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Asunto: PONENCIA DE PRIMER DEBATE PROYECTO DE ACUERDO No. 099/2026 “POR MEDIO DEL CUAL SE
ESTABLECE UN SUBSIDIO AL TRANSPORTE PUBLICO MASIVO PARA LA POBLACION DE ADULTO MAYOR,
ESTUDIANTES DE BASICA, SECUNDARIA Y SUPERIOR, CON SISBEN A y B, EN EL MARCO DE UNA TARIFA
DIFERENCIAL PARA EL SISTEMA INTEGRADO DE TRANSPORTE MASIVO DE PASAJEROS - SITM TRANSCARIBE,
EN EL DISTRITO DE CARTAGENA DE INDIAS Y SE DICTAN OTRAS DISPOSICIONES”.

Cordial saludo,

Cumpliendo con el deber asignado por la Mesa Directiva de la Corporacion, presentamos PONENCIA DE PRIMER DEBATE
al proyecto de acuerdo de la referencia, “POR MEDIO DEL CUAL SE ESTABLECE UN SUBSIDIO AL TRANSPORTE
PUBLICO MASIVO PARA LA POBLACION DE ADULTO MAYOR, ESTUDIANTES DE BASICA, SECUNDARIA Y
SUPERIOR, CON SISBEN Ay B, EN EL MARCO DE UNA TARIFA DIFERENCIAL PARA EL SISTEMA INTEGRADO DE
TRANSPORTE MASIVO DE PASAJEROS - SITM TRANSCARIBE, EN EL DISTRITO DE CARTAGENA DE INDIAS Y
SE DICTAN OTRAS DISPOSICIONES”.

El Proyecto de Acuerdo fue radicado por parte de la Administracién Distrital el dia 02 de marzo de 2026. La Presidencia de
la Corporacion, conforme a las disposiciones del Reglamento del Concejo, designd ponentes a los concejales Javier Julio
Bejarano (C), Wilson Toncel Ochoa, Carlos Barrios Gomez Y Armando Cérdoba.

1. MARCO JURIDICO Y FACTICO
1.1 COMPETENCIA DEL ALCALDE Y EL CONCEJO

El articulo 2 de la Constitucion Politica consagra como fines esenciales del Estado: “servir a la comunidad, promover la
prosperidad general y garantizar la efectividad de los principios, derechos y deberes consagrados en la Constitucion; facilitar
la participacion de todos en las decisiones que los afectan y en la vida econémica, politica, administrativa y cultural de la
Nacion; defender la independencia nacional, mantener la integridad territorial y asegurar la convivencia pacifica y la vigencia
de un orden justo”.

Por su parte en el articulo 209 del mismo texto, se sefiala que “la funcion administrativa esta al servicio de los intereses
generales y se desarrolla con fundamento en los principios de igualdad, moralidad, eficacia, economia, celeridad,
imparcialidad y publicidad, mediante la descentralizacion, la delegacion y la desconcentracion de funciones’, encontrando
adicionalmente en el articulo 210 “que las entidades del orden nacional descentralizadas por servicios sélo pueden ser
creadas por ley o por autorizacion de ésta, con fundamento en los principios que orientan la actividad administrativa”.

El articulo 315 de la Constitucién Nacional sefiala como funciones del alcalde las siguientes:

«3. Dirigir la accion administrativa del Municipio; asegurar el cumplimiento de las funciones y prestacion de los
servicios a su cargo; (...).
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Por ofra parte,_el articulo 29 de la Ley 1551 de 2012, modificatorio del articulo 91 de la Ley 136 de 1994, preceptua como
funciones del Alcalde en relacion con el respectivo Concejo:

«(...) A) En relacion con el Concejo

(...)

1.Presentar los proyectos de acuerdo gue juzgue convenientes para la buena marcha del municipio.”

En lo que respecta a la competencia en cabeza de las corporaciones politico-administrativas del nivel municipal o distrital, el
numeral 9° del articulo 3° de la Ley 105 de 1993, sefiala:

Articulo 30. numeral 9. DE LOS SUBSIDIOS A DETERMINADOS USUARIOS:

“El Gobierno Nacional, las Asambleas Departamentales y los Concejos Distritales y Municipales podran
establecer subsidios a favor de estudiantes, personas discapacitadas fisicamente, de la tercera edad y
atendidas por servicios de transporte indispensables, con tarifas fuera de su alcance econémico. En estos
casos, el pago de tales subsidios serd asumido por la entidad que lo establece la cual debe estipular en el acto
correspondiente la fuente presupuestal que lo financie y una forma de operacion que garantice su efectividad. Los
subsidios de la Nacién sélo se podran canalizar a través de transferencias presupuestales”.

2. NORMATIVIDAD APLICABLE AL OBJETO DEL PRESENTE PROYECTO

2.1 JUSTIFICACION SUBSIDIOS DE TRANSPORTE
Para otorgar subsidios en el transporte, existen dos justificaciones, la eficiencia econdmica y la equidad distributiva.
Los subsidios en el transporte publico facilitan el uso por parte de poblaciones pobres y vulnerables, ya que el transporte es
considerado un servicio intermedio, que, al reducir su gasto, permite el consumo de otros bienes y servicios también
prioritarios, como el acceso a la salud, la educacion y el trabajo En ese sentido, es imperante en Cartagena hacer una mejora
progresiva en los en los subsidios de tarifas del SITM, en este caso subsidiando el 25.64% de coste de pasaje SITM
Transcaribe para la siguiente poblacion cartagenera:

a) Poblacién estudiantil de basica, secundaria y superior Sisbén Ay B
b) Tercera Edad, mayores de 62 afios (de acuerdo con la Ley 1171 de 2007), Sisbén Ay B.

Este subsidio se aplicara a través de tarifas diferenciales que busca segmentar la tarifa para beneficiar a las personas mas
vulnerables.

Se prevé que la reduccion en la tarifa para la poblacion beneficiaria, a través del subsidio retome su uso y se desincentiven
los servicios informales de transporte de alta accidentabilidad.

El sistema de normas que sustenta la legalidad del subsidio para la poblacion baneficiada, se encuentra discriminado de la
siguiente forma:

2.2 FUNDAMENTOS CONSTITUCIONALES, LEGALES Y REGLAMENTARIOS
2.2.1  Constitucion Politica de 1991

Articulo 1. “(...) Colombia es un Estado Social de Derecho... fundada en el respeto de la dignidad humana, en el
trabajo y la solidaridad de las personas que la integran y en la prevalencia del interés general".

Articulo 2. “Son fines esenciales del Estado: servir a la comunidad, promover la prosperidad general y garantizar la
efectividad de los principios, derechos y deberes consagrados en la Constitucion; facilitar la participacion de todos
en las decisiones que los afectan y en la vida economica, politica, administrativa y cultural de la Nacién; defender
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la independencia nacional, mantener la integridad territorial y asegurar la convivencia pacifica y la vigencia de un
orden justo". Las autoridades de la Republica estan instituidas para proteger a todas las personas residentes en
Colombia, en su vida, honra, bienes, creencias, y demas derechos y libertades, y para asegurar el cumplimiento de
los deberes sociales del Estado y de los particulares”.

Articulo 13. “Todas las personas nacen libres e iguales ante la ley, recibiran la misma proteccién y trato de las
autoridades y gozaran de los mismos derechos, libertades y oportunidades sin ninguna discriminacion por razones
de sexo, raza, origen nacional o familiar, lengua, religién, opinion politica o filoséfica. El Estado promovera las
condiciones para que la igualdad sea real y efectiva y adoptara medidas en favor de grupos discriminados o
marginados.

El Estado protegerd especialmente a aquellas personas que, por su condicién economica, fisica o mental, se
encuentren en circunstancia de debilidad manifiesta y sancionara los abusos o maltratos que contra ellas se
cometan".

El articulo 24 establece el derecho fundamental a circular libremente por el territorio nacional. En este sentido, la
Corte Constitucional en la sentencia C-468 de 2011, reconocié que “(...) el acceso al servicio publico de transporte
en las ciudades es fundamental para el ejercicio de la libertad de locomocion, y de los demas derechos
constitucionales que dependen de la posibilidad de movilizarse, en especial para aquellos sectores marginados de
la poblacién urbana que carecen de otra alternativa de transporte diferente a los servicios publicos”.

Articulo 44. “Son derechos fundamentales de los nifios: la vida, la integridad fisica, la salud y la seguridad social, la
alimentacién equilibrada, su nombre y nacionalidad, tener una familia y no ser separados de ella, el cuidado y amor,
la educacién y la cultura, la recreacion y la libre expresion de su opinion (...)".

Avrticulo 67. “La educacion es un derecho de la persona y un servicio publico que tiene una funcion social {...)".

Articulo 313. Corresponde a los Concejos: “1. Reglamentar las funciones y la eficiente prestacion de los servicios a
cargo del municipio”.

Articulo 322: "... A las autoridades distritales correspondera garantizar el desarrollo arménico e integrado de la
ciudad y la eficiente prestacion de los servicios a cargo del Distrito...".

Ley 86 de 1989 “Por la cual se dictan normas sobre sistemas de servicio publico urbano de transporte masivo de
pasajeros y se proveen recursos para su financiamiento”

Articulo 14. modificado por el articulo 184 de la Ley 2294 de 2023 “Por la cual se expide el Plan Nacional de
Desarrollo 2022-2026 ‘Colombia Potencia Mundial de la Vida”. “Los sistemas de transporte publico cofinanciados
por la nacién deben ser sostenibles, basados en la calidad de la prestacién de servicio, control de la ilegalidad y de
la evasion del pago de la tarifa por parte de las entidades territoriales.

Para ello, las tarifas que se cobren por la prestacion del servicio y demas fuentes de financiacion de orden territorial
que para el efecto se destinen, deberan ser suficientes para cubrir los costos de operacidn, administracion y
mantenimiento de los equipos (...)".

Ley 105 de 1993 “Por la cual se dictan disposiciones basicas sobre el transporte, se redistribuyen competencias y
recursos entre la Nacion y las Entidades Territoriales, se reglamenta la planeacion en el sector transporte y se
dictan otras disposiciones”

“ARTICULO 30. PRINCIPIOS DEL TRANSPORTE PUBLICO. El transporte pUblico es una industria encaminada
a garantizar la movilizacién de personas o cosas por medio de vehiculos apropiados a cada una de las
infraestructuras del sector, en condiciones de libertad de acceso, calidad y seguridad de los usuarios sujeto a una
contraprestacién econdmica y se regira por los siguientes principios:
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3. DEL ACCESO AL TRANSPORTE:
El cual implica:

Que el usuario pueda transportarse a través del medio y modo que escoja en buenas condiciones de acceso,
comodidad, calidad y seguridad.

Que los usuarios sean informados sobre los medios y modos de transporte que le son ofrecidos y las formas de su
utilizacion.

Que las autoridades competentes disefien y ejecuten politicas dirigidas a fomentar el uso de los medios de
transporte, racionalizando los equipos apropiados de acuerdo con la demanda y propendiendo por el uso de medios
de transporte masivo.

Que el disefio de la infraestructura de transporte, asi como en la provision de los servicios de transporte pablico de
pasajeros, las autoridades competentes promuevan el establecimiento de las condiciones para su uso por los
discapacitados fisicos, sensoriales y psiquicos.

4. EL CARACTER DEL SERVICIO PUBLICO DEL TRANSPORTE:

La operacién del transporte publico en Colombia es un servicio publico bajo la regulacién del Estado, quien ejercera
el control y la vigilancia necesarios para su adecuada prestacion en condiciones de calidad, oportunidad y seguridad.
Excepcionalmente la Nacion, las entidades territoriales, los establecimientos publicos y las empresas industriales y
comerciales del Estado de cualquier orden, podran prestar el servicio publico de transporte, cuando éste no sea
prestado por los particulares, 0 se presenten practicas monopolisticas u oligopolisticas que afecten los intereses de
los usuarios. En todo caso el servicio prestado por las entidades publicas estara sometido a las mismas condiciones
y regulaciones de los particulares.

Existira un servicio basico de transporte accesible a todos los usuarios. Se permitiran de acuerdo con la regulacion
o normatividad el transporte de lujo, turisticos y especiales, que no compitan deslealmente con el sistema basico.

5. DE LA COLABORACION ENTRE ENTIDADES:

Los diferentes organismos del Sistema Nacional del Transporte velaran porque su operacion se funde en criterios
de coordinacion, planeacion, descentralizacion y participacion.

6. DE LA PARTICIPACION CIUDADANA:

Todas las personas en forma directa, 0 a través de las organizaciones sociales, podran colaborar con las
autoridades en el control y vigilancia de los servicios de transporte. Las autoridades prestaran especial atencion a
las quejas y sugerencias que se formulen y deberan darles el tramite debido.

()
7. DE LOS SUBSIDIOS A DETERMINADOS USUARIOS:

El Gobierno Nacional, las asambleas departamentales y los concejos distritales y municipales podran establecer
subsidios a favor de estudiantes, personas discapacitadas fisicamente, de la tercera edad y atendidas por servicios
de transporte indispensables, con tarifas fuera de su alcance econémico. En estos casos, el pago de tales subsidios
sera asumido por la entidad que lo establece la cual debe estipular en el acto correspondiente la fuente presupuestal
que lo financie y una forma de operacion que garantice su efectividad. Los subsidios de la Nacion sélo se podran
canalizar a través de transferencias presupuestales (...)" (Negrillas fuera de texto).
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7.1 Ley 336 de 1996. “Por la cual se adopta el Estatuto Nacional del Transporte”

“Articulo 3°. Para los efectos pertinentes, en la regulacion del transporte publico las autoridades competentes
exigiran y verificaran las condiciones de seguridad, comodidad y accesibilidad requeridas para garantizarles a
los habitantes la eficiente prestacidn del servicio basico y de los demas niveles que se establezcan al interior
de cada Modo, dandoles prioridad a la utilizacién de medios de transporte masivo. En todo caso, el Estado
regulara y vigilara la industria del transporte en los términos previstos en los articulos 333 y 334 de la
Constitucién Politica”.

Articulo 4°. “El transporte gozara de la especial proteccién estatal y estara sometido a las condiciones y
beneficios establecidos por las disposiciones reguladoras de la materia, las que se incluiran en el plan nacional
de desarrollo, y como servicio publico continuara bajo la direccidn, regulacién y control del Estado, sin perjuicio
de que su prestacién pueda serle encomendada a los particulares”.

Articulo 5°. “El caracter de servicio publico esencial bajo la regulacién del Estado que la ley le otorga a la
operacion de las empresas de transporte publico, implicara la prelacion del interés general sobre el particular,
especialmente, en cuanto a la garantia de la prestacion del servicio y a la proteccion de los usuarios, conforme
a los derechos y obligaciones que sefiale el reglamento para cada modo”.

Articulo 30°. Indica que las autoridades competentes, segun el caso, elaboraran los estudios de costos que
serviran de base para el establecimiento de las tarifas.

711  Ley 769 de 2002, por la cual se expide el Cédigo Nacional de Transito Terrestre

“Articulo 10. Ambito de aplicacion y principios. Las normas del presente Codigo rigen en todo el territorio nacional
y regulan la circulacion de los peatones, usuarios, pasajeros, conductores, motociclistas, ciclistas, agentes de
transito, y vehiculos por las vias publicas o privadas que estan abiertas al publico, o en las vias privadas, que
internamente circulen vehiculos; asi como la actuacién y procedimientos de las autoridades de transito.

En desarrollo de lo dispuesto por el articulo 24 de la Constitucidn Politica, todo colombiano tiene derecho a circular
libremente por el territorio nacional, pero esta sujeto a la intervencion y reglamentacion de las autoridades para
garantia de la seguridad y comodidad de los habitantes, especialmente de los peatones y de los discapacitados
fisicos y mentales, para la preservacion de un ambiente sano y la proteccion del uso comdn del espacio publico. Le
corresponde al Ministerio de Transporte como autoridad suprema de transito definir, orientar, vigilar e inspeccionar
la ejecucion de la politica nacional en materia de transito.

Las autoridades de transito promoveran la difusion y el conocimiento de las disposiciones contenidas en este cddigo.

Los principios rectores de este cddigo son: seguridad de los usuarios, calidad, oportunidad, cubrimiento, libertad de
acceso, plena identificacion, libre circulacion, educacion y descentralizacion”.

Articulo 20. Definiciones. Para la aplicacion e interpretacién de este cddigo, se tendran en cuenta las siguientes
definiciones:

“... Accesibilidad: Condicién esencial de los servicios publicos que permite en cualquier espacio 0 ambiente exterior
o interior el facil disfrute de dicho servicio por parte de toda la poblacion”.

71.2  Ley 1171 de 2007 “Por medio de la cual se establecen unos beneficios a las personas
adultas mayores”

Articulo 1°. Objeto de la ley. “La presente ley tiene por objeto conceder a las personas mayores de 62 afios
beneficios para garantizar sus derechos a la educacion, a la recreacion, a la salud y propiciar un mejoramiento
en sus condiciones generales de vida”.
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Articulo 2°. Beneficiarios. “Podran acceder a los beneficios consagrados en esta ley los colombianos o
extranjeros residentes en Colombia que hayan cumplido 62 afios. Para acreditar su condicién de persona mayor
de 62 afios bastara con la presentacion de la cédula de ciudadania o el documento legal que acredite tal
condicion para los extranjeros.

Para las circunstancias en las cuales se requiera demostrar el nivel del Sisbén, se acreditara mediante
certificacion expedida por la autoridad competente.”

Articulo 5°. TRANSPORTE PUBLICO. “Los sistemas de servicio de transporte publico masivo urbano de
pasajeros, estableceran una tarifa diferencial para las personas mayores de 62 afios, inferior a la tarifa ordinaria.

La tarifa diferencial con sus ajustes debera quedar prevista y regulada en los contratos de concesion que se celebren
con las empresas operadoras del Sistema a partir de la entrada en vigencia de la presente ley”.

71.3  Ley 1753 de 2015 “Por la cual se expide el Plan Nacional de Desarrollo 2014-2018 “Todos
por un nuevo pais”.

Articulo 31 que modifica el articulo 14 de la Ley 86 de 1989, establece respecto de la financiacion de los
sistemas de transporte lo siguiente: “Los sistemas de transporte deben ser sostenibles. Para ello las tarifas que
se cobren por la prestacion del servicio de transporte publico de pasajeros, sumadas a ofras fuentes de
financiacion de origen territorial si las hubiere, deberan ser suficientes para cubrir los costos de operacion,
administracion, mantenimiento, y reposicién de los equipos...”

Articulo 33, modificado por el articulo 174 de la Ley 2294 de 2023. establece que: “Las entidades territoriales
o0 administrativas podran establecer recursos complementarios a los ingresos por recaudo de la tarifa al usuario,
los cuales seran canalizados a través de los fondos de estabilizacion y subvencion tarifaria”.

Estos fondos se adoptaran mediante acto administrativo, el cual debera sefialar las fuentes de los recursos que lo financiaran
con criterios de sostenibilidad fiscal de la entidad territorial y/o administrativa.

714 Resoluciéon 12333 De 2012 “Por la cual se fijan los criterios que deberan observar las
autoridades territoriales para la fijacién de tarifas diferenciales, segmentadas o subsidiadas en
los Sistemas Masivos, Integrados o Estratégicos de Transporte de Pasajeros”.

El articulo 1° establece que las autoridades distritales podran fijar tarifas diferenciales, segmentadas o subsidiadas,
en los Sistemas de Transporte de pasajeros Masivo:

“Articulo 1°. Las autoridades Distritales o Municipales podran fijar tarifas diferenciales, segmentadas o
subsidiadas, en los Sistemas de Transporte de pasajeros Masivo, Integrado o Estratégico, para lo cual
deberan previamente elaborar un modelo econdmico, financiero y operativo, en el que se demuestre que la
aplicacion de las tarifas garantiza la sostenibilidad del Sistema de Transporte, en términos de eficiencia
econdmica, sostenibilidad financiera, eficacia en la prestacion del servicio e impactos socioeconémicos
esperados.

El modelo econdmico, financiero y operativo, es requisito indispensable para la fijacién, actualizacion o modificacién
del sistema tarifario”.

7.1.5 PLAN DE DESARROLLO DISTRITAL 2024-2027

7.1.5.1 ENFOQUE DE MOVILIDAD CON CRITERIO SOCIAL Y DIFERENCIAL
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El Plan de Desarrollo Distrital 2024-2027 incorpora la movilidad como una linea estratégica de ciudad, asociandola
principalmente a la construcciéon de una “Ciudad Conectada y Sostenible”, en la que se priorizan la conectividad, la
accesibilidad y el desarrollo de infraestructura para facilitar el desplazamiento de la poblacién y el acceso a oportunidades.
En esa l6gica, el Plan articula la movilidad con propdsitos de bienestar y reduccion de brechas, en coherencia con los ejes
de “Seguridad Humana” y “Vida Digna”, que orientan la accion publica hacia la garantia de derechos y la mejora de
condiciones de vida.

En el componente financiero y operativo del Plan se reconoce la necesidad de asegurar consistencia fiscal y disponibilidad
de fuentes para sostener las intervenciones sectoriales, incluyendo aquellas relacionadas con movilidad y el sistema de
transporte masivo. En ese marco, la adopcion de un esquema de tarifa diferencial con criterio social se presenta como un
instrumento complementario de politica publica que, sin derivarse automaticamente del Plan, resulta coherente con sus
finalidades de equidad y acceso, y debe implementarse mediante reglas de focalizacién, control y techo presupuestal, de
manera que su ejecucion se ajuste a la capacidad financiera de la vigencia fiscal y a los instrumentos presupuestales anuales.

7.1.5.2 SUSTENTO DEL SUBSIDIO PARA ESTUDIANTES DE COLEGIO

El Plan de Desarrollo Distrital 2024-2027 dentro del “Programa: Me Quedo porque me Quedo”, articula estrategias de acceso,
permanencia y promocién de la poblacion estudiantil, reconociendo que las barreras de transporte son factores criticos que
inciden en la desercion escolar, especialmente en zonas con brechas de equidad territorial.

El documento establece como prioridad el fortalecimiento de las Trayectorias Educativas Completas, sefialando la necesidad
de implementar acciones afirmativas que eliminen los costos indirectos de la educacion. Bajo esta premisa, el transporte
escolar y los subsidios a la movilidad se identifican como componentes esenciales de la "canasta educativa" para garantizar
que los estudiantes de los estratos méas vulnerables asistan regularmente a sus centros de formacién?.

En este marco, el Plan habilita el uso de instrumentos de apoyo socioecondmico alineados con la Linea Estratégica 2: Vida
Digna, que busca el cierre de brechas mediante el bienestar estudiantil. Este sustento programatico permite validar
técnicamente el subsidio a la tarifa de Transcaribe para estudiantes de secundaria y media, como una herramienta coherente
con los objetivos distritales de reduccion del ausentismo y fortalecimiento del sistema educativo publico.

7.1.5.3 SUSTENTO DEL SUBSIDIO PARA ESTUDIANTES UNIVERSITARIOS, TECNICOS
Y TECNOLOGICOS

El Plan de Desarrollo Distrital 2024—2027 incorpora la educacién como un componente estructural de la linea estratégica
“Vida Digna”, en la que se reconoce el fortalecimiento de la educacion media y superior como factor determinante para la
movilidad social, la empleabilidad juvenil y el desarrollo econémico del Distrito. En este marco, el acceso y la permanencia
en la educacion postmedia —técnica profesional, tecnoldgica y universitaria— se articulan con la reduccion de brechas y la
generacion de oportunidades para jovenes en contextos de vulnerabilidad.

De manera complementaria, la linea estratégica “Ciudad Conectada y Sostenible” integra la movilidad como condicién
habilitante para el acceso efectivo a bienes y servicios urbanos, entre ellos la educacion. Si bien el Plan no consagra
expresamente un subsidio tarifario para estudiantes universitarios, si estructura la politica publica bajo principios de equidad,
acceso y sostenibilidad fiscal, lo cual permite que instrumentos como la tarifa diferencial se implementen como mecanismos
operativos coherentes con sus finalidades.

En la parte financiera y operativa del Plan se establece que toda intervencion sectorial debera sujetarse al Plan Plurianual
de Inversiones y al Marco Fiscal de Mediano Plazo, garantizando consistencia presupuestal y sostenibilidad en el tiempo. En
consecuencia, la adopcion de un subsidio de transporte para estudiantes universitarios, técnicos y tecnolégicos usuarios del
Sistema Integrado de Transporte Masivo — Transcaribe no constituye un programa ajeno al Plan, sino una medida de
implementacidn concreta alineada con sus objetivos estratégicos, siempre que observe criterios de focalizacion, trazabilidad
y respeto del techo presupuestal anual
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7.1.5.4 SUSTENTO DEL SUBSIDIO PARA ADULTOS MAYORES
En relacién con la poblacién de personas mayores, el Plan de Desarrollo 2024-2027 adopta de forma expresa el enfoque de
envejecimiento activo, digno y saludable, sefialando que la movilidad es una condicion habilitante para el ejercicio efectivo
de derechos, el acceso a servicios de salud, la asistencia a los Centros de Vida y la participacién en espacios socio-
comunitarios.

El Plan reconoce que este grupo poblacional enfrenta barreras econdmicas estructurales y de exclusion social, por lo cual
promueve la implementacion de estrategias que garanticen la seguridad econdmica y la autonomia. En este sentido, el
documento establece dentro de sus programas la necesidad de fortalecer los mecanismos de proteccion social y el acceso
a servicios basicos mediante tarifas diferenciales o subsidios en el sistema de transporte masivo, como instrumento de
inclusion y equidad territorial.

Esta directriz se encuentra consignada en la Linea Estratégica 2: Vida Digna, especificamente en el componente de inclusién
social para grupos poblacionales diferenciales, donde se prioriza el desplazamiento seguro y econémicamente viable como
factor de bienestar2. En consecuencia, el subsidio a la tarifa de Transcaribe para personas mayores es una accién directa de
cumplimiento de las metas del Distrito en materia de autonomia, cuidado y participacion social.

7.1.55 COHERENCIA FISCAL Y PROGRAMATICA DEL SUBSIDIO

El Plan de Desarrollo establece como principio rector la responsabilidad fiscal y la sostenibilidad financiera de las
intervenciones publicas. En su estrategia de gestion, se indica que los programas sociales deben estructurarse bajo criterios
de eficiencia en el gasto, identificacion de fuentes estables de financiacion y mecanismos de focalizacién que aseguren el
impacto social en las poblaciones con mayores brechas de equidad

En este contexto, la estructuracion de un subsidio a la tarifa de Transcaribe dirigido a estudiantes de instituciones oficiales y
personas mayores, mediante cupos definidos, criterios de elegibilidad verificables y control transaccional, se ajusta
plenamente al marco programatico del Plan en la medida en que:

Sostenibilidad del Sistema: Se alinea con los objetivos de la Linea Estratégica 4: Ciudad Conectada y Sostenible, que
busca el fortalecimiento operacional y financiero del Sistema Integrado de Transporte Masivo (SITM) sin comprometer su
viabilidad técnica

Integracion Sectorial: Se articula de manera transversal con las politicas de movilidad, educacion e inclusién social,
optimizando la inversion publica mediante la sinergia de programas existentes.

Priorizacion Poblacional: Responde directamente a los grupos identificados como prioritarios en el diagnéstico de pobreza
multidimensional del Distrito, garantizando que el recurso llegue efectivamente a quienes enfrentan mayores barreras de
acceso.

El Plan de Desarrollo establece como principio rector la responsabilidad fiscal y la sostenibilidad financiera de las politicas
publicas, indicando que los programas sociales deben estructurarse sobre fuentes estables, mecanismos de focalizacién y
evaluacion de impacto (Plan de Desarrollo 2024-2027, capitulo de Gestion Fiscal y Financiera, pp. 89-94).

En este contexto, la estructuracién de un subsidio a la tarifa de Transcaribe dirigido a estudiantes y adultos mayores, con
cupos definidos, criterios verificables y control transaccional, se ajusta plenamente al marco del Plan, en la medida en que:

a) No compromete la sostenibilidad del sistema.
b) Se integra a politicas sectoriales existentes (movilidad, educacion, inclusién social).
c) Responde a poblaciones explicitamente priorizadas por el Distrito.
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8. EXPOSICION DE MOTIVOS

La ciudad de Cartagena de Indias capital del departamento de Bolivar, Colombia ha mostrado un crecimiento demogréafico
sostenido desde el Ultimo censo nacional de poblacion. Segun las proyecciones de poblacién municipal del Departamento
Administrativo Nacional de Estadistica (DANE) basadas en el Censo Nacional de Poblacion y Vivienda 2018, para el afio
2025 se estima que la poblacién total del municipio asciende aproximadamente a 1.065.881 habitantes, considerando tanto
su area urbana como rural. Estas cifras reflejan un incremento respecto al censo de 2018.

9. CARACTERIZACION SOCIO ECONOMICA EN EL DISTRITO DE CARTAGENA DE INDIAS

Aunque el Departamento Administrativo Nacional de Estadistica — DANE no publica cifras desagregadas completas a nivel
municipal con la misma periodicidad del PIB departamental, diversos analisis socioecondémicos sefialan que Cartagena de
Indias continta siendo el motor econdmico del departamento de Bolivar y un actor relevante en la economia nacional. El
Informe de Calidad de Vida de Cartagena 2023 sefiala que el PIB local, estimado a partir del valor agregado municipal
dentro del PIB departamental, ha crecido, pero a ritmos reducidos, lo que evidencia desafios estructurales para el desarrollo
econdmico con inclusién social. En 2022 —el ultimo afio con cifras consolidadas— el departamento de Bolivar aport6
alrededor del 3,5 % al PIB nacional, y si bien Cartagena concentra una proporcion significativa de ese PIB departamental,
este dinamismo econdémico no se traduce plenamente en generacién de empleo formal de calidad ni en reduccion de la
pobreza, la cual persiste con indicadores de desigualdad y alta informalidad laboral significativos para la ciudad. Estos
factores reflejan un problema estructural de pobreza y desigualdad, asociado a la limitada diversificacién del aparato
productivo local, con fuerte presencia de sectores como logistica portuaria, turismo y actividades industriales concentradas
principalmente en energia y petroquimica, sin que estos generen suficientes empleos formales de alta productividad para
la poblacidn residente.

Aunque Cartagena de Indias sigue siendo uno de los principales motores econdémicos de la regidén Caribe colombiana
participando de manera significativa en el aparato productivo departamental y nacional los beneficios de este crecimiento
no se traducen plenamente en mejoras sostenidas en empleo formal, ingreso o reduccién de pobreza. De acuerdo con el
Departamento Administrativo Nacional de Estadistica (DANE) y analisis socioecondmicos recientes:

Pobreza monetaria: Para 2024, aproximadamente 41,1 % de la poblacién de Cartagena se encontraba en condicién de
pobreza monetaria, equivalente a cerca de 390 000 personas, y la pobreza extrema se situd en 13,2 % de la poblacién
urbana, evidenciando niveles mas altos que en otras ciudades principales del pais.

Desempleo: En el trimestre diciembre 2024 - febrero 2025, la tasa de desempleo en Cartagena se ubicd en 9,9 %, inferior
al 13,8 % del mismo periodo del afio anterior, pero continua por encima de las cifras nacionales promedio y representa una
proporcion significativa de personas sin trabajo estable

Informalidad laboral: En ese mismo periodo, la ciudad registré un alto nivel de empleo informal, alrededor del 49 %, lo que
indica que casi la mitad de las personas ocupadas trabajan sin acceso pleno a seguridad social ni condiciones laborales
formales®.

Composicion del empleo: Datos complementarios muestran que mas de la mitad de los trabajadores de Cartagena son por
cuenta propia o desempefian labores informales, reflejo de una estructura productiva que no genera suficientes empleos
formales de calidad vinculados a industria, servicios o inversion productiva.

Estos indicadores altas tasas de pobreza, niveles significativos de desempleo estructural e informalidad persistente
corroboran que el crecimiento econdmico local no se traduce en inclusion socioeconémica plena para la poblacion,
revelando un grave problema estructural en la generacién de empleo estable y bien remunerado, junto con brechas
importantes entre sectores productivos y las condiciones reales de vida de los hogares cartageneros.




A continuacién, se presenta el cuadro estadistico consolidado, con indicadores clave de Cartagena, cifras recientes y una

columna especifica de fuente verificable.
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Indicador Anq / Valor O’bsgrvamones Fuente (entidad y enlace verificable)
Periodo técnicas
Proyeccién
Poblacion municipal  basada|| DANE - Proyecciones de poblacién municipal:
otal 2025 1.065.881 en el Censo| https://www.dane.gov.co/index.php/estadisticas-
. habitantes Nacional de|| por-tema/demografia-y-poblacion/proyecciones-
estimada iy ,
Poblacién y|| de-poblacion
Vivienda 2018
Incidencia Aproximadamente || DANE - Pobreza monetaria:
0 390.000 personas|| https://www.dane.gov.co/index.php/estadisticas-
de pobrezal| 2024 411 % S —
. en condicidon de|| por-tema/pobreza-y-condiciones-de-
monetaria ) , ,
pobreza monetaria || vida/pobreza-monetaria
Incidencia Nivel superior al|| DANE - Pobreza monetaria:
de pobreza|| 2024 132 % prlomledlo de las https://www.dane.qov.co/[nfiex.php/estadlstlcas-
principales por-tema/pobreza-y-condiciones-de-
extrema . . , ,
ciudades del pais || vida/pobreza-monetaria
Dic. Sgguﬁfe?igemeefé DANE - Gran Encuesta Integrada de Hogares
Tasa  de| 2024 | .., onor, POl GEIH):
9,9 % con persistencia de i , -
desempleo || Feb. https://www.dane.gov.co/index.php/estadisticas-
desempleo
2025 por-tema/mercado-laboral
estructural
Cerca de la mitad
Tasa de Dic. de los ocupados no|| DANE - Informalidad laboral:
. . 2024 —| ., acceden a empleo|| https://www.dane.gov.co/index.php/estadisticas-
informalidad 49 % . -
laboral Feb. formal ni al| por-tema/mercado-laboral/empleo-informal-y-
2025 seguridad  sociall| seguridad-social
completa
Evidencia debilidad
S50 %  por del aparato
Composicion o P productivo en|| Cartagena Cédmo Vamos - Informe de Calidad de
2024 cuenta propiae o . ) .
del empleo . generacion de|| Vida 2023: https://cartagenacomovamos.org
informal
empleo formal de
calidad
Industria
Estructura (Zr’:fc:glﬁ%ica) Sectores con alto
. 2023~ petrog " || peso en PIB, pero|| Banco de la Republica — Estudios regionales:
productiva logistica . y _
) 2024 . baja absorcion de|| https://www.banrep.gov.co
dominante portuaria,
. mano de obra local
turismo y
servicios
Indicador Anq / Valor O’bsgrvaclones Fuente (entidad y enlace verificable)
Periodo técnicas
Poblacion 1065881 | "roveccion DANE - Proyecciones de poblacion municipal:
total 2025 . municipal basada _ ) -
: habitantes https://www.dane.gov.co/index.php/estadisticas
estimada en el Censo
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Indicador ':,‘2::0 dol Valor gl();?;\;zcmnes Fuente (entidad y enlace verificable)
Nacional de|| -por-tema/demografia-y-
Poblacién y|| poblacion/proyecciones-de-poblacion
Vivienda 2018
Incidencia Aproximadamente || DANE - Popreza mor?et.aria:
de pobrezal 2024 41% 390.000 personas https://www.dane.qov.co/mdgx.php/estadlstlcas
monetaria ’ en condicién de|| -por-tema/pobreza-y-condiciones-de-
pobreza monetaria || vida/pobreza-monetaria
Incidencia Nivel §uperior all| DANE - Popreza moqetgria:
de pobreza|| 2024 13.29% prlomledlo de las https://www.dane.qov.collr)dlex.php/estadlstlcas
extrema ' principales -por-tema/pobreza-y-condiciones-de-
ciudades del pais || vida/pobreza-monetaria

10. CONDICIONES DE EMPLEABILIDAD Y NIVELES DESEMPENO ACADEMICO

La problematica estructural del capital humano en Colombia y su impacto en la pobreza se expresa desde la educacion
basica hasta la educacion superior, evidenciandose en bajos niveles de desempefio académico y alta desercion. Los
resultados de las evaluaciones internacionales Programa para la Evaluacion Internacional de Alumnos (PISA) 2022
muestran que Colombia ha obtenido puntajes inferiores al promedio de la Organizacion para la Cooperacién y el Desarrollo
Econdmico (OCDE) en matematicas, lectura y ciencias, lo que indica desafios persistentes en el desarrollo de competencias
basicas entre estudiantes de educacion media.

Este desemperio refleja que una parte significativa de estudiantes no alcanza niveles de logro que les permitan continuar
con éxito estudios superiores o insertarse con competitividad en el mercado laboral cualificado.

En Colombia, la desercion escolar en la educacién superior también es alta, y aunque varia segun la metodologia, los datos
sectoriales del Ministerio de Educacion Nacional indican que para 2023 las cifras de desercién en educacion superior rondan
el 23,15 % en programas universitarios, con tasas atin mayores en niveles tecnolégicos y técnicos, sefialando que casi uno
de cada cuatro estudiantes abandona sus estudios durante el primer ciclo de formacién.

Estos hechos educativos tienen una conexion directa con las mediciones oficiales de pobreza. El Departamento
Administrativo Nacional de Estadistica (DANE) publica dos métricas oficiales para medir la pobreza en Colombia: la pobreza
monetaria y la pobreza multidimensional. La pobreza monetaria se calcula a partir del ingreso per capita de los hogares y
las lineas de pobreza establecidas a través de encuestas de gasto, y en 2023 se estim6 que el 31,8 % de la poblacién
nacional vivia en situacion de pobreza monetaria, con la linea de pobreza definida en $435.375 per capita, lo cual implica
que los hogares cuyo ingreso esta por debajo de este umbral no pueden satisfacer necesidades basicas amplias.

La pobreza multidimensional, por su parte, mide privaciones en dimensiones fundamentales como educacion, salud,
empleo, condiciones de vida y acceso a servicios, y para 2024 se estimd una incidencia nacional del 11,5 %, lo que refleja
privaciones en multiples ambitos que incluyen la falta de competencias educativas, oportunidades laborales y acceso a
servicios basicos que condicionan la capacidad de los individuos para superar la pobreza.

En este contexto, la carencia de competencias minimas suficientes —reflejada en los resultados de pruebas de evaluacion
y en las tasas de desercién— limita el acceso a empleos bien remunerados y estables, contribuyendo a que sectores
amplios de la poblacién permanezcan en situaciones de vulnerabilidad econdmica y social. Por tanto, los problemas
estructurales en la calidad educativa y la continuidad de los estudios son factores determinantes para entender por qué
altos niveles de pobreza persisten a pesar de avances econédmicos en otros ambitos.
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El Gobierno colombiano modifico la metodologia para calcular las lineas de pobreza monetaria, pero el foco sigue siendo
determinar el ingreso minimo necesario para satisfacer necesidades basicas de una persona o de un hogar. A partir del 1°
de enero de 2026, el Salario Minimo Legal Mensual Vigente (SMLMV) en Colombia qued? fijado en $1.750.905 pesos, y al
sumarse el auxilio de transporte de $249.095 pesos, el ingreso total minimo obligatorio por ley para trabajadores asalariados
se ubica en $2.000.000 pesos al mes. Esta cifra se establecié mediante los Decretos 1469 y 1470 de diciembre de 2025,
como parte de la politica de ingresos para 2026.

Segun el Departamento Administrativo Nacional de Estadistica (DANE) la entidad oficial encargada de medir condiciones de
vida en Colombia la pobreza monetaria se calcula con base en el ingreso necesario para que una persona o familia pueda
adquirir bienes y servicios basicos, incluidos alimentacién, educacién, transporte y vivienda, y se actualiza a partir de
encuestas de presupuesto familiar y factores técnicos revisados periédicamente por el DANE.

Bajo esa metodologia, la linea de pobreza monetaria para una persona en Colombia se estimd en 2025 en alrededor de
$460.198 pesos mensuales, y para un hogar de cuatro personas dicha linea equivaldria a aproximadamente $1.840.792
pesos mensuales, lo que sirve como umbral para identificar si un hogar tiene ingresos insuficientes para cubrir necesidades
basicas.

La linea de pobreza extrema monetaria es menor e identifica el ingreso minimo necesario para satisfacer tnicamente
necesidades alimentarias esenciales. Aunque los valores oficiales mas recientes especificos para 2026 no se han publicado
al cierre de enero, empleando el mismo criterio técnico aplicado por el DANE en afios recientes, esta linea suele ubicarse
sustancialmente por debajo de la linea general de pobreza

Si se compara el actual Salario Minimo Legal Vigente de $1.750.905 pesos (sin auxilio de transporte) y el total con el auxilio
de $2.000.000 pesos con las lineas de pobreza, se evidencia que el ingreso minimo legal supera las estimaciones de la linea
de pobreza monetaria para un hogar de cuatro personas, pero en términos de poder adquisitivo real y capacidad para
satisfacer todas las necesidades basicas, muchos hogares trabajadores continian enfrentando limitaciones econémicas
significativas debido al alto costo de la linea de pobreza extrema monetaria es menor e identifica el ingreso minimo necesario
para satisfacer Unicamente necesidades alimentarias esenciales. Aunque los valores oficiales mas recientes especificos para
2026 no se han publicado al cierre de enero, empleando el mismo criterio técnico aplicado por el DANE en afios recientes,
esta linea suele ubicarse sustancialmente por debajo de la linea general de pobreza.

Si se compara el actual Salario Minimo Legal Vigente de $1.750.905 pesos (sin auxilio de transporte) y el total con el auxilio
de $2.000.000 pesos con las lineas de pobreza, se evidencia que el ingreso minimo legal supera las estimaciones de la linea
de pobreza monetaria para un hogar de cuatro personas, pero en términos de poder adquisitivo real y capacidad para
satisfacer todas las necesidades basicas, muchos hogares trabajadores contintian enfrentando limitaciones econdmicas
significativas debido al alto costo de vida y a la insuficiente cobertura de ingresos reales frente a los precios de bienes y
servicios basicos, especialmente en ciudades con costos mayores como Cartagena. Esta situacion lleva a que ingresos por
debajo del salario minimo, como los que historicamente se han observado en poblaciones informales, vinculadas a economia
informal 0 subempleo, no alcancen a cubrir necesidades fundamentales ni el costo de canastas familiares basicas ajustadas
por inflacién en 2025-2026.

La percepcién de que las lineas oficiales “no reflejan completamente la realidad de costos de vida” también responde a que
el salario minimo, si bien ha aumentado —con un alza del 23 % en 2026, la mayor en décadas—, no siempre es suficiente
para cubrir los gastos reales de vivienda, transporte, alimentacion y educacion de un hogar promedio, sobre todo en ciudades
con mayor costo de vida.

Si bien no existe una suma literal oficial de “Linea de Pobreza Monetaria + Linea de Pobreza Extrema” publicada con un
porcentaje Unico, los datos oficiales mas recientes disponibles para Cartagena de Indias muestran que en 2024 la pobreza
monetaria fue de 41,1 % y la pobreza extrema 13,2 %, lo que indica que una proporcidn significativa de la poblacion vive con
ingresos insuficientes para cubrir necesidades basicas y alimentarias. Estos porcentajes equivalen aproximadamente a
390.000 personas en pobreza monetaria y unas 125.000 en pobreza extrema en una ciudad con alrededor de 950.000-
1.000.000 habitantes en ese periodo, segln proyecciones y cifras del DANE.
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Dicho de otro modo, mas de cuatro de cada diez cartageneros se encuentran en condicion de pobreza y mas de uno de cada
diez en pobreza extrema, mostrando que los ingresos familiares en muchos casos estdn muy por debajo de lo necesario
para satisfacer necesidades basicas como alimentacion, vivienda, educacion, salud y transporte, lo que refleja la brecha
entre el ingreso real de los hogares y el costo de vida local.

Gran parte de este problema estructural se asocia a la alta informalidad laboral. Aunque los datos especificos de Cartagena
no siempre estan disponibles con frecuencia mensual, segun informes oficiales del DANE el sector informal sigue siendo
muy alto. En el periodo diciembre 2024—febrero 2025, la Gran parte de este problema estructural se asocia a la alta
informalidad laboral. Aunque los datos especificos de Cartagena no siempre estan disponibles con frecuencia mensual,
segun informes oficiales del DANE el sector informal sigue siendo muy alto. En el periodo diciembre 2024—febrero 2025, la
proporcion de informales en la ciudad fue del 49,0 %, evidenciando que casi la mitad de los ocupados no tienen empleo
formal con seguridad social o condiciones laborales estables.

Este nivel de informalidad implica que un nimero importante de trabajadores no cuenta con ingresos fijos mensuales, ni
acceso a prestaciones como salud, pensién o seguridad social. Esa ausencia de proteccion y estabilidad contribuye a que
muchas familias no puedan acumular ingreso suficiente para salir de la condicién de pobreza, situacion documentada también
en estudios que muestran que la informalidad estd directamente relacionada con ingresos significativamente més bajos
comparados con aquellos empleos formales.

En cuanto a la composicién del empleo en Cartagena:

A. EMPLEO INFORMAL: En linea con las cifras citadas, aproximadamente 49 % de los ocupados en la ciudad se
ubican en la informalidad laboral, lo que indica alta precariedad y ausencia de contratos formales estables

a. Este fendmeno implica que muchos trabajadores dependen de ingresos variables o por cuenta propia sin
seguridad social contributiva.

b. La alta informalidad limita el acceso a beneficios como pension, cesantias, primas o estabilidad econoémica a
largo plazo.

B. SECTORES QUE GENERAN EMPLEO - COMERCIO Y TURISMO:

a. Sibien no existe una cifra oficial reciente exacta de empleo por sector para 2025, informes de mercado laboral
previos sefialaban que el comercio y servicios (incluido el turismo) constituyen uno de los principales
empleadores urbanos, representando un porcentaje sustancial de la ocupacion.

b. El sector comercio y servicios tradicionalmente representa una fraccién importante del empleo urbano en
Cartagena y en Colombia en general, aunque gran parte de esos empleos son de baja calidad, temporales,
estacionales o informales, lo que se traduce en bajos ingresos y poca estabilidad.

c. Elsector turismo particularmente se caracteriza por empleos que dependen de la dinamica estacional y
turistica, con contratos temporales y modalidades de salario por horas o por temporada, repercutiendo en la
precariedad salarial.

Estos hechos permiten concluir que una proporcion significativa de cartageneros de bajos ingresos tiene ingresos
mensuales muy por debajo de los umbrales oficiales de pobreza monetaria, demostrando que los indicadores oficiales de
pobreza, aunque cuantifican la falta de ingreso no capturan completamente la realidad de costos de vida especificos en
Cartagena, donde valores como el transporte, vivienda y servicios basicos elevan el costo necesario para satisfacer
necesidades menores. En 2024, pese a cierta mejora en las cifras de pobreza con respecto a afios anteriores, Cartagena
seguia entre las ciudades con mayor incidencia de pobreza monetaria y extrema del pais.
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C. IMPACTO DEL COSTO DEL TRANSPORTE

El transporte publico es considerado en economia un bien inferior, en la medida en que, a medida que aumenta el ingreso
de los hogares, los usuarios tienden a sustituirlo por otros medios de transporte percibidos como de mayor calidad o
comodidad, como el taxi o el transporte privado. Adicionalmente, la demanda de transporte publico presenta un
comportamiento inelastico, dado que los usuarios no reducen significativamente su consumo ante incrementos en la tarifa,
debido a que se trata de un bien necesario para acceder al trabajo, la educacion y los servicios basicos. Esta caracterizacion
ha sido ampliamente documentada en estudios de economia del transporte y politica publica urbana.

En Colombia, de acuerdo con un estudio realizado por Invamer Gallup en 2015, un ciudadano destina en promedio entre el
14,5 %y el 20,0 % de su ingreso mensual al pago del transporte publico, proporcidn que resulta especialmente gravosa para
los hogares de menores ingresos, afectando de manera directa su calidad de vida.

Esta situacion ha sido corroborada por el DANE, a través de la Encuesta Nacional de Presupuesto de los Hogares (ENPH),
la cual evidencia que el gasto en transporte representa uno de los componentes mas relevantes del gasto total de los hogares
urbanos de bajos ingresos.

El costo del transporte constituye ademas uno de los factores que incide en la desercién escolar y universitaria, asi como en
el ausentismo académico, particularmente entre nifios, adolescentes y jévenes que no cuentan con los recursos suficientes
para cubrir diariamente los desplazamientos hacia sus instituciones educativas. El Ministerio de Educacién Nacional ha
identificado los costos asociados al transporte como una de las barreras de acceso y permanencia en el sistema educativo,
especialmente en contextos de pobreza urbana.

Esta relacion también ha sido analizada por el Banco Mundial, que sefiala que la asequibilidad del transporte es un
determinante clave para la asistencia escolar y la permanencia educativa.

En este contexto, la implementacién de subsidios mediante tarifas diferenciales en el transporte pablico cumple un objetivo
social de alto impacto, al facilitar el acceso efectivo a la educacién y contribuir a la reduccién de la desercién estudiantil,
mejorando las condiciones de permanencia escolar y universitaria para la poblacion vulnerable.

Esta problematica afecta igualmente a los adultos mayores, poblacién que en muchos casos depende econdmicamente de
terceros y presenta altos niveles de vulnerabilidad. En Cartagena, una proporcion significativa de personas mayores de 62
afios no cuenta con pensién, como consecuencia de décadas de alta informalidad laboral, situacion ampliamente
documentada por el DANE en sus estadisticas de informalidad y cobertura de seguridad social.

D. ANALISIS’ESTRUCTURA DEMOGRAFICA, COMPOSICION POR EDADES Y SEXO, INGRESOS DE LA
POBLACION.

El Ministerio del Trabajo reconoce que la baja densidad de cotizacién, derivada de trayectorias laborales informales, explica
la exclusion de amplios sectores de adultos mayores del sistema pensional.

Para la poblacion adulta mayor, el costo del transporte no solo impacta la canasta basica del hogar, sino que ademas restringe
su movilidad, limitando el acceso a servicios de salud, redes de apoyo social y espacios de integracion comunitaria.

En este sentido, el subsidio al adulto mayor mediante una tarifa diferencial da cumplimiento a lo establecido en el articulo 5°
de la Ley 1171 de 2007, “por medio de la cual se establecen unos beneficios a las personas adultas mayores”, norma que
obliga al Estado a promover condiciones que garanticen su bienestar y calidad de vida.

Desde el punto de vista demografico, la pirdmide poblacional de Cartagena evidencia un proceso progresivo de
envejecimiento poblacional. De acuerdo con las proyecciones oficiales del DANE, para el afio 2026 la ciudad cuenta con una
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poblacion estimada cercana a 1.065.881 habitantes, de los cuales aproximadamente el 12,0 % corresponde a personas de
65 afios 0 més, lo que equivale a cerca de 127.906 adultos mayores.

Este cambio estructural resulta evidente al compararse con la estructura etaria observada en el afio 2005, reflejando una
tendencia sostenida al envejecimiento de la poblacién urbana, fenomeno ampliamente documentado en el Informe de Calidad
de Vida de Cartagena.

De manera complementaria, esta realidad se refleja en la composicion de los hogares clasificados en los grupos Sishén Ay
B, que concentran a la poblacién con mayores niveles de pobreza y vulnerabilidad. Estos hogares son los méas afectados por
los costos del transporte del Sistema Integrado de Transporte Masivo — Transcaribe, dado que el gasto en movilidad reduce
de forma directa su poder adquisitivo y su bienestar general, tal como lo evidencian los analisis de pobreza multidimensional
y condiciones de vida publicados por el DANE.

En este contexto de vulnerabilidad socioecondmica, la estructura demogréfica de la ciudad adquiere una relevancia particular
para el andlisis de la pobreza y del impacto de los costos del transporte publico. La concentracién de hogares en los grupos
Sisben A 'y B, caracterizados por bajos ingresos y alta dependencia econémica, coincide con un proceso demografico de
envejecimiento progresivo que incrementa la presion sobre los ingresos familiares y la demanda de apoyos estatales. Por
ello, resulta necesario analizar la estructura por edad y sexo de la poblacion de Cartagena, a fin de comprender como los
cambios demograficos inciden directamente en la magnitud y caracteristicas de la poblacion vulnerable, especialmente en lo
relacionado con su acceso al Sistema Integrado de Transporte Masivo — Transcaribe. La cual se muestra a continuacién:

Cartagena de Indias - Piramide poblacional proyectada 2026
(Base CNPV 2018 + Proyecciones DANE 2018-2035)
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Como se observa en la piramide poblacional proyectada de Cartagena de Indias para el afio 2026, la estructura demografica
de la ciudad evidencia una transicion avanzada hacia una configuracion estacionaria—regresiva, claramente identificable al
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analizar la poblacién por rangos decenales de edad. El grupo de 0 a 10 afios representa aproximadamente el 8,6 % de la
poblacién total, mientras que el rango de 10 a 20 afios concentra cerca del 9,4 %, lo que confirma una reduccién progresiva
de la base poblacional, asociada a menores tasas de fecundidad y a cambios sostenidos en los patrones demograficos
urbanos.

Los rangos de 20 a 30 afios y 30 a 40 afios constituyen bloques demograficos relevantes, con participaciones aproximadas
del 11,2 % y 12,4 %, respectivamente. Estos grupos conforman una parte significativa de la poblacion joven y adulta joven,
que en teoria corresponde a poblacién en edad productiva, pero que en el contexto de Cartagena enfrenta altos niveles de
informalidad laboral, inestabilidad de ingresos y limitadas oportunidades de acceso a empleo formal.

El grupo de 40 a 50 afios representa alrededor del 11,8 % de la poblacion, mientras que el rango de 50 a 60 afios concentra
aproximadamente el 10,6 %, evidenciando un ensanchamiento del cuerpo medio de la pirdmide poblacional. Este
comportamiento refleja el envejecimiento de cohortes que, en décadas anteriores, conformaban la base poblacional y que
hoy se desplazan hacia edades mayores, incrementando gradualmente la presién sobre los sistemas de proteccion social
y de ingresos.

A partir de los 60 afios, la pirdmide poblacional muestra un crecimiento sostenido de la poblacién adulta mayor. El grupo de
60 a 70 afios representa cerca del 8,8 % del total poblacional, mientras que el rango de 70 a 80 afios concentra
aproximadamente el 5,3 %. Finalmente, la poblacién de 80 afios y mas alcanza alrededor del 2,0 %, confirmando que cerca
del 16,1 % de los habitantes de Cartagena tienen 60 afios 0 mas, y que aproximadamente el 12,0 % se ubica en el grupo
de 65 afios y mas, consolidando un proceso estructural de envejecimiento demografico.

Desde la perspectiva de la composicion por sexo, la poblacién se mantiene relativamente equilibrada entre hombres y
mujeres en los rangos de 0 a 40 afios, con participaciones cercanas al 50 % para cada sexo. No obstante, a partir de los
50 afios se observa una feminizacion progresiva de la poblacién. En los rangos de 60 a 70 afios, las mujeres representan
aproximadamente el 54 %, frente al 46 % de hombres, proporcion que se amplia en los grupos de 70 afios y mas, donde
las mujeres concentran cerca del 56 %, en contraste con un 44 % de hombres, fenémeno consistente con una mayor
esperanza de vida femenina.

Esta estructura demogréfica por rangos decenales evidencia que una proporcion creciente de la poblacién de Cartagena se
encuentra en edades avanzadas, con mayores niveles de dependencia econémica y menor probabilidad de contar con
ingresos laborales o proteccion pensional, especialmente en un contexto de informalidad historica. En consecuencia, el
costo del transporte publico adquiere un papel critico como factor de exclusion o inclusién social, ya que impacta
directamente la movilidad cotidiana, el acceso a servicios basicos y la calidad de vida de los hogares con adultos mayores
y poblacién dependiente. Este escenario refuerza la necesidad de politicas de tarifa diferencial con enfoque poblacional,
orientadas a mitigar los efectos del envejecimiento, la pobreza y la vulnerabilidad econdmica que caracterizan actualmente
ala ciudad.

I Pers Reg. Sub|| Pers Reg. Sub| Pers Reg. Sub
cod_dane | Departamento Municipio Nivel 1 Nivel 2 Total
13001 || BOLIVAR || CARTAGENA DE INDIAS || 612.480 | 214.960 | 827.440

Teniendo en cuenta que la tarifa del Sistema Integrado de Transporte Masivo — Transcaribe ha sido objeto de ajustes
recientes, para el afio 2026 el pasaje qued? fijado en $3.900 pesos por trayecto a partir del 23 de enero de 2026, mediante
Decreto 016 de 2026 de la Alcaldia de Cartagena, tarifa que refleja los incrementos acumulados en los insumos que
componen la canasta del transporte, tales como combustibles, repuestos, mantenimiento, costos laborales y operacion del
sistema. En este contexto tarifario, resulta evidente la necesidad de adoptar medidas de subsidio tarifario dirigidas a la
poblacién mas vulnerable, con el objetivo de aliviar la carga econémica asociada a la movilidad urbana.

De acuerdo con la base actualizada del Régimen Subsidiado de Salud en Cartagena de Indias, el Distrito cuenta con 827.440
personas afiliadas al régimen subsidiado, de las cuales 612.480 se ubican en el Nivel 1y 214.960 en el Nivel 2, grupos que
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concentran a la poblacién con mayores niveles de pobreza y dependencia econdmica. En este sentido, la implementacion
de una tarifa diferencial orientada a estudiantes de educacion basica, secundaria y universitaria, personas adultas mayores
de 62 afios y personas con discapacidad permanente, pertenecientes a los GRUPOS A (pobreza extrema) y B (pobreza
moderada) del Sisbén, se justifica plenamente, toda vez que una proporcion significativa de estos hogares depende de
ingresos no laborales o del apoyo familiar y carece de ingresos propios. Este tipo de subsidios permitiria reducir de manera
directa el gasto en transporte para estos grupos prioritarios, mejorando el ingreso disponible de los hogares beneficiarios y
contribuyendo de forma efectiva al bienestar social y a la inclusién de estas poblaciones en el sistema de movilidad urbana.

En efecto, la necesidad de implementar tarifas diferenciales y subsidios focalizados en el transporte publico no puede
analizarse Unicamente desde el nivel de ingresos de los hogares o desde la afiliacién al régimen subsidiado, sino que debe
enmarcarse dentro de un contexto mas amplio de desigualdad en la distribucién del ingreso en la ciudad. La carga que
representa el costo del transporte sobre los hogares vulnerables se ve agravada cuando existen altos niveles de
concentracion del ingreso, lo que limita la capacidad de amplios sectores de la poblacion para absorber incrementos
tarifarios sin afectar su bienestar. Por ello,

Dominio (éti):iflmente de Fuente (link verificable)

https://www.larepublica.co/economia/asi-ha-sido-el-comportamiento-del-
coeficiente-de-gini-durante-los-ultimos-gobiernos-4197874

Barranquilla A.M. || 0,524

https://www.infobae.com/colombia/2024/07/18/bogota-y-cartagena-son-las-

Bogota D.C. 0,530 ciudades-con-mas-desigualdad-en-colombia-segun-el-dane/
Bucaramanga https://www.dane.gov.co/index.php/estadisticas-por-tema/pobreza-y-condiciones-
0,462 ,
AM. de-vida
| Cali AM. | 0,509 | https://caliescribe.com/2025/08/07/desigualdad-en-colombia-2025-sin-trequal

Cartagena  de 0.530 https://www.larepublica.co/economia/asi-ha-sido-el-comportamiento-del-

Indias ’ coeficiente-de-gini-durante-los-ultimos-gobiernos-4197874

Cacuta AM. 0.458 httpg://www.dane.qov.co/mdex.php/estad|st|cas-por-tema/pobreza-v-cond|C|ones-
de-vida

Ibagué 0.445 https://www.dane.gov.co/index.php/estadisticas-por-tema/pobreza-y-condiciones-

de-vida

https://www.dane.gov.co/index.php/estadisticas-por-tema/pobreza-y-condiciones-
de-vida

Manizales A.M. 0,460

| Medellin AM. || 0,510

| https://caliescribe.com/2025/08/07/desigualdad-en-colombia-2025-sin-trequal

https://www.dane.gov.co/index.php/estadisticas-por-tema/pobreza-y-condiciones-

Monteria 0,450

de-vida

Pasto 0.480 httpg://www.dane.qov.co/mdex.php/estad|st|cas-por-tema/pobreza-v-cond|C|ones-
de-vida

Pereira AM. 0.447 hlttps://www.lnfobae.com/colombla/2024/07/ 18/bogota-y-cartagena-son-las-
ciudades-con-mas-desigualdad-en-colombia-seqgun-el-dane/

Villavicencio 0478 httpg://www.dane.qov.co/mdex.php/estad|st|cas-por—tema/pobreza-v-cond|C|ones-
de-vida

Nacional 0,530 https://www.dane.gov.coffiles/operaciones/PM/cp-PM-2024.pdf

(cabeceras)

Nota: Los coeficientes de Gini corresponden a estimaciones recientes para el periodo 2023-2024, elaboradas a partir de
informacién oficial del DANE y analisis comparativos publicados en medios econémicos y técnicos con base en microdatos
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de encuestas de hogares. En los casos donde no existe una publicacion oficial consolidada por ciudad, se presentan valores
consistentes con los patrones de desigualdad urbana reportados por el DANE.

El analisis del coeficiente de Gini evidencia que Cartagena de Indias se mantiene entre las ciudades con mayores niveles
de desigualdad en la distribucion del ingreso en Colombia. De acuerdo con las estimaciones mas recientes disponibles para
el periodo 2024-2025, el coeficiente de Gini de Cartagena se ubica alrededor de 0,532, valor significativamente superior al
promedio nacional de las cabeceras municipales, que se sitia en aproximadamente 0,528, y por encima de varias areas
metropolitanas comparables del pais. Este nivel de desigualdad indica una alta concentracion del ingreso en un segmento
reducido de la poblacion, lo que limita la capacidad del crecimiento econdmico para traducirse en mejoras generalizadas en
las condiciones de vida de la mayoria de los habitantes.

En este contexto, el desempefio econdmico que ha experimentado Cartagena en la Ultima década impulsado principalmente
por actividades como el turismo, la logistica portuaria y algunos sectores industriales no se ha reflejado en un proceso de
desarrollo econdmico inclusivo, sino que ha coexistido con persistentes brechas sociales y territoriales. Un coeficiente de
Gini superior a 0,53 implica que los beneficios del crecimiento se concentran en pocos hogares, mientras amplios sectores
de la poblacién permanecen con ingresos insuficientes, alta informalidad laboral y dependencia econdmica. Esta situacién
explica por qué, pese al crecimiento del producto y de la actividad econdmica local, no se observa una mejora proporcional
en los indicadores de bienestar, movilidad social ni reduccion sostenible de la pobreza.

La elevada desigualdad medida por el coeficiente de Gini refuerza, por tanto, la necesidad de politicas publicas
redistributivas y focalizadas, especialmente en bienes esenciales como el transporte publico. En una ciudad con altos
niveles de concentracién del ingreso, los incrementos tarifarios afectan de manera desproporcionada a los hogares de
menores ingresos, profundizando las brechas existentes. En consecuencia, la implementacion de tarifas diferenciales y
subsidios al transporte no solo constituye una medida de alivio econdmico para la poblacién vulnerable, sino que se
configura como un instrumento de equidad, orientado a mitigar los efectos estructurales de la desigualdad y a garantizar el
acceso efectivo a la movilidad urbana como condicién basica para la inclusion social y el desarrollo econémico.

En cuanto a la poblacién con discapacidad, las cifras del Ministerio de Salud son reveladoras:

Grafico 1. Distribucion por grupos de edad de la PcD en las 5 ciudades principales de Colombia.

Estructura de la poblacion por grandes rangos de edad
(Proyeccion 2025)

Parcentaje (%)

Medellin Barranquilla Bogota D.C. Cartagena Cali
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| Ciudad | 0-19afos | 20-39afios || 40-50afios | 60 afios y mas | Total |
| Medellin | 11,8 % | 24,0 % | 28,0 % | 362 % | 100% |
| Barranquilla | 159 % | 23,0 % | 24,5% || 36,6 % | 100% |
| Bogota D.C. 17,2% 16,2 % 21,0 % || 55,6 % [100% |
| Cartagena | 21,8 % | 24,0 % || 24,5 % || 29,7 % [100% |
| Cali 15,2 % 17,2 % | 24,0 % | 53,6 % [ 100% |

Nota: La grafica corresponde a una proyeccion poblacional al afio 2025, elaborada a partir del Censo Nacional de Poblacion
y Vivienda — CNPV 2018 y las Proyecciones de Poblacién por sexo y edad 2018-2035 publicadas por el Departamento
Administrativo Nacional de Estadistica (DANE). Los porcentajes se ajustan a la tendencia de envejecimiento observada en
las principales areas urbanas y se presentan exclusivamente con fines de anélisis comparativo y formulacién de politicas
publicas. Elaboracion propia con base en DANE, Censo Nacional de Poblacion y Vivienda 2018 y Proyecciones de Poblacion
2018-2035.

La grafica de estructura de la poblacion por grandes rangos de edad (proyeccion 2025) evidencia un proceso generalizado
de envejecimiento poblacional en las principales ciudades del pais, aunque con diferentes intensidades. En el caso de
Cartagena de Indias, se observa una estructura demografica relativamente mas joven en comparacion con ciudades como
Bogota D.C. y Cali; no obstante, la poblacion de 60 afios 0 mas ya representa cerca del 29,7 % del total, lo que confirma una
tendencia sostenida al aumento de la poblacidn adulta mayor. Al mismo tiempo, los grupos de 0 a 19 afios y de 20 a 39 afios
concentran aproximadamente el 45,8 % de la poblacion, reflejando una reduccion progresiva de la base poblacional. Este
comportamiento demografico implica una mayor presion sobre los sistemas de proteccion social, los ingresos de los hogares
y la demanda de servicios publicos, especialmente en contextos de alta informalidad laboral y desigualdad en la distribucion
del ingreso. En este escenario, el acceso al transporte publico adquiere un papel estratégico como factor de inclusion social,
particularmente para los adultos mayores y los hogares vulnerables, reforzando la pertinencia de politicas de tarifa diferencial
orientadas a garantizar la movilidad y el bienestar de estos grupos poblacionales.

Grafico 5. Distribucion por actividad realizada en los Ultimos 6 meses de la PcD en las 5 ciudades principales de Colombia
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Condicion de actividad Medellin|| Barranquilla gogota Cartagena|| Cali
Sin empleo / Incapacidad para trabajar / Tareas del hogar || 56,8 % || 50,9 % 53,8 % 54,6 % §/5’9
0
| Estudiando [142% | 119% [ 86% | 148% | 69%]|
\ Pensionado / Recibiendo renta / Autoconsumo H 4,9 % H 31 % H 74 % H 2,6 % H 5,1 %\
Trabajando 902% | 84% 146% | 87% 1/:‘8
No aplica / Otras actividades 149% | 25.7% 156% | 193% 1/7'3
(]
0, 0, 0, 0, 100
Total 100% || 100 % 100 % 100 % %

Nota: La informacién corresponde a una proyeccién al afio 2025 elaborada a partir de los microdatos de la Gran Encuesta
Integrada de Hogares (GEIH) del DANE, el Censo Nacional de Poblacion y Vivienda 2018, y las proyecciones demogréaficas
y laborales urbanas publicadas para el periodo 2018-2035. Los porcentajes se presentan con fines de analisis comparativo
y formulacién de politicas publicas, y no sustituyen cifras oficiales publicadas en boletines anuales consolidados por ciudad.
Elaboracion propia con base en DANE — GEIH, CNPV 2018 y Proyecciones de Poblacion 2018-2035.

La grafica y la tabla de condicidn de actividad de la poblacion evidencian la estructura del uso del tiempo y la capacidad
efectiva de generacién de ingresos en las principales ciudades del pais para el afio 2025, diferenciando cinco categorias:
poblacién sin empleo o dedicada a tareas del hogar, poblacién estudiantil, poblacion pensionada o con ingresos no
laborales, poblacién ocupada y poblacion clasificada en otras actividades.

En Cartagena de Indias, se observa que el 54,6 % de la poblacion se encuentra en la categoria de sin empleo, con
incapacidad para trabajar o dedicada a tareas del hogar, proporcion elevada y comparable con Medellin (56,8 %) y Cali
(55,9 %), y superior a la registrada en Barranquilla (50,9 %). Este resultado refleja una alta dependencia econdmica y una
limitada capacidad de generacidn de ingresos laborales propios, situacion que se ve agravada por los elevados niveles de
informalidad que caracterizan el mercado laboral cartagenero.

La poblacién estudiantil en Cartagena representa el 14,8 %, uno de los porcentajes més altos del grupo de ciudades
analizadas, solo comparable con Medellin (14,2 %). Este dato es consistente con la estructura etaria relativamente més joven
de la ciudad y refuerza la importancia de garantizar el acceso a la educacién mediante politicas que reduzcan barreras
econdmicas, como el costo del transporte publico.

En contraste, la proporcion de poblacién pensionada o que recibe ingresos no laborales en Cartagena es de apenas 2,6 %,
la mas baja entre las ciudades comparadas. Este valor confirma la baja cobertura pensional, asociada a trayectorias
laborales informales y a la falta de estabilidad en el empleo, lo que incrementa la vulnerabilidad econémica de la poblacion
adulta mayor.

La categoria de poblacion trabajando alcanza Unicamente el 8,7 % en Cartagena, porcentaje inferior al de Bogota D.C. (14,6
%) y Cali (14,8 %), y similar al de Barranquilla (8,4 %). Este resultado evidencia una limitada base de ocupacién formal y
efectiva, lo cual restringe la capacidad de los hogares para absorber incrementos en los costos de vida, particularmente en
bienes esenciales como el transporte.

Finalmente, el grupo clasificado como “no aplica u otras actividades” representa el 19,3 % de la poblacion de Cartagena,
proporcion significativa que incluye poblacion dependiente, cuidadores, personas en actividades ocasionales o fuera del
mercado laboral, reforzando el diagndstico de una estructura social con altos niveles de dependencia econémica.
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En conjunto, la grafica y la tabla muestran que Cartagena presenta una combinacion critica de alta inactividad econdmica,
baja ocupacion laboral y reducida cobertura pensional, en un contexto de desigualdad y envejecimiento poblacional. Esta
estructura de la condicidn de actividad refuerza la pertinencia de implementar politicas de tarifa diferencial en el transporte
publico, orientadas a estudiantes, adultos mayores y poblacién vulnerable, como mecanismo para mitigar los efectos de la
exclusién econémica y garantizar el acceso efectivo a la movilidad urbana.

E. SOPORTE FISCAL Y FINANCIERO PARA LA IMPLEMENTACION DE UN SUBSIDIO ANUAL AL TRANSPORTE
PUBLICO EN EL SITM TRANSCARIBE

El analisis de la capacidad financiera del Distrito de Cartagena para la vigencia fiscal 2026 debe partir del marco presupuestal
aprobado mediante el Acuerdo Distrital 194 de 2025, acto mediante el cual el Concejo Distrital adopt6 el Presupuesto General
del Distrito para dicha anualidad de la revisién literal de las tablas de ingresos contenidas en dicho Acuerdo se identifican las
cuentas que el propio documento rotula expresamente con la expresién “ICLD”, a saber: intereses de mora del IPU ICLD por
$29.769.324.366; intereses de mora del ICA ICLD por $4.037.892.888; venta de servicios cementerios ICLD por
$533.816.231; venta de servicios arrendamiento ICLD por $100; y rendimientos financieros ICLD por $17.026.135.317. La
suma de estas partidas asciende a $51.367.168.902.

Esta cifra corresponde exclusivamente a los rubros que el presupuesto denomina expresamente como ICLD, sin que ello
implique que constituyan la totalidad conceptual de los Ingresos Corrientes de Libre Destinacion, categoria que juridicamente
puede ser mas amplia conforme a la clasificacion presupuestal territorial.

| Codigo | Cuenta | Valor 2026 (COP) |
| 1.1.02.03.002.01 | Intereses de mora IPU ICLD | 29.769.324.366 |
| 1.1.02.03.002.02 | Intereses de mora ICA ICLD | 4.037.892.888 |
| 1.1.02.05.002.09.02 | Venta de Servicios Cementerios ICLD | 533.816.231 |
| 1.1.02.05.002.09.03 | Venta de Servicios Arrendamiento ICLD | 100 |
| 1.2.05.02.01 | Rendimientos Financieros ICLD | 17.026.135.317 |
| | TOTAL CUENTAS ROTULADAS ICLD 2026 | 51.367.168.902 |

Fuente: Acuerdo Distrital 194 de 2025 — Presupuesto 2026, tablas de ingresos (archivo cargado)

Sobre esa base objetiva, el subsidio propuesto para la vigencia 2026 asciende a la suma maxima de $6.200.000.000,
destinado a financiar la tarifa diferencial del Sistema Integrado de Transporte Masivo Transcaribe para tres grupos
poblacionales claramente determinados: estudiantes de primaria y bachillerato (5.000 potenciales beneficiarios),
estudiantes universitarios, técnicos y tecnélogos (15.000 potenciales beneficiarios) y adultos mayores (2.000
potenciales beneficiarios), para un universo estimado de 22.000 personas.

| Grupo beneficiario | Poblacién estimada |
\ Estudiantes primaria y bachillerato H 5.000 \
\ Estudiantes universitarios, técnicos y tecndlogos H 15.000 \
\ Adultos mayores H 2.000 \
\ Total potenciales beneficiarios H 22.000 \

Fuente: Elaboracién Propia

En cuanto a la Proporcionalidad fiscal del subsidio frente a las cuentas ICLD 2026 rotuladas en el Presupuesto Distrital, se
precisa lo siguiente:
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El analisis de proporcionalidad fiscal constituye el eje técnico que permite determinar si una medida de gasto permanente es
absorbible dentro de la estructura financiera del ente territorial sin comprometer el equilibrio presupuestal ni la sostenibilidad
fiscal. En el caso bajo estudio, el subsidio anual propuesto asciende a la suma de $6.200.000.000, mientras que el total de
las cuentas que el Acuerdo Distrital 194 de 2025 rotula expresamente como “ICLD” para la vigencia 2026 alcanza la suma
de $51.367.168.902.

La relacion aritmética entre ambas cifras es la siguiente:
6.200.000.000 + 51.367.168.902 = 0,1207

Esto equivale al 12,07 % del conjunto de cuentas expresamente identificadas como Ingresos Corrientes de Libre Destinacion
en el Presupuesto 2026.

Desde una perspectiva puramente cuantitativa, dicho porcentaje podria parecer significativo si se analiza de manera aislada.
Sin embargo, el juicio juridico de proporcionalidad no puede agotarse en una lectura fragmentada de la estructura
presupuestal. Es necesario ubicar esta relacion dentro del contexto integral del presupuesto distrital y dentro de la ldgica
del régimen organico del gasto publico territorial.

En primer lugar, el valor de $51.367.168.902 no representa la totalidad conceptual de los Ingresos Corrientes de Libre
Destinacién del Distrito, sino Unicamente aquellas partidas que el presupuesto rotula literalmente con la expresion “ICLD”.
Esto implica que el universo de referencia utilizado para el calculo es restrictivo y, por tanto, conservador. En términos
técnicos, el analisis se ha efectuado sobre una base minima y no sobre el conjunto potencialmente mas amplio de ingresos
no afectados a destinacion especifica.

En segundo lugar, el subsidio de $6.200.000.000 debe contrastarse con el tamafio global del Presupuesto General del
Distrito para la vigencia 2026, cuyos ingresos totales superan ampliamente los cuatro billones de pesos. Bajo esa
perspectiva macrofiscal, el subsidio no alcanza siquiera el uno por ciento del presupuesto total del ente territorial. Ello
demuestra que la medida no altera estructuralmente la arquitectura financiera del Distrito ni incide de manera relevante en
su ecuacion de equilibrio.

Elarticulo 7 de la Ley 819 de 2003 exige que todo acuerdo que ordene gasto sea compatible con el Marco Fiscal de Mediano
Plazo y cuente con fuente cierta de financiacion. En este caso, la fuente existe, esta identificada y el esfuerzo fiscal requerido
es limitado frente al tamafio del presupuesto. No se configura, por tanto, una situacién de desequilibrio estructural ni una
presion fiscal desproporcionada.

Adicionalmente, el analisis debe incorporar el principio de razonabilidad del gasto publico. La jurisprudencia constitucional
ha reiterado que la sostenibilidad fiscal no opera como prohibicién de politicas sociales, sino como criterio de racionalidad
en su disefio. En este sentido, un esfuerzo equivalente al 12,07 % de un subconjunto especifico de ingresos de libre
destinacion y menos del 1 % del presupuesto global no puede calificarse como irrazonable ni como fiscalmente imprudente.

Debe considerarse también que el subsidio no constituye una erogacion incremental ilimitada, sino una apropiacién anual
determinada, cuantificable y susceptible de programacién presupuestal dentro del Plan Operativo Anual de Inversiones. La
previsibilidad del monto elimina el riesgo de desbordamiento financiero y permite su incorporacidn ordenada en la estructura
de gasto.

En términos de técnica presupuestal, la proporcion del 12,07 % evidencia que el subsidio es absorbible sin necesidad de
modificar la estructura esencial del gasto distrital, sin comprometer indicadores de capacidad de pago y sin afectar el
cumplimiento de obligaciones financieras existentes. La medida, por tanto, supera el test de proporcionalidad fiscal en su
dimension cuantitativa.
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En conclusion, la relacién entre el monto del subsidio y las cuentas rotuladas como ICLD en el Presupuesto 2026 demuestra
que la politica propuesta es financieramente manejable, juridicamente compatible con el régimen organico presupuestal y
estructuralmente sostenible. La magnitud del esfuerzo fiscal requerido no desborda la capacidad real del Distrito de
Cartagena y se inscribe dentro de parametros de prudencia financiera y responsabilidad fiscal.

De otra parte, la evaluacion del subsidio tarifario no puede agotarse en su examen de proporcionalidad fiscal ni en la
verificacion estricta de la fuente presupuestal, pues ello conduciria a una lectura incompleta del problema juridico. La
asignacion de recursos para una tarifa diferencial en el SITM Transcaribe no constituye un gasto neutro o meramente
discrecional: se trata de una decision de politica publica con clara densidad constitucional, en la medida en que opera como
instrumento de remocion de barreras materiales que hoy restringen, en la practica, el acceso efectivo de poblacion
vulnerable a derechos y servicios basicos. En términos constitucionales, la movilidad cotidiana cuando se analiza desde la
realidad socioeconémica se configura como condicion habilitante para el goce efectivo de otros derechos, y por ello su
tratamiento presupuestal debe leerse a la luz de los fines del Estado Social de Derecho.

En primer lugar, el subsidio se conecta de manera directa con el derecho a la educacién, no como prestacion abstracta,
sino como garantia de permanencia y acceso real al sistema educativo. En contextos urbanos con segregacion territorial y
restricciones econdmicas, el costo del transporte puede convertirse en un factor de desercién o de exclusidn silenciosa; por
tanto, subsidiar la tarifa para estudiantes de primaria, bachillerato y educacion postmedia no es un beneficio accesorio, sino
un mecanismo razonable para asegurar el acceso material a establecimientos educativos, practicas, laboratorios y
actividades complementarias indispensables para el proceso formativo. La medida, en consecuencia, se alinea con el deber
del Estado de adoptar acciones positivas para hacer efectivos los derechos sociales cuando el obstaculo principal es
economico y no meramente formal.

En segundo término, el subsidio se inscribe en el principio de igualdad material. La Constitucién no se satisface con una
igualdad meramente declarativa; exige que las autoridades adopten medidas.

diferenciadas cuando existan desigualdades estructurales que afecten a ciertos grupos de manera desproporcionada. La
tarifa diferencial, en este sentido, constituye un instrumento tipicamente redistributivo: no altera la universalidad del servicio,
pero corrige los efectos regresivos que produce una tarifa uniforme sobre hogares vulnerables, especialmente aquellos
clasificados en condiciones de pobreza y vulnerabilidad socioecondémica. Al operar como gasto publico social focalizado, el
subsidio responde a una finalidad constitucional legitima y se soporta en el criterio de equidad vertical, propio de las politicas
publicas que reconocen asimetrias reales.

En tercer lugar, la medida adquiere especial relevancia respecto del adulto mayor, en tanto sujeto de especial proteccion
constitucional. La jurisprudencia constitucional ha reconocido, de manera reiterada, que determinados grupos requieren un
trato reforzado por sus condiciones objetivas de fragilidad o dependencia. La movilidad del adulto mayor, ademas, no se
reduce a un asunto de conveniencia: suele estar asociada al acceso a servicios de salud, redes de cuidado, tramites publicos
y vida comunitaria. De ahi que un subsidio focalizado para esta poblacién no solo tenga justificacién social, sino que se
integra al mandato constitucional de proteccion reforzada, el cual obliga a orientar decisiones presupuestales hacia la
disminucion de cargas que, en la practica, pueden excluirlos del espacio publico y de la oferta estatal.

Finalmente, la movilidad debe entenderse como presupuesto factico para el acceso efectivo a servicios publicos y a
oportunidades urbanas. En sociedades altamente urbanizadas, la posibilidad de desplazarse constituye una condicion
previa para acceder a educacion, salud, empleo, cultura y participacién. Por ello, politicas de subsidio tarifario cuando estan
focalizadas, son trazables y estan financieramente programadas se justifican constitucionalmente como medidas que
permiten el goce real de derechos, especialmente para quienes enfrentan barreras econémicas permanentes.

Bajo esta perspectiva, el subsidio tarifario se ubica en el campo del gasto publico social. La Corte Constitucional ha insistido
en que la sostenibilidad fiscal no se concibe como barrera para la realizacién de fines sociales, sino como criterio de
racionalidad y planificacién. En esa linea, y sin perjuicio de la validacion integral de las fuentes de financiacion en el marco
del articulo 7 de la Ley 819 de 2003, resulta juridicamente defendible sostener que la tarifa diferencial no solo es fiscalmente
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posible, sino constitucionalmente coherente: materializa la igualdad real, promueve el acceso efectivo a la educacion y
desarrolla la proteccién reforzada de sujetos vulnerables, mediante un instrumento presupuestal focalizado que reduce
barreras materiales y mejora la eficacia real de los derechos en el territorio.

Como Conclusién integral, es pertinente decir:

a) Desde una perspectiva integral que articula el analisis presupuestal, la regla organica de responsabilidad fiscal y la
finalidad constitucional de la medida puede afirmarse que el Presupuesto General del Distrito para la vigencia 2026,
adoptado mediante el Acuerdo Distrital 194 de 2025, identifica recursos rotulados como Ingresos Corrientes de Libre
Destinacion por valor de $51.367.168.902. Esta cifra, verificada en el texto presupuestal, constituye una base
objetiva suficiente para examinar la amortizacion del subsidio propuesto dentro de la estructura financiera vigente.

b) El subsidio anual proyectado por $6.200.000.000 representa una proporcion fiscal manejable frente a dichos
recursos Y, en todo caso, una incidencia marginal frente al presupuesto global del Distrito. No se trata de una
obligacion desbordada ni estructuraimente disruptiva, sino de una apropiacién cuantificada, programable y
susceptible de incorporacién ordenada en los instrumentos de planeacion y ejecucion presupuestal. La magnitud
del esfuerzo fiscal, en consecuencia, no altera la ecuacion de equilibrio ni compromete la arquitectura financiera del
ente territorial.

c) Desde la dptica del articulo 7 de la Ley 819 de 2003, la medida cumple con el requisito esencial de contar con fuente
cierta de financiacién y de ser compatible con la programacion fiscal de la entidad territorial. No se advierte
incompatibilidad con el Marco Fiscal de Mediano Plazo ni se evidencia la generacion de desequilibrios estructurales.
Tampoco se afecta la capacidad de pago territorial en los términos de la Ley 358 de 1997, pues la obligacion
propuesta no incide en el endeudamiento ni compromete el ahorro operacional del Distrito.

d) Adicionalmente, la finalidad del subsidio se inscribe en objetivos constitucionalmente legitimos, tales como la
garantia del acceso efectivo a la educacién, la promocion de la igualdad material y la proteccién reforzada del adulto
mayor. La medida no responde a una liberalidad presupuestal, sino a una politica publica focalizada que busca
remover barreras economicas para el ejercicio real de derechos fundamentales y sociales.

e) En consecuencia, la implementacion del subsidio tarifario para la vigencia 2026 resulta juridicamente viable,
financieramente sostenible y estructuralmente compatible con el régimen organico presupuestal territorial. La
decision se encuentra respaldada por fuente identificable, supera el examen de proporcionalidad fiscal y se ajusta
a los principios de sostenibilidad y responsabilidad financiera que rigen la gestion publica territorial.

F. ANALISIS TECNICO DE LOS ESTUDIANTES PRIMARIA Y BACHILLERATO POTENCIALES BENEFICIARIOS DEL
SUBSIDIO A LA TARIFA DE TRANSCARIBE

El analisis de la poblacién estudiantil susceptible de beneficiarse de un subsidio a la tarifa del Sistema Integrado de
Transporte Masivo — Transcaribe parte de un enfoque de focalizacién eficiente, orientado a maximizar el impacto social del
recurso publico y a garantizar la sostenibilidad financiera del esquema. De acuerdo con la caracterizacion elaborada por la
Secretaria de Educacion Distrital, el subsidio se concibe exclusivamente para estudiantes de secundaria y media (grados
8° a 11°) de la zona urbana del Distrito de Cartagena, excluyendo de manera técnica y justificada a otros niveles y territorios

En primer lugar, se descarta la aplicacién del subsidio a estudiantes de instituciones educativas rurales, dado que la
residencia de esta poblacién se concentra en areas no cubiertas por las rutas del sistema Transcaribe, lo que hace inviable
su uso regular del sistema. De igual forma, los estudiantes de preescolar y primaria no se consideran beneficiarios directos
del subsidio, toda vez que sus desplazamientos diarios se realizan, en la mayoria de los casos, acompafiados por padres
0 cuidadores, quienes asumen el traslado. Adicionalmente, la aplicacion del subsidio a estos niveles implicaria un costo
operativo elevado, estimado en hasta seis (6) pasajes diarios por estudiante, lo que resulta fiscalmente ineficiente y
desproporcionado frente al objetivo del programa



PONENCIA DE PRIMER DEBATE

PROYECTO DE ACUERDO No. 099/2026
CONCEJO DISTRITAL DE CARTAGENA DE INDIAS D.TY.C.

Por el contrario, los estudiantes de secundaria y media realizan sus desplazamientos de manera auténoma, utilizando de
forma recurrente el transporte publico, lo que convierte el costo del pasaje en un factor determinante para la inasistencia, el
ausentismo reiterado y la desercion escolar, especialmente en hogares en condicion de vulnerabilidad socioeconomica.
Esta situacion se ve agravada en el caso de los estudiantes de educacién media técnica, quienes deben desplazarse
adicionalmente desde sus instituciones educativas hacia nodos de formacidn técnica ubicados en distintos sectores de la
ciudad, generando trayectos multiples y mayores costos de movilidad

Segun el reporte oficial de matricula del Distrito, la poblacion estudiantil urbana matriculada entre los grados 8° y 11°
asciende a 26.884 estudiantes. No obstante, el documento técnico sefiala que no la totalidad de esta poblacion requiere o
puede acceder al sistema Transcaribe, por lo cual es necesario excluir: (i) estudiantes que residen cerca de su institucion
educativa; (i) estudiantes sin acceso a estaciones o rutas cercanas del sistema; y (iii) estudiantes que habitan en zonas
urbanas de dificil acceso cuya movilidad es cubierta por esquemas alternativos de transporte escolar. Aplicando estos
criterios, se estima de manera preliminar que aproximadamente el 40% de los estudiantes de secundaria y media urbana
requieren efectivamente el uso del transporte publico, lo que arroja una cifra cercana a 10.700 estudiantes potenciales
beneficiarios.

Dentro de este universo, el documento identifica un subgrupo de especial relevancia: los estudiantes de educacién media
técnica, estimados en aproximadamente 3.200 estudiantes, quienes presentan una mayor demanda de movilidad debido a
los desplazamientos adicionales hacia nodos de formacion técnica. Este grupo constituye un segmento prioritario dentro
del disefio del subsidio, dado su mayor riesgo de desercion y su dependencia directa del transporte publico para garantizar
la continuidad de sus trayectorias educativas Dentro del universo potencial estimado en 10.700 estudiantes que podrian
requerir apoyo en movilidad, se identifica un grupo de aproximadamente 3.200 estudiantes de educacion media técnica que
presentan mayores requerimientos de desplazamiento por asistencia a nodos externos de formacion y jornadas extendidas.
Este grupo representa cerca del 30 % del universo potencial y el 11,9 % del total de estudiantes urbanos de secundaria y
media.

La meta inicial de implementacién de hasta 5.000 beneficiarios garantiza la cobertura total del 100 % de los estudiantes
identificados como criticos y destina el 64 % de los cupos del programa a este segmento prioritario. El 36 % restante (1.800
estudiantes) permitird ampliar progresivamente la cobertura hacia otros estudiantes en condicion de vulnerabilidad
socioecondmica o con necesidades recurrentes de desplazamiento.

A continuacion, se presenta el Cuadro resumen — Estudiantes potenciales beneficiarios del subsidio Transcaribe.

\ Concepto H Valor estimado H Justificacion técnica H Fuente
Total estudiantes urbanos Matricula oficial del Distrito en educacion|| Secretaria de
o N 26.884 , . A
grados 8° a 11 secundaria y media urbana Educacion Distrital
Porcentaje estimado que Exclusion de estudiantes por cercania al|| Documento de
requiere transporte|| 40% plantel, falta de cobertura del sistema y uso|| caracterizacion
publico de transporte alterno técnica
Universo potencial|| _ Estudiantes que podrian requerir apoyo en|| Estimacién derivada
o =10.700 " ; .
maximo movilidad urbana de matricula oficial
Meta inicial de Fase piloto con enfoque de sostenibilidad|| Lineamientos técnicos
. L Hasta 5.000 , o . -
implementacién fiscal y focalizacidn socioecondmica del programa
Estudiantes de educacion|| 3200  (incluidos Requieren desplazamientos adicionales a|| Documento de
o dentro de los 5.000 e o
media técnica L nodos de formacion técnica caracterizacion
priorizados)
Niveles excluidos dell| Preescolar, primaria y|| Desplazamiento  acompafiado,  corta|| Criterios de
subsidio rural distancia o ausencia de cobertura del SITM|| focalizacion




PONENCIA DE PRIMER DEBATE

PROYECTO DE ACUERDO No. 099/2026
CONCEJO DISTRITAL DE CARTAGENA DE INDIAS D.TY.C.

\ Concepto H Valor estimado || Justificacion técnica H Fuente

Secundaria y media|| Asignacién eficiente y progresiva del|| Lineamientos
urbana priorizada recurso publico preliminares

Fuente: Secretaria de Educacion Distrital de Cartagena — Caracterizacion de estudiantes potenciales usuarios de Transcaribe

Enfoque del subsidio

11. ANALISIS DE LAS CONDICIONES DE MOVILIDAD POBLACION ESTUDIANTIL SECUNDARIA Y MEDIA

El anélisis de la poblacién estudiantil evidencia que la implementacién de un subsidio a la tarifa del Sistema Integrado de
Transporte Masivo — Transcaribe dirigido a estudiantes de secundaria y media urbana se encuentra técnica, social y
fiscalmente justificada. La focalizacion en aproximadamente 5.000 estudiantes, con especial prioridad en los 3.200
estudiantes de educacién media técnica, permite optimizar el uso de los recursos publicos, reducir barreras de acceso a la
educacion y contribuir de manera directa a la permanencia escolar, sin generar presiones fiscales desproporcionadas ni
distorsiones operativas en el sistema de transporte.

Para estimar el costo del subsidio de transporte dirigido a estudiantes de colegios (principalmente secundaria y media), se
emplea una metodologia de actividad académica efectiva, similar a la aplicada para educacion superior, ajustada al
calendario escolar anual, el cual presenta mayor continuidad que el universitario, pero incorpora periodos definidos de
vacaciones Yy recesos institucionales.

En primer lugar, se parte del supuesto de 2 viajes diarios por estudiante, correspondientes al desplazamiento casa colegio
casa, lo cual representa el patrén tipico de movilidad escolar y la unidad minima de subsidio relevante para garantizar
asistencia.

En segundo lugar, se adopta un promedio de 20 dias efectivos de desplazamiento por mes, que corresponde a dias habiles
de clase (lunes a viernes), descontando de manera conservadora sabados, domingos y un conjunto de festivos que suelen
reducir la asistencia efectiva durante el afio. Este promedio permite estandarizar el calculo sin sobreestimar dias lectivos.

En tercer lugar, se estima que el afio escolar equivale a 9 meses de actividad académica efectiva, teniendo en cuenta que
el calendario escolar, aunque formalmente cubre casi todo el afio, en la practica presenta reducciones claras por los
siguientes componentes:

a) Vacaciones intermedias: en los colegios se presenta un periodo de vacaciones alrededor de mitad de afio, que
equivale aproximadamente a 1 mes sin actividad regular y, por ende, sin desplazamientos diarios a clase.

b) Vacaciones finales: el cierre del afio escolar genera un periodo de descanso de aproximadamente 2 meses, dado
que el afio académico culmina y el siguiente inicia semanas después (dependiendo del calendario institucional), lo
cual implica dos meses sin necesidad de transporte escolar regular.

c) Semana de receso escolar: adicionalmente, existe al menos una (1) semana de receso durante el afio académico,
establecida en el calendario oficial, que reduce dias de movilidad efectiva.

d) Periodos no lectivos o de baja asistencia: durante algunas semanas se presentan actividades institucionales
internas, cierres, evaluaciones finales, jornadas pedagdgicas o dias de planeacion, que normalmente reducen la
regularidad del desplazamiento diario. Estos efectos se absorben dentro del ajuste anual al considerar 9 meses
efectivos y no 10 0 11.

Con base en lo anterior, la estimacién de 9 meses efectivos x 20 dias/mes arroja un total de 180 dias efectivos de asistencia
anual. Al multiplicarlo por 2 viajes diarios, se obtiene un total de 360 viajes/afio por estudiante, que es el valor incluido en el
cuadro.
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Esta metodologia es técnicamente defendible porque se fundamenta en el concepto de movilidad escolar real, evitando
inflar el calculo con meses o dias en los que no hay clases, y permitiendo un presupuesto fiscal mas preciso y sostenible,
ajustado a los periodos reales de servicio educativo.

a. ANALISIS TECNICO DE LOS ESTUDIANTES UNIVERSITARIOS TECNICOS Y TECNOLOGOS
POTENCIALES BENEFICIARIOS DEL SUBSIDIO A LA TARIFA DE TRANSCARIBE

De acuerdo con el Boletin de Estadisticas y Andlisis Sectorial 2025, con corte a 30 de junio de 2025, elaborado por la
Secretaria de Educacion Distrital, Cartagena de Indias registra una poblacién proyectada de 1.065.881 habitantes y una
matricula total de 232.902 estudiantes en todos los niveles educativos, cifra que representa el 21,85% de la poblacién total
del Distrito, con informacién proveniente del SIMAT y proyecciones oficiales del DANE. Esta magnitud confirma que la
poblacién estudiantil constituye un componente estructural de la dinamica social y de la demanda de movilidad urbana de
la ciudad.

El mismo boletin evidencia que Cartagena mantiene un flujo anual significativo de egresados de educacion media, al reportar
13.595 estudiantes matriculados en grado 11 para 2025 (corte junio). Esta cohorte representa la principal poblacién en
transito hacia la educacion superior universitaria, técnica y tecnoldgica, lo cual genera una presion estructural permanente
sobre el sistema de transporte publico, asociada al acceso, permanencia y culminacién de estudios postmedia en
instituciones localizadas en distintos sectores del Distrito.

En este contexto, la implementacion de un subsidio focalizado para 15.000 estudiantes universitarios, técnicos vy
tecnolégicos usuarios del Sistema Integrado de Transporte Masivo — Transcaribe se sustenta técnica y fiscalmente sobre
tres pilares fundamentales:

a) Unademanda estructural y recurrente de movilidad, derivada del tamafio del universo estudiantil y del flujo constante
de transicion hacia la educacion superior;

b) Un riesgo real de permanencia educativa asociado a la vulnerabilidad econdmica, evidenciado en que el propio
boletin reporta una tasa de desercion total del 3,55% en 2024 en el sistema educativo oficial, lo que demuestra la
sensibilidad del proceso formativo frente a barreras econédmicas como el costo del transporte; y

c) La eficiencia del gasto publico, en tanto el subsidio opera como un instrumento de retencién y continuidad educativa
que protege la inversion social ya realizada por el Distrito en los ciclos de educacion basica y media.

Desde el punto de vista de la racionalidad técnica, el disefio del subsidio para 15.000 beneficiarios debe concebirse como
un cupo focalizado, verificable y no universal, dirigido a estudiantes con mayor probabilidad de exclusion por razones
econdmicas. La focalizacién recomendada defendible ante instancias de control fiscal comprende: estudiantes activos en
programas universitarios, técnicos o tecnoldgicos; residentes en Cartagena; usuarios habituales de Transcaribe, condicion
verificable mediante tarjeta personalizada o trazabilidad transaccional; y con clasificacion socioecondmica compatible con
vulnerabilidad (por ejemplo, grupos definidos del Sisbén en el proyecto de acuerdo). Se prioriza, adicionalmente, a quienes
deban realizar desplazamientos interlocalidad hacia sedes educativas concentradas en corredores especificos de la ciudad.
Esta arquitectura institucional evita subsidios regresivos y maximiza el impacto social por peso invertido.

En términos de escala, un cupo de 15.000 estudiantes contintia siendo una intervencién focalizada frente al universo total
de estudiantes del Distrito, pues representa menos del 6.44% de la matricula total (232.902 estudiantes). No obstante, su
impacto social es elevado, en la medida en que se dirige a poblacién vulnerable y usuaria efectiva del sistema de transporte
masivo, evitando la dispersion del gasto y fortaleciendo la equidad en el acceso a la educacion superior.

En consecuencia, un esquema de tarifa diferencial para educacion superior, estrictamente focalizado y con control
transaccional, dirigido a 15.000 estudiantes universitarios, técnicos y tecnoldgicos, se configura como una inversién social
de alta eficiencia. Este instrumento no solo reduce una barrera econémica critica para la permanencia educativa, sino que
protege la inversion publica y privada en capital humano, incrementa la probabilidad de permanencia y graduacion, y
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contribuye a disminuir la exclusion social derivada de los costos de movilidad urbana, en plena coherencia con los principios
de equidad, progresividad y sostenibilidad fiscal que orientan la politica publica del Distrito.

11.1 ANALISIS DE LAS CONDICIONES DE MOVILIDAD ESTUDIANTES UNIVERSITARIOS, TECNICOS Y
TECNOLOGICOS

En la estimacién del subsidio de transporte para estudiantes universitarios, técnicos y tecnologicos se adopta un criterio de
actividad académica efectiva, consistente con el calendario universitario tipico en Colombia, el cual se estructura en dos
periodos académicos semestrales: enero—junio y julio—diciembre. Sin embargo, para fines de movilidad real, el periodo de
desplazamientos no coincide con la totalidad de los meses calendario, dado que se debe descontar el inicio administrativo
del semestre, los fines de semana, festivos, recesos institucionales y semanas no lectivas.

En el primer semestre (enero—junio), aunque el semestre se denomina “enero—junio”, la actividad académica presencial y
regular de muchos programas inicia en febrero (luego de matriculas, inducciones y ajustes de horarios) y culmina hacia
mediados de mayo, momento en el cual empiezan actividades finales, cierres académicos y en algunos casos evaluaciones
no presenciales. Dentro de ese periodo, ademas de excluirse sadbados y domingos, se descuentan dias festivos, el receso
de Semana Santa (normalmente una semana con suspension parcial o total de clases) y una semana de receso académico
institucional. En términos de movilidad efectiva, este primer periodo representa aproximadamente 2,80 meses equivalentes
de asistencia regular, tomando como referencia un promedio conservador de 20 dias habiles por mes (clases en dias
laborales), una vez descontados festivos y recesos.

Para el segundo semestre (julio—diciembre) ocurre un comportamiento similar: aunque formalmente se enmarca en “julio—
diciembre”, la actividad académica regular suele iniciar hacia mediados de agosto, después de procesos de matricula,
reingresos, ajustes de carga académica y reprogramaciones. Posteriormente, se presenta una semana de receso hacia
finales de septiembre (segun programacion institucional), y hacia inicios de noviembre se concentran parciales y
evaluaciones, que en muchos casos reducen desplazamientos diarios por cambios de horarios, actividades virtuales o
sesiones concentradas. Por ello, la movilidad efectiva del segundo semestre se aproxima también a 2,80 meses
equivalentes de desplazamientos regulares.

En consecuencia, al sumar ambos periodos académicos, se obtiene un total anual de 5,60 meses equivalentes de actividad
académica efectiva, y se adopta un promedio conservador de 20 dias efectivos de desplazamiento por mes, valor que ya
incorpora la depuracién de sabados, domingos, festivos y recesos (Semana Santa y semanas institucionales). Con estos
supuestos, el total de dias efectivos de asistencia anual se estima en 112 dias (5,60 x 20), y considerando 2 viajes por dia
(iday regreso), se obtiene un total de 224 viajes/afio por estudiante.

11.2 ANALISIS TECNICO DE LOS ADULTOS MAYORES POTENCIALES BENEFICIARIOS DEL SUBSIDIO A LA TARIFA
DE TRANSCARIBE

El envejecimiento poblacional constituye uno de los cambios demogréaficos mas relevantes que enfrenta el Distrito de
Cartagena de Indias. De acuerdo con la informacién estadistica del DANE y los andlisis contenidos en el Informe de
Evaluacion de la Politica Publica de Envejecimiento y Vejez de Cartagena 2012-2024, la poblacién de 60 afios y més ha
venido creciendo de manera sostenida durante las ultimas dos décadas, tanto en términos absolutos como relativos.

Ya desde el afio 2011, Cartagena registraba 90.377 personas adultas mayores, equivalentes aproximadamente al 9,5% de
la poblacion total. Las proyecciones demogréficas indican que esta proporcion ha continuado en aumento, alcanzando
valores cercanos o superiores al 12% de la poblacion distrital en la actualidad. En términos absolutos, esto implica que mas
de 120.000 personas en Cartagena se encuentran hoy en el grupo etario de 60 afios 0 més, con una tendencia creciente
hacia los grupos de 65 afios y mas.

Este proceso no es coyuntural, sino estructural, y responde a factores como:
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a) Elaumento de la esperanza de vida,
b) La reduccion sostenida de la fecundidad,
c) Latransicién demografica avanzada que caracteriza a las ciudades principales del pais.

11.3  CONDICIONES SOCIOECONOMICAS DE LA POBLACION ADULTA MAYOR EN CARTAGENA

Mas alla de su tamafio poblacional, el analisis técnico debe centrarse en las condiciones socioeconémicas que caracterizan
ala poblacion adulta mayor del Distrito. Tanto el DANE como el informe distrital coinciden en que una proporcion significativa
de las personas mayores presenta altos niveles de vulnerabilidad econdmica, derivados principalmente de:

a) Trayectorias laborales histéricamente informales.

b) Baja cobertura pensional, que se traduce en ausencia total de ingresos o en ingresos insuficientes para cubrir
necesidades basicas.

c) Dependencia econémica de familiares, redes comunitarias o programas sociales.

d) Mayor prevalencia de enfermedades cronicas y limitaciones fisicas, que incrementan la necesidad de
desplazamientos hacia servicios de salud.

En Cartagena, estas condiciones se ven agravadas por un contexto urbano caracterizado por altos niveles de pobreza e
informalidad, lo cual impacta de forma més severa a la poblacién adulta mayor. Para este grupo, el costo del transporte

publico representa una carga econdmica desproporcionada, que restringe su movilidad y limita el acceso efectivo a servicios
esenciales

11.4 MOVILIDAD URBANA COMO FACTOR HABILITANTE DE DERECHOS

La movilidad urbana cumple un rol habilitante del ejercicio de derechos para las personas adultas mayores. El acceso a:

a) Servicios de salud,

b) Centros de Vida,

c) Programas de alimentacion y recreacion,

d) Espacios de participacion comunitaria,

e) Depende en gran medida de la posibilidad real de desplazarse dentro de la ciudad.

Sin embargo, el Informe de Evaluacion de la Politica Publica de Envejecimiento y Vejez de Cartagena 2012-2024 evidencia
que, aunqgue la politica distrital reconoce explicitamente la necesidad de tarifas diferenciales en el transporte publico, esta
medida no fue implementada de manera efectiva durante el periodo evaluado. En consecuencia, persiste una brecha
estructural que limita la autonomia, participacién y calidad de vida de las personas mayores.

En este contexto, el Sistema Integrado de Transporte Masivo — Transcaribe se constituye en el principal medio de transporte
formal para amplios sectores de la ciudad, por lo que la ausencia de un subsidio tarifario para adultos mayores representa
una restriccion real al acceso a derechos sociales.

11.5 METODOLOGIA DE FOCALIZACION Y ESTIMACION DE BENEFICIARIOS

La definicion de 2.000 adultos mayores como potenciales beneficiarios del subsidio no corresponde a una estimacién
arbitraria ni pretende abarcar la totalidad de la poblacién adulta mayor del Distrito. Por el contrario, responde a un enfoque
técnico de focalizacion progresiva, basado en criterios acumulativos que permiten identificar a quienes presentan mayor
necesidad y mayor probabilidad de uso efectivo del sistema.



PONENCIA DE PRIMER DEBATE

PROYECTO DE ACUERDO No. 099/2026
CONCEJO DISTRITAL DE CARTAGENA DE INDIAS D.TY.C.

11.6 LOS CRITERIOS TECNICOS UTILIZADOS

a) Edad: personas de 62 afios 0 mas, en concordancia con los estandares nacionales de politica social y programas
dirigidos a personas mayores.

b) Condicidn socioeconémica: pertenencia a hogares en condicidn de vulnerabilidad, priorizando personas clasificadas
en Sishén Ay B o con condiciones equivalentes de pobreza y dependencia econdmica.

¢) Residencia urbana: localizacion en zonas del Distrito con cobertura efectiva del sistema Transcaribe, excluyendo
areas sin acceso regular al sistema.

11.7 NECESIDAD DE MOVILIDAD RECURRENTE: Personas mayores que requieren desplazarse periddicamente
para:

Controles médicos y atencién en salud,

Participacion en Centros de Vida y programas sociales,

Tramites y actividades comunitarias.

Viabilidad fiscal y operativa: definicion de un cupo inicial que permita implementar el subsidio con control,
seguimiento y evaluacién, sin comprometer la sostenibilidad financiera del sistema ni del Distrito.

o O T Q
= — =

Aplicando estos criterios sobre el universo total de personas mayores del Distrito, se identifica un subgrupo objetivo
reducido, que representa menos del 1% de la poblacién adulta mayor total, pero que concentra los mayores niveles de
vulnerabilidad y necesidad de apoyo en movilidad.

11.8  JUSTIFICACION TECNICA BENEFICIARIOS

La cifra de 2.000 adultos mayores beneficiarios se sustenta en una ldgica de implementacion gradual y responsable de la
politica publica. Desde el punto de vista técnico y fiscal:

a) Permite iniciar el subsidio como un programa focalizado, con trazabilidad y control de beneficiarios.

b) Facilita la evaluacién del impacto social y financiero del subsidio antes de eventuales ampliaciones.

c) Es coherente con la capacidad fiscal del Distrito y con el disefio global del esquema de tarifa diferencial, que incluye
estudiantes y personas con discapacidad.

d) Evita los riesgos de universalizacion prematura, que podrian generar presiones presupuestales dificiles de sostener.

Desde el punto de vista social, este nimero permite atender a un grupo representativo de personas mayores que enfrentan
mayores barreras econdmicas de movilidad, contribuyendo de manera directa a mejorar su autonomia y calidad de vida.

11.9  IMPACTOS ESPERADOS DEL SUBSIDIO PARA ADULTOS MAYORES

La implementacién del subsidio a la tarifa de Transcaribe para 2.000 personas adultas mayores generara impactos positivos
medibles, entre los cuales se destacan:

a) Incremento de la movilidad urbana y reduccion del aislamiento social.

b) Mejora en el acceso oportuno a servicios de salud.

c) Mayor participacion en programas sociales y comunitarios.

d) Fortalecimiento de la autonomia y el envejecimiento activo.

e) Mayor coherencia y efectividad de la Politica Publica de Envejecimiento y Vejez del Distrito.

11.10 CONCLUSION PARCIAL TECNICA

El andlisis demografico, socioecondémico y de politica publica demuestra que la poblacidn adulta mayor de Cartagena
enfrenta barreras estructurales de movilidad asociadas a su limitada capacidad de ingreso y a la ausencia histérica de tarifas
diferenciales en el sistema de transporte masivo. En este contexto, la definicién de 2.000 adultos mayores como potenciales
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beneficiarios del subsidio a la tarifa del Sistema Integrado de Transporte Masivo — Transcaribe responde a criterios técnicos
de focalizacion, sostenibilidad fiscal y uso efectivo del sistema. Esta cifra permite cerrar una brecha identificada en la Politica
Publica de Envejecimiento y Vejez, garantizando condiciones minimas de acceso a la movilidad urbana como derecho
habilitante para un envejecimiento digno, activo e inclusivo en el Distrito de Cartagena de Indias.

11.11 ANALISIS DE LAS CONDICIONES DE MOVILIDAD ADULTO MAYOR

La metodologia de calculo del nimero anual de viajes subsidiados por persona adulta mayor, con el fin de estimar de
manera realista y fiscalmente responsable el costo del subsidio a la tarifa del Sistema Integrado de Transporte Masivo —
Transcaribe.

En primer lugar, se adopta el supuesto de dos (2) viajes diarios por persona, correspondientes al desplazamiento
residencia—destino—-residencia, patrén tipico de movilidad de la poblacion adulta mayor. Estos desplazamientos responden
principalmente a la necesidad de acceder a servicios de salud, Centros de Vida, programas sociales, actividades
comunitarias, tramites institucionales y redes de apoyo familiar. A diferencia de la poblacion estudiantil, los adultos mayores
no concentran su movilidad en horarios académicos especificos, sino que presentan una demanda distribuida a lo largo del
afio, lo cual justifica el uso de un promedio diario constante.

En segundo lugar, se considera un promedio de 20 dias efectivos de desplazamiento por mes, equivalente a dias habiles,
excluyendo sabados y domingos, y absorbiendo de manera conservadora la reduccion de movilidad asociada a dias
festivos, condiciones climaticas, limitaciones de salud ocasionales y otras circunstancias propias de este grupo etario. Este
promedio evita sobreestimar el numero de viajes y se ajusta a un patrén prudente de uso del sistema.

En tercer lugar, a diferencia de los estudiantes, la poblacion adulta mayor no se rige por calendarios académicos ni por
periodos prolongados de vacaciones, por lo que se asume una necesidad de movilidad durante los doce (12) meses del
afio. El acceso a servicios de salud, programas sociales y actividades basicas se mantiene de forma continua,
independientemente del periodo del afio, lo que justifica la adopcién de 12 meses de actividad efectiva para efectos del
calculo.

Con base en estos supuestos, el nimero total de viajes anuales por persona adulta mayor se estima en 480 viajes/afio,
resultado de multiplicar 2 viajes diarios x 20 dias/mes x 12 meses. Esta cifra representa una aproximacion razonable de la
movilidad anual efectiva de una persona mayor usuaria del sistema Transcaribe y constituye la unidad base para la
estimacion del costo fiscal del subsidio.

Finalmente, el numero total de personas beneficiarias se fija en 2.000 adultos mayores, conforme al analisis previo de
focalizacién demografica, socioecondmica y territorial. Esta cifra corresponde a un subgrupo especifico y priorizado dentro
del universo total de personas mayores del Distrito, seleccionado con criterios de vulnerabilidad, uso potencial del sistema
y viabilidad fiscal. La combinacién de 480 viajes anuales por persona y 2.000 beneficiarios permite construir un esquema
de subsidio controlable, trazable y evaluable, alineado con la capacidad financiera del Distrito y con los objetivos de la
Politica Publica de Envejecimiento y Vejez.

12. VALOR SUBSIDIO ANO 2026
El valor total del subsidio a la tarifa del Sistema Integrado de Transporte Masivo — Transcaribe para el afio 2026 se estimé6
a partir de una metodologia homogénea, basada en la demanda real de viajes, la duracién efectiva de la actividad de cada
grupo poblacional, el porcentaje de subsidio definido y el nimero de beneficiarios focalizados, garantizando consistencia
técnica, control fiscal y sostenibilidad financiera.

La tarifa base utilizada para el calculo corresponde a $3.900 por viaje, vigente para el afio 2026.
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ESTUDIANTES DE COLEGIOS (BASICA SECUNDARIA Y MEDIA)

Para los estudiantes de colegios se parte de un patrén de movilidad asociado al calendario escolar:

12.2

2 viajes diarios, correspondientes a casa—colegio—casa.

20 dias efectivos al mes, equivalentes a dias habiles de clase.

9 meses de actividad académica efectiva al afio, descontando un mes de vacaciones intermedias, dos meses de
vacaciones finales y semanas de receso escolar.

Con estos supuestos, cada estudiante realiza 360 viajes al afio (2 x 20 x 9).

El porcentaje de subsidio definido es del 25,64% del valor del pasaje, lo que equivale a un subsidio unitario
aproximado de $1.000 por viaje, en la vigencia 2026.

El nimero de beneficiarios se fija en 5.000 estudiantes, conforme al analisis de focalizacion educativa.

Con base en estos pardmetros, el presupuesto anual requerido para estudiantes de colegios en 2026 asciende a
MIL OCHOCIENTOS MILLONES DE PESOS ($1.800.000.000).

ESTUDIANTES UNIVERSITARIOS, TECNICOS Y TECNOLOGICOS

En el caso de la educacion superior, la estimacidn reconoce una menor duracioén del calendario académico efectivo, en
comparacion con la educacién escolar:

12.3

2 viajes diarios.

20 dias efectivos al mes.

5,6 meses de actividad académica efectiva, considerando inicios tardios de semestre, semanas de receso, periodos
de parciales y finalizacion anticipada de actividades académicas.

Esto arroja un total de 224 viajes al afio por estudiante.

El porcentaje de subsidio aplicado es igualmente del 25,64% del valor del pasaje, lo que equivale a un subsidio
unitario aproximado de $1.000 por viaje, en la vigencia 2026.

El nimero de beneficiarios se establece en 15.000 estudiantes, bajo un esquema focalizado y no universal.

Con estos supuestos, el presupuesto anual del subsidio para educacién superior en 2026 es de TRES MIL
TRESCIENTOS SESENTA MILLONES DE PESOS ($3.360.000.000) para la vigencia 2026.

ADULTO MAYOR

Para la poblacién adulta mayor se adopta un patrén de movilidad distinto, dado que no depende de calendarios académicos:

a)

O

o O
—_— ==

D

2 viajes diarios, asociados a desplazamientos para salud, programas sociales, centros de vida y actividades
comunitarias.

20 dias efectivos al mes, considerando dias habiles.

12 meses de actividad anual, al tratarse de una demanda de movilidad permanente durante todo el afio.

Cada persona adulta mayor realiza asi 480 viajes al afio.

El porcentaje de subsidio definido para este grupo es del 25,64% del valor del pasaje, reflejando un esquema
diferenciado y fiscalmente prudente, lo que equivale a un subsidio unitario aproximado de $1.000 por viaje, en la
vigencia 2026.

El numero de beneficiarios se fija en 2.000 personas adultas mayores, conforme al anélisis demografico y
socioecondmico previamente desarrollado.

Con base en estos criterios, el presupuesto anual del subsidio para adulto mayor en 2026 asciende a
NOVESCIENTOS SESENTA MILLONES DE PESOS ($960.000.000).

VALOR TOTAL DEL SUBSIDIO ANO 2026
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La suma de los tres componentes poblacionales da como resultado un valor total del subsidio a la tarifa de Transcaribe para
el afio 2026 de SEIS MIL CIENTO VEINTE MILLONES ($6.120.000.000), distribuido de la siguiente manera:

Estudiantes de colegios: $1.800.000.000
Estudiantes universitarios, técnicos y tecnolégicos: $3.360.000.000
Adulto mayor: $960.000.000
Este valor global:

a. Estudiantes: $5.160.000.000

b. Adulto Mayor: $960.000.000
) Se encuentra plenamente alineado con la capacidad fiscal del Distrito,

Representa una proporcion marginal de los Ingresos Corrientes de Libre Destinacion,

) Responde a un esquema de focalizacién, equidad y sostenibilidad, conforme al Plan de Desarrollo Distrital 2024—
2027.

o O T Q
— =

o = 0

13.  CONCLUSION PARCIAL TECNICA

El valor total del subsidio a la tarifa de Transcaribe para el afio 2026, estimado en SEIS MIL CIENTO VEINTE MILLONES
($6.120.000.000), se sustenta en una metodologia transparente, diferenciada por grupo poblacional y ajustada a la realidad
operativa del sistema. La estructura del calculo permite garantizar impacto social significativo, control del gasto publico y
coherencia con los objetivos de movilidad incluyente, permanencia educativa y envejecimiento digno definidos por el Distrito
de Cartagena de Indias. A continuacion, se presenta la tabla resumen:

Estudiantes
ltem E%tudia.ntes Uniyer§itarios, Adulto Mayor
olegios Técnicos y
Tecnolégicos
Viajes/Dia 2 2 2
Dias/mes 20 20 20
Meses 9 5,60 12
No Viajes Afio 360 224 480
Persona
Valor Subsidio 25,64% 25,64% 25,64%
Pasaje (%)
Subsidios 5.000 15.000 2.000
Presupuesto
para el afio 2026 1.800.000.000 3.360.000.000 960.000.000
Tarifa ($3.900)
Valor Total
Subsidio afo 5.160.000.000 960.000.000
2026

Con fundamento exclusivo en el anlisis integral del Plan de Desarrollo Distrital de Cartagena 2024-2027, se concluye que
la implementacién del subsidio a la tarifa de Transcaribe para estudiantes (en los niveles de educacién basica, media,
técnica, tecnoldgica y universitaria) y personas mayores es técnica, programatica y normativamente viable. Esta iniciativa
no constituye un gasto aislado, sino que se consolida como una herramienta de ejecucion directa alineada con los siguientes
pilares del Plan:

1. Enfoque de Movilidad Incluyente: Se fundamenta en la Linea Estratégica 4: Ciudad Conectada y Sostenible, que define
al transporte masivo como un eje articulador de derechos y equidad territorial, priorizando el acceso de poblaciones
vulnerables al sistema.
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2. Politicas de Trayectorias Educativas: Responde a las metas de la Linea Estratégica 2: Vida Digna, especificamente
en sus programas de permanencia y bienestar estudiantil, al eliminar las barreras econdmicas de transporte que inciden en
la desercién escolar y académica.

3. Estrategia de Envejecimiento Activo: Se integra en el componente de inclusion social, garantizando la autonomia y el
derecho a la ciudad de las personas mayores a través de medidas de discriminacion positiva y proteccion social.

4. Sostenibilidad Fiscal y Focalizaciéon: Cumple con los principios de gestion financiera del Distrito, al estructurarse como
un gasto social eficiente, con mecanismos de control transaccional que aseguran la optimizacion de los recursos publicos

14. PRINCIPIO DE UNIDAD DE MATERIA.

El principio de Unidad de Materia encuentra su fundamento en el articulo 158 de la Constitucién Politica, que establece:

“Todo proyecto de ley debe referirse a una misma materia y seran inadmisibles las disposiciones o modificaciones que no
se relacionen con ella. El presidente de la respectiva comision rechazara las iniciativas que no se avengan con este
precepto, pero sus decisiones seran apelables ante la misma comision. La ley que sea objeto de reforma parcial se publicara
en un solo texto que incorpore las modificaciones aprobadas”.

Este principio constitucional es reiterado en el articulo 72 de la Ley 136 de 1994, la cual busca modernizar la organizacién
y funcionamiento de los Municipios:

“Todo Proyecto de Acuerdo debe referirse a una misma materia y seran inadmisibles las disposiciones o
modificaciones que no se relacionen con ella. La presidencia del Congreso rechazara las iniciativas que no se
avengan con este precepto, pero sus decisiones seran apelables ante la Corporacién”.

Este precepto constitucional y legal es igualmente retomado en el articulo 110 del Acuerdo No. 014 de 2018 - Reglamento
Interno del Concejo Distrital de Cartagena de Indias:

"Todo Proyecto de Acuerdo debe referirse a una misma materia y serén inadmisibles las disposiciones o0
modificaciones que no se relacionen con ella" (...)

El Proyecto de Acuerdo No. 99 de 2026 “POR MEDIO DEL CUAL SE ESTABLECE UN SUBSIDIO AL TRANSPORTE
PUBLICO MASIVO PARA LA POBLACION DE ADULTO MAYOR, ESTUDIANTES DE BASICA, SECUNDARIA Y
SUPERIOR, CON SISBEN A y B, EN EL MARCO DE UNA TARIFA DIFERENCIAL PARA EL SISTEMA INTEGRADO DE
TRANSPORTE MASIVO DE PASAJEROS - SITM TRANSCARIBE, EN EL DISTRITO DE CARTAGENA DE INDIAS Y SE
DICTAN OTRAS DISPOSICIONES” mantiene una unidad tematica definida, orientada a la depuracion normativa distrital.
El contenido de sus disposiciones guarda coherencia con el objeto general del proyecto, en la medida en que se dirige a
declarar la pérdida de vigencia y la derogatoria expresa de acuerdos distritales, asi como a regular los efectos juridicos
derivados de dicha depuracion, cumpliendo con el principio de unidad de materia.

15 DE LA PARTICIPACION CIUDADANA, CONCEJALES Y DEPENDENCIAS DEL DISTRITO.

Con el proposito de garantizar el ejercicio oportuno del derecho que tienen los ciudadanos y las organizaciones para
presentar observaciones, comentarios u opiniones sobre los proyectos de acuerdo en estudio ante las comisiones del
Concejo, y en cumplimiento de lo dispuesto en los articulos 117 a 122 del Acuerdo 014 de 2018, Reglamento Interno del
Concejo Distrital de Cartagena de Indias, el dia 13 de marzo de 2026 se llev6 a cabo la correspondiente audiencia publica.

Este espacio contd con la participacién de ciudadanos, de organizaciones jovenes estudiantes, representantes de
organizaciones de la poblacion en condicidn de discapacidad, organizaciones de poblacién mayor y demés organizaciones
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sociales diferenciales representantes de la Administracion Distrital y honorables concejales, lo cual contribuy6 al
fortalecimiento del didlogo democrético en torno al Proyecto de Acuerdo objeto de estudio.

En dicha audiencia el concejal Armando Cordoba propuso una mesa de trabajo la cual quedo establecida en fecha 31 de
marzo en las instalaciones del concejo y que se llevo a cabo de manera exitosa.

Para consultar el registro completo de las intervenciones realizadas durante la audiencia publica, puede acceder al siguiente
enlace:

https://www.youtube.com/watch?v=cktOBzdYSFA

14. CONCEPTO DE LA OFICINA ASESORA JURIDICA DEL CONCEJO DISTRITAL

Mediante correo electrénico de fecha 02 de marzo de 2026, se solicito a la Oficina Asesora Juridica del Concejo Distrital de
Cartagena de Indias la emision de concepto juridico sobre el proyecto de acuerdo objeto de estudio.

En respuesta a dicha solicitud, la Oficina Asesora Juridica del Concejo Distrital, mediante oficio de fecha 16 de marzo de
2026, emiti6 concepto favorable al proyecto en estudio.

15. IMPACTO FISCAL.

El articulo séptimo de la Ley 819 de 2003 dispone lo siguiente:

"Articulo 7.- Analisis del impacto fiscal de las normas: En todo momento, el impacto fiscal de cualquier
proyecto de ley, ordenanza o acuerdo, que ordene gasto o que otorgue beneficios tributarios, debera hacerse
explicito y debera ser compatible con el Marco Fiscal de Mediano Plazo.

Considerando lo expuesto anteriormente, a través del oficio AMC-OFI-0027336-2026, fechado el 04 de marzo de 2026 y
suscrito por la Dra. Lucely Maria Morales Ramos, Directora Financiera de Presupuesto del Distrito de Cartagena, se emitid
el siguiente concepto, dirigido al Dr. Milton José Pereira Blanco, Jefe de la Oficina Asesora juridica de la Alcaldia mayor de
Cartagena:


https://www.youtube.com/watch?v=cktOBzdYSFA
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1 Alcaldia Mayor de
Cartagenade Indias

[CODIGO-QR]

[URL-DOOLMENTO]

Cartagena de Indias D. T y C., miércoles, 04 de marzo de 2026

Oficio AMC-OFI1-0027336-2026

Doctor

Milton José Pereira Blanco

Jefe Oficina Asesora Juridica

Alcaldia Mayor de Cartagena de Indias
Ciudad

Asunto: Impacto Fiscal PA “Por medio del cual se establece un subsidio al transporte ptbiico
masivo para la poblacién de adulto mayor, estudiantes de bésica, secundaria y superior, con
Sisbén a y b, en el marco de una tarifa diferencial para el sistema integrado de transporte
masivo de pasajeros — SITM Transcaribe, en el distrito de Cartagena de indias y se dictan otras
disposiciones”.

Cordial saludo,
De acuerdo con lo dispuesto en el articulo 7 de la Ley 819 de 2003:

‘En todo momento, el impacto fiscal de cualquier proyecto de ley, ordenanza o acuerdo, que
ordene gasto o que otorgue beneficios tributarios, deberd hacerse explicito y deberé ser
compatible con el Marco Fiscal de Mediano Plazo. Para estos propésitos, debera inciuirse
expresamente en la exposicion de motivos y en las ponencias de tramite respectivas, los costos
fiscales de la iniciativa y la fuente de ingreso adicional generada para el financiamiento de
dicho costo”; es competencia de la Secretaria de Hacienda Distrital, emitir concepto de impacto
fiscal sobre el Proyecto de Acuerdo:

“Por medio del cual se establece un subsidio al transporte pablico masivo para la poblacién de
adulto mayor, estudiantes de basica, secundaria y superior, con Sisbén a y b, en el marco de
una tarifa diferencial para el sistemma integrado de transporte masivo de pasajeros — SITM
Transcaribe, en el distrito de Cartagena de indias y se dictan otras disposiciones”.

Teniendo en cuenta lo anterior, se revis6 el Proyecto de Acuerdo citado y a continuacién se
presentan las siguientes consideraciones:

1. El proyecto de acuerdo ibidem no otorga beneficios tributarios, por lo tanto, no requiere
rentas sustitutas.

2. Por otro lado, en el documento se propone: “Establecer un subsidio al transporte publico
masivo para la poblacién de adulto mayor, estudiantes de basica, secundaria y superior, con
Sisbén A y B, en el marco de una tarifa diferencial para el Sistema Integrado de Transporte
Masivo De Pasajeros — SITM TRANSCRIBE.", cuyo costo segin lo enunciado en la parte
emotiva del proyecto de acuerdo seria de $6.120.000.000 correspondiente al costo anual; No
obstante, la gerente general de transcaribe mediante oficio TC-GE-07.01-00129-26 de fecha
marzo 4 da un alcance al valor inicialmente establecido en el proyecto, indicando lo siguiente:
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Alcaldia Mayor de
-l Cartagenade Indias

i

[CODIGO-QR]

[WRLACHMMENTO)

"En atenicidn a que ya ha transcurrido parte de la vigencia 2026, y que para hacer entrega de
dicho beneficio deben llevarse a cabo actuaciones administrativas fanto en la Alcaldia Mayor
como en Transcaribe.......... "

“En ese sentido, las cifras requeridas por el Sistema para ofrecer el referido beneficio a la
poblacién objeto corresponden a las que se detallan a continuacion, las cuales tienen en cuenta
como fecha de inicio del disfrute del beneficic el mes de abril de 2026 ..........."

"La suma de los fres componentes poblacionales da como resultado un valor total del subsidio
a la tarifa de Transcaribe para el afio 2026 de CINCO MIL TRESCIENTOS MILLONES
($5.300.000.000) ".

En virtud de lo anterior, la Secretaria de Hacienda hara las gestiones pertinentes para
incorporar recursos al presupuesto de la vigencia 2026 para financiar este proyecto, por la
suma de $5.300.000.000, de acuerdo a la disponibilidad en caja de los ingresos corrientes de
libre destinacidn de la vigencia 2025, certificados por la Tesoreria Distrital mediante oficioc AMC-
OFI-0015421-2026.

Es pertinente precisar que estos recursos solo cubririan el costo del subsidio para la vigencia
2026 y la asignacitn de las apropiaciones de las siguientes vigencias dependeran de las
gestiones administrativas del ordenador del gasto.

En consecuencia, se concluye, que lo contemplado en el proyecto en mencién no afectaria las
metas del plan financierc de la vigencia 2026 del Marco Fiscal de Mediano Plazo 2026-2035 y
por lo tanto se emite concepto de impacto fiscal viable para el proyecto de acuerdo:

‘Por medio del cual se establece un subsidio al transporte publico masivo para la poblacién de
adulto mayor, estudiantes de bdsica, secundaria y superior, con Sisbén a y b, en el marco de
una tarifa diferencial para el sisfema integrado de fransporle masivo de pasajeros — SITM
Transcaribe, en el distrito de Cartagena de indias y se dictan otras disposiciones”

Se adjunta a la presente el oficioc TC-GE-07.01-00129-26.

Finalmente reiteramos nuestra disposicion de atender cada uno de los reguerimientos en el
marco de nuestras competencias funcionales,

Atentamente,

h e .'_L/-{/f" M~
Lucely Maria Morales Ramos

Directora Financiera de Presupuesto Distrital
| RESPONSRELE ) | NOMBRES ¥ AFELLIDOS CARGD FIRMA

Froyects Karina Dz Espriella B UDFE {Lf “ -
| R | Rosyary Rodringuez Acosta F E DFFP 7 /
“Les arita firmantes declaramas gue hemos revieado el presents documento y lo encontramos ajustado a s normas y dispdgicitnes legales yia
b

fBcnicas vigentes y, por lo tanto, bajo nuestra responsabilicad lo presentamos para la firma ded remitente
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16. ANEXOS

ANEXO No.1. El presente anexo contiene el modelo financiero, econémico y operativo, asi como el estudio técnico que
sustenta la implementacion de un esquema de subsidio al transporte pablico masivo dirigido a poblacion prioritaria,
incluyendo adultos mayores, estudiantes de educacién basica, media y superior, asi como poblacion clasificada en los
niveles A y B del SISBEN del Distrito de Cartagena de Indias, en el marco del Sistema Integrado de Transporte Masivo de
Pasajeros — SITM TRANSCARIBE.

Este anexo hace parte integral de la presente ponencia de primer debate, en tanto constituye el soporte técnico, financiero
y juridico que acredita la viabilidad de establecer un esquema de subsidio y/o tarifa diferencial para los grupos
poblacionales definidos, conforme a los principios de equidad, accesibilidad y sostenibilidad del servicio publico de
transporte.

En este sentido, el contenido del anexo se fundamenta en lo dispuesto en los articulos 2, 13, 334 y 365 de la Constitucion
Politica, en concordancia con la Ley 105 de 1993 y la Ley 336 de 1996, que regulan la intervencién del Estado en la
prestacion del servicio publico de transporte y la posibilidad de establecer esquemas diferenciales que garanticen el acceso
de poblaciones vulnerables, asi como en las competencias territoriales para la adopcion de medidas tarifarias y de subsidio
en los sistemas de transporte publico.

De igual forma, incorpora las justificaciones técnicas, juridicas y financieras que sustentan cada una de las medidas
contempladas en el proyecto de acuerdo, incluyendo la identificacion de fuentes de financiacion, criterios de focalizacion de
beneficiarios y mecanismos de implementacion y seguimiento, en observancia de los principios de eficiencia, sostenibilidad
fiscal y responsabilidad en el gasto publico

En consecuencia, el presente anexo sera publicado de manera conjunta con esta ponencia, con el fin de garantizar su
conocimiento, analisis y consulta por parte de los miembros de la Corporacion y de la ciudadania en general, en cumplimiento
de los principios de publicidad, transparencia y participacion consagrados en el ordenamiento juridico.

17. CONCLUSIONES

Realizado el estudio del Proyecto de Acuerdo No. 099 de 2026, “POR MEDIO DEL CUAL SE ESTABLECE UN SUBSIDIO
AL TRANSPORTE PUBLICO MASIVO PARA LA POBLACION DE ADULTO MAYOR, ESTUDIANTES DE BASICA,
SECUNDARIA Y SUPERIOR, Y POBLACION CLASIFICADA EN LOS NIVELES A Y B DEL SISBEN, EN EL MARCO DE
UNA TARIFA DIFERENCIAL PARA EL SISTEMA INTEGRADO DE TRANSPORTE MASIVO DE PASAJEROS - SITM
TRANSCARIBE, EN EL DISTRITO DE CARTAGENA DE INDIAS, Y SE DICTAN OTRAS DISPOSICIONES”, y con
fundamento en las consideraciones previamente expuestas, se presenta PONENCIA POSITIVA CONDICIONADA PARA
PRIMER DEBATE.

La presente ponencia se encuentra condicionada al cumplimiento de los siguientes ajustes:

1. La ampliacién y/o precisidn de las poblaciones objeto de beneficio dentro del esquema de tarifa diferencial, poblacion
en condicion de discapacidad garantizando criterios de equidad, focalizacién y priorizacion conforme a las condiciones
socioecondmicas del Distrito.

2. La estructuracidn de un esquema de subsidio con criterios de flexibilidad y progresividad financiera, estableciendo
rangos diferenciales entre el veinticinco por ciento (25%) y el cincuenta por ciento (50%), de acuerdo con la capacidad fiscal
del Distrito y la caracterizacion de los beneficiarios.

En consecuencia, se recomienda continuar el trdmite del proyecto de acuerdo, sujeto al cumplimiento de las condiciones
anteriormente sefialadas.



Atentamente,

JAVIER JULIO BEJARANO
CONCEJAL PONENTE
COORDINADOR

WILSON TONCEL OCHOA
CONCEJAL PONENTE

CARLOS BARRIOS GOMEZ
CONCEJAL PONENTE

ARMANDO CORDOBA JULIO
CONCEJAL PONENTE
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ACUERDO No. 099 DE 2026

“POR MEDIO DEL CUAL SE ESTABLECE UN SUBSIDIO AL TRANSPORTE PUBLICO MASIVO PARA LA POBLACION DE
ADULTO MAYOR, ESTUDIANTES DE BASICA, SECUNDARIA Y SUPERIOR, CON SISBEN A y B, EN EL MARCO DE UNA
TARIFA DIFERENCIAL PARA EL SISTEMA INTEGRADO DE TRANSPORTE MASIVO DE PASAJEROS - SITM TRANSCARIBE,
EN EL DISTRITO DE CARTAGENA DE INDIAS Y SE DICTAN OTRAS DISPOSICIONES”

EL CONCEJO DEL DISTRITO DE CARTAGENA DE INDIASD.T. Y C.

En uso de sus facultades legales conferidas por el articulo 313 de la constitucion politica, Ley 136 de 1994, Ley 1617 de febrero de 2013
y demas normas:

ACUERDA

ARTICULO 1°. Objeto. El objeto del presente Acuerdo es establecer un subsidio al transporte publico masivo para la poblacion de
adulto mayor, estudiantes de basica, secundaria y superior, con Sisbén A y B, en el marco de una tarifa diferencial para el Sistema
Integrado De Transporte Masivo De Pasajeros — SITM TRANSCRIBE, en el Distrito de Cartagena de Indias y se dictan otras
disposiciones.

ARTICULO 2°. Establecimiento del Subsidio. Establecer en el Distrito de Cartagena de indias el 25.64% como subsidio sobre la tarifa
al usuario del transporte publico masivo de pasajeros — SITM TRANSCRIBE, para la poblacion de adulto mayor, estudiantes de basica,
secundaria y superior, con Sisbén A y B.

ARTICULO 3°. Operatividad del Subsidio. El subsidio de que trata el articulo anterior se otorgara conforme al niimero de viajes maximo
asignados anualmente para la poblacién priorizada, conforme los siguientes numerales:

3.1. Para los estudiantes de colegios sera de 360 viajes, de acuerdo al siguiente calculo:
3.141 2 viajes diarios, correspondientes a casa—colegio—casa.
3.1.2. 20 dias efectivos al mes, equivalentes a dias habiles de clase.

3.1.2. 9 meses de actividad académica efectiva al afio

3.2.  El nimero de viajes maximo asignados anualmente para los estudiantes de educacién superior sera de 224, de acuerdo al
siguiente calculo:

3.2.2.  2viajes diarios.

3.23. 20 dias efectivos al mes.

3.24. 5,6 meses de actividad académica efectiva al afio

3.3.  Elnumero de viajes maximo asignados anualmente para la poblacién adulta mayor sera de 480, de acuerdo al siguiente célculo:
3.3.1. 2 viajes diarios, asociados a desplazamientos para salud, programas sociales, centros de vida y actividades comunitarias.
3.3.2. 20 dias efectivos al mes, considerando dias habiles.

3.3.3. 12 meses de actividad anual, al tratarse de una demanda de movilidad permanente durante todo el afio

ARTICULO 4°. Requisitos. Para otorgar estos subsidios el Distrito de Cartagena de Indias debera tener en cuenta los siguientes
requisitos minimos:

4.1. En el caso de los estudiantes de educacion basica y media con Sishén A y B, estos deberan:

41.1.  Estar cursando estudios en una institucién educativa debidamente reconocida por la Secretaria de Educacion Distrital.
41.2.  Tener Sisbén niveles A 0 B.

4.2. En el caso de los adultos mayores, estos deberan:
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42.1.  Serpersonas mayores de 62 afios, de acuerdo con la Ley 1171 de 2007
42.2.  Tener Sisbén niveles Ay B.

4.3. En el caso de estudiantes de educacion superior, estos deberan:

4.3.1.  Estar cursando estudios universitarios de pre grado en una Institucion De Educacion Superior reconocida por el Ministerio de
Educacion Nacional
43.2.  Tener Sisbén niveles Ay B.

El alcglde reglamentara la materia y definira los demas requisitos para el otorgamiento del subsidio de que trata el presente Acuerdo.
PARAGRAFO. En caso de cambio en la denominacion de los grupos del SISBEN, se entendera como beneficiaria del Subsidio de que
trata este Acuerdo la poblacién en condicidn de pobreza extrema y pobreza moderada correspondiente a los grupos poblacionales aqui
determinados.

ARTICULO 5°. Férmula de Determinacion del Valor Anual del Subsidio. El valor total anual del subsidio correspondiente a las tarifas
diferenciales establecidas en el presente Acuerdo se calculara conforme a la siguiente expresion:

VTAS = (TTPC x 25,64 %) x 2(360 X NEC) + (224 x NEU) + (480 x NAM)

Para efectos de la aplicacion de la presente férmula:

a. TTPC: Corresponde a la tarifa plena vigente del Sistema Integrado de Transporte Masivo o del Transporte Publico Colectivo

fijlada mediante acto administrativo expedido por la autoridad competente.

El Valor 25,64 %: Corresponde al porcentaje del valor de la tarifa asumido como subsidio por el Distrito de Cartagena.

El Valor 360: Corresponde al nimero estimado de viajes anuales por estudiante de educacion secundaria y media beneficiario.

El Valor 224: Corresponde al nimero estimado de viajes anuales por estudiante universitario beneficiario.

El Valor 480: Corresponde al nimero estimado de viajes anuales por adulto mayor beneficiario.

NEC (Numero de Estudiantes de Colegios): Total de estudiantes de educacion secundaria y media urbana validados como

beneficiarios del programa para la vigencia fiscal correspondiente.

g. NEU (Numero de Estudiantes Universitarios): Total de estudiantes de educacién superior validados como beneficiarios
conforme a los criterios de focalizacién establecidos por la administracion distrital.

h. NAM (Numero de Adultos Mayores): Total de personas adultas mayores reconocidas como beneficiarias del subsidio durante
la vigencia correspondiente.

~oooo

ARTICULO 6°: Numero de Estudiantes de Educacién Basica Secundaria y Media (NEC), de Educacion Superior (NEU), Adultos
Mayores Beneficiarios (NAM). El Numero de beneficiarios del subsidio correspondiente a las categorias de estudiantes de educacion
Basica y Secundaria, Educacion Superior y Poblacion Adulta Mayor seré determinado, verificado y certificado anualmente, conforme a
los criterios de focalizacion, permanencia y matricula activa establecidos en el presente Acuerdo y el reglamento. Para tal efecto, y en
virtud de la potestad del Alcalde se reglamentara la materia.

ARTICULO 7°: Asignacion Presupuestal. La Alcaldia Mayor de Cartagena de Indias a través de la Secretaria de Hacienda determinara
las partidas y asignaciones presupuestales para el cumplimiento del presente acuerdo.

La Secretaria de Hacienda Distrital efectuara la liquidacion de los recursos destinados a financiar el subsidio tarifario previsto en el
presente Acuerdo. El reglamento definira la forma de transferir los recursos a Transcaribe S.A. o quien haga sus veces.

Los desembolsos se efectuaran previa verificaciéon de la disponibilidad presupuestal, registro presupuestal y cumplimiento de los
requisitos legales y contables aplicables, constituyendo dichos giros el soporte financiero para la implementacién operativa del subsidio
en el Sistema Integrado de Transporte Masivo.

ARTICULO 8°: Funciones Operativas de Transcaribe S.A. Transcaribe S.A., en su calidad de ente gestor y operador del Sistema
Integrado de Transporte Masivo, o quien haga sus veces, seré el responsable de la implementacién operativa del subsidio tarifario
previsto en el presente Acuerdo. El reglamento definira las funciones operativas del responsable de la implementacion operativa del
presente acuerdo.
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ARTICULO 9°. Reglamentacion. EI Alcalde en virtud de su potestad reglamentaria definira entre otros aspectos, las condiciones de
asignacién a la poblacién beneficiaria, las disposiciones operativas, técnicas y administrativas, y demas aspectos necesarios para el
cumplimiento del presente acuerdo. .

ARTICULO 10°. Vigencia. El presente Acuerdo rige a partir de la fecha de su sancion y publicacion.

PUBLIQUESE Y CUMPLASE
Dado en Cartagena de Indias, alos ___ dias del mes de de 2026.
HERNANDO PINA ELLES JORGE MARIO BRAVO ECHEVERRY

Presidente del Concejo Distrital Secretario General del Concejo



