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INTRODUCCION

Dentro de los objetivos del milenio para lograr una sociedad mas equitativa en
donde los hogares de bajos ingresos no vean restringidas sus posibilidades de
desarrollo, se asume la oferta de sistemas de transporte asequibles, de buena
calidad y que cumplan con las necesidades de movilizacion de todos los grupos
sociales (The World Bank, 2002).

La asequibilidad entonces se define como la posibilidad que adquieren los
hogares de bajas rentas de utilizar los servicios publicos sin cohibirse de utilizarlos
por el costo que les pueda representar (Gehl, 2014). De tal manera se plantea la
necesidad de desarrollar mecanismos que permitan a los distintos grupos de
familias que interactian en una ciudad, obtener las mismas oportunidades para el
disfrute de los mismos servicios.

Ahora bien, el transporte constituye un eje transversal para lograr una
sociedad equitativa, pues es la movilidad la que permite el desarrollo de actividades
que inducen al crecimiento econdémico en los hogares y en la ciudad. Un ejemplo
claro es la tasa de viajes en transporte publico por persona y dia, que en Europa es
de 2.8 (EMTA, 2017) y en Latinoamérica de 1.8 (CAF, 2018). Los paises
desarrollados presentan un mayor crecimiento econdémico y una oferta importante
de sistemas para que sus habitantes puedan desempeiiar todas sus actividades de
manera eficiente.

Uno de los problemas que explica la diferencia en la tasa de viajes, es la
capacidad de pago que tienen los hogares de mas bajos ingresos, que, para el caso
latinoamericano, cuentan con una proporcion poblacional importante en las
ciudades (OVE, 2016). Por esta razon se hace necesario reconocer el impacto que
asume el costo de las tarifas del transporte publico en las decisiones de la
realizacion de viajes para los hogares de menos recursos.

Concretamente, una de las politicas que establecen las ciudades para
obtener un transporte que pueda ser pagado por los hogares de menos recursos,
es la financiacion de la operacion de los sistemas, segun la cual se plantean una
serie de subvenciones que permiten la viabilidad financiera para aquel que ofrece
el servicio, y la reduccion en el valor asumido por el usuario del sistema.

En efecto, la cuantificacion del valor a subsidiar dependera de la capacidad
de pago. De hecho, este indicador ha sido analizado por diferentes investigadores,
planteando métodos que tienen en cuenta diferentes atributos, aunque no se haya
definido aun alguno que explique la evaluacion que realizan los hogares de bajos
ingresos en la ciudad.



En este orden de ideas, esta investigacién relaciona cuatro métodos de
evaluacion de la asequibilidad del transporte en las ciudades, teniendo en cuenta
las caracteristicas de Tunja, de tal manera que se pueda definir cual de ellos
representa mejor las problematicas de la inequidad del pago en la presentacion de
mecanismos para mitigar el impacto que les produce la tarifa a los hogares de bajos
ingresos en regiones que presentan condiciones similares.

El documento se estructura en seis capitulos: el primero de ellos define el
problema y la justificacién de la investigacién, asi como el reconocimiento de
algunas caracteristicas socioeconémicas de la ciudad estudiada. El segundo
presenta definiciones de movilidad, transporte publico, definicion de la tarifa y los
métodos de obtencién del indicador de asequibilidad. El tercer capitulo delinea la
metodologia desarrollada para la indagacién, asi como los resultados preliminares
de las encuestas realizadas a un grupo de 262 hogares. El cuarto resume los
resultados de los indicadores de asequibilidad, asi como sus fortalezas y
debilidades. El quinto plantea un mecanismo de financiacion para la ciudad vy,
finalmente, se presentan las conclusiones en el sexto capitulo.

La investigacion mostré como las diferencias en la participacién del gasto en
los diferentes estratos socioecondmicos repercuten en el niumero de viajes por
persona y por hogar, generando la necesidad de ofrecer mecanismos de
financiacion que les permitan a aquellos acceder a los servicios que les ofrece la
ciudad. El porcentaje de la tarifa a subsidiar es el obtenido a partir de la asequibilidad
potencial como aumento en las tasas de viaje, comparado con el estrato medio.



1. EL PROBLEMA'Y SU CONTEXTO

A continuacién, se referencia la hipétesis sobre la cual se fundamenta la
investigacion, a partir de la definicién de la capacidad de pago en los hogares y el
porqué se trata de un problema, para luego realizar una descripcién del contexto en
donde se desarrolla el andlisis de las caracteristicas de movilidad de las familias.

1.1 Definicién del problema

Como parte de los compromisos que debe cumplir un Estado de derecho con
respecto a las necesidades basicas de sus habitantes, tales como salud, vivienda y
educacion, también se debe garantizar la adecuada prestacion de los servicios
publicos bajo un régimen tarifario proporcional para los sectores de bajos ingresos
y de acuerdo con los preceptos de equidad y solidaridad (Colombia, Ley 142, 1994).
Efectivamente, la normativa colombiana establece: “La operacion del transporte
publico en Colombia es un servicio publico bajo la regulacién del Estado, quien
ejercera el control y la vigilancia necesarios para su adecuada prestacion en
condiciones de calidad, oportunidad y seguridad” (Colombia, Ley 105, 1993).

Verbigracia, el transporte publico (TP) debe prestar un servicio eficiente,
seguro, oportuno y econémico (Presidencia de la Republica, 2015), beneficiando a
la poblacion por medio de rutas y vehiculos acordes con las necesidades (sobre
todo la accesibilidad) de la ciudad. En el marco de la normativa de transporte de
viajeros, la tarifa es el precio que pagan los usuarios por la utilizacion de ese servicio
publico en una ruta, dadas las condiciones de calidad ofrecidas por la empresa que
presta dicha actividad (Presidencia de la Republica, 2015).

Vistas asi las cosas, las ciudades de América Latina han alcanzado un
crecimiento acelerado de su poblacién en los dltimos afios, muy superior al de la
infraestructura y cobertura de servicios publicos. Se estima que en la region -en el
afo 2020- se realizaran cerca de 150 millones de viajes diarios en la oferta existente
de transporte. Si se mantienen las tendencias de uso actuales, los modos de
transporte privados creceran mas que proporcionalmente, generando mayores
externalidades. Por tal motivo, se requiere que las ciudades asuman un rol de
sostenibilidad social y ambiental, mejorando la prestacion del servicio del TP a una
tarifa acorde con la capacidad de pago de sus hogares (CAF, 2011).

El aumento de renta, la baja oferta, el aumento en la tarifa y altos tiempos de
espera y recorrido del TP, han presionado a los usuarios a elegir los sistemas
privados, aumentando las externalidades y los costos de operacion. Por lo tanto, es
importante que, para evitar este ciclo destructivo de los sistemas de transporte,
existan acciones que permitan el aumento en el nimero de viajes en TP, de forma
segura, eficiente y a bajo costo (Ortuzar & Willumsen, 2008). Asi, el TP se podria
convertir en una de las fuerzas que impulsara la vida social y econémica en las



ciudades al permitir que un gran porcentaje de viajes se realicen dentro de este
sistema, logrando a su vez una reduccion en las emisiones de gases y la congestion
(Polat, 2012).

Desde luego, en la Ultima década se ha presentado un cambio sustancial en
el disefio de politicas de TP, puesto que se ha dejado a un lado el objetivo de la
velocidad y los tiempos de viajes para profundizar en mejoras de la calidad, un bajo
impacto ambiental, accesibilidad, y aportar a la equidad social que necesitan las
ciudades (Bocarejo & Oviedo , 2012). Dentro de los objetivos para lograr una ciudad
equitativa, se encuentra el que los diversos grupos sociales existentes en ella
obtengan las mismas oportunidades para realizar sus actividades diarias y hacer
uso de los espacios publicos que aquella les ofrece, sin limitarse por el costo de
movilizarse (Gehl, 2014).

Tentativamente, se ha considerado que los gastos en vivienda no deben
superar el 30% de los ingresos del hogar, tal como lo definen los planificadores y
prestamistas. Asimismo, se estima que el gasto en transporte se considera
inaccesible si supera el 20 % (Litman T. , 2016). El TP representa un porcentaje alto
en los gastos de los hogares, razén por la cual aquellos con mas bajos ingresos
terminan por no viajar o usar otras alternativas que pueden asumir para algunos
casos respuestas menos eficaces como caminar o desplazarse en bicicleta (Ardila-
Gomez, 2012). Estas consideraciones afectan principalmente actividades como la
educacion, y viajes de caracter social y recreativo de todos los miembros del hogar,
siendo tales menesteres esenciales para el desarrollo personal (Davila. et al, 2012).

Es asi como la capacidad de pago se convierte en una variable importante
en la planificacion de los sistemas de transporte en una ciudad, pues si en las zonas
en donde residen los hogares de estratos medios y bajos no se les ofrece una
excelente red de TP a la que puedan acceder por el valor de la tarifa, no se estarian
aprovechando los esfuerzos técnicos e institucionales que se adelanten
(Hernandez, 2014). Por consiguiente, al no tener un transporte asequible, los
hogares con bajos ingresos ven limitadas sus oportunidades de acceso a empleos,
servicios y mercados (OVE, 2016).

Por otra parte, los hogares con menor renta realizan menos viajes al acceder
a alternativas como caminar o recurrir a la bicicleta, que no son los apropiados en
largas distancias por los tiempos de recorrido y esfuerzo que implican. Los hogares
con menores ingresos adolecen de restricciones en la eleccion de su lugar de
vivienda y modos de transporte, razon por la cual se presentan mayores dificultades
para optimizar sus viajes (Schafer & Victor, 2000). Al respecto, de acuerdo con
estadisticas sobre movilidad recopiladas para las ciudades de América Latina por la
CAF (Corporacion Andina de Fomento), en promedio los viajes en transporte publico
presentan un consumo de tiempo de 1,5 veces mayor que en automovil
(Vasconcellos, 2010).



Cuando no se tiene la renta suficiente, se induce en las familias -segun
Falavinga y Hernandez (2016)-, a limitar sus viajes que podrian y deberian realizar
por causa de la dificultad para pagar; entonces, debe verificarse el impacto que
produce la tarifa del TP en los hogares en orden a proponer soluciones enfocadas
hacia la capacidad del presupuesto que pueden gastar.

Las investigaciones recientes, se encaminan en dos grandes direcciones: sobre
asequibilidad en la determinacion de un indice del gasto en TP que deben realizar
los hogares de bajos recursos de una ciudad con la oferta de transporte existente
para ser comparado con un umbral de referencia que determina condiciones de
equidad, y mecanismos de financiamiento de la operacion del sistema.

En Montreal (Canadd), se adelantd una investigacion para reconocer cOmo
la tarifa, el tiempo de viaje y la accesibilidad a los servicios zonifica la ciudad en
sectores que requieren un mayor apoyo estatal debido a las dificultades que
precisan sus residentes para evitar que se les prive de los beneficios sociales.
También se presenta un analisis acerca de la forma como se realiza el pago de la
tarifa, indicando que para los hogares les afecta menos un pago mensual o semanal
que uno diario (EI-Geneidy, Levinson, Diab, Boisjoly, & Verbich, 2016).

En el &mbito regional, la determinacién de un indicador de capacidad de pago
para diferentes ciudades de América Latina permite reconocer si las decisiones
politicas en la prestacion del servicio de TP han mitigado los obstaculos a la
movilidad que presentan los hogares con menores ingresos. Es asi como la
investigacion realizada en Montevideo (Uruguay) y Cérdoba (Argentina) recopilo los
métodos que se han desarrollado para medirlo y propuso uno acorde con las
necesidades de cuantificacion y diferenciacion por nivel de ingreso (Falavinga &
Hernandez, 2016).

Ahora bien, con las intervenciones urbanisticas a partir de la solucién en la
integracion del transporte por medio de sistemas como el metrocable en Medellin y
el proyecto de transmicable en Soacha (municipio aledafio a Bogota que concentra
una alta densidad poblacional y serios problemas de integracion del transporte), se
demuestra como las zonas en donde se realiza la intervencion de mejoramiento del
sistema ofrecido al tener un mayor grado de interaccion con la ciudad, se presenta
un aumento en las oportunidades de trabajo y educacion para la poblacién que
reside en los sectores con serias dificultades sociales y de movilizacion (Davila. et
al, 2012).

En Bogota se desarroll6 una herramienta que permite cuantificar y diferenciar
las dificultades de accesibilidad y asequibilidad a las que se enfrentan los hogares
de bajos recursos en la formulacion de proyectos de TP, buscando que se incluya
en la evaluacion ex ante como uno de los atributos que determinan la demanda con
respecto al poder adquisitivo. Esta investigacion incluye la capacidad de pago como
parte de la eleccibn que realizan los usuarios, una vez se encuentre en



funcionamiento el proyecto de transporte (Bocarejo & Oviedo , 2012).

A decir verdad, la pobrezay la inequidad social en las ciudades colombianas
han generado la necesidad de tener indicadores que permitan el seguimiento de la
efectividad de las politicas que se desarrollan para mitigar este problema. Segun el
Departamento Nacional de Planeacién (DNP), para el afio 2017 el indicador de
pobreza monetaria! en Colombia alcanzé el 26.9 %, mientras que para Tunja es el
16.6 %, tal como se observa en la llustracion 1 (DNP, 2018). Este método cuantifica
las Necesidades Basicas Insatisfechas (NBI) a la luz de la encuesta de calidad de
vida que anualmente adelanta el DANE, aunque no se precisa si existe alguna
condicién que sugiera una relacion entre la pobreza y la movilidad.
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llustracion 1. Incidencia de la pobreza monetaria
Fuente: Elaboracion propia a partir de los datos del DANE (2017).

Las metas gubernamentales han estado encaminadas hacia la reduccion de
los indicadores de pobreza, de tal manera que se permita que mas familias puedan
obtener mejores ingresos y accesibilidad a los servicios que se ofrecen. Es asi como
los planes transversales se fundamentan en este objetivo, que para el caso del TP
como eje estructurador de la movilidad, en el plan de desarrollo 2015-2018,
proporciona algunas estrategias para que los municipios puedan ofrecer un sistema
con una tarifa acorde a la capacidad de pago de sus habitantes, utilizando
mecanismos de financiacion mediante subsidios que serdn aprobados por el
Ministerio de Transporte, luego de la realizacion del estudio que determine el valor
de la tarifa (DNP, 2015)

El impacto que tiene la definicion de una tarifa para el TP en los hogares de
bajos y medianos ingresos como mecanismo de reduccion en la pobreza, o como

! La pobreza monetaria es uno de los indicadores que evaliia el DANE como la relacién del ingreso
corriente del hogar en el nimero de integrantes de este, que luego es comparado con una canasta
de bienes alimentarios y no alimentarios minimos para la subsistencia.



indicador de las dificultades a las que se ven enfrentados al no poder pagar y optar
por viajar menos o no hacerlo, no ha sido analizado en el municipio en busqueda de
establecer estrategias que permitan tener una ciudad equitativa. Esta condicién ha
conducido a un aumento constante del valor sin reconocer las dificultades que se
les imponen a aquellos que perciben menor renta -y que dejan de utilizar el sistema,
haciendo menos rentable el proceso desde el punto de vista del operador, que luego
exigira a la administracién el aumento en la tarifa, de manera que se repite el circulo
destructivo para el TP que lo hace menos eficiente y atractivo para los usuarios que
buscaran otros sistemas de transporte en su mayoria privados, para solucionar su
problema de movilidad (Ortuzar & Willumsen, 2008).

Al plantearse un mecanismo de financiacién que permita que el valor que es
asumido por los usuarios pueda reducirse para hacer asequible el TP, se debe
analizar la herramienta utilizada para indicar la potencialidad de pago que asumen
los habitantes de una ciudad, y teniendo en cuenta que las condiciones
socioecondmicas son diferentes a los referentes nacionales e internacionales, se
propone la presentacién de algunos métodos de evaluacion que pueden ser
utilizados en una ciudad con las caracteristicas que ofrece Tunja.

Por tal motivo, es necesario reconocer la capacidad de pago al TP que tienen
los hogares de bajos y medios ingresos en la ciudad, verificando la prestacion del
servicio actual para determinar si el costo que tiene la tarifa por el uso del sistema
esta generando barreras en aquellos que ganan menos, y a su vez les segrega de
las actividades y servicios que la ciudad les ofrece, de tal manera que se puedan
plantear medidas que ha de tomar la administracion municipal para aquellos que
mas lo requieran.

1.2 Contexto de la zona de trabajo

Para precisar la forma en que se presenta la informacién en el subcapitulo, se
describira un contexto desde lo territorial, analizando luego lo econdémico y
finalmente las condiciones de movilidad de la ciudad estudiada.

Tunja es la capital del Departamento de Boyaca, localizada en el centro
oriente del pais, con una poblacién aproximada de 199.221 habitantes para el afio
2018. Tiene una superficie cercana a los 118 km? y una densidad de 1,688 hab /
km? (DNP, 2018). Cuenta con un centro urbano en una zona de altas pendientes,
con perfiles viales que no superan los dos carriles. Su mayor expansion se proyecta
en el sentido sur-norte, mientras que por causa de las pendientes su desarrollo en
el sentido oriente—occidente ha sido menor (Alcaldia Mayor de Tunja, UPTC, 2012).

La ciudad se divide administrativamente en barrios que agrupan varias

manzanas de viviendas, de tal manera que se puede adelantar un control en la
provision de servicios para la comunidad. En busqueda de cumplir con
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caracteristicas de equidad social y cumpliendo con la normativa nacional, se define
una zonificacion que permite atender a las necesidades basicas con respecto a los
ingresos que perciben los hogares en cada sector y priorizar aquellos que presentan
mayores dificultades.

En Colombia la Ley 142 de 1994 reglamenta la prestacién de servicios
publicos tales como: acueducto, energia, alcantarillado, aseo, gas licuado y
combustible, de tal manera que las contribuciones que realicen sean acordes a la
capacidad de pago de los hogares, utilizando una estratificaciébn socioeconémica
gue permita reconocer a aquellos que no alcanzan a pagar la tarifa y deben ser
subsidiados.

El mecanismo para determinar los hogares que presentan mayores
dificultades socioecondmicas es coordinado por el Departamento Nacional de
Estadistica (DANE), que establece una clasificacién de los inmuebles dependiendo
de las diferencias entre zonas de acuerdo con el ambiente, el paisaje urbano, el
prestigio social y la calidad de vida residencial. De esta manera, los hogares con
mayor capacidad econdmica pagan mas por los servicios publicos y contribuyen a
aquellos que tienen menores ingresos (Colombia, Ley 142, 1994). A continuacién,
en la llustracion 2 se muestra la distribucién de los estratos socioeconomicos de la
ciudad.

Contenido

Barrios
Estrato

El Triunfo - y -

llustracion 2. Distribucién espacial de estratos Tunja.
Fuente: Elaboracion propia a partir de los datos recopilados por el DANE.
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Como se puede notar en el mapa, el estrato 1 esta ubicado hacia el sur de la
ciudad y en los sectores mas alejados de las actividades de comercio y estudio
principales. Asimismo, se nota un predominio del estrato 3. La localizacién de las
viviendas de estrato 5 se da al nororiente de la ciudad, al ser una zona que cuenta
con bajas pendientes y una importante oferta de servicios y comercio, aumentando
la atraccion y generacion de viajes. El sector que se muestra como estrato 0 es el
campus de la universidad publica que alcanza una importante proporcion en el uso
del suelo.

Con respecto a las condiciones econémicas en Colombia, el DANE adelanta
mensualmente el informe del gasto que realizan los hogares en la canasta familiar,
y asi obtener el indice de Precios al Consumidor (IPC), como base en los analisis
de la pérdida del poder adquisitivo de la moneda y factor de comportamiento de la
economia en general (DANE IPC, 2018). La participacién de los principales gastos
en los que incurre un hogar se presenta a continuacion en la llustracion 3. Para una
mejor comprension, se realiza una agrupacion de tres gastos generales: los
servicios como los gastos en: salud, educacion, diversion, comunicaciones y otros;
los de vivienda que tienen en cuenta lo relacionado con pagos de arriendos o
préstamos y alimentacion. Finalmente, todos los gastos que realiza el hogar para
movilizarse se agrupan en transporte.

10
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—e—Servicios Transporte Vivienda

llustracion 3. Ponderacién grupo de gasto — IPC.
Fuente: Elaboracion propia a partir de los datos del DANE para determinacion del IPC, a agosto de 2018.

Con respecto al decenio del valor base (2008), se puede notar como el gasto
en vivienda es el que mayor peso tiene, aunque los hogares han aumentado su

12



consumo en servicios. En cuanto a transporte, en el periodo analizado, se percibe
un aumento en la proporcién que deben destinar para lograr realizar sus actividades
regulares. En el afio 2018 se mostrd una reduccion en la participacion de servicios
y un aumento en vivienda y transporte, indicando que los hogares utilizan cerca del
79 % de sus ingresos en necesidades basicas.

La encuesta de seguimiento del IPC divide en tres grupos el ingreso que
perciben los hogares, de tal manera que, al organizarlos de forma ascendente, el
50 % acumulado es calificado como bajo, el 45 % siguiente como medio y el 5 %
restante como alto. El gasto en transporte tiene en cuenta tanto el que se realiza en
vehiculo privado y TP, urbano e interurbano y en modo terrestre o aéreo (DANE
IPC, 2018). En la llustracion 4, se realiz6 un comparativo de la participacion del
transporte para el aiio 2017 con respecto a los tres grupos de ingresos que obtienen
los hogares y, aunque en cuanto al indicador general pareciera ser equitativo, al
desagregarlo en transporte personal y transporte publico, se puede notar la carga
gue les representa a aquellos con menos ingresos.
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Ingresos Bajos Ingresos Medios Ingresos Altos
(<$781.800) (<$2.500.000) (>$2.500.000)
Transporte Privado 3.8% 7.3% 11.2%
Transporte publico 13.1% 9.7% 45%
e=p==Transporte Colombia 16.9% 17.0% 15.6%
Transporte Tunja 17.8% 19.8% 18.8%

llustracion 4. Gasto en transporte por nivel de ingreso.
Fuente: Elaboracion propia a partir de los datos del DANE para determinacion del IPC, a agosto de 2018.

La comparacion de los gastos generales de transporte para los ingresos de

los diferentes hogares de la ciudad con respecto a lo presentado por el DANE
demuestra que todos los grupos deben destinar un importante recurso en
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movilizarse. Esta consideracion puede inferirse a la caracteristica adicional de la
ciudad de ser generadora de viajes a los municipios aledafios, aumentando los
costos de movilizacion.

En el 2012, en el marco de la realizacién del estudio de movilidad que
regularmente se adelanta en cada decenio para evaluar las metas y encaminar las
actividades en funcién de la infraestructura requerida y las estrategias para lograr
gue todos sus habitantes puedan desplazarse con eficiencia, se adelanté la
encuesta origen con destino a hogares de la ciudad, que permitié reconocer los
patrones de viaje y las caracteristicas de los habitantes de ésta (Alcaldia Mayor de
Tunja, UPTC, 2012). Es con esta informaciébn que se presentan algunas
comparaciones en el marco nacional e internacional que sirven para la precision del
impacto que asume la movilidad en el desarrollo econémico y social, al analizar
algunas caracteristicas que inducen a la eleccion del modo de transporte de los
habitantes de la ciudad.

Teniendo en cuenta el tamafio que tienen los hogares en el municipio segun
el ingreso percibido (Alcaldia Mayor de Tunja, UPTC, 2012), es dable notar que los
grupos de familias con mas miembros estan concentrados en las zonas previstas
gue han de ser subsidiados, mientras que aquellos que son mas pequefios, tienden
a permanecer en los sectores con mas prestigio, asi como se puede captar en la
Tabla 1. En efecto, si se realiza una comparacién entre los quintiles de ingresos que
perciben los hogares, Colombia y América Latina muestran un tamafio de hogar alto
para aquellos que son mas pobres, y un estimado general de 4.02 y 4.46 miembros
por hogar respectivamente. Por el contrario, el caso de Estados Unidos difiere de
las caracteristicas latinas; por ende, los hogares que cuentan con mas miembros
obtienen mayores ingresos y un total de 2.56 personas. Ahora bien, en Europa se
puede notar una condicién similar, puesto que los hogares con mas miembros
reciben menores ingresos, pero no se notan diferencias tan marcadas entre cada
uno de los quintiles.

Tabla 1. Tamafio del hogar por quintil de ingresos.

. , América Estados

Ingreso Tunja Colombia Latina Unidos Europa
Quintil 1 3.75 4.2 4.46 2.11 3.35
Quintil 2 4.04 3.8 4.02 2.26 2.89
Quintil 3 3.73 3.5 3.63 2.36 2.95
Quintil 4 3.63 3 3.28 2.65 2.9
Quintil 5 3.03 2.4 2.72 3.04 2.89

Total 3.64 3.4 3.6 2.56 2.99

Fuente: Elaboracion propia a partir de los datos la herramienta de transporte urbano de pasajeros y de carga
(Alcaldia Mayor de Tunja, UPTC, 2012), datos recopilados por CEPAL para Colombia y América Latina
(CEPAL, 2018), National Household Travel Survey 2017 para Estados Unidos (McGuckin & Fucci, 2018) y
Eurostat para indicadores europeos (Eurostat, 2018).
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De acuerdo con la estrategia de recoleccion de informaciéon tendiente a
reconocer las caracteristicas de movilidad de los hogares en la ciudad para el afio
2012, se plante6 en la metodologia que el tamafio muestral estuviese asociado al
estrato socioeconémico, de tal manera que los resultados se encuentran agrupados
en esta clasificacion que igual permite reconocer aquellos que reciben menores
ingresos.

Con relacion a la tasa de viajes que realizan los hogares por nivel de estrato
y sistema utilizado, se puede notar como existe un valor mas alto de caminata de
las familias ubicadas en el estrato 1 que las del 5. El transporte individual o privado
adquiere una mayor utilizacién a medida que se aumentan los ingresos, mientras
que el TP es usado en su mayoria por los estratos medios. La tasa per cépita para
todos los modos, demuestra que para quienes reciben menos ingresos es de 1.93,
mientras que aquellos con mayor renta representan el 2.51, planteando un
escenario en el que puede existir una barrera social en virtud del costo que implica
movilizarse en la ciudad. De hecho, los resultados se resumen en la Tabla 2.

Asi mismo, al realizar una comparacion de los viajes que realizan a pie los
hogares por cada uno de los estratos, se puede notar como aquellos que reciben
menor ingreso realizan cerca de 3.21 viajes mas que los de alta renta. Esta
diferencia es notoria también en el TP y el privado, al tener las menores tasas de
viajes de la ciudad. Esta condicibn demostraria que el tiempo utilizado en la
realizacion de viajes a pie, les segregay al no poder pagar por el servicio del sistema
de transporte, se limitan sus actividades a aquellas basicas como estudiar o trabajar.

Al plantear una comparacion con paises desarrollados como Estados Unidos
e Inglaterra, se puede notar coOmo existe una mayor tasa de viajes por hogar y por
persona, asi como una mayor utilizacion tanto del transporte privado y, en el caso
inglés, de una tasa similar de caminata. Es alli donde se puede notar que mientras
para ciudades como Tunja la realizacion de viajes a pie en los hogares de bajos
ingresos es obligatorio para cumplir actividades, en Inglaterra se convierte en una
eleccion que no depende directamente del dinero con el que se cuente.

Tabla 2. Tasas de viajes por modo de transporte, estrato socioeconémico y quintil.

TUNJA

Socio - Modo - Viajes por hogar Socio - Modo - viajes por persona
econdmico | Tindividual | T colectivo | A pie | Total econdmico | Tindividual | T colectivo | A pie | Total
Estrato 1 0.93 245]4.21| 7.59] |Estrato 1 0.24 0.62]1.071.93
Estrato 2 1.17 2.81|3.53| 7.51| |Estrato 2 0.31 0.75]0.94]1.99
Estrato 3 1.72 2.82]3.16| 7.70| |Estrato 3 0.50 0.82]0.92|2.25
Estrato 4 2.57 2.66|2.10| 7.32| |Estrato 4 0.78 0.81]0.64(2.23
Estrato 5 417 2.68|1.00| 7.86| |Estrato 5 1.33 0.86/0.32|2.51

TOTAL 1.55 2.76|3.27| 7.58 TOTAL 0.43 0.7710.91|2.12
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ESTADOS UNIDOS
Modo - Viajes por hogar Modo - viajes por persona

Ingreso —— - - Ingreso —— - -
Tindividual | T colectivo | A pie | Total T individual | T colectivo | A pie | Total
Quintil 1 4.08 0.70]1.22| 6.01] |Quintil 1 1.94 0.33]0.58|2.85
Quintil 2 5.90 0.41]0.47| 6.77]| | Quintil 2 2.61 0.180.21|3.00
Quintil 3 7.02 0.33]1.34| 8.70| | Quintil 3 2.97 0.1410.57|3.68
Quintil 4 7.73 0.40]/0.88| 9.00| | Quintil 4 2.92 0.15]/0.33/3.40
Quintil 5 9.16 0.561.25/10.97 | | Quintil 5 3.01 0.19]0.41|3.61
TOTAL 6.78 0.48|1.03| 8.29 TOTAL 2.69 0.2010.42|3.31

INGLATERRA
Modo - Viajes por hogar Modo - Viajes por Persona

Ingreso — - - Ingreso — - :
Tindividual | T colectivo | A pie | Total Tindividual | T colectivo | A pie | Total
Quintil 1 3.95 1.02|2.80| 7.77| | Quintil 1 1.18 0.30/0.84|2.32
Quintil 2 451 0.85]2.18| 7.53| | Quintil 2 1.56 0.29/0.75|2.60
Quintil 3 5.31 0.66]2.24| 8.20| | Quintil 3 1.80 0.22]0.76|2.78
Quintil 4 5.46 0.69]2.00| 8.15] | Quintil 4 1.88 0.24]0.692.81
Quintil 5 5.29 0.90[1.96| 8.15]| | Quintil 5 1.83 0.31]0.68|2.82
TOTAL 4.90 0.8212.24| 7.96 TOTAL 1.65 0.27]0.74 | 2.67

Fuente: Elaboracion propia a partir de los datos de la herramienta de transporte urbano de pasajeros y de
carga (Alcaldia Mayor de Tunja, UPTC, 2012), National Household Travel Survey 2017 para Estados Unidos
(McGuckin & Fucci, 2018) y National Travel Survey: England 2016.

De ahi que las tasas de viajes por persona demuestran que los hogares en
Tunja -definidos como estrato 1- realizan un viaje menos que aquellos paises
desarrollados, pues al tener una mayor participacién de la caminata, mas tiempo
destinan para sus recorridos y se puede realizar una menor cantidad de ellos.

Una comparacion historica de la demanda que obtiene el TP en la ciudad con
respecto a la poblacién y el nUmero de viajes, tal como se muestra en la llustraciéon
5, permite verificar una disminucién en el nUmero de pasajeros, situacion que puede
presentarse por problemas en la prestacion del servicio, puesto que al captar un
namero menor de viajeros en los buses, los operadores se ven en la necesidad de
pedir aumentos en la tarifa para hacerla viable —en clave financiera- la prestacion
del servicio, y a su vez aumenta el gasto de transporte en los hogares de bajos
ingresos. Finalmente, éstos deciden en utilizar otros modos que inciden en el ciclo
vicioso del TP como se explico anteriormente, e inclusive en el caso mas complejo,
deciden dejar de viajar.

Asi las cosas, desde el afio 2012 se ha presentado un aumento de la tarifa
del TP de cerca del 37 %, pasando de $1.200 (Alcaldia Mayor de Tunja, 2012) a
$1.650 pesos (Alcaldia Mayor de Tunja, 2018), mientras que el crecimiento del
ingreso per capita en el mismo periodo acumulado para la ciudad fue del 30 %
(DANE, 2019). Aunque se avanz6 en estrategias que pretenden mejorar la
operacion, no se logro realizar alguna medida de reduccion del valor de la tarifa,
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antes bien se ha venido incrementando, lo que puede significar que los hogares se
enfrentan hoy a algunas dificultades para acceder al sistema, y asi ver reducida sus
opciones de desarrollo integral.
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llustracion 5. Aumento de la poblacion y viajes TP en Tunja.
Fuente: Elaboracion propia a partir de los datos del plan de movilidad Tunja 2012.

Con lo presentado a lo largo del capitulo se precisa la necesidad de evaluar el
impacto que tiene la tarifa en la movilidad de los hogares de bajos ingresos, que al
ver reducidas sus opciones de eleccidn por el costo que tienen, prefieren caminar
para lograr cumplir con sus metas, aunque el tiempo destinado para ello sea mas
alto y les permita realizar menos viajes en el dia.
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2. MARCO TEORICO

La revision de la literatura concerniente al problema, se enmarca en los conceptos
de movilidad en las ciudades, operacién del transporte publico, determinacion de la
tarifa, medicion de la asequibilidad y algunas experiencias internacionales en la
preparacion de politicas asociadas a subsidios.

2.1 Movilidad en las ciudades

El desplazamiento que se produce entre diferentes lugares -sin importar el motivo,
y utilizando algun modo de transporte disponible-, se denomina movilidad. Para los
habitantes de las ciudades, este topico problémico de movilidad asume implicitas
condiciones que la afectan, tales como el costo econdmico, el acceso fisico al
sistema a utilizar y la frecuencia de este, entre otras (Davila. et al, 2012). Por otra
parte, una definicibn mas integral de movilidad evalla la capacidad que adquieren
las personas en las ciudades para alcanzar los bienes y servicios que se les ofrecen,
de tal manera que se puedan focalizar los esfuerzos en las facilidades que permitan
una mayor accesibilidad a todos los grupos sociales (Litman T. , 2006).

Con miras a comprender la forma como se dan esos desplazamientos en los
periodos y modos de transporte disponibles, es necesario reconocer cOmo esta
estructurada la ciudad en términos de distribucién de actividades, de hogares, de
ingresos y del modo de elegir el sistema a utilizar (Vasconcellos, 2010).

Algunos datos son muy reveladores: La poblacion urbana en los paises en
desarrollo esta creciendo a una tasa cercana al 1.3 % anual (The World Bank, 2002),
generando en muchas ocasiones una expansion descontrolada, y aumentando a su
vez el parque automotor, fenbmeno que impacta la economia de la regién. Se ha
encontrado que estas ciudades dedican entre 15 a 25 % de su presupuesto en los
gastos anuales en sistemas de transporte; de hecho, aproximadamente un tercio de
la inversion en infraestructura se focaliza en esa misma direccion (The World Bank,
2002).

Desde la perspectiva social, la movilidad se relaciona con las oportunidades
gue obtienen las personas de acceder a bienes, actividades y servicios como
condiciones bésicas de supervivencia en sociedad. Es por esta razén que se hace
fundamental investigar la realizacion efectiva del desplazamiento y los motivos por
los cuales prefieren no hacerlo, aunque lo necesiten. Asimismo, existe una estrecha
relacion entre la movilidad y la acumulacion de recursos basicos que requieren las
personas, permitiendo reconocer los problemas de inequidad a los que se enfrentan
las ciudades (Hernandez, 2014).

La European Metropolitan Transport Authorities (EMTA) y la Corporacion
Andina de Fomento (CAF), cuentan con las estadisticas oficiales de movilidad en
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las principales ciudades de Europay Latinoamérica. Una primera comparacién entre
la tasa promedio de viajes, la densidad de las ciudades y los viajes que realiza una
persona por afo, permiten reconocer como los paises desarrollados con mayores
rentas logran una mayor movilidad y un menor gasto en el TP, asi como los grandes
esfuerzos que se realizan para subsidiar la tarifa. Estos datos se pueden observar
en la Tabla 3, que compara algunos indicadores encontrados en los documentos
oficiales de los organismos encargados (CAF, 2018) (EMTA, 2017).

Tabla 3. Comparacion condiciones europeas Yy latinoamericanas 2018.

item Europa Latinoamérica Tunja
Densidad (Hb/km2) 3,760 9,314 1,680
Numero de viajes por dia promedio 2.8 2.0 2.12
Viajes por afio por persona en TP 296 245 240
Cobertura de subsidios al TP 50% 20% 0%
Gasto en TP mensual por habitante
(USD - Délar) $ 151.00 | $ 50.00 | $ 52.00
Gasto en TP mensual por hogar
(USD - Ddlar) $ 242.00 | $ 110.00 | $ 189.00
Ingreso per cépita mensual
promedio (USD — Délar) $ 1301.00 | $ 700.00 | $ 214.00
Ingreso por hogar mensual
promedio (USD — Délar) $ 2087.00 | $ 1450.00 | $ 386.00

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de la Corporacién Andina de Fomento CAF, EMTA Barometer y
GEIH Departamento Administrativo Nacional de Estadistica - DANE

La dindmica econdmica de las grandes ciudades en Latinoamérica ha llevado
a que se eleve el valor del suelo en las zonas cercanas a las actividades citadinas,
obligando a que los grupos de menores ingresos se ubiquen en la periferia. Esta
situacion los impele a realizar desplazamientos que consumen mas tiempo en el
sistema de transporte, y en algunos casos a superar estas distancias en modos no
motorizados a causa de las barreras econémicas con las que cuentan (OVE, 2016).

2.2 Transporte Publico

Los sistemas de transporte se componen de distintos modos, tales como caminata,
bicicleta, vehiculo privado, autobuses, trenes, entre otros. El TP es prestado en su
mayoria por buses dada su facilidad de planificacién e implementacion, asi como la
integracion con los distintos modos que se ofrecen en una ciudad (Ponnuswamy &
Victor, 2012). En los paises europeos existe una amplia variedad de modos para el
servicio del TP, se presenta una alta demanda de viajes en autobuses urbanos y
suburbanos, como se muestra la llustracion 6 en un resumen del indicador de viajes
por persona debido al modo que se realizan en las principales ciudades de Europa
(EMTA, 2017).
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llustracion 6. Numero de viajes en TP — Persona por afio.
Fuente: EMTA Barometer - 2016.

La informacion con la que se construye el gréfico anterior hace parte de los
informes que presentan las autoridades de transporte publico (PTA, sigla en inglés),
midiendo la tasa de viajes en sus sistemas. El motivo por el cual Budapest presenta
un alto valor, es porque se tienen en cuenta no solo lo viajes internos de la zona de
negocios, sino aquellos que arriban desde zonas alejadas.

El transporte publico es el modo que mas utilizan las personas en las
ciudades, dada su condicion de flexibilidad, sostenibilidad ambiental y accesibilidad
para diferentes usuarios. Este servicio es prestado en algunas ciudades por
empresas publicas, y en otros casos por privados. Sin importar el oferente, estos
sistemas requieren de grandes inversiones en infraestructura ademas de los costos
propios de operacidon y mantenimiento en la oferta de un sistema eficiente y seguro
(Polat, 2012).

El indice de pasajeros transportados en un kilometro es una medida que
permite reconocer la demanda que mantienen los modos del TP, de tal manera que
al comparar los resultados entre Europa (EMTA, 2017) y Latinoamérica (CAF,
2018), se puede notar como existe un niumero importante de usuarios que ven en el
autobus la mejor forma para realizar su viaje, asi como se presenta en la
comparacion de indicadores para los dos continentes por modo en la llustracion 7.
Igualmente se puede notar como existe una baja diversificacion de modos en
Latinoamérica que demuestra la dependencia a vehiculos de gasolina o diésel.
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llustracion 7. Pasajeros - kilbmetro por modo en un afio para Europa y Latinoamérica.
Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de la Corporacion Andina de Fomento CAF y de EMTA
Barometer.

Ahora bien, en los paises en desarrollo, el uso de diversas formas de
transporte esta fuertemente influenciado por el nivel de ingresos. Personas con
bajos ingresos desempefian mucho mas el papel de peatones, ciclistas y usuarios
de transporte publico; personas con ingresos mas altos suelen desempefiarse como
conductores o pasajeros de automaviles (Vasconcellos, 2010).

Un adecuado servicio de transporte publico debe cumplir al mismo tiempo
con cuatro premisas principales: 1) ser financieramente asequible en el sentido que
los usuarios deben tener la posibilidad de pagar un viaje en términos de su renta; 2)
la disponibilidad asociada a la oferta de rutas, la frecuencia y el tiempo de viaje; 3)
la accesibilidad o facilidad con la que los pasajeros pueden hacer uso del sistema,
tales como la distancia a los paraderos, terminales o estaciones cercanas del inicio
o fin del viaje; y 4) la aceptabilidad, que estd asociada con la calidad del servicio
ofrecido y tiene en cuenta factores subjetivos de las expectativas de los usuarios.
(Gomide, Leite, & Rebelo, 2005).

La dinamica de movilidad en los paises latinoamericanos demuestra que el
transporte publico es usado especialmente por las poblaciones de bajos ingresos.
Distintas ciudades luchan por proporcionar este servicio a precios que sean
asequibles y economicamente sostenibles, pero cumplir ambos objetivos es
bastante dificil, pues los sistemas terminan apoyandose en altos niveles de subsidio
o con tarifas que son demasiado costosas para los hogares pobres de la ciudad,
inclusive reduciendo la calidad de las opciones del TP (Rodriguez , Gallego,
Martinez, Montoya, & Peralta, 2015).
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2.3 Definicién de la tarifa

La funcién principal del costo en el TP debe permitir racionar y asignar recursos
para la financiacion del sistema, aunque su definicion no es tan facil por la
multiplicidad de objetivos que se pueden asumir. Es, por tal motivo, que se debe
estructurar una tarifa teniendo en cuenta los costos sociales de los modos ofrecidos
para determinar aquellos que requieren un subsidio en orden a su funcionamiento,
de tal manera que se logre el principio de sostenibilidad (The World Bank, 2002).

En diferentes sistemas de transporte publico, la tarifa es la mayor fuente de
financiacion del oferente (en algunos casos es la Unica fuente). Su determinacion
depende en teoria de tres factores: 1) costos de operacion de los equipos utilizados
para el servicio; 2) calidad el transporte, en aspectos como velocidad, frecuencia,
indice de ocupacion y fiabilidad; 3) competencia con otros modos. Esta condicién
obliga a que la tarea de definicion de un valor sea compleja en el sentido de las
demandas conflictivas entre el usuario y el operador. Mientras que uno busca un
bajo costo, el otro desea que el cobro permita recuperar la inversion realizada,
desconociendo las potencialidades de pago de los usuarios (Ponnuswamy & Victor,
2012).

La tarifa es, probablemente, el factor de demanda mas estudiado por dos
razones, porque es facil de identificar y cuantificar, ademas de que es el que se
ajusta con mas frecuencia, aunque no es el mejor concebido como instrumento de
desarrollo social y de sostenibilidad ambiental. Efectivamente, se ha demostrado
que, al aumentar el costo del ticket, el nUmero de usuarios disminuira dependiendo
de la relacion de la funcion entre estas dos variables, y teniendo en cuenta la
elasticidad del precio y la del ingreso (Balcome, 2004) (Islas Rivera, Rivera Truijillo ,
& Torres Vargas , 2002).

Por su parte, la definicion de la tarifa del TP en Colombia, se encuentra
reglamentada por una metodologia presentada en el decreto 1079 de 2015 por el
Ministerio de Transporte, estableciendo la necesidad de realizar un estudio
econdmico que tenga en cuenta la estructura de costos a los que se ve enfrentado
el oferente del servicio, de acuerdo con paradmetros de operacién y su modelo de
gestion. Asimismo, se establecen los aumentos que se pueden asignar a la tarifa
con respecto al ajuste de precios constantes de la canasta basica y la recuperaciéon
de capital (Decreto 1079, 2015). La tarifa también puede asociarse con decisiones
gue permitan la reduccién de la congestion, del impacto medioambiental y de la
disminucion de la pobreza. Por tal razon es que en muchas ciudades de los paises
desarrollados el sistema esta subvencionado (The World Bank, 2002).
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2.4 Asequibilidad al Transporte Publico

La asequibilidad o pagabilidad estd asociada con la posibilidad que tienen los
hogares con bajos ingresos de pagar por realizar sus viajes en transporte publico
con motivos de trabajo, educacion, salud u otros servicios sociales, sin tener que
recortar otras actividades esenciales (Carruthers, Malise, & Anuja, 2005). En las
ciudades de paises en desarrollo, la mayoria de los pobres realizan en promedio
entre un quinto y un tercio menos de viajes per capita que los mas solventes (OVE,
2016), para el caso de Tunja esta diferencia se encuentra en un tercio (Alcaldia
Mayor de Tunja, UPTC, 2012).

El principio de equidad y/o aceptabilidad politica determina en muchos casos
el nivel de provision y el subsidio que se requiere para viabilizar comercialmente las
combinaciones de precios y niveles de servicio que socialmente se consideren
adecuados, pero que no son atractivos para un operador privado. Sin embargo, se
trata de un criterio mas subjetivo y muy dificil de alcanzar Unicamente a través del
sistema de precios (de Rus, Campos, & Nombela, 2003).

Determinar la carga que asumen los hogares por transporte no es tan facil.
En primer lugar, obtener el ingreso real puede estar condicionado a no revelarlo o a
pagos en especie que no se contabilizan como dinero efectivo a utilizar. En segundo
lugar, llevar a cabo los andlisis con respecto a los gastos que afronta el hogar puede
ser mejor que tener en cuenta el ingreso, aunque los mudltiples estudios han
demostrado que en las encuestas de consumo, el hogar tiende a minimizar los
gastos, mientras que en las encuestas direccionadas propiamente a transporte se
tiende a sobrestimar dicho valor (The World Bank, 2002).

Las investigaciones de pobreza y transporte han estimado que un hogar
presenta una buena capacidad de pago si los gastos en transporte no superan el
15% de sus ingresos, y la ciudad es asequible si los hogares que superan el umbral
son inferiores al 10 % de la poblacion (The World Bank, 2002). Es por tal motivo que
las funciones que se han definido buscan determinar si el porcentaje del gasto esta
cerca de los umbrales, de tal manera que al tener resultados mas altos se
entenderia que la ciudad no es asequible.

Aunque es preciso sefialar que, si bien los resultados del potencial de pago
son aceptables para una ciudad, no se puede definir tacitamente que existe equidad,
puesto que es posible que los mas necesitados se vean enfrentados a no utilizar el
sistema por el alto costo o, en definitiva, no realizar viajes. Efectivamente, si se
ponderara el costo y energia que disponen los hogares de bajos ingresos para su
movilidad peatonal, los indicadores demostrarian el alto costo que tienen que pagar
(Estupifian , Gbmez-Lobo, Mufioz-Raskin, & Serebrisky, 2007)

Dada la sensibilidad que conlleva la determinacion de un indicador de
asequibilidad, a continuacion, se presentan algunas experiencias desarrolladas en
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diferentes paises con relacion al gasto y el potencial de pago del TP de los hogares
mas vulnerables. Los métodos en su mayoria sirven para verificar si las medidas
adoptadas para hacer el transporte equitativo son efectivas o, por el contrario, han
aumentado la segregacion.

2.4.1 Método 1, Asequibilidad segun el Banco Mundial

En el informe de “asequibilidad de los paises en desarrollo”, del Banco Mundial, se
realizd un andlisis de la contribucion indirecta del transporte en la reduccion de la
pobreza. Para calcular el indice de asequibilidad, se partié de una extensa base de
datos proporcionada por Ciudades del Milenio para el Transporte Sostenible, que
resumio las encuestas a hogares y censos disponibles para 27 ciudades del mundo.
(Carruthers, Malise, & Anuja, 2005).

Para lograr estandarizar el proceso de evaluacion del impacto que implica la
tarifa en la movilidad de los hogares con bajos ingresos, en primer lugar, se identifico
la dificultad de distribuir la renta por cada grupo familiar, pues las estadisticas
disponibles al momento de adelantar la investigacion no contaban con dicha
informacion, de tal manera que se prefirid realizar una estimacion per capita del
indicador. En segundo lugar, y de acuerdo con el objetivo de la investigacion, se
analizé que en las diferentes ciudades de la muestra existia una tarifa que variaba
para recorridos que superaran los 10 km, asi que se estimo que los viajes urbanos
tendrian -como méaximo- esta longitud, y que se realizarian a una tasa mensual de
60 de ellos por trabajador (per cépita para ser congruente con el ingreso), como
hipotesis de los desplazamientos que adelantan las personas que menos renta
perciben en las ciudades. Finalmente, y con la informacion existente en internet y
de funcionarios del Banco Mundial en diferentes ciudades, de estructuré una base
de las tarifas de los sistemas analizados (Carruthers, Malise, & Anuja, 2005).

De hecho, en la Tabla 4, se presentan los resultados para las 27 ciudades
analizadas en el informe del BM, permitiendo notar una distribucion de ingresos
bastante dispersa, pues se encuentran valores del quintil inferior de ingresos
superiores al 10 % -inclusive hasta del 30 %-, indicando que para esas ciudades los
hogares més desfavorecidos no pueden acceder al sistema debido al alto costo,
razon por la cual se prefiere hipotéticamente no hacer los recorridos o utilizar otros
sistemas menos eficaces para el desplazamiento (Carruthers, Malise, & Anuja,
2005). Para el caso de Sao Paulo, el resultado elevado de la medida de
asequibilidad para el quintil inferior refuerza lo hallado en diferentes estudios de
movilidad de la ciudad, en donde los pobres gastan hasta un 30% de su presupuesto
en transporte pero tan solo realizan un tercio de los viajes diarios de los grupos con
mayores ingresos.
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Tabla 4. Resultados de asequibilidad de las ciudades elegidas.

Ingreso Quintil Tarifa por Asequibilidad

Ciudad Medio inferior de V'(?:n%gvlgm Quintil

(aigleee) INgresos délar) Media inferior
1| Sao Paulo 8,732 10.00% 130.1 11% 107%
2 | Rio de Janeiro 14,325 10.00% 125.4 6% 63%
3 | Brasilia 12,985 10.00% 106.8 6% 59%
4 | Cape Town 14,452 10.00% 75.8 4% 38%
5 | Buenos Aires 15,493 15.50% 87.6 4% 26%
6 | Mumbai 8,585 41.00% 112.2 9% 23%
7 | Kuala Lumpur 18,351 22.00% 121.6 5% 22%
8 | Mexico City 9,820 15.50% 39.3 3% 19%
9 | Chennai 3,717 41.00% 39.3 8% 19%
10 | Manila 9,757 27.00% 63 5% 17%
11 | Krakow 15,579 36.50% 130.6 6% 17%
12 | Amsterdam 28,170 36.50% 226.6 6% 16%
13 | Moscow 16,154 24.50% 84.6 4% 15%
14 | Guangzhou 9,165 30.00% 55.1 4% 14%
15 | Warsaw 26,024 36.50% 142.5 4% 11%
16 | New York 51,739 27.00% 200 3% 10%
17 | Los Angeles 42,483 27.00% 160 3% 10%
18 | Chicago 48,300 27.00% 180 3% 10%
19 | Singapore 38,797 25.00% 130.3 2% 10%
20 | Beijing 14,379 30.00% 55.1 3% 9%
21| Seoul 16,784 40.00% 85.5 4% 9%
22 | Shanghai 20,814 30.00% 55.1 2% 6%
23| Cairo 7,117 43.00% 26.1 3% 6%
24 | Budapest 22,106 50.00% 89.3 3% 6%
25| London 53,057 30.50% 116.4 2% 5%
26 | Prague 32,757 52.00% 88 2% 4%
27 | Bangkok 20,386 31.00% 32.2 1% 4%

Fuente: Affordability of Public Transport in Developing Countries. Carruthers, Malise, & Anuja, 2005.

Los resultados de comparacion de incidencia al gasto en TP por persona para
movilizarse en las ciudades latinoamericanas demuestra como el quintil de menor
ingreso deberia destinar mas del 25 % de sus ingresos en cumplir con una canasta
fija de 60 viajes durante un mes, condicion que les segrega y aumenta la inequidad.

Este método es un indicador que desarroll6 el Banco Mundial de tal manera
qgue le permitiese una comparacion de las estrategias adoptadas en las ciudades,
con el fin de lograr un transporte que mitigue la desigualdad social, aunque no tuvo
en cuenta el tamafo del hogar y asumio un supuesto de longitud de viaje que diferia
de las condiciones de las ciudades en nuestro contexto, pues en algunos casos se
presentan recorridos mas cortos. Aunque tiene una facilidad de ser calculado
mediante informacion secundaria con la que cuentan las ciudades, su explicacion
en términos de los impactos que le produce al hogar el costo del TP es inconsistente
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al no tener en cuenta el numero de personas que lo conforman y la cantidad de
viajes que realiza cada integrante.

2.4.2 Método 2: Asequibilidad observada y potencial

En el contexto Latinoamericano, un trabajo realizado en Coérdoba (Argentina) y
Montevideo (Uruguay), analizdé las inequidades sociales inferidas del uso de
transporte publico, de dos ciudades con condiciones geogréficas, de territorio y
econdmicas similares, con el &nimo de reconocer indicadores que permitan evaluar
la politica de subsidios que ha establecido cada uno de los organismos encargados,
y como ella ha afectado positivamente el acceso a los hogares de bajos estratos
(Falavinga & Hernandez, 2016).

El documento precisa las metodologias actuales para medir la asequibilidad.
Inicialmente se puede analizar el comportamiento real de los hogares (dificilmente
se tiene informacién a este nivel de desagregacion), y en segundo lugar teniendo
en cuenta una canasta fija de viajes (tal como la present6 el Banco Mundial). Dado
que ambas metodologias necesitan una canasta fija de viajes, se deja de lado la
valoracion del tiempo, pues se asume que, sin importar la circunstancia, siempre se
realizaran viajes en transporte publico (Falavinga & Hernandez, 2016).

El proyecto hace uso de una funcion que permita evitar el sesgo, estimando

un umbral de satisfaccion realista para los estratos bajos. Tal como se presenta a
continuacion:

N ;
W*Zi]EPT

Yij

L4100

Affoj =

Foérmula donde: Affoj es asequibilidad observada del transporte para los hogares; N;j
namero de miembros del hogar; Epti el gasto diario en viajes de transporte publico
por miembro; w=22 en namero de dias laborales en un mes, y yj el ingreso mensual
(Falavinga & Hernandez, 2016).

Asimismo, se precisa el calculo de la asequibilidad potencial del quintil (Qi): es igual
a la asequibilidad observada (Affo) multiplicada por la relacion de la tasa de viajes
motorizados del tercer quintil (r,fﬁ) entre la tasa de viajes motorizados del quintil
(r,%, tal como se precisa a continuacién (Falavinga & Hernandez, 2016):

Q3

T
AffPQi = AffOQi * %
Tmr
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Los resultados de la investigacion realizada en Cérdoba y Montevideo, se
muestran en la Tabla 5. El indicador de asequibilidad observada demuestra como
los hogares en el quintil 1 para Cérdoba deben destinar cerca de un 12 % de sus
ingresos en el TP, mientras que las familias en esa misma condicion en Montevideo
consumen el 6.5 % de la renta recibida. Se podria concluir inicialmente que la ciudad
argentina es menos asequible que la uruguaya.

En cuanto al indicador de potencialidad, haciendo referencia al aumento en
el gasto que deberian asumir los hogares con menores ingresos para igualar las
tasas de viaje que realizan aquellos con mayor renta, en Cérdoba han de consumir
el 39 % adicional del gasto, mientras que las familias en Montevideo han de destinar
el 96%. Es asi como la asequibilidad potencial servira para reconocer que, si bien
ciertos hogares no realizan un gasto alto en TP, sus tasas de viajes son muy
inferiores a las de la media de la poblacion y estan siendo segregados por esta
condicion (Falavinga & Hernandez, 2016).

Tabla 5. Resultados de la comparacion asequibilidad observada y potencial
Coérdoba, Argentina Montevideo, Uruguay

indice de asequibilidad de
transporte pablico Q5 [Q4 |[Q3 [Q2 [Q1 (Total |Q5 |Q4 |[Q3 |[Q2 |Q1 |Total

Asequibilidad observada del hogar 2451459 4.24|6.39]| 11.8 6.2| 1.71]233|3.12| 458 | 6.46| 3.86
Asequibilidad potencial del hogar - - 4.2418.13|16.4| 6.84 - - 3.12 594127 | 4.23
Diferencia (%) - - 0]27.2]39.3 - - 0] 29.7 96

Nidmero de boletos de bus por ingreso | 1533 | 800 | 553 | 391 | 213 697 | 1583 | 870 | 624 | 434 | 256 | 753
Fuente: Assessing inequalities on public transport affordability in two Latin American cities: Montevideo
(Uruguay) and Cérdoba (Argentina). Falavinga y Hernandez, a 2016.

La definicion de un indicador de asequibilidad que tenga en cuenta el nimero
de miembros del hogar, es una manera de dar solucion al problema de una canasta
fija de viajes sin importar la composicién, y explica como los hogares que estan
ubicados en los quintiles inferiores deben destinar un mayor gasto en transporte
para alcanzar las mismas tasas de viajes que los superiores. Este método vincula
mas elementos que permiten reconocer las decisiones de desplazamiento, teniendo
en cuenta de forma indirecta el motivo, pues se parte del consumo de transporte
que produce cada miembro del hogar para el desarrollo de sus actividades
regulares.

La asequibilidad observada indica el porcentaje del ingreso que se debe
destinar para el transporte en el hogar, asi que mientras mas alto sea este valor
menos asequible es la ciudad con las actividades propias que requieren las
personas. La asequibilidad potencial evalGa el gasto adicional que tendria un hogar
de bajos recursos para tener las tasas de viaje del quintil 3, demostrando la
necesidad de subsidiar parte de la tarifa que permita no segregar a los pobres.
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2.4.3 Método 3: Métrica de Asequibilidad del Transporte (TAM)

En Grecia se adelanta una investigacion que permita obtener un resultado métrico
de la asequibilidad, de tal manera que no sélo establezca la proporcién de los gastos
en transporte y el ingreso del hogar, de manera que se pueda precisar mejor la
comparacion entre diferentes ciudades en la toma de decisiones. Para este
cometido se puntualiza una funcion que implementa una distribucion Beta y se
denomina TAM (Transportation Affordability Metric). El ‘valor agregado’ que conlleva
dentro de la investigacion es que utiliza una funcién matematica parametrizada que
incluye factores como el costo de vivienda, de transporte y gastos del hogar, entre
otros (Panou & Proios, 2013).

Por otra parte, esta medida se convalida al satisfacer las hipotesis con las
gue se mide la asequibilidad en las ciudades, al considerar los costos de transporte
y vivienda juntos, puesto que estos hacen parte de las necesidades basicas de los
hogares. En efecto, mientras disminuye el costo de vivienda el de transporte
aumenta, al reconocer que en la medida en que las familias deciden vivir mas lejos
de los centros de negocio o de oferta de empleo, pueden destinar un menor gasto
en vivienda, pero las distancias les hardn consumir mas recursos en movilidad. Es
asi como se presenta la siguiente funcion:

1-T _
AE,A(TJH):: B}c,/l (C——H) SlOS T+ H S C
0 en otro caso

Ecuacion donde, B, ; es la funcion beta, T la proporcion total de los gastos del hogar
dedicados al transporte, H proporcién de los gastos del hogar dedicados a la
vivienda, y C es una constante que refleja las decisiones del hogar, una vez este se
acerca al limite de sus gastos estimados (Panou & Proios, 2013).

La funcion se aplicé en la region de Samos -al este del Egeo en Grecia-, por
medio de la aplicacion de 400 encuestas, obteniendo informacion del costo de
propiedad del automovil (Co), costo de uso del automavil (Cu) y costo del TP (Cp) en
el hogar, incluidos los costos de vivienda (Hr) y el gasto anual medio total (E). Para
las tres zonas de andlisis -y luego de aplicar el método-, se determiné que los
hogares encuestados en el sector A mantienen una mayor asequibilidad, es decir,
el gasto en transporte es consecuente con los demas del hogar. Mientras que para
las zonas B y C, existe una mayor carga financiera que deben destinar para sus
viajes rutinarios, tal como se presenta en la Tabla 6 (Panou & Proios, 2013).
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Tabla 6. Resultados Métrica de Asequibilidad del Transporte (TAM).

Zona Co Cu Cp HT E
A 2,236.00|  1,613.00 62.4| 5,760.00| 33,860.00
B 2,095.00|  1,574.00 50.4|  4,800.00| 24,519.00
C 1,813.00 | 1,852.00 42.0| 4,200.00| 23,352.00

H T

zona |r=QtOrl | -7 — TAM
A 0.116 0.170 0.350 0.765
B 0.152 0.196 0.499 0.503
C 0.159 0.180 0.498 0.506

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de asequibilidad de Panou y Proios 2013.
Los costos se presentan en euros.

Esta medida -a diferencia de las anteriores presentadas-, deja de lado el
ingreso del hogar para centrarse en los gastos que asume el mismo, de tal manera
que se evalla el impacto que tienen estos dentro de la destinacién de los recursos
que evalla el hogar para la realizacion de sus actividades regulares. Para
condiciones como las que presentan las ciudades en Latinoamérica, esta medida
puede explicar el fuerte impacto en los costos de la tarifa para los hogares que
presentan rentas bajas y altos gastos.

Para comprender los resultados del método es importante tener en cuenta que
no se pueden obtener valores superiores a 1 y tampoco inferiores a 0. Mientras el
TAM se acerque a 1, se explicaria que los hogares de la zona o de la region tienen
gastos en transporte inferiores a los que destinan para comida y vivienda. En el caso
contrario, en el que se acerque el resultado a cero se entenderia que deben destinar
una cantidad importante del recurso en sus viajes rutinarios.

2.4.4 Método 4: Modelo econométrico de consumo de transporte.

Una investigacion realizada en Bogota para determinar el impacto que tiene la tarifa
del TP en el ingreso que reciben los hogares de estratos bajos en las localidades
de Usme y Ciudad Bolivar, demostré que el indicador del 15 % (Carruthers, Malise,
& Anuja, 2005) estimado para la ciudad con la funcién desarrollada por el Banco
Mundial es acorde con las condiciones de pobreza multidimensional. La hipétesis
del trabajo adelantado fue que la participacion del gasto en transporte debe ser
superior, de ahi la segregacion de estos hogares con la ciudad (Hernandez Bernal
& Beltran Garzon, 2010).

Se especifica entonces un modelo lineal econométrico basado en la funcion
keynesiana que relaciona el consumo autbnomo Co y la renta disponible Yd,
mientras pmc muestra la proporcion destinada al consumo:

c=Cy+pmcxYd
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Se realizaron 619 encuestas a hogares de las dos localidades, indagando
acerca del rango de ingreso del grupo familiar y el gasto diario destinado para todos
los miembros al movilizarse. Luego, por medio de una regresion simple se puede
encontrar la ponderacion en el gasto destinado a transporte, asi como se presenta
en la Tabla 7. Los resultados de modelo reflejan que los hogares de las dos
localidades deben destinar el 11 % de sus ingresos para movilizacion, y aungue no
se tenga una renta fija (el caso de estudiantes, hijos menores de edad,
desempleados) se destinan al menos $38.000 COP mensualmente para cualquier
desplazamiento. (Hernandez Bernal & Beltran Garzén, 2010).

Tabla 7. Resultados modelo econométrico de consumo de transporte

Y consumo Co PMC P Ingreso

$ 95,517.00 | 38011.92 0.115728 | Menos de $496,900
$109,894.00 | 38011.92 0.115728 | Entre $496,901 - $745,350
$ 138,655.00 | 38011.92 0.115728 | Entre $745,351 - $993,800
$167,399.00 | 38011.92 0.115728 | Entre $993,801 - $1,242,251

$181,775.00 38011.92 0.115728 | Mas $1,242,250
Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de asequibilidad de Hernandez y Beltran, a 2013.
Consumo del grupo familiar en pesos colombianos (COP).

Esta funcibn matematica que relaciona el ingreso y el costo de movilizarse -
como parte del analisis econométrico que realizan los hogares para destinar el gasto
en un rubro como el transporte-, es una medida que no clasifica o distribuye el
itinerario de viajes o0 elecciones que realizan para sus desplazamientos; es mas,
contempla que sin importar el destino o el motivo, existird un costo asociado a la
desutilidad que produce esta actividad.

El método requiere la inclusion de los modos que se ofrecen en una ciudad, de
tal manera que se pueda conocer cual de ellos es percibido como de mayor gasto y
el de mayor preferencia, asi como el impacto del TP en los gastos totales que
acarrea el hogar.

2.5 Subsidios

Los costos asociados a la operacion y mantenimiento de los sistemas de transporte
en las ciudades no alcanzan a ser cubiertos con el valor de la tarifa, pues la oferta
requiere de grandes inversiones de capital para mantener condiciones de calidad
en el servicio. Es por tal motivo que en los paises desarrollados como Canada y
Estados Unidos los sistemas son financiados por la administracion puablica a través
de subsidios.

Efectivamente, los subsidios en transporte se han desarrollado como
meétodos que permiten su mayor utilizacion, ya sean espaciales o no. El uso de un
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determinado sistema de transporte va a depender de la distancia del viaje, de tal
manera que para los hogares que residen mas lejos de los centros de trabajo tengan
mayores beneficios. Para las ciudades que presentan dificultades en una
organizacion de los usos territoriales, se plantea que la tarifa de transporte se
encuentre subsidiada segun los motivos de viaje como estudio o trabajo, aunque
esta direccion va a segregar a aquellos viajes que se realizan como ocio o citas
médicas, condiciones que finalmente no logran satisfacer las necesidades de los
residentes (Tscharaktschiew & Hirte, 2012).

Desde luego, los subsidios también se pueden clasificar en cuanto a quién
recibe los beneficios, dependiendo de los indices de desigualdad. Cuando se
canalizan hacia la oferta se generan mayores costos e ineficiencia, mientras que, al
enfocarlos a la demanda, los hogares con menores ingresos se veran favorecidos,
aungue el beneficio general no lo sera, puesto que estos hogares realizan menos
viajes. Definir un método u otro dependera especificamente de la elasticidad de la
demanda y la forma en que se redistribuiran los flujos con la politica adoptada
(Estupifian et. al, 2007).

Otros autores plantean que perfeccionar la asequibilidad de los hogares
promueve significativamente el bienestar y las oportunidades de aquellos que
reciben menores ingresos. Brindar un sistema de transporte con tarifas que puedan
pagar, espacios adecuados para caminar y uso eficiente de bicicletas, configurando
las ciudades multimodales, hace parte del paguete de medidas que benefician la
movilidad y potencialidad de pago al ofrecer distintos sistemas para la realizacion
segura, comoda y eficiente de viajes (Litman T. , 2016).

Infortunadamente, las medidas para controlar las tarifas del TP en busqueda
de ofrecer condiciones de equidad en las ciudades, en muchos casos no son
practicas rentables. Realizar un cobro teniendo en cuenta el promedio de los
ingresos de los hogares de medianos y bajos ingresos, sin una financiacién directa,
ocasionara en el largo plazo una reduccion en la calidad y cantidad del servicio
requerido. Asimismo, el pago que deben realizar los usuarios del sistema al tener
un mismo valor independientemente de la longitud del recorrido puede generar que
aguellos viajes en distancias mas cortas perciban un costo tan alto que prefieran
utilizar otros modos, disminuyendo la efectividad de los mecanismos de financiacion
cruzada por parte de los vehiculos privados. Cuando se ofrecen reducciones en el
valor total a pagar para grupos -faciles de reconocer- y que no reciben un ingreso
completo (como estudiantes, adultos mayores o familias pobres), se presenta un
problema al tratar de hacer cumplir a quienes deben pagar la tarifa completa, de tal
manera que es primordial determinar el alcance y los medios para combatir la
evasion (The World Bank, 2002).

De hecho, varias ciudades en Latinoamérica cuentan con subsidios dirigidos

al TP, principalmente hacia la oferta. Al realizar una comparacién entre la
contribucién estatal de algunas ciudades con respecto a la tasa de viajes, es posible
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reconocer como ciertos métodos pueden no ser los mas eficientes en cuanto al
objetivo de equidad, pues no se presenta una condicion que advierta un aumento
en el numero de pasajeros, mientras mas beneficio se dé. En Rosario (Argentina),
por ejemplo, los estudiantes asumen una tarifa reducida al 50 %; los jubilados,
personas en condicion de discapacidad y bomberos, obtienen un pase libre, y a los
trabajadores les asignan una reduccion tarifaria de hasta el 22 % de acuerdo con la
cantidad de boletos adquiridos. A pesar de este esfuerzo su tasa de viajes per capita
no supera el 0.4, siendo inferior a ciudades que no ofrecen ningun tipo de exencién
o reduccién, como se puede notar en la llustracion 8 (CAF, 2018).

50.0 1.40
45.0
1.20
40.0
35.0 1.00
o %]
= 2
2 300 080 &
£ >
2 250 S
@ o]
; 200 0.60 g
=
15.0 0.40

10.0
5.0
0.0

Redfe
Quito I

Bello Horizonte [N
Ledn
Salvador
Barranquilla
Cali

(=] o

[=] g

o o

Montevideo

Rosario
Santiago
Braslia
Sdo Paulo
Cd. México NG
Panama I
Porto Alegre I
Lima
R. Janeiro
San José
Manaus
Guadalajara
Bogota
Medellin
Curitiba
Floriandpolis
S. C. Sierra
Pereira
Monteria

B % sub/rec  ==@==TP/persona

llustracion 8. Porcentaje de subsidio y tasa de viajes del TP.
Fuente: Elaboracion propia a partir de datos base de datos CAF, a 2017.

El método de financiacién de los sistemas de transporte en Colombia, como
se acoto anteriormente, plantea la definicion de la tarifa a partir de la recuperacion
de capital de tal manera que no se cuenta con subsidios a la demanda sino a la
oferta, de tal manera que el operador perciba un beneficio por realizar esta actividad
(Rodriguez , Gallego, Martinez, Montoya, & Peralta, 2015).

El ejemplo de Montevideo (Uruguay) cuenta con una serie de subsidios a la
operacion, que genera ciertas compensaciones a la sociedad. Aquellas
subvenciones dadas a los estudiantes universitarios (al no contar con una renta fija
y depender de sus familiares), mostraron ser poco progresivas, pues se evidencio
gue este grupo cuenta con ingresos suficientes para utilizar diferentes sistemas, de
tal manera que, si uno de los objetivos es la equidad social, este no seria la opcion
mas viable. Tener tarifas diferenciadas en cuanto a la base territorial muestra un
buen comportamiento de la autoseleccion, aunque se pueden descuidar aspectos
como calidad y lesionar a los sectores medios (Hernandez, 2014).
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Verbigracia, en Buenos Aires (Argentina), se cuenta con un subsidio a la
oferta -luego de la crisis de 2001-, segun el esquema que permite financiar el 72 %
de la operacion en virtud de los recursos que recibe la municipalidad por impuestos
y a través del uso del transporte privado. El 28 % del dinero necesario para el
funcionamiento es aportado por los usuarios mediante el pago de la tarifa. Al evaluar
la medida adoptada se plantean tres consideraciones, replicadas en otras ciudades:
Primero, el costo de oportunidad que atrae el financiamiento del TP; segundo, el
esquema puede inducir a ineficiencias en la prestacioén del servicio, y tercero, que
la financiacion cubre los costos operativos sin que se puedan adelantar mejoras o
mantenimientos a la infraestructura requerida por los sistemas (Avner, Raj
Mehndiratta, Viguié, & Hallegatte, 2017).

Concretamente, en Colombia, el plan de desarrollo para el cuatrienio 2015—
2019, en uno de sus objetivos para el TP, plantea la posibilidad de que las
secretarias de transito de los municipios puedan hacer uso del cobro mediante el
cobro emanado del servicio de parqueadero -cobros por congestion-, de alta
contaminacion, o por la infraestructura construida, emolumentos que puedan ser
usados para el financiamiento de la operacién del TP, buscando reducir la tarifa del
usuario (DNP, 2015).

La movilidad en las ciudades conlleva una fuerte interaccién con el ingreso
gue reciben los hogares y las alternativas que se les ofrece para sus
desplazamientos. Los sistemas con los que cuenta una ciudad deben suplir costos
operativos a partir del cobro de las tarifas, que en varios casos no son acordes con
la capacidad de pago, lo cual ha generado que los grupos familiares de bajos
ingresos experimenten dificultades en cumplir con sus actividades diarias. Es por tal
motivo que se han desarrollado métodos para determinar el impacto que implica el
cobro en los gastos que se les presentan, y como éste les induce a una menor tasa
de viajes en comparacion con los que reciben mayor renta.

Lograr hacer financieramente viable un proyecto de TP, permitiendo que los
ingresos satisfagan los costos de operacién mediante tarifas que puedan pagar los
hogares de bajos recursos, es una meta deseable para los organismos
institucionales, y que ha planteado una serie de politicas para subsidiar la oferta y/o
la demanda, de tal manera que se logre una ciudad equitativa y con una excelente
calidad de servicio.
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3. METODOLOGIA

La definicion de la capacidad de pago en una ciudad permite direccionar la politica
publica en favor de aquellos que lo requieren, de tal manera que al reconocer los
impactos que aquella les produce a los hogares de bajos ingresos, se puede
plantear una solucién equitativa en relacion con el gasto.

A continuacién, se delinea el proceso desarrollado para la obtencién del
indicador de asequibilidad para Tunja, mediante el uso de la informacién secundaria
existente y la recopilacion desarrollada en campo; se presentan los fundamentos
estadisticos para el analisis y resultados de la muestra, que permiten estudiar las
condiciones de movilidad de los hogares.

3.1 Condiciones socioecondmicas del area de estudio

La determinacion del indicador de capacidad de pago en los hogares fundamenta
su andlisis en la comparacion de las caracteristicas de movilidad en la ciudad, las
rentas y gastos de los diferentes grupos de familias, las actividades que realizan y
la participacion de los modos, de tal manera que se pueda observar el impacto que
acarrea el costo de desplazarse en las alternativas disponibles.

A todas luces, una de las herramientas de planificaciéon con las que las
ciudades pueden desarrollar proyectos en el corto, mediano y largo plazo, son las
encuestas domiciliarias, que en Tunja se han desarrollado por decenios; la ultima
data de 2012. Las caracteristicas de la movilidad en la ciudad -acordes con la
investigacion- se presentan a continuacion.

En la Tabla 8 se presenta una comparacion de los resultados de la encuesta
a hogares del afio 2012 y la GEIH que realiz6 el DANE en el 2018 para la
determinacion de ingresos por estrato y quintil de analisis; y, finalmente, salta a la
vista la proporcién de ocupados en el municipio de Tunja. La caracterizacion
muestra que existe una importante participacion de los estratos 2, 3y 4 en la ciudad,
que agrupa cerca del 89 % de la poblacion. Asimismo, existe una proporcion diez
veces mayor entre los grupos de familias que reciben los menores ingresos (con el
10%), con respecto a aquellos de alta renta (1%).

Tabla 8. Caracteristicas de la ciudad
Distribucién poblacién por estrato (Encuesta de movilidad Tunja 2012)

Estrato Participacion RIBEEIEE (D0l FEREEIER
estrato por estrato
1 10% 4,868 19,154
2 37% 17,774 67,035
3 42% 20,526 70,150
4 9% 4,473 14,684
5 1% 687 2,150
Total 100% 48,328 173,173
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Distribucién de los modos de transporte (Encuesta de movilidad Tunja
2012

Modo de Participacion Tasa de viajes | Tasa viajes

transporte por hogar por persona
Pie 42.96% 3.27 0.91
TPCU 33.45% 2.54 0.71
Particular 11.92% 0.91 0.25
Taxi 3.70% 0.28 0.08
Taxi Compartido 0.40% 0.03 0.01
Motocicleta 2.87% 0.22 0.06
Vehiculo Escolar 2.60% 0.20 0.06
Bicicleta 1.01% 0.08 0.02
Otro 1.08% 0.08 0.02

Total 100.00% 7.61 2.12

Distribucién de ingreso per cépita por estrato, (Encuesta a hogares
DANE, censo de 2018)

Estrato Ingreso
1 $ 699,091
2| $ 874,592
3| $ 1,261,078
41 $ 2,288,037

Ingreso Medio | $ 1,156,540
Distribucién de ingreso per cépita por quintil, (Encuesta a hogares
DANE, censo de 2018)

quintil Ingreso
1/ $ 426,000
2| $ 781,242
3| $ 880,194
4|$ 1,524,000
5/ $ 5,000,000
Ingreso Medio | $ 1,530,147

Actividades (Encuesta a hogares DANE, 2018)
Fuerza laboral | Participacion

Ocupados 55.48%
Desocupados 5.81%
Inactivos 38.71%

Fuente: Elaboracion propia a partir de la encuesta de la herramienta de transporte urbano de pasajeros y de
carga (Alcaldia Mayor de Tunja, UPTC, 2012)
y gran encuesta integrada de hogares DANE, censo nacional de 2018.

Los viajes que se realizan caminando y en TPCU evidencian una importante
participacion en la eleccion de los modos disponibles, con cerca del 78 % del total
de la ciudad, y una tasa por persona de 0.91 y 0.71, respectivamente, demostrando
la aceptacion de esos sistemas en las necesidades de desplazamiento.

El ingreso medio para la ciudad es de $1.156.540 (COP) y se encuentra una

tasa de desocupados del 5.81% (personas que no trabajan ni estudian), mientras
que los inactivos es el 38.71% (referencia de las personas que se encuentran
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jubiladas o estan en edad de trabajo, pero estan estudiando o en cuidado del hogar
0 en otras actividades). Esta condicion explicaria los motivos de viajes y la
incidencia en no realizarlos.

Dado que se busca reconocer el indicador de asequibilidad para los hogares
de menores ingresos en Tunja, se determina la recopilacion de informacién primaria
en los hogares, de tal manera que se puedan obtener los patrones de viaje y costos
asociados a ellos que permitan determinar las elecciones que realizan. Es asi, como
a continuacion se presenta el método estadistico de disefio, recopilacion y analisis
de la encuesta de hogares.

3.2 Informacion primaria

Con el reconocimiento de las caracteristicas de movilidad y distribucién de los
hogares en la ciudad, se plantea la utilizacion de una expresion estadistica para
poblaciones conocidas con respecto a la obtencion de viajes (Ortuzar & Willumsen,
2008), de tal manera que se estima que existe una distribucién de forma normal y
se puede reconocer la probabilidad de respuesta, objetivo para el cual se plantea
utilizar la siguiente funcion:

> p*(1—p)
&)+ G

Formula donde:
p: es un estimador que toma el valor de 0,5 en la probabilidad mas alta de eleccién;
e: error esperado que se propone para la investigacion del 0.06;

Z: es el intervalo de confianza de la distribucion normal estandar, en este caso
propuesto del 94 % de probabilidad, y tomando un valor de 1.88;

N: es la poblacion objetivo, que para esta situacion es el total de hogares de los
estratos 1, 2 y 3 de Tunja.

Utilizando estas variables, la ecuacion deduce como solucion lo siguiente:
0.5+ (1-0.5)
> = 244
(0.06) 4 0.06 (1-0.06)
1.88 43,167

En la Tabla 9 se presenta la distribucion de encuestas por estrato
socioeconémico con respecto a la muestra estimada, y que representa a la
poblacion. El objetivo principal de la investigacion es el indicador para los hogares
de estrato medio y bajo del municipio, por ello se eligen los que se presentan a
continuacion. El nimero de encuestas por estrato socioeconémico se obtuvo a partir
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de la participacién de los hogares por cada uno de ellos.

Tabla 9. NUmero de encuestas a realizadas y su error real.

Estrato Hogares Muestra Zr Desviacion Error
1 4,868 40 1.88079 3.69 1.098
2 17,774 99 1.88079 15.19 2.872
3 20,526 128 1.88079 22.12 3.676
Total 43,168 267 1.88079 41 4.71921

Fuente: elaboracién propia a partir de resultados de tamafio muestral.

Para las visitas a cada una de las viviendas se prepar6 un método de
seleccion aleatoria, indicando a los encuestadores un barrio de estrato 1, 2 o 3.
Luego, la eleccion de la vivienda dependia del dia de toma de informacion: por
ejemplo, los lunes se debia aplicar el formulario a una vivienda en la esquina norte,
los martes en una esquina sur, y los miércoles a otra a mitad de cuadra. Los jueves,
viernes y sabados se definia el mismo método.

Al equipo de trabajo se le indicé que la toma de informacion se realizara en
dos periodos distintos, en los dias habiles luego de las 18:00 horas y hasta las 20:00,
y en los fines de semana, luego de las 16:00. Esta definicion de horarios pretendia
encontrar al jefe de hogar en la vivienda para que pudiese informar el ingreso y los
gastos.

La definiciébn del instrumento mediante el cual se adelanté la captura de
informacion con las visitas a los hogares tuvo en cuenta las dindmicas economicas
principales que enfrenta la ciudad. Se realizaron diferentes pruebas para determinar
aguellas preguntas y la facilidad de diligenciarlo.

En la parte superior del formulario se definio un encabezado para el control de la
informacion, en donde se indico el barrio en el que se realiza la encuesta, el nombre
del encuestador, la fecha y hora de la visita y el nimero de hojas utilizadas.

El formulario definitivo aparece en la llustracion 9, que fue dividido en tres
partes o componentes de preguntas que permitieron recopilar informacién acerca
de las condiciones socioecondmicas de los hogares, los viajes que se producen de
forma rutinaria por parte de cada miembro y una percepcion del TP para aquellos
que lo utilizan en sus actividades diarias.

En primer lugar, se propuso que se indagara acerca de las caracteristicas
socioeconOmicas del hogar: sobre este item el encuestado informé acerca del
namero de miembros del hogar, y las actividades que realizan: estudio y trabajo, la
tenencia de vehiculos, el ingreso en Salarios Minimos Mensuales Legales Vigentes
(SMMLYV) y el gasto en necesidades bésicas.
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llustracion 9.Formato de encuesta

Fuente: elaboracion propia.
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El segundo componente verificd los viajes principales que efectla cada
miembro del hogar, y el costo que significa la realizacion de cada uno de ellos, el
motivo, el sistema que utilizan y el lugar a donde se dirigen. Las preguntas se
relacionan para las actividades principales de educacion, trabajo y otros, este ultimo
tépico definido para dificultades en la movilidad: por ejemplo, nifios, adultos mayores
0 personas que requieren compairiia para la realizacion de viajes, que no los pueden
desarrollar de forma libre.

El tercer componente reconocidé la percepcion que se tiene del TP en la
ciudad, a través de 6 preguntas de evaluacion: si es excelente, bueno, regular o
malo. Se esperaba reconocer cémo los usuarios perciben el sistema, segun el cual
la tarifa representa alglin impacto en la expectativa de la prestacion del servicio.

Luego de la obtencion de datos, se prepar6 una base de procesamiento en
donde se indicaron las respuestas obtenidas por parte de los usuarios; asimismo,
se realiz6 una codificacion de los barrios en donde se originan los viajes, de tal
manera que se pudiese caracterizar el estrato.

Se logré recopilar y validar informacion de 262 hogares, seleccionados
aleatoriamente para los estratos 1, 2 y 3. Se verificO que todos los campos
estuviesen diligenciados y con el nombre del barrio o direccion, se georreferenciaron
para la verificacion del estrato y analisis posteriores en la comparacion con los
estudios realizados.

En la Tabla 10 se presentan la cuantificacion de hogares encuestados, de
personas por estrato y el tamafio promedio, que permiti6 establecer una
comparacion con la encuesta de movilidad realizada en el municipio (Alcaldia Mayor
de Tunja, 2012), y los datos con los que cuenta el DANE en la Gran Encuesta
Integrada de Hogares para el afio 2018 (DANE GEIH, 2018). Al observar el tamafio
promedio ponderado de los hogares, se capté que son similares para los tres
diferentes estudios realizados.

Tabla 10. NUmero de encuestas realizadas y tamafio del hogar.

Tamano Tamano Tamano
Hogares Personas , . .

Estrato encuestados | Encuestadas promedio promedio hogar | promedio hogar
hogar - 2018 | - Tunja, 2012 (1) | — DANE, 2018 (2)
40 151 3.78 4.15 4.64
103 352 3.42 3.78 3.85
3 118 394 3.34 3.37 3.71
Total 262 900 3.44 3.58 3.67

Fuente: elaboracion propia a partir de resultados de la encuesta,
(1) herramienta de transporte urbano de pasajeros y de carga (Alcaldia Mayor de Tunja, UPTC, 2012) y (2)
DANE GEIH, 2018.
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llustracién 10. Barrios encuestados
Fuente: elaboracion propia.
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Del mismo modo, se realizd la encuesta en 76 barrios de la ciudad, cada uno
de ellos a una distancia diferente del centro de negocios. En la llustracion 10 se
evidencia la distribucion y el nimero de encuestas realizadas a los integrantes en
cada uno de los barrios, de tal manera que se puede percibir la interaccion de los
hogares con el transporte publico en sus actividades cotidianas.

La distribucién espacial de los barrios elegidos para el andlisis incluy6
sectores alejados de los centros de negocios y actividades habituales para los
tunjanos, de tal manera que se evaluo si la eleccién del sistema utilizado hace parte
de las impedancias a las que se ven enfrentados los hogares en aras de efectuar
sus desplazamientos. Asimismo, permitio reconocer la percepcion que se tiene del
sistema de TP en cuanto a la prestacion del servicio y el costo asociado por utilizarlo.

La llustracion 11 presenta la comparaciéon entre ocupados, desocupados e
inactivos como resumen de las actividades que realiz6 el DANE con la GEIH,
definiendo la poblaciéon ocupada como aquella que se encontraba haciendo algin
tipo de trabajo en al menos una semana de referencia, los desocupados o
desempleados, y el grupo de inactivos conformado por estudiantes, amas de casa,
pensionados, jubilados, entre otros, que tienen la edad pero que no pueden o0 no
guieren trabajar (DANE GEIH, 2018).
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llustracion 11. Correlacion de la ocupacion segun la encuesta y el DANE.
Fuente: elaboracién propia a partir de resultados de la encuesta y DANE GEIH, a 2018.

La proporcion de ocupacion obtenida de la encuesta -comparada con la
realizada por el DANE- mostré condiciones similares, aunque existe una pequefa
diferencia en la poblacion ocupada, que para el caso de la indagacion realizada en
la investigacion fue inferior, mientras que el grupo de inactivos fue mayor.
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En cuanto a la condicion de desempleo que sufre la ciudad, la encuesta
realizada mostrd que existe 6 % de la poblacion que no encuentra un trabajo y, al
compararlo con las cifras nacionales, se nota 4 puntos por debajo del valor
referencial con el que arrojé el DANE en la GEIH, que para el periodo comprendido
entre mayo y julio de 2018, y se ubic6 en el 10.2 %.

Ahora bien, las actividades que realiza cada miembro del hogar pueden
explicar el motivo de emprender un viaje, de tal manera que en la pregunta acerca
de su oficio principal permitié reconocer las tareas diarias, que fueron agrupadas
bajo las categorias de empleado, estudiante, pensionado, desempleado, y otros.
Esta Ultima caracteristica “otro” referencia a personas dedicadas al hogar, o que
tienen alguna dificultad para movilizarse o son nifios pequefios que no realizan
viajes. Al respecto, la Tabla 11 resume los resultados obtenidos en la encuesta.

Tabla 11. Ocupacion por estrato.

Ocupacion
Estrato - - Total
Empleado |Estudiante |Pensionado |Desempleado | Otro
47.7% 32.5% 0.0% 8.6% 11.3% 151
51.4% 32.7% 0.9% 5.7% 9.4% 352
53.4% 31.5% 1.5% 4.5% 9.1% 397
Total 52% 32% 1% 6% 10% 900

Fuente: Elaboracion propia a partir de los datos recopilados en la encuesta.

La GEIH registr6 datos acerca del ingreso de los hogares en diferentes
ciudades y departamentos del pais (DANE GEIH, 2018). En Tunja, se determiné
gue el 60 % de los hogares de la ciudad reciben al menos 2 salarios minimos legales
vigentes (SMLV),2 como se observa en la llustraciéon 12. En Colombia se considera
un hogar ‘pobre’ cuando recibe menos de 0.26 SMLV, y en Tunja el primer decil
recibe esa cantidad de dinero, que les restringe la utilizacion de los servicios que la
ciudad le ofrece.

El promedio ponderado por estrato socioeconémico de la encuesta realizada
por el DANE es de $ 986.988.06 COP (para los estratos 1, 2 y 3), mientras que para
la investigacion es de $1.337.951 COP; la diferencia entre los dos resultados radica
en la indagacion a sectores vulnerables de la economia local -para el caso de las
entrevistas realizadas-, y no se encontré un hogar que refiriese un ingreso inferior a
0,5 SMLV.

2 SLMV 2018 = $781.242 COP, $257,09 doélares.
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llustracion 12. Ingresos por decil para Tunja.
Fuente: Elaboracion propia a partir de DANE —Gran Encuesta Integrada de Hogares, 2018.

La encuesta también reconocié la percepcién de los hogares en cuanto al
costo que es pagado por el uso del TP. Para acometer esto se definié6 una
calificacion de 1 a 4, escala en que 1 es malo y 4 excelente. De acuerdo con las
respuestas obtenidas se realizdé un promedio ponderado de cada una de ellas, que
se presenta en la llustracion 13, en donde se puede notar que en general obtiene
una calificacion entre 2.3 y 2.6; es decir que para los usuarios el sistema de TP
funciona entre regular y bueno.

La calificacion mas alta tiene que ver con el mantenimiento de los vehiculos,
gue para los hogares se encuentran en buen estado para realizar viajes a lo largo
de la ciudad. Mientras que la atencion del conductor al momento del ascenso o
descenso presentan un menor agrado, pues el encuestado en esta pregunta aducia
un trato descortés y algunas maniobras inadecuadas a lo largo del recorrido.
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llustracion 13. Percepcién del TP en Tunja.
Fuente: Elaboracion propia a partir de los datos recopilados en la encuesta de esta investigacion.

En la llustracién 14 se encuentran los resultados a la pregunta: ‘La tarifa del
TP le parece...”. el 52 % de los encuestados refiere que es costosa, el 26 % dice
que es apropiada para las condiciones de la ciudad, y el 21 % indica que es muy
costosa. Los resultados sugieren que los hogares perciben el sistema con un valor
alto de tal manera que ha de evaluarse si la percepcién gue tienen los usuarios es
correcta con respecto a los ingresos que reciben y los gastos que realizan
habitualmente en el mismo.

44



Barata

Ap - o _
Muy e _

llustracion 14. Percepcion del costo del servicio de TP.
Fuente: Elaboracion propia a partir de los datos recopilados en la encuesta.

Los resultados de la encuesta investigativa realizada son comparables con los
indicadores socioecondmicos nacionales y regionales adelantados en el ultimo
decenio y presentados a lo largo del capitulo, permitiendo que el calculo de la
capacidad de pago de los hogares de medianos y bajos ingresos de la ciudad
corresponda a las decisiones que evaltan, al momento de elegir el sistema que les
permita llevar a cabo sus desplazamientos con respecto a sus ingresos y gastos
inmediatos.

Tunja al ser una ciudad de un nimero importante de universidades e institutos,
tiene un alto porcentaje de personas inactivas, que dificultan las decisiones
economicas del hogar, puesto que su aporte en la renta requerida es nulo, es asi
como la eleccién del modo de transporte va a estar condicionada, pues los ingresos
no son altos y la percepcién de los costos de transporte sobrepasan los estimados
por el hogar para sus desplazamientos, y ello conduce a una calificacion alta de la
tarifa en costosa y muy costosa.
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4. ASEQUIBILIDAD EN TUNJA

El indicador de asequibilidad para Tunja parte del analisis de los viajes que realizan
los hogares regularmente, de los ingresos que reciben y de la proporciéon de gastos
que asumen para la ejecucion de actividades. En seguida, se presentan cuatro
métodos para la obtencion de este indicador, sus debilidades y fortalezas en el
calculo para la determinacién del que mejor representa las condiciones imperantes
de la ciudad.

4.1 Movilidad en la ciudad

Las encuestas realizadas permitieron reconocer el motivo de los viajes que se
producen en la ciudad en un dia tipico; al obtener informacién acerca de las
actividades de cada miembro y la frecuencia al dia, se escalonaron cuatro
categorias de viajes, regreso a casa, trabajo, estudio, y otros. Al compararlas con
las recopiladas en el plan de movilidad del municipio para el afio 2012 -como lo
presenta la Tabla 12- se notd que son similares en la participacion, pero como es
l6gico debido al crecimiento econdmico y de la poblacion de la ciudad, existia un
volumen mayor para el 2018.

Tabla 12. Tasa de viajes por motivo para 2012 y 2018
2012 2018

Motivo Tasa viajes | Tasaviajes | Tasaviajes | Tasa viajes

por hogar | por persona | por hogar | por persona
Regreso a casa 3.43 0.96 4.19 1.22
Trabajo 1.57 0.44 2.74 0.80
Estudio 1.42 0.40 1.44 0.42
Otros 1.13 0.32 0.77 0.22
Total 7.55 2.11 9.15 2.66

Fuente: elaboracion propia a partir de resultados de la encuesta, herramienta de transporte urbano de
pasajeros y de carga (Alcaldia Mayor de Tunja, UPTC, 2012).

Cabe sefalar que las comparaciones que se adelantan con el plan de
movilidad para el afio 2012 pueden diferir de los resultados generales, puesto que
para el andlisis tan solo se tuvo en cuenta los hogares de tres estratos
socioeconémicos.

La comparacién entre las tasas de viajes por tipo de vehiculo para el plan de
movilidad y la encuesta realizada, permiten notar un crecimiento en aquellos que
los realizan a pie, en bicicletay en TPC, tal como lo muestra la Tabla 13. En general
para este segmento de demanda las condiciones pueden obedecer al crecimiento
normal de la ciudad, aunque se ve un aumento en la tasa de viajes en TPC que lo
ubica en primer lugar.
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Tabla 13. Tasa de viajes por modo para 2012 y 2018

2012 2018
.. Tasa viajes .. Tasa viajes

, Tasa viajes Tasa viajes
Vehiculo por por

por hogar por hogar

persona persona

Auto 0.92 0.26 0.96 0.28
Taxi 0.32 0.09 0.10 0.03
TPC 2.84 0.79 4.29 1.23
Moto 0.23 0.06 0.19 0.05
Bicicleta 0.07 0.02 0.24 0.07
A pie 3.20 0.89 3.33 0.95
Total 7.58 2.12 9.09 2.61

Fuente: elaboracién propia a partir de resultados de la encuesta, la herramienta de transporte urbano de
pasajeros y de carga (Alcaldia Mayor de Tunja, UPTC, 2012).

A los encuestados cuya actividad principal era trabajar, se les indag6 acerca
del numero de viajes de forma indirecta, indicando si almorzaban en casa o en el
trabajo, de tal manera que se determiné cuales de ellos viajaban de regreso a casa
(hora de almuerzo y/o final de la jornada laboral), y los que lo hacian por el motivo
del trabajo (inicio de la jornada laboral en la mafana y/o luego de la hora de
almuerzo), como lo patentiza la Tabla 14.

Tabla 14. Viajes encuestados que trabajan.

é¢Donde Viajes Viajes regreso
Encuestados ,
almuerza? trabajo hogar
Casa 245 490 490
Trabajo 229 229 229
Total 474 719 719

Fuente: elaboracion propia a partir de resultados de la encuesta.

En cuanto a los viajes con motivo de estudio, se indag6 acerca del nimero
de veces que los encuestados adelantan desplazamientos para las diferentes
actividades en sus colegios, universidades o institutos a lo largo de un dia habil, en
condiciones tipicas. De forma similar que con los trabajadores, se discriminé si se
trataba del regreso al hogar o no.

Los viajes que se encuentran en la categoria ‘otros’, hacen referencia a
aguellos encuestados que no tienen actividades regulares de estudio o trabajo, tales
como ‘pensionados, desempleados, trabajo en el hogar y personas en condicién de
discapacidad’. En el formulario se solicit6 que se indicara el numero de
desplazamientos que éstos realizan a lo largo de un dia regular.
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4.2 Utilizacion de los sistemas de transporte disponibles

Las elecciones que realizan los hogares -a la hora de utilizar un determinado
sistema de transporte- dependen de la disponibilidad de estos. De tal manera que
a continuacion se presenta la tasa de motorizacion y la tasa de viajes por estrato.

Con relaciéon a la tenencia de vehiculo y casa propia, se presenta a
continuacion la Tabla 15, en donde se puede notar como en el estrato 1 persiste
una muy baja cantidad de vehiculos particulares y, asimismo, una baja participacién
de hogares que no pagan arriendo. Esta es una condicién que puede demostrar las
dificultades a las que se ven abocados estos hogares para satisfacer las
necesidades basicas de movilidad en la ciudad.

Tabla 15. Tasa de motorizacién por hogar y pago de arriendo.

Estrato Tasa Autos Tasa . 1:asa Pa'gan Vivien_d a
Motos Bicicletas arriendo propia
0.18 0.13 0.45 60% 40%
0.33 0.10 0.47 40% 60%
0.42 0.08 0.45 42% 58%
Total 0.34 0.10 0.46 44% 56%

Fuente: Elaboracion propia a partir de los datos recopilados en la encuesta.

A juzgar por la politica de Estado en cuanto a equidad territorial, se han
desarrollado proyectos de ‘vivienda de interés social’ e interés prioritario en estratos
2 y 3, buscando que los hogares que se acogen a estos beneficios obtengan
oportunidades de equidad en la prestacion de servicios y cercania a los centros de
trabajo.

La investigacion de la situacién automotriz en Colombia -desarrollada por el
BBVA para el afio 2018 (BBVA Research, 2018) en busqueda de definir las
motivaciones para la adquisicion de vehiculos-, demostré una relacion entre cada
uno de los quintiles de ingreso y el deseo por acceder a una opcién de movilidad y
vivienda, tal como se presenta en la llustracion 15, situacion que es contraria en la
ciudad en cuanto al namero de motocicletas y automdviles, quiza por las
caracteristicas geograficas y topogréaficas. De hecho, los hogares que reciben
menores ingresos en la ciudad tienen a tener este vehiculo, a pesar de su baja tasa
de motorizacion.
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llustracion 15. Comparacién de tenencia de vivienda, automovil y motocicletas en Colombia.
Fuente: BBVA Research Unidad Colombia, a 2018.

En la Tabla 16 se resume la tasa de viajes por persona y por hogar, de
acuerdo con el motivo trabajo, en donde la participacion del transporte publico en la
eleccion es bastante alta, asi como la caminata. Para el estrato 1 se pudo notar
como la utilizacion del taxi es ‘nula’, quiza por el valor de la tarifa de este sistema, y
al sumar los modos no motorizados como ‘caminata’ y ‘bicicleta’ son similares al uso
del TP, indicando que cerca del 50 % de esta poblacién trabajadora asume la

capacidad de pagar por el viaje que realizan.

Tabla 16. Tasa de viajes por persona y por hogar, a tenor del motivo ‘trabajo’.
Tasa de viajes por persona

Estrato Viajes en Viajes. Viajes en | Viajes en Vi.aj:es en s G Viajef
Auto en Taxi Bus Moto bicicleta trabajo
0.11 0.00 0.61 0.05 0.12 0.48 1.36
0.22 0.05 0.77 0.04 0.03 0.55 1.66
0.24 0.01 0.78 0.05 0.04 0.50 1.62
Total 0.22 0.04 0.75 0.05 0.07 0.52 1.60
Tasa de viajes por Hogar
Viajes en | Viajes | Viajes en | Viajes en Viajes en . . . Viajes
Estrato Aluto en 7{axi éus M]oto bicfcleta Viajes a pie trablajo
0.40 0.00 2.30 0.20 0.45 1.80 5.15
0.75 0.17 2.63 0.13 0.10 1.88 5.67
0.81 0.03 2.61 0.17 0.12 1.68 5.42
Total 0.75 0.15 2.58 0.16 0.26 1.78 5.49
Fuente: Elaboracion propia a partir de los datos recopilados en la encuesta.
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En cuando al item ‘estudio’, los hogares de ‘estrato bajo’ prefieren realizar la
mayoria de sus desplazamientos a pie, y en una menor cantidad en TP, asi como
se presenta en la Tabla 17. Efectivamente, para el estrato 2 se presenta una
participacion similar del TP, pues los jefes de hogar estiman la necesidad de que
aguellos que realizan estos viajes lo logren de manera eficiente y segura. Teniendo
en cuenta la tasa de viajes, se evidencia como existe una baja participacion de otros
modos o sistemas disponibles, de tal manera que los hogares de ‘estrato bajo’
reducen incluso las opciones para sus desplazamientos en caminata o TP.

Tabla 17. Viajes totales por causa del item ‘estudio’.
Tasa de viajes por persona

Estrato Viajes en | Viajes en | Viajes en | Viajes en | Viajesen | Viajes a Viajes
Auto Taxi Bus Moto bicicleta pie Estudio
0.07 0.00 0.34 0.01 0.00 0.44 0.86
0.06 0.01 0.43 0.01 0.00 0.26 0.76
0.03 0.01 0.48 0.00 0.02 0.32 0.87
Total 0.05 0.01 0.44 0.01 0.02 0.33 0.83
Tasa de viajes por Hogar
Estrato Viajes en | Viajes en | Viajes en | Viajes en | Viajesen | Viajes a Viajes
Auto Taxi Bus Moto bicicleta pie Estudio
0.25 0.00 1.30 0.05 0.00 1.65 3.25
0.19 0.02 1.45 0.02 0.00 0.90 2.59
0.10 0.03 1.61 0.00 0.07 1.08 2.89
Total 0.18 0.03 1.51 0.03 0.07 1.15 2.84

Fuente: Elaboracion propia a partir de los datos recopilados en la encuesta.

Ahora bien, las tasas de viajes que se producen por estrato demuestran lo
planteado por Herndndez (2014): en cuanto a que los hogares de méas bajos
ingresos realizan menos viajes que aquellos que reciben una mayor renta, tal como
se presenta en la Tabla 18. El estrato 1 presenta una cantidad de viajes mayor en
modos no motorizados que aquellos con mayores ingresos, quiza influenciado por
el costo que tiene el TP, obligandoles a elegir a algunos miembros del hogar que
pueden hacer uso del sistema, que -de acuerdo con las principales actividades

analizadas- son aquellos que estan trabajando.

Tabla 18. Tasa de viajes por habitante para modos disponibles en la ciudad.
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Viajes en | Viajes en | Viajes en | Viajes en | Viajes en | Viajesa
Estrato , .. , Total
Auto Taxi Bus Moto bicicleta pie
1 0.17 0.00 0.98 0.07 0.12 1.02 2.36
2 0.28 0.06 1.30 0.05 0.03 0.93 2.65
3 0.36 0.02 1.32 0.05 0.06 0.93 2.75
Total 0.28 0.03 1.21 0.05 0.07 0.96 2.59




Tasa de viajes por Hogar

Viajes en | Viajes en | Viajesen | Viajes en | Viajesen | Viajes a
Estrato /(uto 1]'axi éus I\}’loto bic.;cleta plie Total
1 0.65 0.00 3.70 0.25 0.45 3.85 8.90
2 0.96 0.21 4.40 0.15 0.10 3.17 8.99
3 1.21 0.07 4.42 0.17 0.19 3.11 9.17
Total 0.96 0.10 4.19 0.19 0.24 3.36 9.02

Fuente: Elaboracion propia a partir de los datos recopilados en la encuesta.

En cuanto al nimero de viajes que se producen a través de TP, en
Latinoameérica segun la CAF (2018) se producen 1.8 viajes por persona, mientras
que en Europa -segun la EMTA (2017)- cada persona realiza 2.8. Tunja presenta
una tasa de 1.9 viajes por persona por dia en el sistema de TP que opera en la
ciudad actualmente.

A continuacién, se presenta el analisis del indicador de asequibilidad para
determinar el impacto que adquiere la tarifa del sistema en la eleccion del modo
para los hogares de estratos bajos.

4.3 Capacidad de pago de los hogares en Tunja

La capacidad de pago es determinada de acuerdo con las decisiones financieras
gue debe tomar un hogar en la realizacion de sus desplazamientos de mayor
regularidad (trabajo y estudio). Es asi como se presenta a continuacion el gasto en
transporte publico -indicado por los usuarios en sus dinamicas de movilidad-, con
respecto a la inversion en las necesidades basicas y de recreacion, tal como se
presenta en la Tabla 19. Esta comparacién permite notar cémo los hogares que
perciben menores ingresos estan destinando un valor cercano al 20% de ellos en
utilizar el TP, situacién que, teniendo en cuenta el uso de los modos disponibles,
constituye un maximo aceptado de viajes permitidos en el esquema de costos
indispensables en el hogar.

Tabla 19. Caracteristicas de ingreso, gasto general y gasto en TP de los hogares encuestados

Estrato Ingreso medio | Gasto medio por Gasto en TPCU % destinado
por estrato estrato TPCU
S 861,319 | $ 668,250 | $ 141,900 21.2%
S 1,068,949 | S 847,981 | $ 169,519 20.0%
S 1,736,608 | $ 1,332,729 | $ 177,429 13.3%
Total 17.17%

Fuente: Elaboracion propia a partir de los datos recopilados en la encuesta.

Esta indagacion permitié reconocer las condiciones de inequidad social que
son generadas por el transporte, pues a aquellos que obtienen menores ingresos,
mMA&s costoso les representa la realizacion de un viaje. De tal manera que se torna
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ineludible e inaplazable plantear mecanismos que permitan que los aportes dados
por aquellos que reciben una menor renta sean acordes con su realidad financiera,
y no les limite a la hora de realizar viajes con diferentes motivos a los regulares.

4.3.1 Método 1

A tenor de lo definido en el marco tedrico, el Banco Mundial fij6 una canasta de
viajes que como minimo deberia realizar cada persona en TP en un mes, en donde
teniendo en cuenta la tarifa se puede obtener rapidamente un indicador de
comparacion. La Tabla 20 resume los resultados mediante este método para cada
uno de los estratos, teniendo en cuenta que la tarifa es de $1.600 COP, y que se
realizan 60 viajes en el mes (esta canasta de viajes es la que define el BM como fija
para la comparacién entre ciudades).

Tabla 20. Asequibilidad segin el método del Banco Mundial.

Tasa de viajes | Tasa de viajes . Ingreso
Ingreso promedio . .
Estrato | por hogar por | por hogar del hogar promedio por Asequibilidad

dia en TPC mes en TPC & persona

0.62 18.67 $ 861,319.31 S 465,578.00 22%

0.75 22.36 $ 1,068,949.39 S 604,188.79 17%

0.82 24.73 $ 1,736,608.28 S 944,330.77 11%

Total para la ciudad | S 1,337,951.47 S 735,378.74 14%

Fuente: Elaboracion propia a partir de los datos recopilados en la encuesta.

Para el calculo del indicador, es necesario obtener el ingreso per capita por
cada estrato, de tal manera que se divide el valor por hogar en el nimero de
miembros que trabajan, de tal manera que se obtiene el resultado de asequibilidad
general para el municipio de Tunja de 14 %.

Los hogares que se encuentran ubicados en el estrato 1 deben destinar cerca
de un 22 % de sus ingresos para puedan realizar las actividades laborales, situacion
gue los limita en las decisiones que pueden tomar a la hora de optar por actividades
recreativas que impliquen largos desplazamientos, en donde sea necesario utilizar
el TP.

Sin embargo, el indicador del Banco Mundial no tuvo en cuenta el nimero de
miembros del hogar, que incrementa la canasta de viajes fija, y tampoco discrimina
si los viajes que se realizan son todos de estudio, trabajo o recreacion; asimismo,
asume que todos los hogares con el mismo ingreso, sin importar la longitud del
recorrido o de la ciudad, satisfacen sus necesidades de movilidad. De igual modo,
no tiene en cuenta los gastos en que incurre el hogar para suplir sus necesidades
bésicas.

Es la premisa anterior la que determiné la necesidad de plantear la inclusion
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de otras variables explicativas de la destinacion del presupuesto en el uso del TP,
pues las tasas de viaje por hogar en cada modo del que disponen varian con
respecto al tamafio y las actividades segun lo reportado en la encuesta, que
demostré una mayor eleccion de la caminata para el estrato 1 en aquellos viajes
gue tienen motivo estudio.

4.3.2 Método 2

En busqueda de integrar el nimero de personas que conforman el hogar y de
determinar el porcentaje del gasto adicional que deberian tener aquellos que reciben
una baja renta para igualar la tasa de viajes del estrato 3, se utilizé la metodologia
de comparacion de ciudades de Montevideo y Cordoba. A continuacion, la Tabla 21
resume los resultados obtenidos con este método.

Tabla 21. Indicador de asequibilidad observada y potencial.

Estrato Ingreso Medio trac:ss;z:te Tamaio | Asequibilidad Asequi!oilidad Diferencia
(mensual) (dia habil) hogar |Observada Potencial (%)
1| S 861,319.31 | S 6,450.00 3.78 16.5% 23.5% 43%
2|$ 1,068,949.39 | S 7,705.00 3.41 15.9% 16.9% 7%
3|$ 1,736,608.28 | S 8,065.00 3.34 10.22% 0%

Fuente: Elaboracion propia a partir de los datos recopilados en la encuesta.

La asequibilidad observada se entiende como el gasto estimado que destina
el hogar durante 22 dias del mes para actividades regulares como trabajar y
estudiar. Por otro lado, la asequibilidad potencial demuestra cual deberia ser el
gasto en TP para igualar las tasas de viaje del estrato 3.

Es asi como al determinar el nimero de integrantes del hogar y los viajes
gue desarrollan para sus actividades diarias, se constaté como impacta la capacidad
de pago en los estratos 1y 2, indicando que deben destinar un mayor recurso para
cumplir con sus tareas regulares. La asequibilidad potencial demostré que los
grupos de familias de mas baja renta —con miras a igualar el nimero de viajes de
aguellos en el estrato 3- deben aumentar en 43 % sus gastos en TP para lograrlo,
condiciéon que, con base en las necesidades basicas del hogar, constituye un
esfuerzo demasiado exigente, si se tiene en cuenta que actualmente sus gastos en
transporte ascienden al 16.5 %; asi las cosas, deberian utilizar cerca del 23.5 % del
presupuesto familiar para hacer frente a los gastos de transporte para lograr
mayores tasas de viaje.

Los hogares de estrato 1 deben utilizar cerca del 16.5 % de sus ingresos para
cumplir con las tasas de viajes actuales de cada uno de los miembros, con respecto
a las actividades de trabajo y educacion. Esta apretada situacién implicaria gastos
adicionales en todos aquellos viajes que incluyan como motivo visitas, descanso,
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citas médicas, entre otros, y permitan una integracién con los bienes y servicios
disponibles en la ciudad.

Al incluir las actividades de los miembros del hogar, los viajes rutinarios y el
gasto realizado en TP el dia, se determina el indicador aproximado del esfuerzo
econdémico destina cada familia en busqueda de cumplir con sus desplazamientos.
A pesar de ello, no es posible evaluar el impacto de la tarifa en aquellos viajes no
regulares sobre el ingreso percibido. Al ser estos desplazamientos esporadicos no
son referidos por el encuestado, pues los resultados demostraron que el 8.5 % de
los viajes tienen un motivo distinto a trabajo o estudio.

Este método de evaluacién de la proporcién del ingreso que se debe destinar
para el gasto en TP, se planteé como una solucion en la mediciéon de un indicador
en paises que cuentan con tasas de natalidad altas en segmentos de poblacion con
bajos recursos, pues permite visualizar como un subsidio a la demanda puede
mejorar las condiciones de equidad de la ciudad.

4.3.3 Método 3

Este método desarrollado en Grecia no pretende realizar una comparacion entre las
ciudades propiamente, sino que trata de dar una respuesta a las complicaciones de
la movilidad a las que se ven enfrentados aquellos que cuentan con menos
recursos. La metodologia no tiene en cuenta los ingresos, sino que compara el peso
gue adquieren los gastos de primera necesidad.

Por consiguiente, esta investigacion permitié calibrar la funcién movilidad
para las condiciones actuales por medio del valor C, que referencia la suma de los
gastos en transporte y del hogar. Segun indicadores de pobreza del Banco Mundial
(The World Bank, 2002), un hogar no deberia dedicar mas del 50 % de sus gastos
en vivienda (servicios publicos, arriendo, pago de préstamo de vivienda y
alimentacion) y en transporte (teniendo en cuenta vehiculo privado o transporte
publico).

La metodologia de la encuesta de ingresos y gastos del hogar para la
determinacion del indice de Precios al Consumidor -desarrollada por el DANE-
permite reconocer en su informe trimestral que en Tunja un grupo familiar debe
destinar el 95 % de sus gastos en vivienda, servicios y transporte (DANE IPC, 2018).
Este es un valor mas alto con respecto a los estandares internacionales, y es el
parametro C que tiene la formulacion y que es incluido para el andlisis que se
resume en la Tabla 22.
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Tabla 22. Indicador de asequibilidad por el método de Métrico.

Estrato Gasto Medio Transporte Vivienda T/(C-H) TAM
S  668,250.00 0.374 0.559 0.956 0.001

S  847,980.77 0.362 0.526 0.853 0.025

31$ 1,332,728.81 0.239 0.382 0.421 0.647

Fuente: Elaboracion propia a partir de los datos recopilados en la encuesta.

Los calculos tendientes a la obtencion de la medida de asequibilidad inician
al evaluar la proporcion del gasto en los modos de transporte disponibles sobre el
gasto total. Por ejemplo, el estrato 1 debe destinar el 37 % de sus gastos totales en
transporte. Luego, se evalla el gasto en vivienda, esto es, si esta en arriendo o no,
asi como gastos derivados de la misma, tales como servicios publicos, impuestos,
entre otras. El caso del estrato 1 demuestra que el hogar utiliza cerca del 56 % de
sus ingresos en satisfacer estas necesidades.

El resultado, pues, indica como nada asequible el valor de 0 y muy asequible
el 1. A diferencia de los métodos anteriormente descritos, este indicador presenta
serias dificultades a las que se ven enfrentados los hogares de estratos 1y 2 en
términos de gasto en vivienda y transporte; son tan altas sus proporciones, que no
pueden intentar siquiera un ahorro o presentar gastos imprevistos, pues no tendrian
un recurso para estas alternativas.

Ahora bien, si se revisan los gastos para el estrato 3, son mucho mejores las
posibilidades, quiza por la cercania a los centros de negocio y la facilidad para
realizar viajes mas econdémicos por los habituales recorridos. Al respecto, un dato
particular es que el gasto en vivienda para el estrato 3 es inferior en comparacion
con los demas, logrando el beneficio de dar vivienda en estratos superiores a
aguellos menos favorecidos como politica nacional.

Esta medida propone consideraciones mas realistas al integrar los gastos
como parte del andlisis y no sélo el ingreso que se puede ver sesgado por la mala
direccién de los subsidios, dentro de una politica que busca apoyar a familias con
baja renta.

4.3.4 Método 4

La investigacion plantea el uso de la funcion movilidad para una zona en donde los
hogares se vean enfrentados a las mismas caracteristicas u obstaculos para
acceder al sistema, de tal manera que se puedan evaluar las decisiones que toma
el usuario y penalizan el uso del transporte.

Concretamente, para el caso de la encuesta realizada en Tunja, dada la

heterogeneidad de los barrios en donde se generan los viajes, no se pudo obtener
alguna relacion entre el ingreso y el gasto de transporte. Se prepararon distintos
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modelos, pero ninguno de ellos supero la barrera de un coeficiente de correlacion
de 0.2.

En el caso de estudio donde se definié la funcion Bayesiana, los investigadores
evaluaron hogares de un mismo sector con condiciones similares de acceso al TP.
Esta delimitacion del proyecto permitié reconocer la homogeneidad en la eleccion y
una alta correlacion entre la tarifa y el ingreso. Para el caso de Tunja, la dispersion
de la encuesta realizada plantea una desviacion estandar alta, que no permite
visualizar una relacion de los atributos econémicos en la eleccion.

4.4 Eleccion del método para Tunja

La obtencion de un indicador que permita reconocer si los hogares con menores
ingresos estan en la capacidad de pagar por el servicio de TP en una ciudad, es
una tarea que aun se encuentra en desarrollo, pues los métodos actuales, si bien
han agregado los viajes tipicos del hogar y su alcance, no tienen en cuenta otros
factores como la recreacion, citas médicas o visitas que también se ven afectados
por la tarifa del servicio. A continuacion, en la Tabla 23 se presenta la comparacion
de los métodos que reflejan como el estrato 1 debe destinar mayores recursos para
menores tasas de viaje.

Tabla 23. Comparacion de resultados por método.

WEEAIEL T Banco Mundial
Estrato TPCU el e Asequibilidad | Asequibilidad TAM
(indicador P Observada Potencial
persona)
por hogar)
1 21% 22% 16.5% 23.5% 0.001
2 20% 17% 15.9% 16.9% 0.025
3 13% 11% 10.22% 0% 0.647

Fuente: Elaboracion propia a partir de los datos recopilados en la encuesta.

Sin importar las metodologias referenciadas, los hogares de bajos estratos
en Tunja actualmente presentan complejas dificultades para pagar que les implica
la tarifa en el TP, acceder a otros sistemas de transporte y, en general, utilizar
modos mas eficientes para sus recorridos. Esta condicién los ha llevado a realizar
una menor cantidad de viajes, y reducir al maximo la capacidad de acceder a bienes
y servicios que la ciudad les ofrece, haciendo en Ultimas menos equitativa la ciudad.

El método del Banco Mundial parece ser hecho para ciudades con longitudes
bastante grandes, pues estima que un viaje promedio debe recorrer una distancia
de 10 km un valor que esta por encima de los desplazamientos que realizan los
tunjanos. Al ser ésta una ciudad pequefia; es practico caminarla y muchos de sus
residentes prefieren o eligen este modo en cuanto no les representa un costo
elevado, tal como lo evidencia la encuesta de movilidad (Alcaldia Mayor de Tunja,
2012) y las tasas de viajes obtenidas. Asimismo, esta metodologia no permite incluir
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mas variables que pueden evaluar los usuarios antes de usar el sistema, y que al
verificar una ‘canasta’ de viajes fija no responde al nimero de viajes que suele
realizar un hogar.

Precisar el tamafio del hogar y el gasto que genera cada uno de los miembros
es mas acertado para las condiciones que presenta Tunja, puesto que se trata de
una forma en que se evalla el gasto en TP. El inconveniente de esta metodologia
estriba en mantener una canasta fija de viajes asociada al nimero de dias al mes
en que se realizan actividades regulares. El calculo agrupa los viajes principales,
asumiendo que todos se desarrollan en 22 dias al mes y, con respecto a la encuesta
de movilidad, el 26 % de los viajes que se realizan en la ciudad no son regulares,
sino que entran dentro del item de compras, recreacion, acompafiamiento, tramites
y otros (Alcaldia Mayor de Tunja, 2012).

Por otra parte, la funcién keynesiana relaciona el ingreso y los gastos para
zonas en donde los hogares asumen decisiones similares, pero los problemas de
heterogeneidad en las respuestas en cada sector de la ciudad dificultan la existencia
al establecer una correlacién entre los atributos en la eleccion del sistema de
transporte. Quiza sea necesario hacer una verificacion de la canalizacion correcta
del beneficio del estrato socioecondmico, pues existen hogares que reciben una
renta alta viviendo en zonas determinadas como ‘vulnerables’.

El método que mejor refleja las condiciones de la ciudad es el TAM (Método
3), puesto que permite ser calibrado para las condiciones del entorno en donde se
utilizara. El parametro C es una medida clara de como se impacta la canasta familiar
por los gastos que representa el transporte con respecto a las necesidades basicas
del hogar: vivienda, alimentacion y servicios. Esta es una caracteristica que permite
reconocer como para ciudades en donde los gastos se sitlan por encima de los
ideales definidos por el Banco Mundial, los hogares deben distribuir el recurso
econdémico en procura de cumplir con sus actividades y necesidades. Ademas,
permite reconocer la desigualdad social, pues, para el caso de Tunja, los valores
obtenidos estan bastante alejados, indicando que para aquellos que obtienen mas
baja renta perciben mayores dificultades en su relacion con la ciudad.

A todas luces, dentro de este modelo, al verificar los gastos, los hogares de
estratos 1 y 2 son fuertemente excluidos, pues sus gastos tan solo cubren las
necesidades basicas y el transporte, dejando de lado opciones como recreacion,
salud, compras, visitas familiares, comidas fuera del hogar, entre otros.
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5. PROPUESTA DE SUBSIDIOS

El indicador de asequibilidad potencial obtenido demuestra la necesidad de ofrecer
un sistema de transporte acorde con la capacidad de pago de los hogares de
menores ingresos de la ciudad, en tanto que estan siendo segregados y deben
destinar un porcentaje importante de sus ingresos para sus actividades esenciales
y basicas en el desarrollo. Es asi que a continuacién se presentan experiencias
nacionales e internacionales para la financiacién del TP, que permiten que la tarifa
se reduzca en favor de aquellos que no cuentan con los recursos suficientes para
acceder al sistema.

En Colombia, el Decreto 2660 de 1998 faculta a las autoridades locales para
fijar las tarifas del TP, teniendo en cuenta el estudio de costos para cada clase de
vehiculo y nivel de servicio (Presidencia de la Republica, 1998). En efecto, la
estructura de costos se divide en tres grandes componentes: costos variables, fijos
y de capital. Al sumar estos valores -a razon de los kil6metros recorridos en un mes
o al numero de pasajeros en el mismo periodo de tiempo-, se obtiene la tarifa técnica
en unidades de pesos por kilometro ($ / km) o pesos por pasajero ($ / pax).

A su vez, con base en el Decreto 069 de 2018, la Alcaldia de Tunja define el
aumento de la tarifa del TP, justificando la decisién a tenor de la normativa vigente,
al estudio de costos y la necesidad de adelantar los estudios pertinentes para el
desarrollo tecnolégico de mecanismos de recaudo, planificacion y seguimiento de
las rutas (Alcaldia Mayor de Tunja, 2018).

Un elemento para evaluar esta definicién de la tarifa es el alcance de los costos
gue debe cubrir. No es claro por qué el usuario esta en la obligacion de pagar por
las mejoras que se enmarcan en el bienestar social y que no hacen parte de los
costos operativos, generando una mayor dificultad en llegar al equilibrio financiero
(Peralta-Quiros & Rodriguez Hernandez, 2016). Realizar aumentos en la tarifa
teniendo en cuenta las mejoras que se realizaran en el sistema en el corto y mediano
plazo, segrega aun mas a aquellos que no pueden pagarla, de tal manera que se
requiere de otras fuentes de financiacibn que soporten estos cambios que
benefician tanto al usuario como al operador.

5.1 Beneficiarios del subsidio

La utilizacion de subsidios direccionados es una herramienta que permite reconocer
aguellos hogares que requieren un beneficio que les permita acceder a
oportunidades de empleo, estudio y salud en la ciudad. Se recomienda, ademas,
gue no se confunda la medida como que fomenta el uso del TP, pues se ha
demostrado que esta no es efectiva para tal fin (Guzman & Oviedo, 2018).

58



Una de las dificultades que se presenta a la hora de aplicar subsidios de
transporte, es la delimitacion de aquellos que se han de beneficiar de la medida.
Para lograrlo, en Bogota se llevd a cabo un andlisis de hogares que tienen una
mayor vulnerabilidad a partir de la base de datos que tiene el SISBEN (Sistema
Nacional de Beneficiarios), de aquellas personas que reciben apoyo monetario del
Estado. Sobre la base de estos datos obtenidos a partir de alli, se reconocio la
ubicacion geografica de aquellos que tienen menos recursos, y se definieron
escenarios de simulacién que permiten evaluar los cambios en la accesibilidad, una
vez se plantea una tarifa diferencial en el uso del TP (Guzman & Oviedo, 2018).

Desde el afio 2015 y con la implementacion del Sistema Integrado de
Transporte Publico (SITP) en Bogota, se disefié un esquema de beneficios para los
hogares mas pobres que se encontraran activos en la base de datos del SISBEN,
implementando el cobro de una tarifa diferencial por el uso de autobuses, controlada
por una tarjeta personalizada que valida la condicién de vulnerabilidad (Rodriguez
et al, 2015).

Luego del seguimiento de la medida durante varios meses y cruzada la
informacion con diferentes bases de datos se demostr6 que los trabajadores
independientes obtuvieron aumentos significativos en las ganancias por hora, no
sélo por el hecho de que se ahorrara tiempo para una jornada de trabajo mas
extensa, sino en la productividad, evidenciando que estos subsidios los motivaban
a realizar mejores trabajos al tener mas oportunidades para movilizarse (Rodriguez
et al, 2015). Fue asi como se pudo validar la necesidad de controlar y valorar
adecuadamente los hogares que deben beneficiarse de la medida, pues estos
subsidios tan solo deberian ser aplicables para aquellos que los necesitan.

Por su parte, el Banco Mundial ha destinado grandes esfuerzos para evaluar
las politicas de inclusion en los paises en desarrollo, de tal manera que se puedan
constatar los avances en las oportunidades de aquellos mas pobres. El estudio
“Affordability and Subsidies in Public Urban Transport” demostr6 como en varios
paises la justificacion de subsidios directamente invertidos al TP no mejoran
directamente la condicidon de los mas pobres, puesto que no sélo se encuentran en
esa condicién con respecto al uso del sistema, sino en los servicios basicos
(Estupiiian et. al, 2007).

Debido a esta condicion de pobreza multisectorial, se plantea como
alternativa la transferencia monetaria directa a los mas marginados, de tal manera
que el jefe de hogar pueda destinar los recursos de acuerdo con sus necesidades,
tal como se hizo en Chile durante los aflos 2004 a 2006, que por un aumento en el
petréleo se dieron compensatorios directos que beneficiaron a cerca del 40 % de la
poblacién (Estupifian et al, 2007). Esta solucién requiere un desarrollo institucional
sélido que permita direccionar los recursos que se han de proveer para aquellos
gue los necesitan, una caracteristica no facil de lograr en el contexto regional en
donde existen serias deficiencias.
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De acuerdo con esta teoria, un esquema de subsidios debe direccionarse
hacia la demanda y no a la oferta (Estupifian et al, 2007) de tal manera que los
beneficiarios sean un grupo significativo de hogares que en la actualidad presentan
serias dificultades para utilizar el TP. Asimismo, es necesario reorientar estos
subsidios a través de mecanismos oficiales para beneficiarios, por medio de tarjetas
que permitan validar la tarifa diferencial, que se puede reasumir como una
transferencia monetaria para reducir las dificultades de movilizacion.

Para el caso puntual de estudio, y con la utilizacion del indicador de
asequibilidad potencial que permite determinar el porcentaje de la tarifa que se
deberia subsidiar para que los hogares con ingresos mas bajos puedan verse
beneficiados con la medida, se propone a partir de los datos que para el estrato 1
se pueda subsidiar el 43 % de la tarifa actual, mientras que para el estrato 2 el 10%,
logrando que aquellos que reciben una menor renta puedan acceder a tasas de
viajes cercanas a los estratos medios.

Para la asignacién del beneficio, se tendria que demostrar que los destinatarios
se encuentran activos en el SISBEN y que evidencian una vulnerabilidad mayor, de
tal manera que se le entregue al usuario una tarjeta personalizada como miembro
del hogar, que le permita hacer uso del sistema con un nimero maximo de
validaciones en el dia, evitando asi que se haga un abuso del subsidio.

5.2 Opciones de financiacion

Definidos los beneficiarios y la forma en que se entregara el subsidio, es necesario
reconocer las opciones que permitan fondear o financiar la tarifa de los hogares mas
necesitados. En el primer caso se requerird de una fortaleza institucional que
permita recaudar fondos a partir de impuestos, que seran cobrados a los residentes.
En el segundo, por medio de préstamos que pueden darse de la banca de
desarrollo, bonos o crédito a proveedores (Crotte, Arvizu, Taddia, Diez-Roux, &
Garduiio, 2017).

Estos esfuerzos para el sostenimiento de los sistemas de transporte deben
estar articulados en la planeacion del municipio, del pais y la regién, pues una de
las deficiencias en América Latina, es que con los cambios de administraciones se
gestionan nuevos estudios de infraestructuras de transporte retardando la
implementacion y operacion de las necesidades actuales de movilidad (Ariza |,
Gordillo, Mojica, & Hollnagel, 2018).

El Plan Nacional de Desarrollo para Colombia 2014 — 2018 incluye la
necesidad de cofinanciar los sistemas de transporte de los municipios en
infraestructura, sistemas de recaudo, control y gestion de la flota, buscando asi que
la tarifa cobrada a los usuarios sea inferior a la técnica. Adicionalmente, se plantea
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la necesidad de adelantar estudios de capacidad de pago que permitan determinar
el valor a subsidiar a partir de fuentes adicionales de financiacion como tarifas
méaximas de estacionamientos, cobros por congestion, contaminacion o de
infraestructura (DNP, 2015).

Como métodos de fondeo que se pueden adelantar en ciudades intermedias
como Tunja, se estila el impuesto a estacionamientos y parquimetros en zonas
publicas, modalidad que permite recaudar fondos que pueden ser utilizados para el
sostenimiento de los subsidios en transporte. La desventaja principal es el
descontento de ciertos grupos de comerciantes que ven afectadas sus ganancias
por causa de los costos adicionales que les representa a los compradores. Su
principal beneficio es que es rapida y econdmica de implementar (Crotte, et.al.
2017).

En Bogota con el proyecto de acuerdo 459 de 2018 se busc6é ampliar la base
de cobro de estacionamientos para financiar el TP, siendo rechazada por el Concejo
Distrital al advertir que se afectarian los empleados de los estratos bajos que utilizan
el vehiculo como su fuente de empleo, el fomento del parqueo ilegal y la baja calidad
del TP. De tal manera que se requiere adicional a la estructuracién técnica, el apoyo
politico para llevar a cabo esta financiacion (Ariza , et.al. 2018).

La colocacion y cobro de publicidad en los vehiculos de TP, asi como en las
estaciones y paraderos, es un método facil de implementar y que puede ser atractivo
para ciertos grupos comerciales. Su mayor dificultad radica en que su capacidad de
recaudo es baja, de tal manera que no se puede tomar como una decision unica
sino complementaria de la anterior (Crotte et al. 2017).

El informe de estados financieros de Transmilenio para el afio 2018 ubica
como parte de sus ingresos la explotacion colateral que fue acordada en el Conpes
3093 del 2000, y que para este periodo permitié recaudar el 1 % de la venta de
servicios del sistema, es asi como esta fuente de fondeo tiene una baja participacion
en los costes totales (Empresa de Transporte del Tercer Milenio - Transmilenio S.A,
2018)

El estudio de movilidad de Tunja en 2012 plante6 tres opciones de
financiacion: desde la optimizacién de la operacion, complementaria de lo publico y
otras fuentes (Alcaldia Mayor de Tunja, UPTC, 2012). La primera de ellas tuvo gran
acogida por la necesidad de presentar un sistema con mejor calidad de servicio para
los usuarios, y desde ese afio se han acatado varias de las propuestas planteadas
en el documento.

Las medidas complementarias en la prestacion del TP en Tunja, tales como
el recaudo unificado, adecuacion de paraderos y terminales, redes de alimentacion
para todos los usuarios e informacién actualizada de itinerarios, requieren de un
esfuerzo financiero importante. Es por ello que se propuso obtener recursos a partir

61



del impuesto predial, la sobretasa a la gasolina, cobros de parqueo en las zonas
mas densas de la ciudad, la plusvalia, los empréstitos y las regalias que recibe la
ciudad (Alcaldia Mayor de Tunja, UPTC, 2012).

Las fuentes mas comunes para el fondeo de los sistemas de TP para los
paises en Latinoamérica son complementarias a la tarifa, tales como sobretasa al
combustible, a la propiedad de vehiculos y valorizacién, debido a la dificultad para
obtener otras. Estas se han mostrado insuficientes para el sostenimiento del
sistema, de tal manera que, siguiendo el modelo europeo, se deben tener fuertes
contribuciones estatales, tal como se presenta en la llustracion 16.

100% 3%
60%
55%
40% 30%
0%
Londres Estocolmo Berlin Bruselas Roma Paris

M Recaudo Subsidios Otros ingresos

llustracion 16. Participacion por fuente de ingreso en el fondeo de transporte publico.
Fuente: Casos de financiacion del transporte publico: retos y buenas practicas, BID 2018

Oslo en Noruega y Vancouver en Canada son un excelente ejemplo para la
definicion de la ruta a seguir para el fondeo del TP. Estas ciudades cuentan con
multiples fuentes de financiacion, tales como los cobros por congestion, por emision
de gases, parqueo en via publica y los aportes estatales, logrando ofrecer un
sistema de calidad a bajo costo (Ariza , et.al. 2018).

Mas alla de la definicion de un mecanismo que permita recaudar fondos para
el sostenimiento del TP se debe generar una politica institucional que logre crear
sinergias entre diferentes entidades a partir de mecanismos de control y
seguimiento de la planeacion estratégica de movilidad de la ciudad, en cuanto a la
jerarquizacion de los modos. Se han de plantear objetivos cuantificables, asi como
métodos de fondeo alineados a la planeacién de movilidad. Una vez estructurada la
ciudad en este objetivo, se ha de plantear una gestion de recursos que se mantenga
en el tiempo, si importar el cambio de administracion (Ariza , et.al. 2018). Un
esquema de funcionamiento institucional se presenta en la siguiente ilustracion.

62



Mecanismos de
fondeo alineados
con principios
estratégicos
de movilidad

Mecanismos
institucionales
de controly
seguimiento

Gestion de recursos
que garantice el
flujo de recursos

en el tiempo

Objetivos de
largo plazo
cuantificables

llustracion 17. estructura de gestion para el fondeo.
Fuente: Casos de financiacion del transporte publico: retos y buenas practicas, BID 2018

En todo caso, la propuesta para el grupo de beneficiarios del subsidio requerira
un esfuerzo operativo e institucional, en donde la secretaria de Planeacion ha de
definir el plan de movilidad estructural que requiere la ciudad en el largo plazo,
precisando las actividades que se deben desarrollar en el mediano plazo.

En cuanto al sistema de transporte actual, en primer lugar se ha de definir un
sistema de recaudo unificado por medio de tarjetas que permitan validar el viaje y
reducir el costo de aquellos que cuentan con menores recursos. No obstante, esta
situacion no debe cargarse al valor de la tarifa, por lo que se proponen como
mecanismos de financiacion la utilizacién de publicidad tanto en vehiculos como en
paraderos y terminales, la creacion de parquimetros en via y el aumento en las
tarifas de los parqueaderos. Estas medidas podran soportar de forma continua los
subsidios a los menos tenidos en cuenta.
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6. CONCLUSIONES

La asequibilidad del transporte es un tema que es prioritario, indispensable en las
ciudades; no se debe descuidar, puesto que su andlisis y seguimiento a tenor de
indicadores ha demostrado ser un mecanismo preciso en las metas de una sociedad
equitativa, en donde aquellos que perciben ingresos superiores no sean los Unicos
que reciban beneficios de la movilidad. Su investigacion y desarrollo es ineludible e
inaplazable, maxime en ciudades de paises con dificultades en la asignacién de
recursos, como lo son las latinoamericanas.

El estado del arte de esta investigacion demostré que los métodos para la
obtencion de un indicador del gasto que tienen los hogares de bajos recursos en TP
para una ciudad no son faciles de cuantificar, y se debe recurrir a supuestos como
canastas fijas de viaje para las actividades principales o regulares del hogar como
estudiar y trabajar, dejando de lado otras que pueden generar un peso mayor en el
esquema de costos del hogar.

La realizacion de encuestas de hogares en la recoleccion de informacion de
los itinerarios de viaje y sus gastos mensuales tuvo dificultades en la obtencion las
respuestas, pues se noto que varios de ellos no cuentan con un valor especifico de
gasto ni de ingreso, y varian de acuerdo con la actividad laboral en el momento de
la visita. Asi mismo, preguntar en un rango de numero de salarios minimos legales
vigentes no es una buena estrategia pues genera confusion al no conocer el valor
establecido.

Ahora bien, el método de calculo del indicador de asequibilidad desarrollado
por el Banco Mundial es de facil utilizacion, pues requiere la indagacion de dos datos
especificos de la ciudad o regiéon de analisis, el ingreso mensual y la tarifa del TP.
Esta misma sencillez del método exige que los estudios sean realizados per cépita
generando distorsiones en el analisis pues no se evalla directamente el hogar y sus
implicaciones para movilizarse, sino mas bien, el individuo y su relacion con la tarifa
del sistema. Los resultados para Tunja bajo este método indican que las personas
deberian de destinar el 14 % de sus ingresos para suplir las necesidades de
transporte en una canasta fija de viajes, mientras que para aquellos que reciben
menores ingresos, deben utilizar el 22 % de su renta mensual.

En cuanto a la investigacion desarrollada para el contexto latinoamericano
para la definicion de un indicador de asequibilidad, se incluye el gasto en TP para
los miembros del hogar en un dia regular para luego expandirlo a 22 dias al mes.
Esta relacion permite obtener la asequibilidad observada que es aquella que evalta
el hogar en su gasto real para movilizarse en el sistema ofrecido. Se calcula también
la asequibilidad potencial que hace referencia al aumento en el gasto de transporte
de los hogares de bajos ingresos para obtener tasas de viaje similares a los que
reciben una mayor renta.
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Para Tunja la asequibilidad observada para hogares de baja renta es del
16.5% mientras que la potencial se ubica en el 23.5 %, indicando que si un hogar
de bajos ingresos desea aumentar sus tasas de viaje en TP ha de destinar un 43 %
adicional de lo que actualmente utiliza para lograr movilizarse. Este método busca
mostrar no solo el porcentaje que debe gastar el hogar, también la inequidad entre
diferentes niveles de ingreso y sus tasas de viaje limitadas por la tarifa.

El reciente método desarrollado en Grecia para la obtenciéon de un valor
métrico de asequibilidad busca comparar los gastos totales del hogar y el peso
ponderado que tiene el TP, permitiendo demostrar que mas alla de evaluar el
ingreso, los gastos en las necesidades basicas determinan cuanto le queda al hogar
para utilizar en transporte. De tal manera que este indicador no solo evalta al
sistema de movilidad, también toda la sinergia de actividades que permite una
ciudad equitativa.

El método mostré resultados de las grandes dificultades en la movilidad de
los estratos bajos en Tunja, acorde con lo percibido por los usuarios, que ven
reducidas sus opciones para el desplazamiento, y prefieren caminar dado el costo
de la tarifa. Asimismo, se recomienda indagar sobre el gasto en la ‘canasta familiar’
-como en las encuestas multipropésito que se realizan en otras ciudades-, a fin de
llevar un adecuado control de las actividades que buscan reducir la brecha social
en la ciudad.

Cada uno de los métodos tiene bondades y oportunidades de mejora, que,
para el caso de Tunja, la asequibilidad métrica puede explicar mejor las decisiones
de utilizacion del TP que deben enfrentar los hogares de bajos ingresos en la ciudad,
puesto que relaciona los gastos en alimentacion y vivienda (que pueden representar
un 70 % del gasto), para luego presentarlos en comparacion con los de transporte.
Esta forma de evaluacion es muy similar a las ciudades colombianas, pues luego
de las necesidades basicas se utiliza el transporte.

Los resultados sin importar el método demuestran que los hogares en los
estratos 1 y 2 de la ciudad requieren de mecanismos que les permitan integrarse a
la ciudad de forma equitativa, que no les limite de las actividades y servicios que se
prestan, logrando asi que puedan utilizar medios 6ptimos para sus recorridos y no
terminen solo caminando o no realizando viajes por la barrera que les implica la
tarifa.
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