ACKE

Las variables de mowvilidad que Iimitan el acceso al empleo
en Montevideo

Susana Herrero Olarte ' | Paul Carrillo-Maldonado 2 | Doménica Mifio 3
Recibido: 21-06-2022 | Version final: 28-01-2023

Resumen La presente investigacion analiza como la elevada desigualdad y la limitada politica publica

en Latinoamérica han permitido que la segregacion residencial socioecondémica (SRS)
produzca una brecha abismal entre los barrios. Los atributos activos son caracteristicas
propias de cada barrio que perpetuan el resultado de la SRS profundizando la condicién
econdmica de sus residentes. En los barrios marginados, la mala movilidad es un atributo
activo que contribuye a la pobreza de sus habitantes al limitar el acceso a un empleo
formal de calidad. En este trabajo analizamos para la ciudad de Montevideo la relacion
entre la movilidad y el empleo como estrategia para superar la pobreza. Aplicamos
estadistica descriptiva y un modelo lineal estimado con métodos bayesianos. Los
resultados muestran que el tiempo de trayecto, la densidad del trasporte colectivo y el
gasto se relacionan con mayores niveles de pobreza. Los hallazgos concuerdan con la
evidencia empirica existente para otras ciudades de la regién. El transporte publico en este
caso el de Montevideo no contribuye a reducir la desigualdad como resultado de la SRS.
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Mobility Varnables Limiting Access to Employment in
Montevideo

Abstract This research analyzes how high inequality and limited public policy in Latin America have
allowed socioeconomic residential segregation (SRS) to produce an abysmal gap between
neighborhoods. Active attributes are neighborhood-specific characteristics that perpetuate
the outcome of SRS by deepening the economic condition of its residents. In marginalized
neighborhoods, poor mobility is an active attribute that contributes to poverty by limiting
access to quality formal employment. This paper analyzes for the city of Montevideo the
relationship between mobility and employment as a strategy to overcome poverty. We
apply descriptive statistics and a linear model estimated with Bayesian methods. The
results show that travel time, public transport density and expenditure are related to higher
levels of poverty. The findings are consistent with existing empirical evidence for other
cities in the region. Public transport, in this case in Montevideo, does not contribute to
reducing inequality as a result of the SRS.
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1. Introduccion

La segregacioén residencial socioecondmica (SRS) agrupa por barrios a las personas en funcioén de su
riqueza. EL mapa de los barrios de la ciudad es la representacion grafica de su jerarquia
socioeconémica. La intensidad de las diferencias entre los barrios depende de la desigualdad de
ingresos entre los grupos econdmicos y de la capacidad de la estrategia urbana para reducir las
brechas.

La elevada desigualdad latinoamericana se ha traducido en una brecha abismal entre los barrios,
tradicional reto de la politica territorial urbana. Las estrategias publicas no han podido resolverlo por
falta de recursos y por un modelo de desarrollo que sigue abogando por la minima planificacién desde
el Estado. No es posible entonces responder a las necesidades de los barrios marginados, que son
negadas o ignoradas. Como resultado, las brechas se mantienen en un contexto que tiende a
agravarse. Si bien en 1990-2018 la proporcién urbana de personas que vivia en barrios marginales en
Latinoamérica decrecio progresivamente hasta llegar al 24% (Un-habit, 2022), en 2015-2050, se estima
que aumente por la migracion climatica, de 17 millones de personas, que llegaran en su mayoria a los
barrios marginados (Rigaud et al,, 2018).

Para superar la condicién de exclusién de los barrios marginados, el empleo es una herramienta
fundamental porque genera una renta que repercute a través del efecto multiplicador sobre toda la
comunidad. Dado que la demanda de empleo formal en los barrios marginados es minima, sera
necesario que puedan acceder al empleo en los barrios donde reside o trabaja la clase dominante.
La dificultad para acceder a un empleo formal fuera del barrio responde a los atributos activos. Los
atributos activos son las caracteristicas de los barrios que perpetuan el resultado de la SRS y
profundizan la condicidén econdmica de sus habitantes. En el caso de los barrios marginados, los
atributos activos los convierten en marginales.

La mala movilidad es un atributo activo de los barrios marginados que contribuye a la pobreza de sus
habitantes al limitar el acceso a un empleo formal de calidad. En efecto, la literatura relacionada en
la region confirma cémo las personas que residen en los barrios que tienen la peor movilidad para
llegar a los barrios con la mayor cantidad de empleos son aquéllos con los niveles de pobreza. La
movilidad se mide atendiendo a la distancia en kilbmetros o en tiempo considerando el centro de
cada barrio, el tiempo caminando hasta la parada de transporte mas cercana en cada barrio o el
coste para acceder al transporte. Destacan, por su cantidad, los trabajos en Brasil, Chile, Colombia y
México.

En esta investigacion profundizamos en la movilidad para acceder al empleo en la ciudad de
Montevideo, Uruguay. Para ello medimos la relacién entre la movilidad y la pobreza en los barrios de
la ciudad. Si bien hay analisis fundamentales sobre la movilidad de la capital uruguaya, todavia son
minoritarios si consideramos la cantidad en otras ciudades de la region.

La presente propuesta tiene como objetivo comprender los retos en materia de movilidad que, a
modo de atributo activo, estarian limitando el acceso al mercado laboral de las personas en los
barrios marginales de Montevideo. Contemplamos cuatro hipotesis:

e H1: Larelacidn entre el tiempo en transporte colectivo hasta el barrio con la mayor demanda
de empleo formal y la pobreza es positiva.

e H2:La relacion entre el gasto en transporte colectivo hasta el barrio con la mayor demanda
de empleo formal y la pobreza es positiva.

e H3: La relacion entre el acceso al transporte colectivo y la pobreza es negativa.

e H4: Larelacidn entre la movilidad y la pobreza es negativa.
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2. Marco teodrico

Los atributos son caracteristicas propias de los barrios que se generan desde que se produce la SRS,
y que se afianzan con el tiempo. Los atributos activos logran perpetuar la condicién econémica del
grupo que los formo y garantizan su permanencia, condicionando o promoviendo la movilidad social
en la ciudad. En los barrios marginados, los atributos activos tienen la capacidad de cronificar la
condicién de exclusién economica, politica y social de sus residentes. En los barrios de los deciles
mas altos, los atributos activos contribuyen a que la clase dominante lo siga siendo. Algunos atributos
activos en los barrios marginales son la baja calidad de la educaciéon (Jonsson and Goicolea, 2020) o
la insuficiente dotacion de servicios de electricidad, saneamiento, agua y recoleccion de basuras
(Abramo, Cecchini and Morales, 2019). Entre los atributos activos de los barrios marginales que
condicionan el acceso a un empleo digno fuera de los barrios destaca la movilidad (ITF,2020). La
movilidad es un factor clave para explicar la pobreza en los barrios marginales, y lo es sobre todo a
través de la limitacion que supone para acceder a un empleo formal (Boarnet et al., 2011).

El estudio de la movilidad analiza la calidad del acceso al espacio de actividades en costo, tiempo y
comodidad (Handy, 2020), considerando el tiempo y el espacio (Golledge and Stimson, 1997); sus
causas y sus consecuencias (Miralles-Guasch, 2002). La movilidad es un derecho fundamental (Wee,
2012) y parte del derecho a la ciudad (Borja, 2011) que debe poder ejercerse por toda la ciudadania
(Sen, 2009) independientemente de su condicion (Rawls, 1999), por lo que su ejercicio debera poder
adaptarse a las capacidades de todos los ciudadanos (Ryan, Wretstrand and Schmidt, 2015). La mejora
significativa y suficiente de la movilidad en Latinoamérica es todavia un reto en la regién (Benza and
Kessler, 2020), que no se ha abordado aun con el presupuesto que requiere una verdadera voluntad
de resolverse. Los barrios marginados presentan los peores niveles de movilidad (Vecchio, Castillo
and Steiniger, 2020). Sus residentes estan por lo tanto limitados para trabajar y/o tienen condicionada
la cantidad de recorridos que pueden hacer en el dia. El transporte colectivo es por excelencia su
forma de movilizarse en la ciudad (Flamm et al, 2008). Entre las caracteristicas del transporte
colectivo que condicionan los desplazamientos desde los barrios marginales hasta el trabajo destacan
el tiempo en el trayecto (Mitlin and Satterthwaite, 2012; Arbex and Cuhna, 2020), el acceso al
transporte colectivo (Asahi, 2016; Moreno-Monroya and Ramos, 2021) y el coste del viaje (Herrero
Olarte, 2021; Moreno-Monroya and Ramos, 2021).

En cuanto al tiempo de trayecto, segun la teoria del “limite del coste de oportunidad”, las personas
no pueden ir a trabajar si el coste de oportunidad del tiempo de trayecto es tan alto que impide el
ejercicio de actividades para la cobertura de necesidades fundamentales, propias o de la familia.

En Latinoamérica, el trayecto en transporte colectivo supone al menos un 50% mas de tiempo que
el viaje en automovil (Vasconcellos and Mendonga, 2016). El tiempo de viaje promedio en colectivo en
un dia laborable es de 77 minutos mientras en los paises de ingresos altos es de 64 minutos. El
tiempo de espera en las paradas en Latinoamérica es de 21 minutos, mientras en los paises de
ingresos altos es de 14 minutos (Rivas et al.,, 2019). Desde los barrios marginales de la periferia, los
tiempos de viaje aumentan significativamente (Ardila-Gomez, 2012). Esto se debe a la distancia desde
los barrios, y a un sistema congestionado.

La dispersién en Latinoamérica responde a la falta de politica publica en los barrios de clase media
y baja que ya estaban construidos en las ciudades, y que no lograron ni retener ni atraer ni la migraciéon
interna del campo ni la migracién externa. Como resultado, y ante la carencia de los bienes y servicios
que pudieran cubrir las necesidades de la ciudadania, ésta sale a la periferia de la ciudad buscando
la mistica de la “ciudad jardin”, que se presenta como una ventaja comparativa de la periferia para
los estratos con menos ingresos. Alli, ademas, quedan fuera del perimetro de cobertura de las
autoridades, lo que permite la autoconstruccion para los que vienen desde fuera. La politica publica,
ademas, impulsa la expansién de las ciudades al promover proyectos de construccion en la periferia
(Bustamante-Patifo y Herrero-Olarte, 2017).
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En tanto a la congestion, en 2019, cuatro de las cinco ciudades mas congestionadas del mundo
estaban en Latinoamérica (INRIX, 2019). Los niveles de congestion se relacionan de manera directa
con la falta de vias y un exceso de vehiculos privados. EL 90% de las ciudades latinoamericanas tiene
menos de 30km de via por cada 10.000 habitantes mientras en los EE.UU., el promedio esta en los
60 km (Levinson and Zhao, 2012). Para el 25% de los usuarios en Latinoamérica, las vias urbanas son
ademas muy deficientes (Daude et al,, 2017). En tanto al exceso de autos, el crecimiento anual de la
tasa de motorizacion en Latinoameérica en 2008-2018, del 4,7% anual, es de los mas altos del mundo,
junto al de Asia y Medio Oriente (Rivas, Suarez-Aleman and Serebrisky, 2019). Este incremento se debe
a que la calidad del transporte colectivo sigue siendo mala (Iglesias et al,, 2022). Dado que los avances
para mejorar la movilidad colectiva no logran alcanzar a la demanda (Yafiez-Pagans et al., 2019), los
periodos de crecimiento del ingreso per capita se traducen en una escalada de la motorizacion
(Vasconcellos and Mendonga, 2016).

En cuanto a la falta de acceso, que impediria poder salir de la periferia, el 15% de la ciudadania en los
barrios marginados no tiene acceso a ningun sistema de transporte colectivo (Cervero, 2013). La falta
de acceso responde a una falta de inversion publica. EL 80% del transporte colectivo es privado y, por
lo tanto, tiene las paradas y las rutas que le son rentables (Vasconcellos and Mendonga, 2016). Dado
que la mayoria es informal (Pazos Cardenas, 2016) y los nuevos asentamientos no siempre se conocen
desde las autoridades, no se puede tener una planificacion centralizada que permita establecer una
correcta estimacion de la oferta y la demanda de transporte.

En tanto al costo, segun la teoria del “salario de reserva” el costo marginal de ir a trabajar estaria por
encima del beneficio marginal (Patacchini and Zenou, 2005). Segun esta teoria, el costo marginal de
participar en el proceso de seleccion de un empleo quedaria también por debajo del beneficio
marginal (Franklin, 2018). Si bien el coste del transporte colectivo es la tercera parte del coste del
transporte privado, supone un porcentaje mayor del ingreso de grupos con menos ingresos. Para
conocer el peso del coste del transporte (Rivas, Suarez-Aleman and Serebrisky, 2019) calcularon el
peso de una canasta de 60 viajes sobre los ingresos de los distintos quintiles. Para el quintil mas bajo,
supone mas del 25% de sus ingresos.

Los trabajos que han estudiado la relacién entre la movilidad y la pobreza see han desarrollado desde
la década de los sesenta, siendo el de Ornati, et al (1969) un referente clave de los trabajos
relacionados. La revision de la literatura de Benevenuto & Caulfield (2019) muestra que la mayoria de
investigaciones se han desarrollado en los paises de ingresos altos, que de manera general presentan
mejores niveles de movilidad y niveles mas bajos de pobreza (Pritchard et al, 2019). En tanto a los
analisis en los paises de ingresos medios y bajos, la mayoria se desarrollaron en Latinoamérica. En la
region, como se recoge en la revisién de la literatura de Vecchio, et al. (2020) destacan en numero los
trabajos en Brasil, Chile, Colombia y México.

La mayor parte de los trabajos que profundizan en la movilidad en Latinoamérica se concentran en
las personas con bajos ingresos. Si bien algunos relacionan de manera directa la movilidad con la
pobreza, como el de Herrero-Olarte (2021), en su mayoria estudian cuestiones vinculadas a la equidad.
Algunos de estos analisis estudian como la movilidad se relaciona la desigualdad a través de los
indicadores clasicos, como el indice de Gini, que utilizan Guzman & Bocarejo (2017) o el ratio de Palma,
que emplean Pritchard, et al. (2019). En todos los casos, a mejor movilidad, menor desigualdad. Otros
trabajos estudian como la movilidad se relaciona con el acceso a los medios de vida para poder
mejorar sus oportunidades. El acceso a las oportunidades se mide a través de dos aproximaciones,
normativa y positiva (Paez, Scott and Morency, 2012). La normativa, que es la mayoria, mide cuan lejos
es razonable tener que transportarse para poder acceder a las oportunidades, medidas como el
acceso a la educacion superior y al empleo.
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Los trabajos que analizan la movilidad para acceder a la educacién superior, como el de Tiznado-
Aitken, et al. (2021) o el de Busco, et al. (2023), muestran una relacidon positiva entre las dos variables.
En tanto a la relacion entre movilidad y acceso al trabajo, se considera que el acceso al empleo es
directamente un indicador de pobreza, como es el caso de Pefa, et al. (2022) o un indicador de
desigualdad, como para Guzman, et al. (2020). Independientemente de la forma en que se considere
la movilidad, contra mejor sea esta, mejor es el acceso al empleo.

La movilidad para acceder al trabajo se mide fundamentalmente de dos maneras: calculando los
kildmetros entre el lugar de residencia y el de empleo (Geurs & van Wee, 2004; Handy & Niemeier,
1997; Koenig, 1980) o el tiempo que se tarda en ese desplazamiento (Guzman, Oviedo and Rivera, 2017;
Moreno-Monroy, Lovelace and Ramos, 2018; Pereira, 2018). Para calcular el tiempo, si bien algunos
trabajos llegan a considerar el automovil como medio de transporte para llegar al trabajo o los
transportes informales como los taxis compartidos o las busetas (Niehaus, Galilea and Hurtubia, 2016;
Domarchi, Coeymans and Ortuzar, 2019; Pereira, 2019), la mayoria de trabajos estudian la movilidad
considerando el transporte publico formal porque es el mas facil de medir y el que por excelencia
utilizan los grupos en condicidon de exclusion. Algunos autores estudian el acceso a las paradas de
transporte (Delmelle and Casas, 2012; Guzman, Oviedo and Rivera, 2017; Scholl et al, 2018).

En todos los casos, y a excepcion de la clase dominante, la distancia tanto en kilbmetros como en
tiempo, asi como el tiempo hasta la parada de transporte publico mas cercana, limitan el acceso al
mercado laboral, lo que se relaciona positivamente con la pobreza y la desigualdad. Ademas, algunos
autores miden el acceso economico a la movilidad para llegar al trabajo. Estos trabajos calculan el
ratio entre los ingresos de las familias y el coste del transporte (Guzman and Oviedo, 2018; Arellana
et al,, 2021; Herszenhut et al., 2022). Al igual que en el caso anterior, la relacion entre los ingresos y el
gasto en transporte publico para llegar al puesto de trabajo se relaciona positivamente con la pobreza
y la desigualdad.

Montevideo es la capital de Uruguay. Esta dividida en 8 municipios, que agrupan a 62 barrios. En la
Tabla 1 se recoge la relacion de municipios y barrios. Montevideo es un ejemplo de la macrocefalia de
la regién, como Buenos Aires o Santiago de Chile (Cuervo, 2004; Martinez and Altmann, 2016). Con
casi 1,3 millones de habitantes, concentra la mitad de la poblacién del pais (United Nations Statistics
Division, 2022).

Tabla 1. Municipios y barrios de Montevideo
Municipio | Barrios

A Paso de la Arena, Nuevo Paris, Belvedere, Prado Nueva Savona, La Teja, Cerro, Casabo Pajas
Blancas, La Paloma Tomkinson, Tres Ombues Pueblo Victoria

B Corddn, Parque Rodo, Palermo, Barrio Sur, Ciudad Vieja, Centro, parte de La Aguada, La
Comercial y Tres Cruces.

C Aguada, Aires Puros, Arroyo Seco, Atahualpa, Bella Vista, Brazo Oriental, Capurro, Prado, Goes,
Jacinto Vera, Kriger, Larrafiaga, La Comercial, La Figurita, Mercado Modelo, Bolivar, Reducto,
Villa Mufioz.

CH Punta Carretas, Pocitos, Buceo, Tres Cruces, La Blanqueada, Parque Batlle, Villa Dolores.

D Toledo Chico, Manga, Piedras Blancas, Casavalle, Borro, Marconi, Las Acacias, Pérez Castellanos,

Villa Espafiola, Union, Mercado Modelo y Bolivar, Cerrito de la Victoria, Aires Puros.

E Unién, Malvin Norte, Malvin Nuevo, Las Canteras, Carrasco Norte, Carrasco, Punta Gorda, Malvin,
Buceo, La Blanqueada.

F Villa Garcia, Manga, Bafiados de Carrasco, Las Canteras, Marofias, Parque Guarani, Villa
Espafiola, Flor de Marofias, Ituzaingo, Jardines del Hipodromo, Piedras Blancas, Km. 16 Cno.
Maldonado, Ideal, Industrial, Malaga, Punta de Rieles, Bella Italia, entre otros.

G Colén, Melilla, Pefiarol, Abayuba, Conciliacion.

Fuente: Elaboracion propia.
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Montevideo es una ciudad con un patrén de desigualdad moderado (Aguiar and Borras, 2021), lo que
invita a pensar en un modelo de ciudad a caballo entre la estructura latinoamericana y la europea. La
figura 1 recoge el indice de Gini después de impuestos y transferencias de algunas ciudades
latinoamericanas y europeas. Montevideo esta entre las menos desiguales de Latinoamérica y las mas
desiguales de Europa.

Figura 1. indice de Gini
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Nota: los datos para los paises latinoamericanos son 2010 y 2015 para el resto. Fuente: Adaptado de UN-Habit,
2022.

Al igual que en el resto de las ciudades latinoamericanas, los barrios de la periferia de Montevideo
presentan los niveles mas altos de pobreza (Serna and Gonzalez Mora, 2017). Los barrios periféricos
han ido aumentando moderadamente su poblacion desde la década de los cincuenta como resultado
de la migracion desde el campo, atraida por las oportunidades que podia brindar la ciudad (Lombardi
and Vega, 1989). Durante la década de los setenta y los primeros afios de los ochenta, las crisis
econdmicas aumentaron progresivamente la poblacién en la periferia. Desde 1985, con la democracia,
se produjo un aumento sin precedentes de la poblacion en la periferia de las ciudades, expulsados
de los barrios donde habian vivido hasta entonces (Kaztman et al, 2003). La razén principal es que
no pudieron pagar el coste de la vivienda. Por un lado, los ingresos de los estratos medios y bajos
cayeron por la caida de la demanda de mano de obra no calificada. Por el otro, el precio de la vivienda
aumento por la liberalizacion del mercado de alquileres y la reduccion de la inversion publica en
vivienda social y la ayuda al alquiler por el aumento del pago de pensiones y jubilaciones (Cecilio,
1996).

La concentraciéon de las personas con el mismo nivel socioecondmico en los barrios marginales y la
salida de las familias que podian permitirse vivir en otros barrios ha contribuido significativamente a
la pronunciacion de la SRS en la ciudad. Como resultado, los barrios son cada vez mas homogéneos,
pero presentan cada vez mas diferencias con el resto (Aguiar, 2016), lo que estaria intensificando la
capacidad de los atributos activos para garantizar su condicion socioeconémico. Al igual que en el
resto de las ciudades de la regién, los barrios marginales de Montevideo se relacionan de manera
directa con los niveles mas altos de desempleo, subempleo e informalidad (Kaztman & Retamoso,
2005).
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En tanto al tiempo de trayecto, la figura 2 muestra la cantidad de minutos en transporte colectivo de
ida o vuelta, incluyendo el trayecto a pie, esperas y el viaje en si, en varias ciudades latinoamericanas,
incluyendo Montevideo. La figura 3 recoge el porcentaje estimado de la poblacién urbana que puede
acceder a una parada de transporte publico a una distancia a pie de 500 metros (para sistemas de
transporte publico de baja capacidad) y/o 1000 metros (para sistemas de transporte publico de alta
capacidad) a lo largo de la red de calles. La figura 4 recoge el peso sobre los ingresos mensuales de
60 viajes en transporte colectivo. En tanto al tiempo, Montevideo esta por encima del promedio y del
dato de las ciudades con una cantidad de poblacion similar. Estd no obstante por debajo de las
megalopolis latinoamericanas. En tanto al acceso al transporte colectivo, Montevideo esta entre las
ciudades con mejores tasas de cobertura. En cuanto al coste, tiene el mayor de los pesos sobre los
ingresos de los paises considerados (Moovit, 2020; UN-Habit, 2022).

Figura 2. Tiempo promedio en minutos por trayecto, 2019
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Fuente: Adaptado de Moovit, 2020.

Figura 3. Acceso al transporte publico
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Nota: % de la poblacion urbana con acceso a una parada de transporte colectivo a 500 metros (transporte publico
de baja capacidad) y/o 1000 metros (transporte publico de alta capacidad). Fuente: Adaptado de UN-Habit, 2022.
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Figura 4. Peso del coste del transporte colectivo sobre los ingresos mensuales
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Fuente: Adaptado de Rivas, et al. 2019.

La Encuesta de Movilidad del Area Metropolitana de Montevideo de 2016 recoge algunos datos
fundamentales sobre la movilidad de la ciudad atendiendo a los estratos socioeconémicos (Mauttone
and Hernandez, 2017). En la tabla 2 se recoge algunos datos clave del quintil 5, con mayores ingresos,
y el 1, con menos ingresos. Mientras el quintil 5 tienen casi un auto por familia, el quintil 1 el 10% de
los hogares tiene automovil. EL quintil 5 hace un 65% mas de viajes en un vehiculo, particular o
colectivo, y sale un 34% mas al dia.

En tanto a la movilidad vinculada al mercado de trabajo, el quintil 5 tarda un 60% de tiempo menos
en llegar al trabajo. Las salidas al trabajo suponen el 38% de los viajes para el quintil 5, y el 20% para
el quintil 1. EL automovil es la principal forma de llegar al trabajo para el quintil con mas ingresos y el
transporte publico para el quintil con menos ingresos. En tanto al coste, el peso del coste de una
canasta de 60 viajes en transporte colectivo sobre los ingresos para el quintil 5 es del 9% y para el
quintil 1 del 30%.

Tabla 2. Movilidad en Montevideo

Criterio de movilidad Quintil 5 Quintil 1
General Numero de autos por familia 0,9 0,09
Clasificacion de personas que hacen viajes en vehiculo 76% 36%
privado
Cantidad media de viajes por persona al dia 2,85 2,12
General empleo | Viajes para llegar al trabajo como porcentaje sobre el 38,5% 20,5%
total
Principal medio de transporte para llegar al trabajo Auto (38%) Transporte
publico (48%)
Tiempo Duracién media de los viajes al trabajo en minutos 27 43
Coste Peso del coste de una canasta de 60 viajes en 9% 30%

transporte colectivo sobre los ingresos
Fuente: Adaptado de Encuesta de Movilidad del Area Metropolitana de Montevideo de 2016 (Mauttone &

Hernandez, 2017; Rivas, et al. 2019).

Las variables de movilidad que mitan el acceso al empleo

en Montevideo. http://dx.doi.org/10.5821/ace.17.51.11797

Herrero, S. et al.


http://dx.doi.org/10.5821/ace.17.51.11797

ACE

3. Metodologia

Para confirmar o rechazar la hipdtesis planteada, analizamos la relacién entre la pobreza y cada una
de las tres dimensiones de movilidad construidas por barrio (distancia, densidad y gasto en transporte
publico). En primera instancia, realizamos un analisis de estadistica descriptiva comparada de la
pobreza con cada una de las variables de movilidad. En seguida, aplicamos un modelo lineal estimado
con métodos bayesianos para explicar dicha relacién. La variable dependiente es la pobreza calculada
para los 62 barrios de la ciudad de Montevideo. Para medir la pobreza, utilizamos el calculo de
Necesidades Basicas Insatisfechas (NBI) publicado por el Instituto Nacional de Estadistica (INE) de
Montevideo. EL método de NBI tiene un enfoque multidimensional, y mide la falta de acceso a bienes
y servicios esenciales para el bienestar individual, fijando umbrales que permitan identificar cuando
no se satisfacen las necesidades basicas (CEPAL, 2001). En el Tabla 3 detallamos las dimensiones,
indicadores y umbrales de privacion de las NBI utilizadas por la INE a partir de la base de datos del
ultimo Censo de Poblacion y Vivienda de 2011, Unica encuesta que permite extraer informacion
desagregada sobre los barrios de Montevideo.

Tabla 3. Metodologia para el calculo de NBI
Dimension Indicadores Umbrales
Vivienda decorosa = Materialidad NBI los materiales predominantes en techos o paredes son de
desecho, o si en el piso predomina la tierra sin piso ni contrapiso.
Espacio habitable NBI si la cantidad de personas del hogar con relacién a la cantidad
total de habitaciones de este, excluyendo al bafio y la cocina, es
mayor estricto que dos.

Espacio cocinar NBI si no disponga de un lugar apropiado para cocinar, sea el
mismo privado o compartido con otros hogares.
Abastecimiento de agua potable NBI si esta no llega por cafieria dentro de la vivienda o si, el origen
no sea red general ni pozo surgente protegido
Servicio higiénico NBI en saneamiento si cumple al menos una de las siguientes

condiciones: no accede a bafio; su uso no es exclusivo del hogar o;
la evacuacion del servicio sanitario no es a red general.

Energia eléctrica NBI hogar carece de cualquiera de: UTE, cargador de bateria, grupo
electrogeno propio, u otro servicio.
Artefactos Calefaccion NBI si no cuenta con: ninguna fuente de energia para
basicos de - calefaccionar ambientes o, refrigerador o freezer o, calefon,
confort Conservacion de termofon, caldereta, o calentador instantaneo de agua
alimentos
Calentador de
agua para el bafio
Educacion Asistencia NBI si al menos uno de sus integrantes entre 4 y 17 afios no asiste

a ningun centro educativo.
Fuente: Adaptado de Atlas sociodemografico y de la desigualdad del Uruguay, 2013.

Las variables independientes son el tiempo desde cada barrio hasta el barrio que mas empleo genera
medida en minutos, la densidad de medios de transporte de cada barrio y el gasto en transporte
publico medido como porcentaje del ingreso total promedio por barrio. Para conocer el barrio que
mas plazas de trabajo genera se investigd en revistas digitales, blogs, libros, etc. Como resultado, se
considero que el barrio Ciudad Vieja es el polo financiero, administrativo y comercial de Montevideo
(Municipio B, 2011; OLACCHI, 2011; Fiordelmondo, 2017; FADU, 2019; Herrero Olarte, 2020).

Esta informacion concuerda con el Informe de transporte publico para pasajeros de Montevideo del
2020 a nivel de municipios, donde se destaca que el municipio B, integrado por el barrio Ciudad Vieja,
es la zona con mayor produccion de viajes por motivo de trabajo y atraccion debido a la naturaleza
mixta del uso del suelo (Intendencia de Montevideo, 2020). En este sentido, el municipio B se
considero el corazon de actividades politicas, administrativas y comerciales de la ciudad (Municipio
B, 2021).
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La variable (a) distancia estima el tiempo promedio que toma llegar desde el centro de cada barrio
al centro del barrio Ciudad Vieja. Para calcular esta variable, primero se obtuvo el tiempo a pie que
tardarian los habitantes de cada barrio al centro de Ciudad Vieja, para esto se mide la distancia en
kilbmetros hasta el centro de cada parroquia y se multiplica por la aproximacién de velocidad
promedio a pie de 4,66 km/h (Gates et al, 2006). Los datos sobre la distancia en kildmetros se
extrajeron de la aplicacién de Google Maps. Segundo, se calcula el tiempo promedio en transporte
publico desde el centro de cada barrio al centro de Ciudad Vieja. Para obtener esta variable se
promedia el tiempo de las rutas mas probables de d6mnibus (transporte publico) desde el centro de
cada barrio al centro de Ciudad Vieja. Los datos se obtuvieron por medio de la aplicacion de transporte
publico y servicio de mapeo Moovit, y a través de Google Maps, que a su vez esta vinculada con la
aplicacion del sistema de transporte metropolitano (STM) de Montevideo, donde se especifica las
lineas y horarios de dSmnibus.

La variable (b) densidad de medios de transporte publico por barrio se calculd multiplicando (b.7) la
cantidad de lineas de 6Gmnibus en cada barrio, por (b.2) la frecuencia de paso de dmnibus desde el
centro de cada barrio a Ciudad Vieja. El resultado se divide entre el total de poblacién por barrio. La
cantidad de lineas de dmnibus en cada barrio se obtuvieron a través de la aplicacion Moovit y la
frecuencia de paso a través de Google Maps.

La variable (c) gasto en transporte publico por barrio se calculd dividiendo (c.1) el costo mensual del
transporte publico hacia Ciudad viaje, por (c.2) el ingreso promedio mensual de los hogares por barrio.
La variable (c.1) se construyo en base al tiempo promedio en transporte publico desde el centro de
cada barrio al centro de Ciudad Vieja, la informacion se obtuvo por medio de Google Maps. Al no tener
el costo del transporte publico por barrio segin el grupo tarifario o por tipo de viaje. Se aplica el
mismo esquema de tarifas que se utiliza en Montevideo segun el tiempo de viaje. El precio del viaje
en pesos uruguayos, si el viaje dura 60 minutos o menos es de 36 pesos, si dura 120 minutos el boleto
tiene un costo de 55 pesos y un viaje de mas de 2 horas se asume que compra un pasaje de dos
horas y de una hora, con un costo total de 91 pesos (Intendencia de Montevideo, 2020). El valor que
se obtiene se multiplica por una canasta de 40 viajes, que representa los viajes de un mes, tomando
en cuenta solo los dias laborales. La variable (c.2) se tomé de la Encuesta continua de hogares 2019
por la INE.

Para conocer la relacion entre la pobreza y las dimensiones de movilidad, estimamos dos modelos
lineales:

NBI; = By + fydistancia; + B,densidad; + fzm_étnica; +u Q)]
NBI; = By + B1gasto transporte plblico; + B,densidad; + fzm_étnica; + u 2)

Donde, NBI; representa el indice de necesidades basicas insatisfechas, distancia; es el tiempo para
llegar al trabajo, densidad; es la densidad de medios de transporte publico, gasto transporte piblico;
es el gasto en transporte publico medido como porcentaje del ingreso promedio de los hogares por
barrio, m_étnica; es el porcentaje de indigenas por barrio e (i) es cada uno de los barrios de Montevideo,
y u es el término de error con una distribucion normal de media cero y desviacion estandar o
(N(0,5?)).

El principal problema para estimar las ecuaciones (1) y (2) es el limitado numero de observaciones
que logramos obtener (62 observaciones). Para mitigar esta dificultad utilizamos la econometria
bayesiana que permite obtener mejor inferencia sobre los parametros y sus intervalos de confianza,
ya que parte de sencillas reglas de probabilidades validas para todos los modelos econométricos
(Koop, 2003).
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Asi también, estos métodos consideran que los coeficientes son variables aleatorias que se puede
estimar con informacién inicial (distribucion prior). Con este enfoque, los problemas de una muestra
pequefia se mitigan con la inclusién de variables relevantes para que disminuya el sesgo, y con
informacion a priori que muestre que el investigador conoce con cierta incertidumbre los valores de
los parametros. En este sentido, el aumento de coeficientes en el modelo implica también un tradeoff
entre menor sesgo y mayor varianza (o viceversa) en los estimadores (Litterman, 1984).

En este sentido, los parametros se pueden agrupar en 8 = {B, g}, lo cual permite expresar su inferencia
como la regla de Bayes:

_p(y10)p(9)

Con la expresion anterior, el método bayesiano estima p(6|y); asi se podria ignorar a p(y) ya que no
involucra a 6 y tampoco afecta a la estimacién (Blake y Mumtaz, 2012). En este sentido, la distribucion
posterior es proporcional a la verosimilitud en ‘a priori’ veces (Koop, 2003). Para la estimacion de la
regresion lineal normal se utiliza una distribucion conjugada Normal-Gamma como priori, donde
B~N(B,0%V) y 072~G(s?,v), y la distribucion posterior conjunta de los parametros es

/?,a~NG(E,V,§2,F). Cada elemento se expresa asi:

V=W"1+xx)" 4)

B=VE B+ x'xp) ®)

T=v 4T ®)

= ()52 + (T5) 82+ (Y5) (B-B) L+ o] B =) @

Una parte esencial en el planteamiento bayesiano es la eleccidon de la informacién priori: en si este
enfoque tiene sus criticas por la subjetividad o incertidumbre del investigador (Koop, 2003). Una
estrategia es utilizar valores priori no informativos para generar simulaciones amplias que permitan
recoger la mayor informacion posible. La principal desventaja de esta estrategia es que se podrian
obtener aproximaciones parecidas a las frecuentistas, lo cual no es deseable e invalido: este a priori
se lo conoce como “impropio” (Koop, 2003). Para no tener dicha desventaja, solo se considera que los
hiperparametros v y V son no informativos (Greenberg, 2008; Koop y Korobilis, 2009; Koop, 2003). En
esta investigacion se toman diferentes estrategias para observar la consistencia de los parametros:

1. Utilizamos los parametros del método de minimos cuadrados (B y s), V =1y v =0 como

informacion prior (Informativo MCO).

2. Consideramos una distribucién prior con informacién parcial con los mismos parametros
del método MCO, pero con V =101 % | y v = 1. Aquello implica que conocemos la media de
los coeficientes de la ecuacion (1), aunque no podemos tener una inferencia precisa con una
varianza grande (Informativo parcial).

3. Planteamos la idea que no conocemos nada sobre los parametros ni su distribucion: g =0

ys=0,V=10"«]ywv =0 (No informativo).

Como antes se menciono, el método bayesiano estima la distribucion de B y o. En este sentido, se
necesita realizar simulacién de Monte Carlo para la obtencién de la densidad posterior. El algoritmo
para dicha estimacion tiene los siguientes pasos:

1. Se escoge un valor inicial.
2. Se aleatorizan los parametros.

T
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3. Se calculan los parametros posteriores con las ecuaciones () - (.
4. En esta investigacion se repite un millén de veces los pasos 2 y 3.
5. Se calcula la media y los percentiles 97.5 y 2.5 (intervalo de confianza al 95%).

4, Resultados

A nivel de municipio ya que no se puede desagregar por barrio, el total de viajes de origen y destino
en un dia habil en Montevideo. Se puede observar que el municipio B, ubicado sobre el suroeste de
la bahia de Montevideo y el municipio CH, son los municipios que mas viajes en transporte publico
atraen. Sin embargo, si compara cuanto atrae cada municipio, el municipio B atrae mas de 100 mil
viajes que el municipio CH. Por otro lado, los municipios CH, C, y E son los que mas atraccién de viajes
tienen hacia el municipio B y los municipios A, D, F y G son los que menos viajes atraen y menor
atraccién tienen (Figura 5).

Por otra parte, entre el 26% y 35.5% de hogares en los municipios A, G, D y F tienen al menos una NBI,
mientras que, el porcentaje de hogares con una NBI 0 mas en los municipios B, C, CH y E se encuentra
entre el 10% al 25% (Figura 6). La figura 5 y 6 plasman que los hogares mas vulnerables y con menos
viajes atraidos se encuentran mas alejados de la costa de Montevideo. Cabe recalcar, que una
caracteristica importante de los municipios A, D, F y G es que el suelo rural constituye gran parte de
su territorio (Intendencia Montevideo, 2020).

En este sentido, las zonas rurales se caracterizan por presentar servicios basicos (educacién, salud,
trasporte) mas deficientes, poblaciones reducidas, altos niveles de desnutricion croénica infantil y

niveles altos de analfabetismo en comparaciéon a zonas urbanas (FAO, 2018).

Figura 5. Viajes atraidos por municipio en un dia habil

Atraccién al municipio B
—> 99818

—> 53784 -60039
%
-

25797 - 31578
19480 - 19674

Viajes atraidos
[ Mas de 427
] Entre 355 mil y 427 mil
= Entre 300 mil y 355 mil
Il Menos de 300 mil

Fuente: Elaboracion propia a partir de la Encuesta del Area Metropolitana de Montevideo 2016.
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Figura 6. Porcentaje de hogares con al menos una NBI por municipio

% de hogares con al menos una NBI
Il 0.349 a 0.365

[0.26 2 0.34

[10.169 a 0.259

[10.107 a 0.168

Fuente: Elaboracion propia a partir del Censo 2011.

En cambio, por barrio, entre el 0% y 40% de hogares con una NBI o mas, corresponde a barrios
cercanos a Ciudad Vieja (NBI de 31.4%), entre mas alejado el barrio, el porcentaje de hogares con al
menos una NBI incrementa (Figura 7-b). Asimismo, dependiendo de que tan distante se encuentre el
barrio con Ciudad Vieja, el tiempo promedio que toma llegar desde el centro de cada barrio al centro
del barrio Ciudad Vieja es mayor (Figura 7-a).

Figura 7. Distancia en minutos por barrio y NBI

(a) Distancia del centro de cada barrio al centro de Ciudad Vieja (b) Porcentaje de hogares con al menos una NBI por barrio

Distancia en minutos

M 0.3001 a 0.40 M 0.5001

I 0.2001 a 0.30 [ 0.4001 a 0.50

1 0.1001a0.20 = 0.3001 2 0.40

J0a0.10 [ 0.2001 a 0.30
[J 0.1001 a 0.20
[CJoao0.10

Fuente: Elaboracion propia a partir del Censo 2011.
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De igual importancia, los barrios con mayor densidad de medios de trasporte publico (mnibus) son
aquellos cercanos a Ciudad Vieja (Figura 8-a) y entre mas alejado este el barrio de Ciudad vieja, mayor
es el gasto en transporte publico (Figura 9-a) ya que, el tipo de viaje y su precio depende del tiempo
promedio que se demora en trasladarse una persona del centro de su barrio al centro de Ciudad
Vieja. Cabe sefalar que, los mapas sobre las dimensiones de movilidad consideradas por barrio son
un espejo del porcentaje de hogares con al menos una NBI, entre menos movilidad tenga el barrio
hacia el barrio que mas empleo genera, mas NBI.

Figura 8. Densidad de transporte publico por barrio y NBI

(a) Densidad de émnibus por barrio (b) Porcentaje de hogares con al menos una NBI por barrio

Ciudad Vieja

% hogares con al menos una NBI
+

I 0.5001
Densidad de transporte publico [ 0.4001 a 0.50
Baja. [ 0.3001 a 0.40
[ Media [J0.2001 2 0.30
[ Alta [10.1001 a 0.20
OJoao0.10

Fuente: Elaboracion propia a partir del Censo 2011.

Figura 9. Gasto en transporte publico y NBI

(a) Gasto en transporte piblico medido como porcentaje del ingreso de los hogares (b) Porcentaje de hogares con al menos una NBI por barrio

. % hogares con al menos una NB| Ciudad Vieja
Gasto en transporte publico %
I .090406 - .1805&1 - : = gigg}; 0.50
[ .045077 - .090406 [ 0.3001 a 0.40
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CJoa0.10

Fuente: Elaboracion propia a partir del Censo 2011.

Por otro lado, la distancia medida en minutos del centro de cada barrio a Ciudad Vieja tiene una
relacion positiva con el porcentaje de hogares con al menos una NBI (Figura 10). De modo que, entre
mayor sea la distancia en minutos, el porcentaje de NBI por barrio va a aumentar. Por el contrario, la
densidad de transporte publico tiene una relacién negativa con el porcentaje de NBI (Figura 11). Mayor
densidad de transporte publico por barrio significa menor NBI.
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Por ultimo, el gasto en transporte publico de cada barrio al centro de Ciudad Vieja, indica que entre
mayor sea el porcentaje de gasto en dGmnibus el porcentaje de hogares con al menos una NBl aumenta
(Figura 12).

Figura 10. Relacién entre la distancia y NBI

Porcentaje de NBI

® Distancia Fitted values

Fuente: Elaboracion propia.

Figura 11. Relacidn entre la densidad y NBI

Porcentaje de NBI

® Densidad Fitted values

Fuente: Elaboracion propia.

Figura 12. Relacién entre gasto en transporte publico y NBI
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Fuente: Elaboracion propia.
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Finalmente, en la Tabla 4 se puede observar los resultados del modelo lineal estimado con métodos
bayesianos, los cuales indican que la distancia y densidad son estadisticamente significativas. Esto
quiere decir, que entre mas lejos se encuentre el hogar del barrio Ciudad Vieja medido en minutos, el
porcentaje de hogares por barrio con al menos una NBI va a aumentar y entre mas densidad de
transporte publico exista en el barrio, el porcentaje de hogares con una o mas NBI disminuye.
Asimismo, en modelo lineal estimado con la variable gasto en transporte publico (Tabla 5) los
resultados sefalan resultados similares al primer modelo. Entre mayor sea el gasto de los hogares
en transporte publico, el porcentaje de NBI aumenta. Los resultados de los modelos propuestos con
métodos bayesianos concuerdan con la estadistica descriptiva.

Tabla 4. Resultados del modelo de exclusién laboral por movilidad (distancia) con métodos

bayesianos
Variables MCO Distribucién Prior
Informativo MCO Informativo parcial No informativo
Distancia 0.0352 0.0352 0.0352 0.0352
[0.0023;0.0466] [0.0224;0.0479] [0.0225;0.0479]
Densidad -4.5008 -4.5008 -4.5024 -4.5000
[-4.6322; -4.3691] [-6.4875; -2.57] [-6.4399; -2.5628]
Etnia 11.3560 11.3560 11.3583 11.3583
[11.2241;11.4878] [8.7657;13.9498] [8.7918;13.9313]
Constante 0.0005 0.0005 0.0005 0.0004
[-0.0351;0.0361] [-0.0606;0.0616] [-0.0602;0.0610]

Nota: los valores entre corchetes son el intervalo de confianza al 95%. Fuente: Elaboracion propia.

Tabla 5. Resultados del modelo de exclusion laboral por movilidad (gasto transporte publico) con
métodos bayesianos

Variables MCO Distribuciéon Prior
Informativo MCO Informativo parcial No informativo
Gasto 1.6439 1.6439 1.6439 1.6436
transporte [1.5320;1.7557] [1.1943;2.09333] [1.1975;2.0894]
publico
Densidad -4.2410 -4.2410 -4.2425 -4.2403
[-4.3580; -4.1238] [-5.9839; -2.5033] [-5.9680; -2.5150]
Etnia 8.7752 8.7752 8.7775 8.7778
[8.6578;8.8926] [6.2021;11.3574] [6.2217:11.3348]
Constante 0.0423 0.0423 0.0423 0.0423
[0.0257;0.0589] [-0.0103;0.0950] [-0.009;0.0945]

Nota: los valores entre corchetes son el intervalo de confianza al 95%. Fuente: Elaboracién propia.

5. Discusidn

Este trabajo profundiza en una cuestion recurrente en la regién latinoamericana, como es la pobreza
urbana. Si bien es un fendmeno que se da en todo el mundo, en los paises de ingresos altos ha sido
posible intervenir desde el urbanismo para generar ciudades capaces de hacer parcialmente frente
al resultado de la SRS.

En los paises de ingresos altos, la preocupacion por la ciudad ha generado un volumen de literatura
capaz de encontrar un interlocutor valido en los distintos municipios, que han ido generando ciudades
que, si bien presentan territorios aun condenados a la marginacién y exclusion, han establecido las
herramientas para igualar las oportunidades de la ciudadania a través de la intervencion urbana. Para
eso, es necesario que puedan darse un conjunto de fendmenos de indole econdmica, politica y social,
que se traduzcan en presupuestos suficientes, ligados a una planificacion con objetivos claros ligados
a la erradicacion de la marginacion.
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En los paises de ingresos altos, hasta la década de los setenta, imperaba un neokeynesianismo que
necesariamente invitaba al trabajo conjunto entre el mercado y el Estado. Si bien desde los ochenta
la nueva economia clasica estaba llamada a reducir el papel del Estado, todavia se mantuvieron
estructuras fundamentales del Estado del bienestar, entre las que destaca el derecho a la ciudad. Si
bien como indicdbamos los retos son todavia muy significativos en el Norte, los municipios son los
responsables activos de la capacidad de la ciudad para reducir o pronunciar la desigualdad. En las
ciudades latinoamericanas todavia desde el urbanismo no se cuenta con las herramientas necesarias
para que la ciudad sea una plataforma para el desarrollo. Al contrario, todavia es una forma de
perpetuar los resultados de la SRS.

Esta investigacion no hace sino constatar, a través de sus resultados, el hecho de que, en Montevideo,
el sistema de transporte publico no estad contribuyendo a reducir la desigualdad de ingresos en la
ciudad. Las familias que viven mas lejos del barrio en el que se generan la mayor cantidad de empleos,
son las que tienen los mayores niveles de pobreza. Son los barrios donde se registra el nivel mas bajo
de densidad del transporte publico y donde el coste para desplazarse para trabajar supone el mayor
porcentaje del salario. Los resultados son coherentes con la literatura relacionada que ha desarrollado
analisis muy similares al que se ha llevado a cabo aqui, pero en otras ciudades de la region.

Ante estos resultados, el municipio de Montevideo tendria dos opciones. Por un lado, podria impulsar
la generacién de distintos centros econdmicos, mas cercanos a la periferia, para reducir la necesidad
de movilizarse. Por otro lado, podria mejorar la movilidad desde los barrios con mayores niveles de
pobreza reduciendo el tiempo para desplazarse generando carriles destinados en exclusiva al
transporte publico, mejorando la calidad de los vehiculos municipales o limitando el acceso del
transporte privado. Podria ademas aumentar la cantidad de vehiculos publicos en los barrios con los
niveles mas altos de pobreza y reducir el coste de cada pasaje.

En cualquier caso, el municipio de Montevideo necesita contar con recursos suficientes para impulsar
una estrategia capaz de generar un verdadero cambio en una planificacion urbana que pueda
efectivamente implementarse. En este sentido, es necesario alejarse de los modelos econémicos que
condenan el trabajo de las instituciones publicas, que tradicionalmente tildan de ineficaz. Si bien no
es necesario entrar a considerar si el trabajo del Estado es mas o menos eficaz que el de la empresa
privada, en el caso de la gestion de la ciudad, la responsabilidad de las instituciones es indiscutible
porqgue solo ellas tienen la capacidad para gestionar la ciudad.

6. Conclusiones

Esta investigaciéon pone de manifiesto, a través de dos metodologias distintas, lo que se viene
constando en la literatura relacionada que se ha desarrollado en otras cuidades de la region. El
transporte publico en la ciudad de Montevideo no esta contribuyendo a reducir la desigualdad como
resultado de la SRS. Los barrios mas alejados del centro econdémico de la ciudad, donde se generan
la mayor cantidad de empleos, son los que tienen la peor movilidad. En la medida en que el acceso
al empleo se entiende como una oportunidad para mejorar la calidad de vida de la ciudadania,
contribuyendo ademas a la meritocracia, la movilidad estaria aqui actuando como un limite a la
reduccion de la desigualdad en la ciudad. Queda en manos de las autoridades la intervencion en las
tres dimensiones de la movilidad que podrian contribuir a mejorar el acceso al trabajo de los grupos
en peor condicién de pobreza, consideradas en esta investigacion, como son el tiempo en el trayecto,
la cantidad de vehiculos publicos disponibles y el coste del pasaje. Para ello, serd necesario contar
con la capacidad desde las instituciones para lograrlo, planteandose si cuenta con los recursos
necesarios para lograrlo y, si no es asi, que podria estar justificando la falta de un presupuesto que
contribuya a que la ciudad de Montevideo sea capaz de combatir por si misma los resultados de SRS.
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