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Resumen

La accesibilidad de la poblacién pobre a los centros de empleo y a los servicios colectivos de una ciudad es un
asunto clave para la equidad espacial. Este trabajo estima y analiza las brechas de accesibilidad entre las zonas méas
pobres y los clisteres de empleo de Cali, usando el sistema de transporte masivo de la ciudad tipo BRT (Bus Rapid
Transit). En primer lugar, se estimaron indices de acceso a las estaciones y paradas del sistema y posteriormente se
evalud la accesibilidad que este brinda para alcanzar las centralidades de empleo. Los indices locales y globales de
correlacion espacial, calculados en la segunda etapa, sugieren la existencia de desemparejamiento espacial en el
acceso a las zonas de centralidad laboral. Este desemparejamiento espacial es mas grave en los barrios con alta
concentracion de poblacion afrocolombiana, bajo nivel educativo y estratificacion social y econdmica desfavorable.
Los resultados apoyan la hipotesis de que Cali tiene un fuerte patrén espacial de segregacién residencial con
elevada desigualdad econdmica y étnica que persiste y genera inequidades espaciales graves en el acceso a las
oportunidades urbanas.
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1 Introduccion

La ciudad de Santiago de Cali presenta una estructura espacial conformada por un eje longitudinal que la
atraviesa de sur a norte, que concentra un importante numero de oportunidades culturales, deportivas,
educativas y laborales (Delmelle y Casas, 2012; Ipia, 2016). Esta situacion, ha generado una aglomeracion
a lo largo de dicho corredor y un desajuste espacial en la provision de bienes y servicios (Jaramillo,
Lizarraga y Grindlay, 2012) en algunas zonas que presentan altas densidades poblacionales y

conglomerados étnicos segregados (Barbary, 2004; Vivas, 2013).

Esta configuracion territorial se refuerza con la evidencia empirica de un arreglo espacial segregado, en
materia de accesibilidad a servicios y facilidades urbanas por medio del Sistema Integrado de Transporte
Masivo (SITM) — Masivo Integrado de Occidente (MIO) hacia las periferias urbanas. Diversos estudios
sugieren que en Cali prevalecen diferenciales de acceso a bienes de consumo colectivo, servicios y
equipamiento basico, segun la ubicacién residencial de los individuos (Delmelle y Casas, 2012; Asprilla

2015; Jurado y Tovar 2015; BID 2016).

Dichos diferenciales estan estrechamente relacionados con los usos del suelo, el avalio por metro
cuadrado (Ipia, 2016), la cercania a los centros y subcentros de empleo (Ipia, 2012) y a los principales
corredores viales (Davila y Paz, 2016). Lo anterior profundiza las condiciones de segregacion econémica
y social presentes y persistentes en zonas marginales de la ciudad (Ipia y Vivas, 2017). Todo esto genera,
ademas de la fragmentacion de espacios urbanos, que los residentes de dichas zonas suplan sus
necesidades de movilidad, por medio de la informalidad (Valdez, 2015) o por cuenta propia, incurriendo

asi en elevados costos monetarios y no monetarios (SDG y CNC, 2015a).



Asociado a esto Vivas (2013) presenta evidencia, para el caso de Cali, que sugiere la existencia de
trampas de pobreza, las cuales se encuentran intimamente ligadas a la segregacion racial y a la ubicacion
espacial de aglomeraciones en las zonas marginales, donde se localizan, predominantemente, residentes
afrocolombianos. El trasfondo de la segregacion racial en la ciudad ha sido ampliamente documentado por
Barbary (2004). Al igual que las implicaciones de estas en los diferenciales de empleo, remuneracién
(Urrea y Ramirez, 2000) e insercion en el mercado laboral (Viafara, 2008), entre los hogares e individuos

afro y no afro.

Diversos estudios han investigado sobre las condiciones de accesibilidad en la ciudad y las disparidades
para acceder al MIO o por medio de este a equipamientos o centros de empleo (Delmelle y Casas, 2012;
Jaramillo, Lizarraga y Grindlay, 2012, Rodriguez et. al, 2017), asi como su relacion con la estructura de
precios del suelo y la segregacion residencial (Vivas, Ipia y Rodriguez, 2020). No obstante, no se han
concentrado esfuerzos en estimar la magnitud del desajuste espacial de la accesibilidad a los centros de

empleo, como se propone en este trabajo.

De acuerdo con lo anterior el presente documento es un aporte al estado del arte de estudios urbanos en
América Latina y principalmente al estudio de las dindmicas de la ciudad, por medio de la estimacion de
diferenciales de accesibilidad a los clusters de empleo y su relacién con la segregacion residencial,

econodmica y étnica en Cali, desde la perspectiva de la hipotesis de desemparejamiento espacial.

2 Metodologia

Se define como zona de estudio el espacio urbano de la ciudad de Cali y se toman como unidades
espaciales de referencia los barrios y comunas de la ciudad. Es necesario mencionar que se trabajo con

datos de los estudios de Ipia (2012, 2016) acerca de centros, subcentros de empleo y precios del suelo.
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Igualmente, se empleod el indice de segregacion de concentracion de poblacion afro y la métrica de capital
humano por barrios, resultado de los estudios de Vivas (2012a; 2013). Para el logro de los objetivos
trazados en el estudio, y la contrastacion de las hipétesis de desemparejamiento, se realizé una integracion

de dichas bases agregando los datos en la unidad de analisis definida.

2.1 Estimacién de Indices

Se estimaron indicadores de acceso en términos de cobertura y distancias para la integracion al SITM-
MIO, asi como un indice de provision de transporte publico. Ademas de un indice de accesibilidad que
contempla la friccion por tiempos de desplazamiento, donde el volumen de empleo por barrio opera como

ponderador. Finalmente, se estimaron indices globales y locales de desemparejamiento laboral espacial.

2.1.1 Acceso

Para la determinacion del acceso al sistema de transporte se estimaron distintos indicadores, con el fin de
medir la facilidad (dificultad) que presentan los residentes de cada barrio para su integracion al MIO. En
primer lugar, se determind si existe o no paradas o rutas del MIO y luego la cantidad para cada barrio. A

partir de estos datos se estimo una variacion del IPTP propuesto por Jaramillo et al. (2012).

A partir de la ubicacién del centroide de cada barrio y la localizacion de las paradas y estaciones del MIO
se realizd el analisis de desplazamiento peatonal, empleando areas de servicio que permitieron estimar la
cobertura espacial a partir de la disponibilidad de vias de comunicacién. Dicho analisis fue generado

usando la herramienta de Network Analyst ArcGIS 10.1.

El indice de Provision de Transporte Publico (IPTP) fue estimado para el conjunto de barrios de la ciudad.

Sin embargo, la distribucion presentaba un patron espacial aleatorio debido a la diferencia en la
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metodologia presentada por Jaramillo et al. (2012) en el que la unidad espacial es la comuna. Se realizé un
analisis exploratorio de datos espaciales y se planted una variacion en el indice teniendo en cuenta un

rezago espacial en los niveles de provision, dicha variacion se estimé de la siguiente manera.

REZ — IPTP, = . S, c.f + Wij(S,;¢.f) (1)

Donde; n es el niamero de servicios de transporte publico disponible; 5;; es el nimero de paradas para el

servicio i en el barrio j; C; que es la capacidad del servicio i; f; la frecuencia de ruta en un modo i.

Se observa en la Ecuacién 1 que los ponderadores de frecuencia y capacidad, presentes en el indice de
Jaramillo et al. (2012), no fueron tenidos en cuenta, ademas se adiciona un término a la ecuacion que
corresponde al rezago espacial de la provision de transporte publico en i. Este Gltimo se estima a partir de
la generacidn de una matriz de pesos espaciales Wij de primer orden y estructura reina, la cual considera la
vecindad de las unidades de observacion (Moreno y Vaya, 2000; Pineda, 2006). Por tanto Wij(5,;c;f;) se
interpreta como la provision de transporte media de los vecinos (es decir los poligonos que comparten

borde) de i.

2.1.2 Accesibilidad

El indice de accesibilidad a los clusters de empleo (Ec. 2) se estimé siguiendo la formulacion de la
variacion del indice de Hansen (1959), sujeto a una funcién de costo generalizado viaje, propuesta por

Guzman, Oviedo y Rivera (2017).

A; = Xja;f (dif) (2)

Donde:



a,: Accesibilidad potencial de £,

.. Numero de empleos en j

F(dij). Componente de friccion asociado a la distancia que separa i de j

F(dij) = o ~BCi+BCt _ ,—P1TcVOTc+P2TeVOTe+B3TaV0Ta+P4NTPL+BSTPitpCt

®)

Se tiene entonces que f(dij) es una variacion de una funcién de costo generalizado de viaje. En la
expresion expandida (Ec. 3), VOT (por sus siglas en inglés), representa el valor del tiempo, los
componentes temporales del desplazamiento Tc, Te y Ta corresponden al tiempo de caminata, espera 'y a
bordo del vehiculo. EI nimero de trasbordos NT, Pt es una penalidad por trasbordos expresado en pesos.
La tarifa del tiquete de ingreso al sistema Ct, Pitp es el porcentaje del ingreso destinado al transporte
publico y T, que es una variable dicotomica, toma el valor de 1 si hay ingreso al SITM-MIO o 0 en caso

contrario.

La valoracion del tiempo y los pardmetros beta, corresponden a las estimaciones de la encuesta de
movilidad Cali 2015 por medio de un modelo logit, agrupados por estratos (1-2, 3-4 y 5-6) (SDG y CNC,
2015a). Los tiempos de desplazamiento son tomados de los datos de simulacion de viajes estimados a
través de la plataforma de Google Maps por el Laboratorio Urbano de la Universidad del Valle. Las
frecuencias del SITM-MIO fueron suministradas por Metrocali S.A y el porcentaje de ingreso se tomo de

la encuesta de empleo y calidad de vida 2012.



Finalmente, el indice se re-escalo en valores de 0 — 100 empleando la Ec. 4. Donde; Acc; es el indice re-
escalado, A; es el valor de la accesibilidad potencial en el barrio i; A.. Y Anax COrresponden al valor

minimo y maximo, respectivamente, de accesibilidad potencial en la ciudad.

Acc, = X1y (Aﬂf_ﬂ) (4)

max —Amin
En este sentido el indice de accesibilidad potencial permite aproximarse a la relacion que existe entre los
usos el suelo, las actividades y el sistema de transporte (Hansen, 1959; Dellmelle y Casas, 2012; Bocarejo

y Oviedo, 2012; Guzman et al., 2017).

2.1.3 Desemparejamiento Espacial

La hipdtesis de desemparejamiento espacial, relaciona el cambio en la estructura urbana y la
descentralizacion del empleo en las grandes ciudades norte americanas con fendmenos de segregacion
étnico-racial y residencial. EI argumento central es que el desemparejamiento en la consecucién de
empleo es el resultado de la migracion de empresas hacia los Distritos Suburbanos de Negocios (SBD por
sus siglas en inglés) con pocos — o inclusive sin- residentes afroamericanos, lo cual conlleva al

movimiento del empleo hacia dichos SBDs (Kain, 1968; Gobillon, Selod y Zenou, 2007).

Lo anterior genera una disminucion de empleo en las zonas centrales de la ciudad y como consecuencia de
esto los afroamericanos desempleados, residentes en la zona central de la ciudad, se enfrentan a barreras
espaciales y sociales, que no les permiten alcanzar los empleos localizados en los suburbios (Gobillon,

Selod y Zenou, 2007).

Para la estimacién de los indices de desemparejamiento se tuvo en cuenta informacion acerca de la

Poblacion en Edad de Trabajar (PET), el nimero de empleos en cada barrio y la matriz de tiempos de
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desplazamiento Origen - Destino OD. La hipdtesis presentada es que los barrios con mayor concentracion
afro; los que se encuentran ubicados en el quintil 1 del indice de capital humano (bajo nivel educativo
predominantemente) o los que pertenecen al estrato 1 (bajo nivel socioeconémico), presentan un mayor

desajuste en términos de oferta y demanda laboral que los barrios en condiciones opuestas.

Se calcularon indices globales de la forma Duncan y Duncan. Estimando una variacion del indice de
Disimilaridad propuesta por Gobillon y Selod (2007), centrado en cada barrio, tanto para empleos como
para la Poblacion en Edad de Trabajar (PET), sin discriminar ocupacion Ecuacion 5. El DTransit es una
variacion del indice de Disimilaridad laboral, pues los empleos alcanzados por la oferta laboral aumentan

en funcion de umbrales de tiempo presentados en la Ecuacién 6-8 (Fan, Allen 'y Sun, 2014).

PP . 1 wi a;
Disimilaridad laboral =~ .}, o — — = (5)
2 Lz Wi Liz=q €1

Donde Tn“" corresponde al peso relativo de oferta laboral en i con respecto a la oferta laboral urbana, y

i=1 Wi

|
T .
Lij—y &

corresponde al peso relativo de demanda laboral en i con respecto a la demanda laboral urbana.

..o 1 n ok S 0
DTransit = 2 THELIER o BN cg; ©
ca; = X7 e f(ty) "

(L Sit; = xmin
ft;) = {0, Sit,; > xmin ®)

Donde ——— depende de la funcion de costo de viaje f[tz.j), la cual es una dummy del tiempo de
Lijzy BOf

desplazamiento en un umbral (x) de 60 minutos. El indice DTransit puede interpretarse como, el
porcentaje de empleos alcanzados en i en un rango de tiempo. Dicho porcentaje se estima con respecto a

los empleos alcanzados en el total de la ciudad para el mismo rango de tiempo.



En el ejercicio se estimaron los indices globales teniendo en cuenta los pesos relativos de PET y empleo
alcanzado teniendo en cuenta tres componentes, el educativo, el residencial y el étnico. Lo anterior apunta
en la direccion de esclarecer si operan mecanismos de desemparejamiento en la ciudad y estimar su
magnitud. Es claro que la literatura, y principalmente los estudios empiricos realizados para la ciudad,
sugieren que existe un estrecho vinculo entre la localizacion residencial de los individuos segin sus
ingresos y el precio del suelo, lo cual genera una diferenciacion en el espacio segun las trayectorias de los
individuos, su origen y su etnia (Urrea y Ramirez, 2000; Barbary y Urrea, 2004; Viafara, 2008; Vivas,

2013).

Por medio del indice local de desemparejamiento Ecuacion 9, se estima la relacion entre oferta y

demanda, en la que f(t,;)E es la suma de empleos alcanzados en i considerando la friccion del

desplazamiento expresada en una funcion de costo y f(t;, )R, corresponde a la poblacion acumulada en i

que puede alcanzar los empleos, de acuerdo con la funcion de costo (Gobillon y Selod, 2007).

A = PR (9)

=
Ehoy )Ry

Finalmente, A,y i(r=rmax) COrresponde a la suma de empleos alcanzados en i teniendo en cuenta un

umbral de tiempo de desplazamiento maximo y una funcion de costo (Van Wee, Hagoort y Annema,
2001).
Ajobs_.i(TET—max] = ?:1 Ejf (fij) (10)

x = {15,30,45,60,75,90,105,120} (11)



El total de empleos alcanzados, segun la variacion en los tiempos de desplazamiento, se estima a partir de
la Ecuacion 10. La funcion £(t;; ) toma valores de 0 o 1 segtin el umbral evaluado en la Ecuacion 8, este
ultimo corresponde a los valores del vector x presentados en la Ecuacion 11; dicha funcién y los umbrales

también son evaluados en las Ecuaciones 6 y 9 para el indice global y local de desemparejamiento.

Debido a que no se contaba con variables de ingreso a nivel de barrio, la trayectoria segun quintil fue
construida a partir de la métrica de capital humano, estimada por Vivas (2013), la cual es una variable
proxy de ingreso. En cuanto a la concentracion de poblacion afro, se tomaron dos intervalos, el primero
[0.89- 1) expresa baja, y el segundo [1- 2.92] alta concentracion, como lo presenta Vivas (2013).
Continuando con lo expuesto por Escobar et al. (2015) se construyeron las trayectorias acumuladas de
empleo alcanzado por la oferta laboral segun: estrato socioecondmico, quintil y concentracién de

poblacion afro.

2.2 Andlisis Exploratorio

Ademas de la estimacion de los indices, se realizo un anélisis exploratorio de datos espaciales por medio
de indices globales y locales de autocorrelacion espacial. (Anselin, 1996; Moreno y Vaya, 2000; Pineda,
2006) con el proposito de dilucidar la relacion de dependencia espacial que se establece entre la
concentracion de poblacion afro, la accesibilidad a los centros de empleo y la composicion de los barrios

segun el nivel de formacion de sus residentes.
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3 . Resultados y Discusion

En general se observa una amplia cobertura espacial del MIO. El 75% de la ciudad tiene paradas cada 350
metros 0 menos, no obstante, en las zonas perimetrales las distancias se elevan por encima de los 1000
metros (Figura 1a). En cuanto a la provision de transporte publico en la ciudad, es posible identificar
niveles bajos en la zona de ladera (comunas 1, 18 y 20) y altos en los barrios proximos a los corredores
troncales del MIO (Figura 1b), lo cual es consistente con lo expuesto con Jaramillo et al. (2012) y

Delmelle y Casas (2012).

| Provisién de

Transporte Publico
Baja

| Medio - Bajs

I intermadia

B vedo - Alta

. s

MU L Ikicmeters
0as 1 2° '3 4

Distancia Acceso al SITM -MIO
+  Pursdus SITM - MIO

‘-

700
I 1000
B o

LI L___IKiometers
0051 2 3

Figura 1. Acceso al Sistema Integrado de Transporte Masivo — MIO a) Cobertura espacial de las

paradas y estaciones del SITM-MIO. b) indice de Provision de Transporte Publico rezagado
Fuente: Estimaciones propias

Sin embargo, si bien algunos barrios de la zona oriente tienen bajos niveles de provision, la mayoria se
encuentran entre un nivel medio-bajo e intermedio. Por ende, lo expuesto en este apartado sugiere que la

zona con mayor dificultad de acceso al MIO es la ladera occidental, pues presenta las mayores distancias
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para la integracion peatonal y pocas paradas, lo que implica un bajo nivel de provision de transporte

publico.

En cuanto a la estimacién de los niveles de accesibilidad hacia los centros de empleo de la ciudad, se
encontr6 que los tiempos promedio de desplazamiento de los residentes de las zonas cercanas al corredor
longitudinal de la ciudad se encuentran principalmente entre los 30 y 50 minutos (Figura 2a). Lo cual era
de esperar, si se tiene en cuenta que la configuracién espacial presenta alta concentracién de
oportunidades e infraestructura de transporte en esta zona. Por otro lado, se destaca el hecho de que los

residentes de algunos barrios perimetrales presentan tiempos promedio que alcanzan los 90 minutos.

En la Figura 2b se presentan los resultados del indice de accesibilidad potencial a los clusters de empleo.
La distribucion espacial de este no sigue estrictamente el patron geografico de los tiempos de
desplazamiento, debido a la estructura del indice de accesibilidad potencial que esta influenciado por los

parametros B incorporados en la funcion de costo generalizado de viaje, los cuales varian en el espacio

segun el estrato  socioeconémico moda de cada barrio ;.

Por lo cual las valoraciones monetarias y no monetarias, como lo mencionan Guzman et al. (2017), juegan
un papel fundamental en los niveles de accesibilidad en transporte pablico. Finalmente, se observa en
ambas llustraciones que los clusters de empleo, y las zonas contiguas a estos, presentan los menores

tiempos de desplazamiento y niveles de accesibilidad potencial por encima del promedio urbano.

Los resultados de la estimacién de los indices de desemparejamiento espacial, sugieren que aun cuando
los tiempos de desplazamiento se reduzcan, la estructura espacial reproduce condiciones de segregacion

por localizacion residencial, que la tecnologia de transporte per se no puede romper.
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Figura 2. Accesibilidad por medio del SITM-MIO a) Tiempo promedio de desplazamiento hacia los

cltsteres de empleo b) Accesibilidad potencial a los clisteres de empleo — Indice de Hansen
Fuente: Estimaciones propias

Los resultados del indice global D —que es una variacién del indice de Duncan y Duncan- indican, que en
la ciudad existe un desajuste espacial en términos de oferta y demanda laboral. Desajuste que afecta
principalmente a los residentes de los barrios, con alta concentracion de poblacion afrodescendiente y con
bajos niveles de escolaridad —nivel de escolaridad que se ha empleado como un proxy de ingreso, y
categorizado en quintiles, - (Tabla 1). Es posible observar que existe un alto nivel de disparidad entre
oferta y demanda laboral para desplazamientos menores a 45 minutos. No obstante, en la medida que los
tiempos aumentan —es decir se logra una cobertura total de la ciudad- esta disparidad disminuye en

aproximadamente un 50%.
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Sin embargo, hay que destacar —que a luz de los resultados- el sistema de transporte MIO es un
componente multiplicador de los niveles de disparidad espacial de la ciudad, y por ende el manejo de este,
implica variaciones sobre la magnitud del desemparejamiento espacial, que impacta directamente a las
poblaciones en situacion de vulnerabilidad. En efecto, si disminuyen los tiempos de desplazamiento hacia
los clusters de empleo (suponiendo ceteris paribus un aumento de los niveles de accesibilidad y una
mejora de las condiciones de acceso, asequibilidad y conectividad del MIO), podria reducir las
dificultades en la consecucion de empleo, ocasionadas por el desemparejamiento espacial producto de la

configuracion urbana.

Tabla 1 Comparacion de medidas globales de desemparejamiento para los quintiles 1y 5y segun la

concentracion de poblacién afro
Medidas Globales de Desemparejamiento laboral de la Forma Duncan y Duncan

DTransit (Intervalos temporales en minutos)

D 15 30 45 60 75 90 105 120
Urbano 0,66 0,65 0,60 0,50 0,34 0,34 0,33 0,33 0,33
Barrios QLAfro <1 0,61 0,61 0,54 0,43 0,32 0,32 0,31 0,31 0,31
Barrios QLAfro21 0,64 0,63 0,64 0,57 0,35 0,35 0,33 0,33 0,33
Barrios Quintil 1 0,57 0,68 0,68 0,61 0,39 0,39 0,36 0,35 0,35
Barrios Quintil 5 0,48 0,49 0,43 0,36 0,27 0,27 0,26 0,26 0,25

Fuente: Estimaciones propias

En cuanto a los resultados de las medidas locales de desemparejamiento, estas son consistentes con las
medidas globales. Se evidencia alta concentracion en las zonas proximas al Distrito Central de Negocios
(CBD) y los SBD’s en materia de empleo. Por otro lado, la zona oriental concentra los valores mas altos
de PET, lo cual refleja una separacién de la mano de obra y la demanda laboral en términos relativos de
mayores proporciones (Figura 3). Lo anterior implica largos y costosos desplazamientos que impactan

principalmente a los residentes de la zona oriental de la ciudad.
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En los desplazamientos cortos (inferiores a 15 min) se encuentran brechas importantes, en términos de
desemparejamiento espacial entre la oferta y la demanda laboral, de la zona del eje longitudinal con
respecto al resto de la ciudad (Figura 3). Dichas brechas se mantienen en los desplazamientos entre los 45
y 75 minutos. Sin embargo, para los desplazamientos superiores a los 90 minutos, las brechas empiezan a
reducirse en todas las zonas, persistiendo diferenciales amplios en los méargenes urbanos lo cual refleja en

gran medida el peso del centro histérico de la ciudad.

Desemparejamiento Espacial 15 minutos Desemparejamiento Espacial 30 minutos Desemparejamiento Espacial 45 minutos

Desemparejamiento Espacial
l Demanda laboral inferior a la oferta
[ Equilibrio entre oferta y demanda laboral
- Demanda labora superior a la oferta

[ 7 IKilometers
051 2 3 4

Figura 3. Variacion del desemparejamiento espacial segun intervalos de tiempo evaluados
Fuente: Estimaciones propias

La comparacion del porcentaje de empleos alcanzados entre los 15 y 120 minutos, segln la estratificacion
socioeconémica y la composicion étnica y académica, evidencia brechas importantes para los
desplazamientos iguales o inferiores a los 60 minutos. Los barrios de estrato socioecondmico 3y 4, y
aquellos que pertenecen al tercer quintil presentan los mas altos porcentajes de empleo alcanzados. Por
otra parte, los residentes de los barrios ubicados en el primer quintil y de estrato 1 presentan los

porcentajes méas bajos (Gréfico 1).
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El diferencial de empleos alcanzados segun quintil, estrato socioeconémico y concentracion de poblacién
afro, se estimé por medio de ojivas porcentuales de accesibilidad (Gréafico 1) siguiendo lo planteado por
Escobar et al. (2015). Esto, sin embargo, se presenta como un diferencial de accesibilidad espacial,

generado por el desemparejamiento entre oferta y demanda laboral.
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— a
Q
% =——QUINTIL1
=
; =—=QUINTIL2
2
§ QUINTIL3
% QUINTIL4
§ =——QUINTILS
15 30 45 60 75 90 105
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Gréafico 1 Ojivas de empleos alcanzados por la oferta laboral entre 15 y 105 min segun las
caracteristicas de cada barrio a) Quintil de la métrica de capital humano. b) Estrato socioeconémico

moda. ¢) Concentracién de poblacién afro
Fuente: Estimaciones propias
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Como consigna en su trabajo Rodrigue et al. (2006), el tiempo de desplazamiento urbano para la década
de los 90 oscilaba entre los 25 y 40 minutos. Por otro lado, el informe de la encuesta de movilidad de Cali
2015 (SDG y CNC, 2015a) evidencia que el tiempo promedio de viaje en el MIO es de 59, 9. Evaluando
la brecha de las trayectorias presentadas en el Gréafico 1 entre los 25 y los 60 minutos, se observa que es en

este intervalo temporal donde mas amplias son las disparidades.

En dichas ojivas es posible identificar como las trayectorias de empleos alcanzados de los barrios
ubicados en los quintiles 1 y 5 estan por debajo de los 4 y 3 (Gréafico 1a), esto supone ventajas de
localizacion, pero ademas reflejaria condiciones de segregacion y autosegregacion segun nivel educativo
como menciona Vivas (2013). Asimismo, como se observa en el Gréfico 1b las trayectorias de los barrios
de estrato 1 y 6 son las mas bajas, alcanzando menor porcentaje de empleos, ademas se mantiene el
diferencial —aunque en menor medida- segun la configuracion étnica de los residentes de los barrios

(Grafico 1c).

Por medio de un andlisis exploratorio de datos espaciales se evaluo si la distribucion de las variables
estudiadas tenia algin grado de asociacién espacial. Los resultados sugieren, que existe una correlacion
positiva entre los niveles de accesibilidad potencial a los centros de empleo y el grado de formacion
académica de las personas en la ciudad de Cali, medida a través de indice global de autocorrelacion
espacial de Moran de 0.28. En contraste, la correlacion espacial entre la concentracién de poblacion
Afrodescendiente y los niveles de accesibilidad potencial es negativa -0.29. En ambos casos resultaron

estadisticamente significativas.

Los resultados del Indicador Local de Asociacion Espacial (LISA por sus siglas en inglés) sugieren que,
sobre el corredor longitudinal de la ciudad, donde existen un alto grado de accesibilidad a los centros de

empleo, la concentracion de poblacién afrodescendiente es baja y reside poblacion con niveles elevados
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de formacion académica. Lo anterior, es consistente con los hallazgos que indican que en Cali existe una
relacion entre el precio del suelo, la composicién étnico racial y accesibilidad a los centros de empleo

(Vivas et al. 2020).

4 Conclusiones

La brecha que existe en las trayectorias de empleos alcanzados segun nivel educativo, estrato
socioecondmico y composicion étnica sugiere que el desemparejamiento espacial es mas profundo en los
barrios con alta concentracion de poblacion afrodescendiente y bajos niveles educativos, asi como estrato
socioecondmico. Lo anterior, es consistente con los hallazgos de este y otros estudios que indican que en
Cali los individuos con bajos niveles de formacién académica se ubican, predominantemente, en los
margenes de la ciudad, donde la accesibilidad potencial a los clusters de empleo son bajos y la

concentracién de poblacion afrodescendiente es alta.

Los hallazgos sugieren que efectivamente en las zonas marginales de oriente y ladera, la consecucion de
empleo se puede ver afectada por la configuracion urbana y espacial de los clusters de empleo y los
corredores troncales del MIO. Lo anterior acentla y refuerza las condiciones de segregacion de la ciudad,
generando un impacto negativo sobre el bienestar de los residentes mas vulnerables debido a las barreras

de accesibilidad a las oportunidades de empleo.

El analisis exploratorio de datos espaciales aporta evidencia de un desajuste espacial en la consecucién de
empleo, que afecta en gran medida a la poblacion afrodescendiente residente de la ciudad ubicada en la
zona oriental. Dicho desemparejamiento laboral como bien ha sido documentado por Gobillon et al.
(2007) tiene implicaciones a largo plazo sobre los individuos. Este desajuste espacial se autorefuerza con

las dificultades de acceso a las fuentes de empleo.
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Hay que destacar que, si se disminuyen los tiempos de desplazamiento hacia los clusters de empleo por
medio del sistema integrado de transporte masivo MIO, esto podria reducir las dificultades en la
consecucion de empleo, ocasionadas por el desemparejamiento espacial producto de la configuracion
urbana de la ciudad. Sin embargo, es preciso recalcar que aun cuando los tiempos de desplazamiento se
reduzcan, la estructura espacial de la ciudad reproduce condiciones de segregacion por localizacién

residencial, que la tecnologia de transporte per se no puede romper.

Los hallazgos encontrados en este estudio refuerzan la hipétesis de que Cali es una ciudad con un fuerte
patron espacial de segregacion residencial, econémica y étnica persistente. Lo anterior es reforzado por
fuerzas centrifugas que expulsan a los residentes con bajos ingresos hacia las zonas periféricas, lejos de
los centros principales de empleabilidad y donde la cobertura espacial del sistema de transporte es poco
eficiente. Todo esto genera que los residentes de dichas zonas incurran en altos costos de desplazamiento

para poder integrarse a las dinamicas econdémicas y sociales de la ciudad.
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