de Santa Fe, Puente Aranda, Ciudad Bo-
livar y Candelaria.

En la tabla 2 se evidencia que las tipolo-
gias con mayor nimero de vendedores son la
1y 4, que son vendedores que se estacionan
en el separador central o andén y ofrecen sus
productos apoyados de elementos que cuel-
gan de su cuerpo. De acuerdo con este inven-
tario, hay una poblacién de 1.422 vendedores
ambulantes en las intersecciones semaforiza-
das de la ciudad de Bogoté para el afio 2005.

2 Division politico-administrativa de Bogota.
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Tabla 1. Intersecciones con vendedores por localidad.

LocaLipaD No. DE INTERSECCIONES No. DE INTERSECCIONES %
CON VENDEDORES

ANTONIO NARINO 35 9 25,7%
Barrios UNIDOS 77 14 18,2%
Bosa 14 1 7,1%
CANDELARIA 20 8 40,0%
CHAPINERO 110 35 31,8%
Crupap BoLivar 7 3 42,9%
ENGATIVA 80 27 33,8%
FoNTIBON 26 1 3,8%
KENNEDY 66 21 31,8%
Los MARTIRES 49 9 18,4%
PTE. ARANDA 69 29 42,0%
RaraiL URIBE 35 12 34,3%
SAN CRISTOBAL 15 3 20,0%
Santa FE 78 42 53,8%
Susa 62 5 8,1%
TrusaQuILLO 111 25 22,5%
TuNjUELITO 37 7 18,9%
UsAQUEN 67 9 13,4%
UsMmE 5 0 0,0%

ToTALES 963 260 27,0%

Fuente: elaboracién propia, 2006.

Tabla 2. Cantidad de vendedores por localidades y por tipologia.

LocALipap Tr | T2 | T3 | T4 | Ts | ToraL
ANTONIO NARIRO 8 0 8| 12 1 29
Barrios UNiDOS 19] 12 71 19 0 57
Bosa 7 1 0 2 0 10
CANDELARIA 3 0 0| 67 2 72
CHAPINERO 19 4 6| 139 0 168
Crupap BoLivar 1 0 0 2 0 3
ENGATIVA 63 7| 11| 48 24 153
FoNTIBON 4 0 0 0 0 4
KENNEDY 35 5 1| 54 1 96
Los MARTIRES 27 7 5| 14 1 54
PTE. ARANDA 65 9 8| 32 6 120
RAFAEL URIBE 12 0 1] 42 0 55
SaN CRISTOBAL 9 4 0 3 0 16
SaNTA FE 9| 10 2| 247 71 275
Susa 50 3 5 2 0 60
TrusaQuILLO 39 6 4] 65 4 118
TUNJUELITO 4 0 1| 38 0 43 T
USAQUEN 68 3 8| 10 0 89 iy

TOTALES 442 71| 67| 796 46| 1.422

Fuente: elaboracién propia, 2006.
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3. MEDICION DEL IMPACTO

El impacto se midié por la comparacién de
capacidades y flujos de saturacién con vy sin
vendedores ambulantes, con vendedores en
las condiciones normales de operacion en el
momento, y sin vendedores restando el tiem-
po perdido por causa de los vendedores al
tiempo del flujo de saturaciéon para simular las
condiciones sin vendedores.

Como se tienen 260 intersecciones con
problematica que corresponden a 464 acce-
sos y de acuerdo con una prueba piloto se
considerd un error tipico de 0,5 segundos,
una varianza de la poblacién de 1,5 segundos
y un intervalo de confianza del 95%, se tomd
un marco muestral de 24 intersecciones. No
se considerd la tipificacion de los vendedores
para la medicion del impacto por la compleji-
dad de la toma de informacion.

La toma del flujo de saturaciéon se basa
en la metodologfa planteada en el "Manual

de planeacion y disefo para la administracion
del trénsito y transporte”’, de la Secretarfa de
Transito de Bogotd, que se basa en la estima-
cion del flujo presentado en el Manual de Ca-
pacidad de Carreteras. En la metodologia de
la toma de informacién para la determinacion
del flujo de saturacion sin vendedores se to-
maron los tiempos perdidos debido a vende-
dores entre el quinto y el décimo vehiculo de
la cola con el objetivo de simular las condicio-
nes de operacién sin vendedores.

La toma de informacion se realizd en los
meses de octubre y noviembre de 2005. De
las 24 intersecciones, en 3 no se pudo tomar
informacion, ya que solo tenian un vende-
dor en el inventario y el dia de toma de in-
formacion no se encontraron vendedores en
la interseccién; de cada interseccion se tomo
informacion del carril 1, el mas cercano al se-
parador central o andén de cada uno de los
accesos que presentaban vendedores para el
dia de la toma.

Tabla 3. Relacién de capacidades con y sin vendedores ambulantes.

No. ExTERNO Direcciéon AccEeso CARRIL C conN Csin ImpacTo
1 1294 CR 15X CL 100 Oeste 1 680 713 0,95
2 1294 CR 15X CL 100 Norte 1 379 390 0,97
3 1294 CR 15 X CL 100 Sur 1 445 509 0,87
4 1290 CR 15X CL 127 Oeste 1 524 526 1,00
5 1306 AV 19 X CL 100 Norte 1 740 794 0,93
6 1306 AV 19 X CL 100 QOeste 2 535 557 0,96
7 1306 AV 19 X CL 100 Sur 1 464 501 0,93
8 2377 CR 22X CL45 Norte 1 489 517 0,95
9 2147 CR 36 X CL 26 Este 1 985 998 0,99
10 2147 CR 36X CL 26 Norte 1 589 671 0,88
11 2137 CR 19X CL45 Oeste 1 599 609 0,98
12 2142 CR 19X CL 26 Norte 1 673 693 0,97
13 2142 CR 19X CL 26 Este 1 946 952 0,99
14 2142 CR 19X CL 26 Oeste 1 815 819 1,00
15 1489 AV SUBA X CL 127 Y CL 128 (CL 127) Sur 1 1485 1573 0,94
16 1489 AV SUBAX CL 127Y CL 128 (CL 127) Norte 1 617 639 0,97
17 3268 CR 8 X AV 1 DE MAYO Oeste 1 486 513 0,95
18 3350 AV 68 X DG 3 Este 1 286 302 0,95
19 3350 AV 68 X DG 3 Sur 1 602 626 0,96
20 2117 CR27XCL13 Oeste 1 555 619 0,90
21 2116 CR23Y CR 24X CL 13 (CRA24) Sur 1 659 689 0,96
22 3465 CR 73 XAV 1 MAYO Norte 1 286 312 0,92
23 3403 AV 68 X CL 37 SUR Norte 1 1080 1150 0,94
24 2340 AV BOYACA X CL 53 Oeste 1 434 461 0,94
25 2340 AV BOYACA X CL 53 Sur 1 1142 1172 0,97
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Tabla 3. Relacién de capacidades con y sin vendedores ambulantes (continia).

Fuente: elaboracién propia, 2006.

Con una hoja de célculo se determinaron
los flujos de saturacién en condiciones nor-
males de operacion y el tiempo perdido debi-
do a vendedores ambulantes; de acuerdo con
la metodologia planteada, si al flujo de satura-
cion se le resta el tiempo perdido por vende-
dores, se tendra el comportamiento del flujo
de saturacion sin vendedores.

Con base en esta formulacién y con los
datos de tiempo efectivo de verde y tiempo
del ciclo del seméforo, informacion suminis-
trada por la Subsecretaria Técnica de la Se-
cretarfa de Transito y Transporte de Bogota, se
determinaron las capacidades de los carriles
con y sin vendedores ambulantes. En la tabla
3 se presentan los tiempos del seméforo vy las
respectivas capacidades de los accesos con'y
sin vendedores ambulantes.

De la tabla 3 se obtiene que la relacion
entre las capacidades de los carriles con y sin
vendedores ambulantes es de 0,95, indepen-
dientemente de las caracteristicas de transito
y tipologia de los accesos que conforman la
interseccion en analisis.

De lo anterior se puede concluir que el
impacto que ejercen los vendedores ambu-
lantes en las intersecciones semaforizadas es
una disminucién del 5% de la capacidad y del
flujo de saturaciéon de los accesos de la infra-
estructura semafdrica con la problemética en
la ciudad de Bogota.

26 1500 TV 96 X AUTOMEDELLIN Este 1 996 1024 0,97
27 2348 AV 68 X DG 53 Este 1 187 197 0,95
28 1386 AV CIUDAD DE CALI X AV CHILE Sur 1 368 374 0,98
29 1386 AV CIUDAD DE CALI X AV CHILE Norte 1 227 240 0,95
30 3669 AUTOSUR X VILLAVICENCIO Norte 1 285 301 0.95
31 3669 AUTOSUR X VILLAVICENCIO Sur 1 249 285 0,87
32 1775 AUTOPISTA NORTE X CL 82 Norte 2 599 635 0,94
33 1775 AUTOPISTA NORTE X CL 82 Norte 3 629 678 0,93
34 3270 CR10XCL 11 SUR Norte 1 648 658 0,98
35 3270 CR 10 X CL 11 SUR Sur 1 453 461 0,98
Media aritmética 0,95

Desviacién estindar 0,03

Coeficiente de variacién 3,46%
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4. SIMULACION DEL |
IMPACTO EN BoGoTA

Establecido el impacto que generan los ven-
dedores en cada acceso relacionado con la
capacidad del mismo, y para determinar el
impacto que generan los vendedores sobre la
movilidad de la ciudad, se realizé una modela-
cion en la ciudad de las condiciones del tran-
sito con 'y sin vendedores ambulantes.

Para realizar esta modelacion fue necesa-
rio contar con una red calibrada de la ciudad
de Bogotd y una matriz de origen-destino
que permitiera realizar las asignaciones cony
sin vendedores y obtener resultados del com-
portamiento de la movilidad en términos de
ahorro en los tiempos de viaje.

La red vial que se utilizd en el presente
trabajo es la red denominada tesis y la matriz
que se usé para la modelacion es la matriz ge-
nerada por TransCAD, resultado de la calibra-
cidn hecha por Herndndez (2003). Esta matriz
contiene los viajes convertidos a viajes de ve-
hiculos livianos generados para la ciudad de
Bogota en el afio 2001, en el periodo pico de
la mafana (6:30 a. m., a 8:30 a. m.).

3 Trabajo de maestria, Formulacion, calibracién y validacion de un mo-
delo de asignacion de vehiculos livianos para Bogota, utilizando la
herramienta TransCAD, y elaboracion de manual de procedimiento.
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La modelaciéon inicial corresponde a la
asignacion con vendedores ambulantes, asig-
nacién de acuerdo con los pardmetros calibra-
dos por Herndndez (ibid.), de la cual la mejor
calibracion obtenida fue utilizando la matriz
generada por TransCAD, la red tesis y con pe-
nalidades de giro.

El tiempo de viaje es el que tarda una
persona en ir de un origen a un destino; para
el caso particular se analizo el tiempo que tar-
dan los 438.090 viajes, segun la matriz origen-
destino generada por TransCAD en la red. De
acuerdo con esta modelacion, el tiempo de
viaje de los 438.090 viajes en el periodo pico
de la mafana es de 172.27721 horas.

A cada uno de los arcos de la red, que
segun el inventario son afectados por la pre-

sencia de vendedores ambulantes, se les au-
mentd su capacidad en un 5% para simular las
condiciones de operacién de la movilidad sin
vendedores ambulantes.

De las 260 intersecciones que segun el in-
ventario presentan vendedores, solo son ubi-
cables en la red tesis el 62%, o sea 160 inter-
secciones, que corresponden a una poblacién
de 925 vendedores, el 68% de la totalidad de
poblacion segun el inventario realizado.

En la grafica 1 se aprecian los corredo-
res afectados por vendedores ambulantes, los
cuales corresponden a 270 arcos de la red te-
sis compuesta por 1.950 arcos para el periodo
de calibracion 2001, los cuales corresponden
al 13,85% de los arcos de la red tesis.

Grifica 1. Tramos afectados por los vendedores ambulantes.
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Fuente: elaboracién propia, 2006.
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En la modelacion sin vendedores el tiem-
po de viaje de los 438.090 viajes en el periodo
pico de la mafana sin vendedores ambulan-
tes es de 171.699,09 horas.

La diferencia entre los tiempos de viaje
de la modelacion inicial, con vendedores, y de
la modelacion final, sin vendedores, es el au-
mento en el tiempo de viaje causado por los
vendedores ambulantes de las intersecciones
semaforizadas de Bogotd, que evidencia un
claro impacto en la movilidad de la ciudad.

En la tabla 4 se presenta la compara-
cion de los volumenes y los tiempos de las

dos asignaciones, de la cual se tiene que, de
acuerdo con la red tesis y la matriz de origen-
destino generada por TransCAD, el aumento
de tiempo de viaje causado por los vendedo-
res ambulantes a los 438090 viajes generados
en el periodo de simulacion entre 6:30 a. m. y
8:30a.m., es de 578,18 horas.

Presentado de otra manera, si no hubiera
presencia de vendedores ambulantes en las
intersecciones semaforizadas de la ciudad de
Bogota se tendria un ahorro en tiempo de via-
je (de los 438.090 viajes generados en las ho-
ras pico de la mafana) de 578,18 horas.

Tabla 4. Ahorro en tiempos de viaje.

, Tiempro Tiempro AHOORROS
ASIGNACION VOLUMEN AHORRO (MIN)
RECORRIDO DE VIAJE (HORAS)
Con vendedores | 5°917.893,54 24.152,69 | 10°336.632,85
Sin vendedores | 5°926.641,71 24.134,67 | 10°301.942,06 34.690,79 578,18

Fuente: elaboracién propia, 2006.

5. EXPANSION
DEL IMPACTO

Como se indico anteriormente, la red tesis si-
mula los viajes generados en la hora pico de
la mafana entre 6:30 a. m. y 8:30 a. m,, pero
los vendedores ambulantes estén en la infraes-
tructura vial entre las 6:00 a. m. y las 6:00 p. m,,
por lo tanto fue necesario expandir el ahorro a
las 12 horas de afectaciéon de los vendedores.
De otro lado, en los dfas con lluvia no se pre-
senta esta problematica, de ahi que hay que
considerar solo los dias de no lluvia para ex-
pandir el ahorro en tiempos de viaje en el afo.

Para expandirel ahorroen el diay como/la
simulacion esta directamente relacionada con

el flujo y los volimenes vehiculares, a partir de
la toma de informacion de volumenes vehi-
culares del contrato 164-01 de la Secretaria
de Trénsito y Transporte, y con la informacion
de las estaciones maestras, se determinan los
volimenes en periodos de 30 minutos, con
los cuales se tiene que el porcentaje de volu-
men que circula en el periodo pico de la ma-
hana entre 6:30 a. m.y 830 a. m, es el 11,25%
del volumen total del dia, y que el porcentaje
de volumen entre las 6:00 a. m.y 6:00 p. m,,
tiempo de afectacién de los vendedores, es
de 69,71%. Con base en estos porcentajes, el
aumento de tiempos de viaje en el dia causa-
do por los vendedores ambulantes se presen-
taen latabla 5.

Tabla 5. Ahorro en tiempos de viaje al dia.

6:30 a. m. - 8:30 a. m.

6:00 a. m. - 6:00 p. m.

11,25% 69.71%

ASIGNACION

TIEMPO DE VIAJE

AHORRO (HORAS)

AHORRO (HORAS)

CON VENDEDORES

10°336.632,85

SIN VENDEDORES

10°301.942,06

578,18

3.582,66

Fuente: elaboracién propia, 2006.
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El Instituto de Estudios Ambientales y
Meteorolégicos (Ideam), con base en las series
histéricas de informacion pluviométrica, reali-
za un calculo de los dias promedio con lluvia
por mes, con informaciéon de las estaciones
hidrometeoroldgicas de los aeropuertos del
pais; para el caso particular se tomo la infor-
macion de la estacion del Aeropuerto Inter-
nacional El Dorado. Segun series historicas, se
tiene que para Bogota hay 186 dias con lluvia
en promedio al aho y considerando que para

el Ideam se toman los dias de 24 horas y para
el estudio solo se considera un periodo de 12
horas, en promedio los dfas con presencia de
lluvia en el afio son de 93, y por lo tanto los
dias potenciales de trabajo de los vendedores
ambulantes serfan 272 al afo.

Con base en lo anterior, el aumento en
tiempo de viaje en promedio al afo causado
por los vendedores ambulantes se expresa en
la tabla 6.

Tabla 6. Ahorro en tiempos de viaje al afio.

) AHORRO
, AHORRO PROMEDIO AL DIA
ASIGNACION TIEMPO DE VIAJE PROMEDIO AL
(HORAS) _
ARO (HORAS)
CON VENDEDORES 10°336.632,85
SIN VENDEDORES 10°301.942,06 3.582,66 974.483,52

Fuente: elaboracién propia, 2006.

Con base en lo anterior se tiene que el
impacto que generan los vendedores ambu-
lantes es un aumento en el tiempo de viaje de
los usuarios de 974.483,52 horas al afio.

6. VALORACION
ECONOMICA

Para determinar el valor econémico del aumen-
to en tiempos de viaje de los pasajeros, es nece-
sario contar con un estimativo de los ingresos
mensuales promedio, pues el valor del tiempo
estd dado en funcion de los niveles salariales.
De acuerdo con lainformacion de encues-
tas de hogares realizadas por el Departamento
Nacional de Estadistica (DANE), el ingreso pro-
medio mensual y el salario mensual se fijan en
el promedio de cada rango y a este valor se
le aplicd un factor prestacional del orden de
1,30% Con el ingreso promedio mensual (pon-

*  Tradicionalmente las prestaciones sociales varian entre tres y cua-
tro salarios minimos al afio, lo que representa en promedio un 30%
de los ingresos de los trabajadores, lo cual resulta un factor pres-
tacional de 1,30. Este factor es ligeramente superior al utilizado en
el Banco Mundial, que lo ha fijado en estudios para Colombia en

derado por el nimero de trabajadores en cada
grupo) y sobre la base de 157 horas de trabajo
al mes®, el valor del tiempo se estima como un
porcentaje de dicho valor y se expresa en pe-
sos por hora del afo 1999; se tiene en cuenta
que el salario mensual ponderado a pesos de
1999 es de $581.284,71, dato elaborado a partir
de informacion del DANE.

El costo econémico del tiempo equivale
a una fraccion del ingreso vy tradicionalmente
se usa el 30%, el cual supone que nadie via-
ja por cuestion de trabajo en horas de traba-
jo. En caso de que un viaje se realizara por tra-
bajo, en horas de trabajo, el porcentaje es del
1,33, pero solo un porcentaje muy bajo de pa-
sajeros cae dentro de esta categoria; se estima
como maximo un 10% del total de pasajeros®.

1,26, segtin el documento del Banco Mundial, “Colombia — Bogota
Urban Transport Project: Economic Analysis”, pgina 69.

5> Tomado del estudio para la elaboracion del plan piloto de transito
y transporte del municipio de Ibagué, Universidad Nacional de
Colombia, 2003.

6 Siguiendo la metodologia del estudio para la elaboracidn del plan
piloto de trénsito y transporte del municipio de Ibagué, el cual se
basd en la metodologia del Banco Mundial, la cual se detalla en el
documento “Infraestructure Notes, The Value of Time in Economic
Evaluation of Transport Projects. Lesson from Recent Research”,
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El escenario que se tomo para la investi-
gacion es suponer que todos los viajes son no
laborables, es decir que los ingresos se afec-
tan por un factor de 0,30. De acuerdo con
esto, el costo econdémico del tiempo prome-
dio en pesos de 1999 se expresa en la tabla 7.

Tabla 7. Valor del tiempo
(pesos por hora del afio 1999).

CATEGORIA VALOR
Valor del tiempo promedio mensual 581.284
Valor por hora 3.702
Costo del tiempo a precios mercado 1.110
RPC 1,00
Costo del tiempo a precios econdmicos 1.110

Fuente: elaboracién propia, 2006.

De la tabla 7 se tiene que el costo del
tiempo en precios econdémicos por hora en
promedio de la poblacién bogotana es de
$1.110 de 1999.

Para expresar estos valores en precios de
2005 se utilizan los IPC para actualizar los pre-
cios. Los IPC historicos se obtuvieron de las es-
tadisticas suministradas por el DANE, los cua-
les se utilizaron para la actualizacion de los
precios de los valores del tiempo.

Tabla 8. Valor tiempo

(pesos afio a afio).

Ano IPC Valor del tiempo
1999 9,23% 1.110
2000 8,75% 1.212
2001 7,65% 1.319
2002 6,99% 1.419
2003 6,49% 1.519
2004 5,50% 1.617
2005 1.706

Fuente: elaboracién propia a partir de informacién
del DANE, 2006.

Kenneth M. Gwilliam, The World Bank, enero 1997. Para usuarios
que viajan por motivo de trabajo en horas de trabajo (ejecutivos,
vendedores, mensajeros, etc.), el costo econémico del tiempo
para el empleador se afecta por un coeficiente de 1,33.
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De la tabla 8 se tiene que el costo del
tiempo en precios econdmicos promedio por
hora de los habitantes de Bogotd es de $1.706
pesos del 2005, por lo tanto el aumento de
974.482,5 horas por causa de los vendedores
tiene un costo econdmico anual en pesos de
2005 de $1.662'467.145.

Los beneficios de cualquier proyecto de
infraestructura se originan en los aumentos de
velocidad que llevan a un ahorro en tiempos
de viaje y costos de operacion de los vehiculos;
el beneficio de estos proyectos regularmente
estd distribuido en el 80% para tiempos de via-
jey el 20% para costos de operacion’.

Tomando como base la apreciacion ante-
rior, el costo econdmico anual total que causa
el aumento en tiempos de viaje por la presen-
cia de los vendedores ambulantes en las inter-
secciones semaforizadas de la ciudad de Bo-
gota es de $ 2.078'083.956 de 2005.

7. CONCLUSIONES

Se caracterizaron los vendedores ambulantes
de acuerdo con cinco categorias, lo que per-
mitio realizar un inventario de los mismos en
Bogot3; se obtuvo que en esta labor de co-
mercio informal hay 1.422 personas, desde ni-
fos hasta adultos mayores, que dos de las cin-
CO categorias presentan mas poblacién: los de
tipo 1 que son las personas que ofrecen sus
productos por medio de la cola de vehiculos
y los de tipo 4 que son los que tienen sus pro-
ductos en objetos sobre los separadores y an-
denes aledafos a la interseccion.

De las 963 intersecciones semaforizadas
tomadas para la investigacion, el 27%, es de-
cir 260 intersecciones, presentan vendedo-
res ambulantes. Las localidades de Santa Fe y
Chapinero son las que mas intersecciones tie-
nen con la problematica estudiada. De igual

7 Resultado obtenido en el estudio para la elaboracion del plan pilo-
to de transito y transporte del municipio de Ibagué, comparando
las condiciones con y sin proyectos propuestos.

18/05/2007 11:28:19 a.m.



000 Azimut_Book.indb 63

Linea tematica de vias y transporte - Revista de Topografia Azimut

manera estas intersecciones corresponden a
464 accesos afectados.

En promedio hay 5 vendedores ambulan-
tes por cada interseccion con problematica, y
las localidades con mayor nimero de vende-
dores son Santa Fe y Chapinero y las de mayor
relacion de vendedores por interseccion son
Suba y Usaquén.

Se tomd un tamano muestral de 24 in-
tersecciones, con intervalo de confianza del
95%, un tamafno muestral suficiente para este
tipo de investigaciones y se tomaron 40 ciclos
para la determinacion del flujo de saturacion,
lo que garantiza un alto grado de confianza
en los resultados de esta investigacion.

La investigacion permitio determinar que
el grado de afectacion que ejercen los vende-
dores ambulantes en las intersecciones sema-
forizadas de Bogotd es de 0,95, con lo que es
posible establecer que estos vendedores cau-
san una disminuciéon de la capacidad de los
accesos de las intersecciones semaforizadas
de un 5%.

A partir de la simulacion de las condicio-
nes de movilidad de la ciudad con y sin ven-
dedores ambulantes, sobre la red tesis, para
el periodo pico de la manana entre las 6:30 a.
m. y 8:30 a. m. se obtuvo que la diferencia en
tiempos de viaje fue de 578,18 horas, con lo
que se puede afirmar que el impacto sobre
la movilidad de la ciudad de Bogota en estas
dos horas por causa de los vendedores am-
bulantes de las intersecciones semaforizadas
es de un aumento de 578,18 horas en tiem-
pos de viaje de los 438.090 viajes generados
sobre la red.

De acuerdo con la estructura de la red te-
sis, solo se pudieron ubicar el 62% de las inter-
secciones con la problemaética estudiada, que
corresponden a una poblacién de vendedores
de 965, el 68% de la poblacién total de vende-
dores considerada en esta investigacion.

Teniendo en cuenta que el perfodo pico
de la mafnana corresponde al 11,25% del vo-
lumen que circula por la ciudad de Bogotd
durante todo el dia (de acuerdo con el ané-
lisis realizado con las estaciones maestras del
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contrato 164-01 de la Secretaria de Transito y
Transporte de Bogotd), que los vendedores
ambulantes estan presentes sobre la infraes-
tructura de la ciudad desde las 6:00 a. m. hasta
las 6:00 p. m. y que este periodo de 12 horas
corresponde al 69,71% del volumen total del
dfa, el aumento en tiempos de viaje por causa
de los vendedores ambulantes en el dia es de
3.582,66 horas.

La problemética de los vendedores am-
bulantes no se presenta en los dias de lluvia;
con base en la informacion del Ideam de los
dias promedio de lluvia en Bogota en perio-
dos de 24 horas, y segun periodo de labores
de los vendedores, el aumento en tiempos de
viaje causado por los vendedores ambulantes
en las intersecciones semaforizadas de Bogo-
ta al ano es de 974.483,52 horas.

El costo econdémico de este impacto de
los vendedores ambulantes en las interseccio-
nes semaforizadas de Bogota sobre la movili-
dad de la ciudad, asciende a $2.078'083.956
de 2005.
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