8. Anexos

8.1. Detalles de marco teorico

Factores de conversion

La seleccion del conjunto de oportunidades, ya considerada como la accesibilidad-como-
capacidad, actua por dos caminos que reflejan la habilidad y la disposicion. El primero es que los
factores de conversion reflejan la habilidad que determina qué oportunidades pueden ser
efectivamente usadas dadas sus caracteristicas personales y del entorno. Por ejemplo, no todos los
empleos alcanzables por una persona (por el transporte y el pasaje) pueden ser usados por ella
porque requieren ciertas cualificaciones. El segundo camino es que actian como mecanismo para
seleccionar un subconjunto de las oportunidades alcanzables que son relevantes (Vecchio y
Martens, 2021, p.10-11). Recordemos que las capacidades deben ser relevantes para las personas
e, incluso, un pardmetro importante para escoger las dimensiones del IPM es que éstas sean
también relevantes (Alkire, 2007, p.91). En este orden de ideas, también el subconjunto de
oportunidades urbanas debe ser util para las personas. Por ejemplo, una persona solo estaria
dispuesta a usar ciertos empleos repartidos por la ciudad que le interesen dadas sus caracteristicas
(Vecchio y Martens, 2021, p.11).

Otro elemento importante, considerado por Vecchio y Martens (2021, p.11) como un factor de
conversion, es la habilidad o disposicion de vencer distancias. Asi, una persona accederda un
subconjunto mayor o menor de oportunidades repartidas por la ciudad dependiendo qué tanto
convierta los recursos de transporte en areas cubiertas. Esto depende de los rangos de tiempo de
los que las personas puedan o quieran invertir (ver Geurs y van Wee, 2004, p.133).

Una teoria paralela al enfoque de capacidades

A continuacion se menciona una teoria que, aunque paralela, es compatible con los elementos
mencionados del enfoque de capacidades. Este apartado, primero, explicara la teoria sintetizada
por (Lucas, 2012) y, segundo, establecera relaciones de los conceptos de “desventaja del
transporte”, “desventaja social” y “exclusion social” con los sintetizados por Vecchio y Martens
(2021) sobre los “recursos” y “factores de conversion” en el marco de la “accesibilidad-como-
capacidad”.

La teoria de Lucas (2012) sobre exclusion social y accesibilidad26 explica que cuando una persona
combina desventajas para transportarse (por ejemplo, por malos servicios de transporte o altas
tarifas) con desventajas en el ambito social, se le dificulta acceder a oportunidades. Esta
“inaccesibilidad” es un camino que lleva a la exclusion social porque priva a las personas de
acceder a las “oportunidades clave que impulsan la calidad de vida, como el empleo, la educacion
y la salud”27 (Lucas, 2012, p.106). A su vez, la exclusion social puede reforzar las desventajas
sociales y del transporte y repetir el proceso.

Primero, la “desventaja del transporte” de Lucas (2012) es equivalente al “recurso de la interaccion
de los usos de suelo con la red de transporte” de Vecchio y Martens (2021): ambos actian como
facilidades que tienen las personas para realizar actividades fuera de casa en lo que a la red de
transporte concierne. Segundo, la “desventaja social” de Lucas (2012) podria identificarse con los
“factores de conversion” de Vecchio y Martens (2021): ambos refieren a las caracteristicas sociales
y del entorno, ajenas a la red de transporte, que pueden mejorar o empeorar las facilidades de las
personas para para moverse. Por ultimo, la “exclusion social causada por la inaccesibilidad” de
Lucas (2012) es equivalente a la “accesibilidad-como-capacidad” de Vecchio y Martens (2021).
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Recordemos que la primera es causada por la combinacion de desventajas del transporte y sociales,
mientras que la segunda, por la capacidad de los factores de conversion, como caracteristicas
personales y del entorno, para transformar las oportunidades alcanzables y deseables en algo util.
Ambos autores hablan de accesibilidad s6lo cuando intervienen caracteristicas del transporte con
las sociales. La diferencia es que Lucas (2012) llega a la inaccesibilidad mediante la exclusion
social, mientras que Vecchio y Martens (2021), por las capacidades.

No obstante, se pueden establecer equivalencias entre la exclusion social y el enfoque de
capacidades. Primero, tanto la exclusiéon como el EC engloban multiples dimensiones y determinan
la calidad de vida (Lucas, 2012). Segundo, tanto la exclusion social en el transporte como el EC
no giran en torno al ingreso; segiin Preston y Rajé (2007, p.152), el transporte es un instrumento
desafilado para redistribuir el ingreso y, en cambio, afecta de manera mas directa a la participacion
en la sociedad civil a través del acceso a las oportunidades urbanas, es decir, de la inclusion social.
Tercero, la exclusion social y el EC giran en torno al concepto de “oportunidades”: Robeyns (2005,
p.95) sintetiza que las capacidades redundan en el nimero de oportunidades disponibles, mientras
que Preston y Rajé (2007, p.153) argumentan que la exclusion social, mas que la falta de
oportunidades sociales, es la falta de acceso a éstas. Por tltimo, ambos comparten el rol de

limitantes para la calidad de vida (Hick, 2012, p.298).

8.2.

Detalles de revision de literatura

Tabla: comparacion de algunos estudios revisados
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Colombia

S3o Paulo,
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i ¢! P pobreza ida del EC
Transport and social dentifica ntajas en el
. sp e ! Nimero de empleos
Bocarejo y Oviedo  inequities : a tool for identification transporte a través de la Comparacidn 1:1 entre barrios
E 83 > alcanzados por zona Ingreso y estrato g
(2012 of mobility needs and evaluation of | asequibilidad. Obtienen datos i e seleccionados
ncionalidad
transport investmants con encuestas, J
Cambio de posicidn entre IPM
R o . Incluyen I accesibilidad come .
Maciel, Kuwahara, Accessibility and well-being : Duracitn de trayecto casa - anites y después de
i 3 ; 2 un componente de [ pobreza : AR g
Fronzaglia, Scarano, | Measuring wrban {im} mobilityas | 0t E trabajo por persona Pobreza multidimensional accesibilidad, y X %
Muramatsu (2015) deprivation en‘-‘ es[;s (funcionalidad) autocorrelaciones espaciales
P de accesibilidad
P m— Evaluan diferencias en
. s 50 s
Guzmdn, Oviedoy s ¥ accesibilidad tras mejorasenel | Isocronas a 40, 60, 80 y 100
ihe integrated public transport Estralo Curvas de acceso por estrato x
Cardona (2018) 2 transporte piiblico de Bogota minutos
system of Bogotd
mediante encuestas.
Nimero de viajes registrados Gini, curvas de acceso por
Assessing equity in transport | Exploran niveles de equidad en s = 3
Gurmdn, Oviedoy por la Encuesta de Movilidad INgreso y proporcion de
2 accessibility towork and study: The |el accesa 2 emplensy centros de 5 = Ingreso - =
Rivera (2017) i castigada por duracion y accesibilidad y poblacién por
Bogots region education mediante encuestas R 7 3
porcantaje de ingraso invertida 20na
Future accessibility impacts of Caracterizan los beneficios en
transport policy scenarios: Equity | accesibilidad tras la ampliacidén Namero de oportunidades Diagramas de cajas con cambios|
Perelra (2019 and sensitivity to travel time del sistema BRT mediante  sltanzables en isacronas de 30, Ingreso en accesibilidad por nivelas de X
threshalds for Bus Rapid Transit georeferenciscon de 60, 50y 120 minutos ingreso
expansion in Rio de Janeiro oportunidades
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8.3. Detalles metodologicos
Seleccion de manzanas del analisis

Las unidades de observacion son las manzanas habitacionales de Bogotd. Se omitieron las
manzanas que fueran dedicadas exclusivamente a espacio publico, equipamientos, industria, que

albergaran menos de cuatro hogares o que no reportaran datos de pobreza multidimensional.

Modos de transporte detallados

Tabla de modos y costos usados como factor de conversion de asequibilidad

SITP

SITP Provisional sin transbordos

Buses provisionales con un
transbordo

Caminata

Carro

Modos

Caminata, TransMilenio, TransMiCable,
alimentadores y buses zonales, complementarios y
especiales

Caminata y SITP Provisional
Caminata y SITP Provisional

Caminata

Carro

Costo para 2018
2300 COP (multiples transbordos gratis permitidos)

1750 COP (transbordos no permitidos)
3500 COP (s6lo un transbordo)

0 COP

426,6/km COP (Oviedo y Guzman, 2020) x promedio
de km a cada tipo de oportunidad (extraido de EM19)

Se calculo el ingreso computando un raster de los ingresos georreferenciados en la Encuesta de
Movilidad (SDM, 2019). El ingreso del hogar se dividi6 por el numero de integrantes del hogar,
siguiendo la metodologia del DANE para calcular la pobreza (ver Lora, 1987).

La red de transporte publico (SITP y SITP Provisional) se calcul6 para el lunes 20 de septiembre
de 2021 a las 8:00am. No fue posible conseguir GTFS para antes de 2020, asi que se usaron los
mas recientes dispuestos por TransMilenio. El transporte privado es calculado por Conveyal
Analysis usando la red dispuesta por Open Street Maps, que no tiene en cuenta el trafico ni
horarios. Dadas las dificultades para calcular las isocronas usando el archivo shape de ciclorrutas
en Conveyal, el andlisis en bicicleta tuvo que ser dejado para investigaciones futuras.

Para efectos de operacionalizacion de los FC, teniendo en cuenta que los datos provienen del
CNPV a nivel de manzana, se adaptd la metodologia*® a muestras agrupadas para los FC
personales: el porcentaje de personas de género femenino, la edad promedio y etnicidad. Para los
FC del entorno se tom¢ el estrato socioecondémico® y origen informal del barrio™®.

Operacionalizacion del EC en forma de accesibilidad-como-capacidad
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VENTAJA DEL TRANSPORTE VENTAJA SOCIAL
1 A

SEXO
CONTEO DE OPORTUNIDADES EDAD ESTRATO
accesibilidad bruta TIPO DE ASENTAMIENTO
ETNICIDAD
L )\ ) \ )\ )
Y Y Y |l
RECURSOS FACTOR DE CONVERSION FACTOR DE CONVERSION FACTOR DE CONVERSION
Localizacion de oportunidades Habilidad/disposicién para caracteristicas personales caracteristicas del entorno
(salud, educacién, empleo) vencer distancias (20, 40, 60,
Red de transporte 90, 120 minutos),
\ asequibilidad |
|

ACCESIBILIDAD-COMO-CAPACIDAD
conjunto de capacidades de accesibilidad

Analisis de isécronas con Conveyal Analysis©

Esta imagen ejemplifica dos andlisis de accesibilidad de una manzana del barrio Timiza en un
rango (») de 40 minutos: el primero siguiendo la red (m) del SITP y el segundo usando los buses
provisionales sin transbordos. Este andlisis indica que hay un mayor nimero de empleos (v)
accesibles para el SITP que para los buses provisionales para la manzana indicada.

Analysis complete for single origin m

jobs: Empleo_imp

Travel time: Cutoff (minutes) Percentile @

gMS‘A A>QTO@.. 2021-09-20 8:00-11:00 &
aseline

PROVISIONAL

A>RTO@.. 2021-00-20 8:00-11:00 & QEECEPIEIRSES Soacha
Baseline

Aqui se ejemplifica analisis regional, el cual tiene en cuenta la accesibilidad de todas las manzanas
en un rango () de 20 minutos siguiendo la red (m) de vias en carro para la salud (v). Aqui se indica
que la zona norte posee mayor accesibilidad en carro a las IPS de la ciudad.
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8.4. Detalles de resultados
Las siguiente tabla presenta las estadisticas descriptivas de las variables usadas en los modelos.
Primero, las isdcronas muestran que el transporte integrado permite alcanzar, en promedio, mas
oportunidades que el SITP Provisional al comparar entre mismos rangos de tiempo. Segundo, el
automovil es indiscutiblemente el modo que permite alcanzar un mayor porcentaje de
oportunidades. Por ultimo, el IPM muestra altisimas variaciones entre las manzanas.

Tabla 1A: Estadisticas descriptivas de variables de los modelos (N=33.241)

Media Desviacion Min Max
Variable explicada
indice de Pobreza Multidimensional univariado 11.400 11.660 0.00 100.00
Variables explicativas

Recursos del EC (accesibilidad bruta)
% empleos en SITP a 20min. 0.031 0.026 0.00 0.16
% empleos en SITP a 40min. 0.218 0.159 0.00 0.66
% empleos en SITP a 60min. 0.540 0.238 0.00 0.96
% empleos en SITP a 90min. 0.889 0.131 0.00 0.99
% empleos en SITP a 120min. 0.981 0.073 0.00 0.99
% colegios en SITP a 20min. 0.035 0.018 0.00 0.12
% colegios en SITP a 40min. 0.212 0.104 0.00 0.47
% colegios en SITP a 60min. 0.498 0.180 0.00 0.92
% colegios en SITP a 90min. 0.837 0.145 0.00 0.99
% colegios en SITP a 120min. 0.967 0.078 0.00 0.99
% IPS en SITP a 20min. 0.032 0.045 0.00 0.31
% IPS en SITP a 40min. 0.224 0.217 0.00 0.85
% IPS en SITP a 60min. 0.544 0.294 0.00 0.99
% IPS en SITP a 90min. 0.912 0.148 0.00 1.00
% IPS en SITP a 120min. 0.989 0.072 0.00 1.00
% empleos en Provisional sin transbordos a 20min. 0.026 0.020 0.00 0.13
% empleos en Provisional sin transbordos a 40min. 0.141 0.097 0.00 0.47
% empleos en Provisional sin transbordos a 60min. 0.304 0.174 0.00 0.77
% empleos en Provisional sin transbordos a 90min. 0.497 0.209 0.00 0.89
% empleos en Provisional sin transbordos a 120min. 0.573 0.210 0.00 0.90
% colegios en Provisional sin transbordos a 20min. 0.031 0.018 0.00 0.10
% colegios en Provisional sin transbordos a 40min. 0.145 0.075 0.00 0.36
% colegios en Provisional sin transbordos a 60min. 0.289 0.139 0.00 0.66
% colegios en Provisional sin transbordos a 90min. 0.458 0.190 0.00 0.84
% colegios en Provisional sin transbordos a 120min. 0.542 0.200 0.00 0.86
% IPS en Provisional sin transbordos a 20min. 0.025 0.031 0.00 0.24
% IPS en Provisional sin transbordos a 40min. 0.138 0.125 0.00 0.55
% IPS en Provisional sin transbordos a 60min. 0.295 0.202 0.00 0.85
% IPS en Provisional sin transbordos a 90min. 0.494 0.237 0.00 0.94
% IPS en Provisional sin transbordos a 120min. 0.569 0.237 0.00 0.96
% empleos en Provisional con transbordo a 20min. 0.028 0.021 0.00 0.14
% empleos en Provisional con transbordo a 40min. 0.188 0.122 0.00 0.58
% empleos en Provisional con transbordo a 60min. 0.483 0.218 0.00 0.90
% empleos en Provisional con transbordo a 90min. 0.825 0.181 0.00 0.98
% empleos en Provisional con transbordo a 120min. 0.926 0.154 0.00 0.98
% colegios en Provisional con transbordo a 20min. 0.033 0.020 0.00 0.11
% colegios en Provisional con transbordo a 40min. 0.192 0.093 0.00 0.48
% colegios en Provisional con transbordo a 60min. 0.448 0.170 0.00 0.83
% colegios en Provisional con transbordo a 90min. 0.767 0.178 0.00 0.95
% colegios en Provisional con transbordo a 120min. 0.891 0.153 0.00 0.96
% IPS en Provisional con transbordo a 20min. 0.027 0.032 0.00 0.25
% IPS en Provisional con transbordo a 40min. 0.185 0.155 0.00 0.72
% IPS en Provisional con transbordo a 60min. 0.472 0.256 0.00 0.95
% IPS en Provisional con transbordo a 90min. 0.835 0.208 0.00 0.99
% IPS en Provisional con transbordo a 120min. 0.942 0.158 0.00 0.99
% empleos en caminata a 20min. 0.012 0.009 0.00 0.06
% empleos en caminata a 40min. 0.047 0.030 0.00 0.15
% empleos en caminata a 60min. 0.101 0.061 0.00 0.29
% empleos en caminata a 90min. 0.217 0.119 0.00 0.51
% empleos en caminata a 120min. 0.362 0.168 0.00 0.71
% colegios en caminata a 20min. 0.015 0.007 0.00 0.04
% colegios en caminata a 40min. 0.053 0.023 0.00 0.11
% colegios en caminata a 60min. 0.111 0.046 0.00 0.21
% colegios en caminata a 90min. 0.226 0.081 0.00 0.40
% colegios en caminata a 120min. 0.358 0.107 0.00 0.61
% IPS en caminata a 20min. 0.011 0.018 0.00 0.16
% IPS en caminata a 40min. 0.044 0.055 0.00 0.33
% IPS en caminata a 60min. 0.096 0.101 0.00 0.46
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% IPS en caminata a 90min.

% IPS en caminata a 120min.
% empleos en carro a 20min.
% empleos en carro a 40min.
% empleos en carro a 60min.
% empleos en carro a 90min.
% empleos en carro a 120min.
% colegios en carro a 20min.
% colegios en carro a 40min.
% colegios en carro a 60min.
% colegios en carro a 90min.
% colegios en carro a 120min.
% IPS en carro a 20min.

% IPS en carro a 40min.

% IPS en carro a 60min.

% IPS en carro a 90min.

% IPS en carro a 120min.

Factores de conversioén del EC (controles)

% ingreso invertido en SITP

% ingreso invertido en SITP Provisional (sin transbordo)
% ingreso invertido en SITP Provisional (un transbordo)
% ingreso invertido en caminata

% ingreso invertido en carro para acceder a empleos
% ingreso invertido en carro para acceder a colegios
% ingreso invertido en carro para acceder a IPS

Proporciéon de mujeres en manzana
Promedio de edad en manzana
Proporcién de personas pertenecientes a alguna etnia

Estrato

DA WN =

Origen de asentamiento
Formal
Informal

0.206 0.172 0.00 0.65
0.344 0.225 0.00 0.81
0.484 0.210 0.00 0.87
0.968 0.062 0.00 1.00
0.999 0.016 0.00 1.00
1.000 0.016 0.00 1.00
1.000 0.016 0.00 1.00
0.442 0.147 0.00 0.77
0.948 0.085 0.00 1.00
0.999 0.016 0.00 1.00
1.000 0.016 0.00 1.00
1.000 0.016 0.00 1.00
0471 0.279 0.00 0.96
0.974 0.075 0.00 1.00
1.000 0.016 0.00 1.00
1.000 0.016 0.00 1.00
1.000 0.016 0.00 1.00
Media Desviacion Min Max
0.188 0.114 0.02 1.00
0.143 0.087 0.01 1.00
0.286 0.170 0.02 1.00
0.000 0.000 0.00 0.00
0.310 0.247 0.00 1.00
0.158 0.134 0.00 1.00
0.257 0.196 0.01 1.00
0.517 0.049 0.00 0.91
35.110 5.153 16.59 64.06
0.012 0.028 0.00 0.64
0.161 0.367 0.00 1.00
0.404 0.491 0.00 1.00
0.319 0.466 0.00 1.00
0.065 0.246 0.00 1.00
0.028 0.166 0.00 1.00
0.023 0.151 0.00 1.00
0.543 0.498 0.00 1.00
0457 0.498 0.00 1.00
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%
oportunidades
(recursos)

% a 20 min.
(std)

% a 40 min.
(std)

% a 60 min.
(std)

% a 90 min.
(std)
Controles (FC)
% ingreso
invertido en
viaje

% sexo
femenino en
manzana

% personas
pertenecientes
a alguna étnia
en manzana
Promedio edad
en manzana
Promedio edad
en manzana "2
Estrato de
manzana:

5

6

Origen de
asentamiento:

Formal

Informal

Descripcion
del modelo

Constante

Observaciones
RA2

% empleos

(1)

0,071+
(0.005)
0171
(0.009)
-0.260*
(0.004)
-0.269*
(0.007)

1.614"
(0.037)
-0.8125™
(0.0594)
0.2874*

(0.1029)

-0.1193***
(0.0055)
0.0013***
(0.0001)

(referencia)

-0.6101***
(0.0104)
-1.0081***
(0.0146)
-1.3225™*
(0.0196)
-1.3448**
(0.0236)
-1.3214*
(0.0244)

(referencia)

0.1380***
(0.0079)

3.295%**
(0.107)
33241
0.730

Nota: los valores del porcentaje de oportunidades por modo corresponden a circulos no

SITP
% colegios

)

-0.100"+
(0.005)
-0.098"
(0.006)
-0.147%
(0.005)
0.174%
(0.004)

1.653*
(0.037)
-0.8447*
(0.0604)
0.3646*

(0.1046)

-0.1227**
(0.0056)
0.0014***
(0.0001)

(referencia)

-0.6699***
(0.0106)
-1.0075***
(0.0150)
-1.3574**
(0.0199)
-1.4121*
(0.0242)
-1.3982**
(0.0253)

(referencia)

0.1157**
(0.0081)

3.396*
(0.109)
33241

0.720

% IPS
3

-0.076%*
(0.005)
-0.338**
(0.007)
-0.298***
(0.005)
-0.379**
(0.007)

1.550**
(0.037)

-0.8107*
(0.0589)
0.2508*

(0.1022)

-0.1194**
(0.0054)
0.0013***
(0.0001)

(referencia)

-0.5696***
(0.0105)
-0.9239***
(0.0148)
-1.1957**
(0.0201)
-1.2253**
(0.0244)
-1.2317**
(0.0254)

(referencia)

0.1512**
(0.0078)

3.234
(0.106)
33241

0.734

PROVISIONAL sin transbordos

% empleos

4)

0.012*
(0.005)
0.117%*
(0.007)
0.006
(0.006)
0.126*
(0.004)

2.371%*
(0.049)
-0.9116*
(0.0611)
0.4415*

(0.1058)

-0.1271**
(0.0056)
0.0014**
(0.0001)

(referencia)

-0.8528"
(0.0097)
-1.2602**
(0.0142)
-1.5750*
(0.0197)
-1.6444**
(0.0237)
-1.5873**
(0.0248)

(referencia)

0.0735**
(0.0081)

3.727
(0.110)
33241
0.714

% colegios

%)

-0.016*
(0.005)
-0.082**
(0.006)
0.002
(0.006)
-0.100**
(0.004)

2435
(0.049)
09367
(0.0613)
0.5096**

(0.1062)

-0.1275***
(0.0057)
0.0014**
(0.0001)

(referencia)

-0.8310***
(0.0100)
-1.2137**
(0.0141)
-1.5486™**
(0.0190)
-1.6411**
(0.0238)
-1.5876***
(0.0252)

(referencia)

0.0758***
(0.0081)

3.705**
(0.111)
33241
0.712

ial del IPM

Variable dependiente: rezago
PROVISIONAL un transbordo
% IPS % empleos % colegios % IPS
(6) (7) () 9
-0.003 0.003 -0.030*** -0.021***
(0.005) (0.005) (0.004) (0.004)
-0.078*** -0.147*** -0.143*** -0.182***
(0.006) (0.007) (0.006) (0.005)
-0.061*** -0.147*** -0.042*** -0.198***
(0.005) (0.005) (0.005) (0.004)
-0.089*** -0.188*** -0.150*** -0.216***
(0.004) (0.004) (0.003) (0.004)
2.393** 1.174* 1.169*** 1.040***
(0.049) (0.025) (0.025) (0.025)
-0.9154**  -0.8244**  -0.8500***  -0.8063***
(0.0614) (0.0589) (0.0595) (0.0578)
0.4456*** 0.3820*** 0.5305*** 0.3705***
(0.1064) (0.1021) (0.1031) (0.1002)
-0.1345**  -0.1240***  -0.1230***  -0.1252***
(0.0057) (0.0054) (0.0055) (0.0053)
0.0015*** 0.00714*** 0.0074*** 0.0014***
(0.0001) (0.0001) (0.0001) (0.0001)
(referencia) (referencia) (referencia) (referencia)
-0.8596™**  -0.7428***  -0.7364***  -0.6987***
(0.0097) (0.0096) (0.0100) (0.0094)
-1.2366***  -1.1810***  -1.1945***  -1.0266™***
(0.0144) (0.0138) (0.0136) (0.0139)
-1.4786**  -1.5180***  -1.5425***  -1.3392***
(0.0202) (0.0189) (0.0185) (0.0191)
-1.5190***  -1.5417***  -1.5681***  -1.3859***
(0.0251) (0.0228) (0.0232) (0.0236)
-1.4524**  -1.4936***  -1.5032***  -1.3615™**
(0.0264) (0.0238) (0.0245) (0.0247)
(referencia) (referencia) (referencia) (referencia)
0.0774** 0.1142*** 0.1054*** 0.1211**
(0.0081) (0.0079) (0.0079) (0.0076)
3.842*** 3.478*** 3.480*** 3.448**
(0.110) (0.106) (0.107) (0.104)
33241 33241 33241 33241
0.711 0.735 0.729 0.744

% empleos
(10)

-0.044*
(0.005)
-0.009
(0.008)

-0.075%+
(0.009)

-0.070"+
(0.007)

-1.0223*
(0.0643)
0.3881***

(0.1114)

-0.1528**
(0.0059)
0.0017***
(0.0001)

(referencia)

-0.9927**
(0.0098)
-1.4589***
(0.0141)
-1.7640**
(0.0196)
-1.9059***
(0.0237)
-1.8814**
(0.0248)

(referencia)

0.1026™**
(0.0089%)

4.751
(0.114)
33241
0.683

APIE
% colegios

(11)

-0.136*
(0.005)
0.005
(0.006)
-0.013*
(0.006)
-0.071%**
(0.005)

-0.8470***
(0.0638)
0.1701

(0.1106)

-0.1311**
(0.0059)
0.0014**
(0.0001)

(referencia)

-0.9273**
(0.0103)
-1.4804***
(0.0137)
-2.0109***
(0.0179)
-2.1266**
(0.0232)
-2.2101**
(0.0246)

(referencia)

0.1221**
(0.0083)

4,273
(0.114)
33241

0.687

% IPS
(12)

-0.035*
(0.005)
-0.022"
(0.007)
-0.036*
(0.006)
0.119*
(0.005)

-0.9383*
(0.0642)
0.3736**

(0.1113)

-0.1621***
(0.0059)
0.0019***
(0.0001)

(referencia)

-1.0242***
(0.0097)
-1.4831**
(0.0138)
-1.7156™*
(0.0201)
-1.7183**
(0.0258)
-1.6714**
(0.0273)

(referencia)

0.1426™*
(0.0084)

4.851*
(0.114)
33241
0.683

Tabla 2A: resultados de regresiones no espacializadas, incluye controles

% empleos
(13

-0.710***
(0.013)
-0.457***
(0.012)

0.468***
(0.019)

-0.8086*™
(0.0579)
0.4653***

(0.1004)

-0.1396***
(0.0053)
0.0016***
(0.0001)

(referencia)

-0.6028***
(0.0099)
-0.9363***
(0.0141)
-1.1679**
(0.0192)
-1.2333**
(0.0231)
-1.2499**
(0.0239)

(referencia)

0.1566***
(0.0075)

3.863**
(0.104)
33241
0.742

CARRO
% colegios
(14)

-0.463***
(0.006)
-0.256***
(0.006)

0.551***
(0.026)
-0.8695*
(0.0598)
0.4027**+

(0.1037)

-0.1350***
(0.0055)
0.0015***
(0.0001)

(referencia)

-0.6871***
(0.0101)
-1.1699***
(0.01395)
-1.6216™*
(0.0181)
-1.5981***
(0.0227)
-1.6223***
(0.0236)

(referencia)

0.1446**
(0.0079)

3.942%
(0.107)
33241

0.726

excluyentes (no anillos) y no estan presentados en desviaciones estandar. En los Indices de Moran
se presentan en anillos en desviaciones estandar, y en los Indices Locales, en circulos en
desviaciones estandar.

39

% IPS
(15)

-0.961***
(0.012)
-0.669***
(0.012)

0.335%**
(0.022)
-0.8691*
(0.0586)
0.4582+**

(0.1016)

-0.1348***
(0.0054)
0.0015*
(0.0001)

(referencia)

-0.6268***
(0.0100)
-1.0010***
(0.0141)
-1.3160™**
(0.0187)
-1.4048***
(0.0227)
-1.4325™**
(0.0236)

(referencia)

0.1288**
(0.0077)

3.852+
(0.105)
33241
0.735



8.5. Mapas

Mapa A1: recursos para el conteo de oportunidades
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Mapa A7: cables aéreos propuestos, construidos y en estudios que mejorarian la accesibilidad y la pobreza multidimensional en el sur de
Bogota.
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A critical review of socially oriented accessibility assessments. Transport Reviews, 40(3),
354-381. https://doi.org/10.1080/01441647.2020.1711828

!“Spatial mismatch” es el término original usado por Deka (2017)

2 Estas relaciones entre conceptos son equivalentes a la ventaja del transporte y la ventaja social
descrita por Lucas (2012) y que se explica en el Anexo 1

3 Léase espacialidad, del espacio, y no especialidad.

“ Para efectos de este trabajo, “capital espacial” sera equivalente a “accesibilidad”

3 de 40, 60, 80, 100 y mas de 100 minutos

6 “General Transit Feed Specification” por sus siglas en inglés, que se basa en los horarios de los
buses

7 A excepcion de Guzman, Oviedo y Cardona (2018)

8 Pese a basarse en el EC, comparan la accesibilidad con el ingreso

? Condiciones educativas del hogar, Condiciones de la nifiez y juventud, Trabajo, Salud y Acceso
a servicios publicos domiciliarios y condiciones de la vivienda (Angulo, 2011)

10 Considerado de grupo étnico: indigena, negro, mulato, afrocolombiano, palenquero, raizal,
rom. No considerado de grupo étnico: todas las demds. (DANE, 2018)

1'Se incluy6 el modo de transporte en la ecuacion original
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12 Los Indices Locales de Correlacion Espacial no usan rangos excluyentes: 0-20m, 0-40m, 0-
60m, 0-90m y 0-120m

13 Ver Arellana et al. (2020), Bocarejo S. & Oviedo H. (2012) y Guzman et al. (2017)

14 Se habla de concentraciones y aglomeraciones de pobreza porque se uso6 el rezago espacial
para esta variable

15 “Local Indicators of Spatial Association”

16 No podemos hablar de accesibilidad-como-capacidad porque no fue posible computar los
factores de conversion en los LISA, pero si en los Indices Globales

17 A su vez un signo positivo ocurre porque: i) la manzana posee alta accesibilidad y esta
rodeada de alta pobreza o, ii) tiene baja accesibilidad y esta rodeada de poca pobreza.

18 O qué tan positivo es

19 Ver (Lynch, 1992) sobre “bordes”.

20 Recordemos que, por definicion de Anselin (2020), los Indices Locales de Correlacion
Espacial se expresan en desviaciones estandar de la media.

21 En desviaciones estandar

22 Se entiende como privacion a tener un nivel de IPM o accesibilidad menor al promedio. No se
toma el valor del 33% (ver Angulo et al., 2011) porque por construccion los LISA se muestran
en desviaciones estandar de la media.

23 Para resumir los resultados por barrio se tomo la moda de las manzanas (por ejemplo, si en el
barrio priman las manzanas con alto-IPM y baja-acc, el barrio se considera con alto-IPM y baja-
acc).

24 En SITP y SITP Provisional para rangos de 40 minutos

25 Se disponen de datos de empleos formales: por esta razon Kennedy y Bosa presentan bajos
conteos, mientras que Fontibon occidental, altos.

26 Ver Anexo 1 sobre relaciones conceptuales de Lucas (2012)

27 Key life-enhacing opportunities en su idioma original (Lucas, 2012, p.106)

28 Ver las encuestas de factores de conversion de Cao y Hickman (2019) y Hickman et al. (2017)
29 Ver el estudio de Alvarez-Rivadulla y Aliaga-Linares (2010) sobre la estratificacion
residencial y las probabilidades de vida.

30 Ver Marina y Mitchell (2018) sobre la concentracion de pobreza multidimensional en barrios
de origen informal en Buenos Aires
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