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Citizen participation in mobility, the case of the territorial integration process of the
Central Metropolitan Area of the West
Resumen

El acelerado crecimiento que ha tenido la poblacion urbana en el contexto de la
planificacion de las entidades territoriales denota una problematica respecto a la cobertura de los
bienes y servicios, la cual se deriva en problemas de movilidad. Esta situacion se agrava por los
bajos indices de participacion ciudadana que se reflejan en los municipios que conforman el Area
Metropolitana Centro de Occidente (AMCO), en este contexto se advierte la necesidad de
formular una propuesta de gestion de movilidad urbana a partir de la participacién ciudadana, la
cual se constituye como un aporte investigativo que contribuye a mejorar la problematica
evidenciada en materia de movilidad y a la integracion territorial en el AMCO.

Palabras clave: area metropolitana, movilidad, participacion comunitaria, urbanismo

participativo, gobernanza metropolitana.
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Abstract

The accelerated growth of the urban population in the context of planning of territorial
entities denotes a problem in the coverage of goods and services, which results in mobility
problems, a situation that is aggravated due to the low rates of citizen participation , a reality that
is reflected in the municipalities of the Central Metropolitan Area of the West AMCO, for which
it is necessary to formulate a proposal for urban mobility management based on citizen
participation, as a contribution to the problem of mobility and territorial integration in the
AMCO.

Keyword: metropolitan area, mobility, community participation, participatory urban

planning, metropolitan governance.
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Capitulo 1 Introduccion
1.1. Temas

El presente trabajo de investigacion aborda la participacion ciudadana como eje central
para la elaboracion de un Plan Integral de Movilidad Metropolitana Sostenible para el AMCO,
fortaleciendo la buena gobernanza, para formular una propuesta de gestion urbana que
contribuya a mejorar el problema de movilidad en AMCO. El abordaje realizado se inscribe en la
linea de investigacion de la Maestria en Gestion Urbana (MGU) Gobierno, Gestion Local y
Ciudadania porque estudia y analiza las relaciones entre el gobierno metropolitano, las
instituciones administrativas de las ciudades que componen el AMCO vy los ciudadanos. A su
vez, se relaciona con esta linea de investigacion en el sentido de que se busca desarrollar nuevas
redes que fortalezcan la gestion democratica a escala metropolitana, con el fin de solucionar
diferentes conflictos relacionados con la movilidad metropolitana.

Teniendo en cuenta que la poblacion y la participacion ciudadana son el eje central para
la construccion de un plan integral de movilidad metropolitana en el AMCO, la presente
investigacion también se relaciona con la linea de investigacion poblacion y bienestar, toda vez
que se analizan los diferentes factores relacionados con la participacion ciudadana y la poblacion
del AMCO, evaluando y monitoreando los diferentes planes y politicas vigentes en cada uno de
los municipios que componen el AMCO, con el finalidad de formular una propuesta participativa
de gestion de la movilidad metropolitana.

Finalmente, la presente investigacion se articula con la linea de investigacion Habitat,
Ambiente y Territorio, dado que el andlisis se presenta desde la dimension fisico-espacial y socio
ambiental del AMCO, abord abordando los ntcleos problémicos de la movilidad,

metropolizacion y cultura ciudadana.
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1.2. Justificacion

En Colombia el proceso de urbanizacién ha mostrado un aumento considerable con el
paso de los afios, debido a diversos factores como el crecimiento demografico y el
desplazamiento forzado producto del conflicto armado que ha vivido el pais, situacion que
incrementa la demanda de bienes y servicios en las zonas urbanas del territorio colombiano por
la alta concentracion de la poblacion que se ubica en ellas. A su vez, estas tendencias de
metropolizacion exigen nuevas dinamicas en la planeacion territorial, las cuales involucran a mas
de una municipalidad dadas las condiciones financieras de las entidades territoriales que
imposibilitan el cubrimiento integral de los bienes y servicios. Por ello, como lo sefialaron
Harkness et al. (2019), “cada vez es mas comun ver continuidades urbanas interjurisdiccionales
que se sostienen a partir de redes estables de interrelaciones econémicas, funcionales y sociales,
y que conforman lo que llamamos dreas metropolitanas™ (p. 14).

En relacién con lo expuesto, el Programa de las Naciones Unidas para el Desarrollo
(PNUD) plante6 que las alianzas son uno de los 17 Objetivos de Desarrollo Sostenible (ODS).
En ese sentido, esta investigacion fortalece la perspectiva de las nuevas ciudades en la esfera
latinoamericana a través del fomento de alianzas eficaces entre los actores publicos, privados y la
sociedad civil, a quienes les corresponde determinar estrategias de participacion ciudadana
mediante planes de cooperacion para dinamizar la integracion territorial.

El concepto de nueva ciudad busca fortalecer el desarrollo sostenible por lo que, al ser la
movilidad un tema relevante en los diferentes procesos de metropolizacion, resulta conveniente
gestionar planes de movilidad sostenibles en los que la participacion ciudadana sea el eje central.
El estudio junto con el analisis de las relaciones existentes entre el gobierno metropolitano, sus

instituciones y la poblacion ciudadana, teniendo en cuenta su dimension instrumental y el indice
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de participacion, contribuird a generar una mayor participacion en la construccion social del
territorio que al mismo tiempo conduzca al fortalecimiento de ciudades sostenibles y a un mayor
bienestar para la poblacion.

Esta investigacion se enmarca en la linea de investigacion Gobierno, Gestion Local y
Ciudadania de la MGU, en la cual se abordan temas de participacion y gobierno; ademas, se
tiene en cuenta como la comunidad puede participar y contribuir a la mejora de la movilidad
cotidiana en el AMCO a través de una efectiva participacion ciudadana. Asi pues, para abordar
este es estudio ha sido necesario preguntar, en primera instancia, como deben implementarse los
procesos participativos y como deben estar enfocados para mejorar la movilidad cotidiana, de
modo que se fortalezcan los procesos de integracion territorial en el AMCO; e integrar al Estado
y a la sociedad para que las propuestas que cada una de las partes plantee sean efectivas y
redunden en la ejecucion de proyectos de movilidad que impacten de manera positiva en la
movilidad cotidiana del area metropolitana.

1.3. Antecedentes

A nivel local no se encontrd ningun estudio dedicado al anélisis de la participacion de los
diferentes actores en los planes de movilidad metropolitana sostenible. Aunque cabe resaltar que
el Departamento Nacional de Planeacion (DNP, 2017) realiz6 una Evaluacion institucional y de
resultados de las areas metropolitanas y otros esquemas asociativos territoriales, donde establecio
que la participacion de otros actores debe ser una motivacion para los esquemas de asociacion
territorial, debido a que “hay una alta presencia de distintos actores en busca de suplir aquellas
necesidades humanitarios, y por tanto hay una necesidad de articular todos estos actores para asi

hacer de dicha ayuda mas eficiente” (p. 98).
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En los antecedentes relacionados con el AMCO se tomo la Caracterizacion de las
dimensiones de cohesion territorial (percepcion técnica). Area Metropolitana Centro De
Occidente, 2018 realizada por Muiioz et al. (2019), donde concluyen [que] en el Departamento
de Risaralda son evidentes los desequilibrios entre sus municipios, adicional a lo anterior carece
de proyectos de impacto y coadyuvancia intermunicipal, situacion que sugiere la toma de
decisiones a escala metropolitana con impacto departamental y regional.

En este analisis también se ha tomado en cuenta el resultado contradictorio que arroj6 el
estudio en referencia, relacionado con las variables movilidad-conectividad, puesto que en las
entrevistas que aplicaron los investigadores, unos entrevistados determinaron estas variables
como potencialidades, mientras que otros consideraron que son disparidades (Mufioz et al.

(2019). Estas ultimas, segin Mufioz et al. (2019) se deben, entre otros aspectos, “al

individualismo politico [presente] en cada jurisdiccion, a la desarticulacion en los procesos de
planificacion, a los programas con presupuestos exiguos, a la falta de seguimiento y evaluacioén
de impacto de las politicas publicas, al enfoque sectorial” (p. 73)

Otro antecedente desarrollado el AMCO es la investigacion Los sistemas de transporte
masivo en el habitat metropolitano. El caso Megabus en el centro occidente colombiano
realizada por Rincon (2009). En su trabajo el autor analiz6 e interpretdé como se dan las nuevas
relaciones en el habitar metropolitano partiendo del estudio del Sistema Integrado de Transporte
Masivo (SITM) Megabus, pues considera que se debe “ampliar el espectro de agentes,
incluyendo las denominaciones adherentes y opositores” (p. 154). El estudio de Rincén se tomod
en cuenta en un sentido mas amplio porque no solo aborda el SITM, sino también otros

mecanismos de desplazamiento que se utilizan en el AMCO.



17

Como antecedente nacional se ha tomado en cuenta la metodologia de intervencidn para
la gestion social que se ha aplicado en el Area Metropolitana del Valle de Aburra. Dado que es el
area metropolitana conformada por un mayor nimero de municipios, los cuales consideran que
es beneficioso pertenecer a este esquema asociativo territorial (DNP, 2017). A continuacion, en
la Tabla 1 se pueden observar las etapas y las fases en las que se desarrolla dicha metodologia.

Tabla 1 Metodologia de intervencién para la gestion social aplicada en el Area

Metropolitana del Valle de Aburra

Metodologia de intervencion para la gestion social

Primera fase Segunda fase Tercera fase

Se elabora una compilacion de la  Se desarrollan actividades de Se consolida el proceso de
informacion, la cual es compartida construccidn colectiva de interaccion con la comunidad
con la poblacion que habita el proyectos comunitarios en por medio de actividades
territorio. Esta es: informacion materia de cultura y educacion,  concertadas, las cuales estan
sobre los propositos del area en temas ambientales, de relacionadas con las lineas de
metropolitana, los diagnosticos movilidad, de convivencia trabajo del Area Metropolitana
estratégicos y las lineas de accion.  ciudadana y de desarrollo y del Valle de Aburra.

planificacion territorial.

Metodologia de intervencion para la gestion social en los proyectos de infraestructura

Primera etapa Segunda etapa Tercera etapa
Consiste en la construccion Consiste en brindar Es la etapa posterior a la
colectiva del conocimiento con las acompafiamiento técnico a la ejecucion y consiste en la
poblaciones que recibiran ejecucion del proyecto de medicion, sistematizacion y
influencia directa del proyecto, infraestructura para el desarrollo  socializacion de los resultados
para que asi haya mayor efectivo de las variables acumulados de cobertura,
comprension, identificacion y ambientales, sociales y de focalizacion, eficacia,
empoderamiento en la comunidad. sostenibilidad del proyecto que eficiencia, efectos, impacto y
tiene relacion directa con la relacidon costo-impacto, entre
comunidad. otras variables.

Nota. Elaboracion propia con base en Area Metropolitana (2019)

Ahora bien, con relacion a la movilidad en las areas metropolitanas se ha observado que
han experimentado un crecimiento que modifica el modelo tradicional. De acuerdo con
Palomares y Puebla (2007), las variaciones relacionadas con los desplazamientos y los modos

utilizados, constituyen un modelo insostenible, pues estas variaciones generan un incremento en
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el uso de medios de transporte motorizados. Este modelo se presenta en el AMCO debido al
crecimiento exponencial que ha experimentado el parque automotor en los ultimos afios, el cual
crecid en un 29% en el periodo 2015-2019, segun el Informe de calidad de vida realizado por
Pereira Cémo Vamos (2020): de acuerdo con este informe, solo el 12 % de la poblacion utiliza
medios de transporte no motorizados.

En cuanto a los instrumentos de planificacion que utilizan las areas metropolitanas, en el
estudio realizado por el DNP (2017) se evidencié que todas las areas metropolitanas cuentan con
un Plan Estratégico Metropolitano de Ordenamiento Territorial (PEMOT); sin embargo, el Area
Metropolitana de Valledupar es la tinica que ha adoptado el PEMOT. Con relacion al AMCO el
DNP (2017) senalo:

[Que] se reconoce la necesidad de construir un PEMOT que a la fecha no se tiene. Se

requiere de un equipo técnico que estaria en cabeza de la Subdireccion de Desarrollo

Metropolitano, pero se ven dificultades para estructurar financieramente la formulacion

del PEMOT. (p. 148)

1.4. Problema

El aumento de la poblacién en el siglo XX ha traido consigo la migracion de las personas
que viven en el campo a la urbe, lo que conlleva una veloz transformacion tanto para las zonas
rurales como para las urbanas. Actualmente se considera que el 55% de las personas en el mundo
vive en las ciudades (ONU, 2018), y se estima que esta proporcion aumentara en un 13 % para el
afno 2050; dentro de las zonas mas urbanizadas la Organizacién de las Naciones Unidas (ONU)
sefiald que se encuentra América Latina y el Caribe con un 81 % de poblacion urbana. Estas
dinamicas les exigen a los territorios tener una planificacion sostenible en la que se valoren los

problemas urbanos de una manera integral, con el objetivo de crear politicas encaminadas a
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mejorar la vida de los habitantes, que sean inclusivas y garanticen la cobertura de los bienes y
servicios a toda la poblacion, tanto a los habitantes de las zonas urbanas como a los de las zonas
rurales.

Colombia no es ajena a esta realidad, en este sentido;

Miguel Angel Cardenas Contreras, director de Geoestadistica del DANE, en su
analisis sobre crecimiento urbano en Colombia, resaltd que en los ultimos 20 afos la
poblacion en las cabeceras municipales se ha incrementado en un 37,2% y la proporcion
en relacion al total municipal paso6 del 71,3% al 76,7% (Crecimiento urbano en
Colombia: alcances y restricciones, 2017, prr 1)

De acuerdo con lo anterior, resulta necesario fortalecer las capacidades administrativas,
fiscales y financieras de las cabeceras municipales con el fin de conducir el desarrollo de los
territorios encaminados hacia la metropolizacion, situacion que requiere la implementacion de
practicas de buena gobernanza. Aunado a lo anterior, es preciso comprender el papel de las
ciudades en los diferentes procesos de urbanizacion y transformacion del territorio, por lo que se
requiere fortalecer los esquemas de asociatividad territorial con el fin de generar sinergias y
alianzas estratégicas encaminadas a la consecucién de objetivos territoriales de desarrollo.

Dentro de los diferentes esquemas de asociatividad territorial se encuentran las areas
metropolitanas, para el caso de investigacion el objeto de estudio es el AMCO, entidad
descentralizada conformada por los municipios de Pereira, Dosquebradas y La Virginia, segun lo
dispuesto por la Constitucion Politica de 1991. Creada mediante las ordenanzas No. 001 del 15
de diciembre de 1981 y No. 014 del 26 de marzo de 1991, con la finalidad de fortalecer la
descentralizacion territorial a través de la generacion de nuevas relaciones de interdependencia

en aspectos relacionados con los servicios, la actividad econdmica y en materia ambiental.
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En el censo realizado por el Departamento Administrativo Nacional de Estadistica
(DANE) para el 2018 se determin6 que la poblacion total del AMCO es de 712 370 habitantes,
correspondientes al 75 % de la poblacion del departamento de Risaralda. Este aumento de
poblacién urbana trae consigo diferentes problemas urbanos y conflictos multidisciplinares que
afectan los procesos de integracion metropolitana; dentro de los cuales se encuentra la movilidad,
tema que se desarrolla en este proyecto de investigacion. De acuerdo con las Naciones Unidas, la
movilidad es una cuestion fundamental para el desarrollo por lo que la movilidad es parte
fundamental para el cumplimiento de los objetivos de desarrollo sostenible.

Con relacion a la movilidad existen diversas problematicas que van mas all4 de la falta de
vias, la congestion vehicular o una deficiente de conexién entre los distintos modos de
transporte, también existen diversos impactos ambientales derivados del transporte motorizado
con combustibles fosiles que tiene repercusiones en la calidad de vida de los habitantes del
AMCO, y otro tipo de problematicas que requieren ser analizadas desde un enfoque
multidimensional que permita plantear soluciones a las problematicas derivadas de este hecho
metropolitano que repercuten en la esfera individual y colectiva de sus habitantes.

Respecto de las problematicas derivadas de los medios de transporte motorizados en el
area objeto de estudio, la Gobernacion de Risaralda (2019) informé que los vehiculos
particulares crecieron en un 22% entre los afios 2015 y 2018. De otro lado, el parque automotor
del AMCO esta compuesto tinicamente por vehiculos que emplean combustibles, situacion que
denota una movilidad insostenible.

Aunado a lo anterior, nos encontramos con que la politica publica de movilidad del
AMCO data del afio 2011, y no sido actualizada, por lo que no se encuentra en consonancia con

la agenda 2030 planteada por las Naciones Unidas en 2015, en esta politica publica no se
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evidencian practicas que incentiven la efectiva participacion ciudadana en la toma de decisiones
relacionadas con la movilidad en el AMCO, desdibujando los fines esenciales del Estado
planteados por la constituyente de 1991.

Para dar cumplimiento a la agenda 2030 se planteo el vinculo de gobierno abierto, de acuerdo
con Naser et al. (2021),

La alianza para el gobierno abierto (AGA), se configura como una iniciativa
multilateral cuyos esfuerzos se orientan a propiciar compromisos concretos desde los
gobiernos para promover la transparencia, aumentar la participacion ciudadana en el
debate y en la decision de los asuntos publicos, combatir la corrupcion y aprovechar las
nuevas tecnologias para robustecer la gobernanza democratica y la calidad de los
servicios publicos.

De acuerdo con lo expuesto, es evidente que se requiere implementar practicas de buena
gobernanza en el AMCO para abordar los diferentes problemas metropolitanos. En este marco, la
presente investigacion aborda la movilidad metropolitana encaminada hacia la sostenibilidad,
teniendo en cuenta lo planteado por la Agenda 2030, en la que las Naciones Unidas sugieren que
los estudios y los planes sobre la movilidad no deben limitarse al desarrollo de sistemas que
minimicen los tiempos y los costos del desplazamiento de las personas y las mercancias, sino que
también deben analizar como contribuyen al desarrollo social y al uso racional de los bienes. Lo
anterior, con el fin de generar un impacto positivo sobre el medioambiente y que la vision de la
movilidad incorpore estrategias que incentiven la participacién como elemento integral, pues de
acuerdo con la Encuesta de percepcion ciudadana realizada en el afio 2019 por Ipsos Napoleon
Franco, entidad inscrita ante el Consejo Nacional Electoral (CNE), financiada y encomendada

por el programa Pereira Cémo Vamos el 61% de los ciudadanos de Pereira (capital del AMCO)
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no forma parte de las organizaciones, los espacios o las redes de participacion ciudadana (Ipsos,
2019)

Una de las razones por las cuales los ciudadanos no participan obedece a la falta de
confianza en los procesos democraticos; conforme con la encuesta de cultura politica realizada
por el DANE en 2019, el 80,7% del total nacional considera la importancia de vivir en un pais
democratico, de otro lado, el 59,3% considera que Colombia es un pais medianamente
democratico. Otro factor que contribuye con los bajos indices de participacion de la poblacion es
la corrupcidn, en este aspecto, solo el 3% de los encuestados considera que el nivel de corrupcion
ha disminuido y un 66,7% considera que aumentd, situacion que deslegitima los procesos
adelantados por la administracion publica

De todo lo expuesto surgid la siguiente pregunta de investigacion: ;Coémo la participacion
ciudadana puede contribuir a la definicidon de estrategias encaminadas hacia la movilidad
metropolitana sostenible en el AMCO?

1.5. Hipétesis

La participacion ciudadana como eje central en la elaboracion del plan integral de
movilidad sostenible metropolitano contribuye con las practicas de buena gobernanza y fortalece
el esquema de asociatividad territorial del AMCO, dando cumplimiento a los fines esenciales del
estado y a los ODS.

1.6. Objetivos
1.6.1. Objetivo general

Formular una propuesta de gestion participativa de movilidad en el Area Metropolitana

Centro Occidente (AMCO) que incorpore elementos de gobernanza metropolitana en el Plan

Integral de Movilidad Sostenible Metropolitana
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1.6.2. Objetivos especificos

1.

Caracterizar los procesos de participacion ciudadana en la ejecucion de planes de
movilidad metropolitana sustentable en el proceso de integracion territorial del
AMCO.

Determinar las competencias de participacion ciudadana asignadas en los Planes de
Ordenamiento Territorial (POT) y los planes de desarrollo de los municipios que
conforman el AMCO.

Determinar las metodologias de participacion ciudadana implementadas en los planes
de movilidad metropolitana sustentable a partir de la experiencia de los casos de
estudio.

Identificar lineas de accion que permitan involucrar activamente a los ciudadanos y a
las partes interesadas en el desarrollo de los planes de movilidad metropolitana

sustentable en el AMCO.
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Capitulo 2 Marcos de referencia

En este capitulo se presenta el marco tedrico conceptual de la investigacion, donde se
abordan las diferentes teorias y conceptos relacionados con la participacion ciudadana en la
movilidad, y se profundiza en cada uno de ellos de acuerdo con su aporte y generalidad. A su vez
se desarrolla un marco legal, con el fin de establecer el marco constitucional y normativo del
tema de estudio.
2.1. Estado del arte
2.1.1. De la movilidad tradicional a la movilidad participativa

Las ciudades se establecen como el espacio del territorio donde las personas viven y
desarrollan diferentes actividades dentro y fuera de sus hogares. Las actividades que se realizan
por fuera de la vivienda configuran las diferentes formas de desplazamiento (Alcantara, 2010).
Por una parte, los conceptos tradicionales de transporte y desplazamiento ofrecen una
perspectiva limitada; mientras que el concepto de movilidad ofrece una perspectiva mas amplia
con relacion a la realizacion socioecondmica y espacial de los individuos, pues no solo incluye a
la persona que se desplaza, sino también a las que no se movilizan y los motivos por los cuales
no tienen acceso al desplazamiento (Montezuma, 2003).

Segun el articulo Participacion ciudadana y movilidad sostenible: el caso del area
metropolitana de Concepcion, Chile realizado por Aravena et al. (2019):

La movilidad como fenomeno social adquiere impulso gracias a las investigaciones de

Jaques Lévy (2000). Este autor incorpora tres dimensiones fundamentales para su

comprension: la primera esta relacionada con oferta de acceso, entendida como una

potencialidad; la segunda apunta a las competencias del individuo para efectuar la

movilidad y acceder a las actividades; la tercera, en tanto, plantea movilidad como
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capital, constituyéndose como el conjunto de recursos necesarios para realizar el

desplazamiento. La conjugacion de estas tres dimensiones determinaria la eleccion de la

mejor estrategia por parte del individuo para desplazarse al interior de la sociedad. (p. 3)

Teniendo en cuenta las dinamicas de urbanismo que se han presentado en el siglo XXI,
donde el 55 % de las personas habitan el territorio urbano, de acuerdo con lo senalado por la
ONU, Romero y Lugo (2018) “no puede entenderse la realidad actual sin abordar el concepto de
movilidad” (pp. 139-140). Del mismo. modo, los autores plantean que actualmente existen
nuevos enfoques para el estudio de la evolucion urbana como “las tecnologias de la
comunicacion, los patrones de movilidad, la planificacion territorial, el desarrollo inmobiliario, o
la disposicion de zonas y riesgos naturales, lo que obliga a una nueva comprension cuantitativa
del crecimiento de las ciudades.” (p. 139-140). Que a su vez requieren de perspectivas centradas
en la movilidad sostenible.

Respecto de la movilidad y la sostenibilidad, Lindenaua y Bohler (2014) realizaron un
estudio sobre las practicas de planificacion europeas, basadas en la experiencia de proyectos e
iniciativas que se desarrollaron en Europa relacionadas con los Planes de Movilidad Urbana
Sostenible (PMUS), tomando en particular los resultados del proyecto CH4LLENGEM los
autores concluyeron con que la participacion ciudadana es una condicion que debe darse para el
desarrollo de las politicas de movilidad sostenible.

Del mismo modo, los autores determinaron que la participacion en la planificacion de la
movilidad es la que menos se estudia comparada con las demas areas publicas y de la
planificacion, concluyendo que algunos de los nuevos miembros de la Union Europea no cuentan
con procedimientos para involucrar a la comunidad en la planificacion de la movilidad o son

muy limitados al momento de hacerlo; otros paises si cuentan con una amplia experiencia en la



26

aplicacion de instrumentos innovadores de participacion en los procesos de planificacion, en ese
sentido los autores referenciaron los talleres ciudadanos moderados e interactivos que se
desarrollan en Alemania, como la herramienta que han comenzado a aplicar con frecuencia otros
paises en la toma de decisiones relacionadas con los PMUS.

De lo anterior se concluye para la presente investigacion que las reformas urbanas
relacionadas con el area de la movilidad requieren de un consenso social, donde deben ser
consideradas e involucradas las iniciativas de participacién ciudadana como una nueva forma de
gobernanza urbana, encaminada hacia el desarrollo sostenible.

Respecto de la nocidn de participacion ciudadana, Fernandez (2014) sefal6 que es un
concepto complejo, que “algunos autores lo perciben incluso como polémico y suele ser utilizado
indistintamente para referirse a distintos tipos de participacion de las personas en los distintos
ambitos de la sociedad o de la gestion publica” (p. 23).

Por lo anterior, se realizd una contraposicion entre el urbanismo tradicional y el
urbanismo participativo, estableciendo las iniciativas de participacion ciudadana en temas
urbanos como una nueva forma de desarrollo. Asimismo, el hecho de que la inclusion de la
participacion ciudadana en la formulacion de los planes y disefios de las politicas se haya
abordado desde un enfoque negativo y establecido como problema central ha generado
desacuerdos que impiden el uso adecuado de los mecanismos de participacion ciudadana. Por eso
se ha realizado un analisis sobre los asuntos de participacion ciudadana en el contexto de la
democratizacion de las ciudades modernas, a partir del cual se determiné que la planeacion
participativa es un instrumento publico que busca descentralizar la toma de decisiones. De

acuerdo con Camara (2012) “se ha dicho poco acerca del por qué y el como de la incorporacion
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de la participacion ciudadana en los procesos de planeacion y cuales son los problemas que
obstaculizan el desempefio de estas estrategias” (p. 1).

De alli que se afirme que el enfoque de la incorporacion gradual de la participacion
ciudadana debe ser complementado con un andlisis mas amplio, donde se reconozca que muchos
de los obstaculos que presenta la instrumentacion de los procesos participativos con una
participacion significativa y productiva de los funcionarios publicos que se encargan de
promover los procesos, son inherentes a la cultura y a las caracteristicas de las organizaciones
institucionales predominantes (Batiz, 2016). Lo anterior resalta la necesidad de gestionar redes
democraticas metropolitanas cuyo fundamento sea la gestion del territorio a través del activismo
social. Esa debe ser la base del urbanismo participativo, la cual permite tener “una mejor lectura
de las preferencias de los individuos, [y] garantiza un mejor uso de los recursos y una mejor
prestacion de bienes y servicios publicos” (Asela, 2015, p. 67).

Con relacion a la incorporacion del punto de vista y las preferencias sociales, la
investigacion realizada por Aravena et al. (2019) sobre participacion ciudadana y movilidad
sostenible, sugiere que “es fundamental contar con las percepciones, opiniones, sensaciones €
incluso emociones de los ciudadanos para obtener un diagndstico socialmente validado” (p. 9).
La metodologia que se emple6 con el Plan de Movilidad Sostenible del Area Metropolitana de
Concepciodn para incorporar el punto de vista de la poblacion combind la realizacion de talleres
participativos y una encuesta que se le aplicé a los participantes en cada una de las comunas que
conforman el area metropolitana, de ese modo se produjeron datos cualitativos y cuantitativos
que se complementaron analiticamente.

Los resultados de esta investigacion, sugieren que es importante tener en cuenta los

factores subjetivos y emocionales como insumos para incidir en los planes de movilidad
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encaminados a la sostenibilidad, asi como también es importante destacar la participacion
ciudadana como un componente central de la movilidad sostenible. Adicionalmente, los autores
realizaron un aporte al estudio de los temas en movilidad sostenible al establecer que mediante
un proceso participativo si es posible recoger elementos subjetivos, individuales y colectivos,
asociados a los procesos de movilidad ciudadana, con el objetivo de incorporarlos en la
formulacion del plan.

Es necesario resaltar que a pesar de que el Estado colombiano tiene un modelo de
democracia participativa, en la cual se establece la participacién ciudadana como un derecho
constitucional, en la investigacion realizada por Herndndez (2016), Urbanismo participativo:
construccion social del espacio urbano, se evidencio la falta de veracidad en los procesos de
participacion ciudadana relacionados con la intervencion del espacio publico. Puesto que en esos
casos el Estado ha minimizado y limitado la participacion al brindarles informacion a los
ciudadanos sobre los planes y los proyectos planteados, pero sin abrir un espacio donde estos
puedan discutirlos y concertarlos. En este sentido, el autor plantea que la construccion social de
los espacios urbanos, desarrollados en grandes proyectos por parte de la administracion, carecen
de una vision de sostenibilidad puesto que obedecen a intereses particulares sin tener en cuenta
las realidades y necesidades de la ciudadania.

Bajo una revision bibliografica, comprendida en tres etapas, esta investigacion analiza el
urbanismo participativo como nueva alternativa para la transformacion de la ciudad, dentro de
sus conclusiones describe que el activismo social como forma de participacion lograra una mejor
gestion del territorio tomando la ciudadania como eje central en las etapas de formulacion,
ejecucion y seguimiento de los procesos, vinculando de esta manera el desarrollo y construccion

de su entorno.
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2.1.2. Retos y dificultades en la implementacion de mecanismos de participacion a escala
metropolitana

La investigacion realizada por Cardona (2012) indica que en el AMCO existen muchas
instituciones tanto publicas como privadas interesadas por el desarrollo regional, sin embargo,
dichas instituciones no tienen una claridad de los programas que incentivan la participacion por
lo que el impacto es poco, conllevando a la dispersion de los recursos.

Del mismo modo, Cardona (2012), establece que si bien existen los procesos de
participacion ciudadana en el AMCO estipulan un marco legal y constitucional, “las decisiones
publicas estan radicadas en diferentes instancias estatales, por lo que no aparece claramente
definido un agente estatal con incumbencia y compromiso fuerte con la problematica local” (pp.
13-14).

Desde esta Optica, se puede inferir que existen las herramientas e instrumentos necesarios
de participacion ciudadana en el ordenamiento territorial, teniendo en cuenta que desde los
territorios se encuentran los principales factores de desarrollo. Por consiguiente, estos escenarios
de participacion “deben asumir el reto de producir articulaciones sinérgicas que transformen los
intereses de los actores sociales y de los sectores que intervienen” (Cardona, 2012, p. 16). En tal
sentido, este estudio concluye que el factor predominante en el desarrollo regional es
precisamente la ciudadania y no los recursos, los cuales son destinados a proyectos sin
horizontes y sin articulacion de acciones que estimulen la participacion de los actores. Aunado a
esto, Cardona sostiene que

El Plan Integrado de Desarrollo Metropolitano fue formulado en el afio 1999 con un

horizonte de 14 afios, pero no recoge la problematica central del territorio metropolitano, por lo
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que sus proyectos estructurantes adolecen de actividades y metas concretas, que no permiten su
medicion ni conocer estados de avance. (2012, p.25)

En ese mismo contexto, la importancia de potenciar y fortalecer la movilidad urbana
desde proyectos estructurados de participacion permitira recoger una de las problematicas
centrales de los territorios. En este marco, es importante resaltar que dichos proyectos deben
propender por fijar metas alcanzables y medibles que permitan la evaluacion y monitoreo
constantes de los progresos, lo que conlleva a la trazabilidad de los procesos logrando el objetivo
fundamental de llevar la participacion ciudadana a escenarios reales. A partir del fortalecimiento
de estas herramientas,

Segura et al. (2020), describen unas estrategias de reformulacion para cumplir con las
metas planeadas de participacion ciudadana que garanticen la vinculacion de la ciudadania en la
gestion publica, determinando que si bien las alcaldias y las gobernaciones incluyen la
implementacion de la politica de participacion ciudadana en la gestion, estas no se visibilizan
porque no son ajustadas a las necesidades e intereses generales de la ciudadania, por lo que
resulta relevante plantear estrategias ajustadas a las diferentes condiciones de cada comunidad,
realizando una caracterizacion actualizada de los procesos y grupos de valor.

Dentro de este marco, el estudio realizado por Rodriguez (2009) La gestion del desarrollo
regional sostenible: Un desafio desde la Universidad Autonoma de Manizales, brinda luces para
enfrentar uno de los grandes desafios de competitividad y participacion en los procesos de
gestion del Desarrollo Regional Sostenible, puesto que en Colombia este tipo de procesos ha
privilegiado el enfoque sectorial, pero desequilibrando algunas regiones del pais. Con base en lo
anterior, el autor indica la importancia de posibilitar un enfoque de desarrollo integral donde no

solo se definan los recursos y riquezas naturales que presenta el territorio sino favorecer las
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estructuras y dinamicas territoriales, la identidad cultural y la competitividad territorial, lo que
denomina inteligencia territorial.

Desde esta perspectiva entonces, la inteligencia territorial supone conocimiento,
conciencia y entendimiento del territorio, de sus problemas, sus procesos, sus lugares y sus
actores; mientras que el desarrollo territorial supone la integracion y aplicacion de principios de
desarrollo enddgeno y desarrollo institucional en un lugar determinado con la suficiente sinergia
de los actores participes del proceso y por lo tanto, es un instrumento fundamental para la gestion
del Desarrollo Regional Sostenible centrado en las potencialidades de sus habitantes y pensado
en el ser humano como nuestra mayor preocupacion. (Rodriguez, 2009, p. 7)

Un aspecto por resaltar frente a la mirada de la participacion ciudadana a nivel
metropolitano, como lo sefiala en su articulo Rofman (2003) Los Actores Sociales del Desarrollo
Local en el Area Metropolitana de Buenos Aires, es la importancia de comprender el desarrollo
local como un modelo de enfoque integral donde no so6lo se presentan las dinamicas sociales del
territorio sino también que abarque los ejes econdmicos, politicos, culturales y ambientales. En
efecto, la participacion se fortalecera en la medida en que la problematica local se extienda e
involucra todos los sectores y no solo a los actores afectados, otorgando protagonismo a las
organizaciones sociales tanto estatales como de la sociedad civil. Del mismo modo concluye con
que el éxito de los escenarios de participacion consiste en potenciar las capacidades, fomentar el
liderazgo y fortalecer el recurso humano, desde un modelo de transformacion social el cual se
fundamenta en la valoracion de los recursos enddgenos. Bajo este modelo se deben articular los
sectores tanto publicos como privados que fortalezcan las politicas de desarrollo local.

Al respecto investigaciones como las de Osorio y Blanco (2016), Construyendo la

ciudadania metropolitana: el caso del Area Metropolitana de Guadalajara (AMG), identifican que
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unas de las principales dificultades de llevar a cabo los procesos de participacion en la gestion
local, especialmente en la regiéon de América Latina, es la complejidad de las plataformas y
arreglos institucionales de gestion metropolitana, que no reconocen los derechos politicos de sus
ciudadanos ni contribuyen al fortalecimiento de espacios de participacion efectivos toda vez que
son limitados y no permiten la incidencia de los actores en el disefio y la planeacion territorial y
regional.

Es asi como, Osorio y Blanco (2016), indican la importancia de la configuracion de la
ciudadania metropolitana, concluyendo con que el reto radica en lograr una identidad
metropolitana consolidada “que conjugue todos los estratos sociales de la metropoli, al tiempo
que posibilite una optima capitalizacion del fendmeno metropolitano” (p.101). En este aspecto,
se resalta la investigacion realizada por Bustamante (2014), quien dentro de sus conclusiones es
muy especifico y resalta la importancia de reformar el Titulo XI de la Constitucion Politica de
1991 toda vez que no define con claridad el modelo territorial al cual el pais debe apostarle, que
permita reconocer la realidad de los municipios conurbados y avanzar en la autonomia territorial.

Sin duda, los mecanismos de participacion ciudadana en los procesos de gestion urbana y
movilidad sostenible deben ir enfocados en el desarrollo de politicas publicas encaminadas al
fortalecimiento de los territorios teniendo en cuenta las aspiraciones ciudadanas. Es por este
motivo que el estudio de Dangond et al. (2011), puntualiza que para transformar las ciudades en
lugares sostenibles, las politicas publicas de movilidad “no solo deberan contar con condiciones
de estabilidad, adaptabilidad, coherencia, coordinacion y eficiencia sino, ademas, una verdadera
orientacion hacia el interés publico, a fin de promover el bienestar general y afectar niveles de

desigualdad” (p. 495).
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Finalmente, se destaca en este estudio el analisis de la condicion ciudadana como sujeto
de derecho que implica participacion, identidad y pertenencia. Es asi como se evidencia que,
aunque estructuralmente las herramientas de participacion existen, desde una perspectiva de
movilidad urbana y de gestion local, la ciudadania “ha quedado relegada a una expresion formal
sin incorporacion real del ciudadano a la dinamica de las decisiones que se asumen y su
consecuente puesta en marcha” (Dangond et al., 2011, p. 498). En este estudio, se concluye que
una de las posibilidades de garantizar la participacion desde una gestion local a grandes escalas
son los planes de movilidad urbana sostenible elaborados desde un enfoque de oferta,
garantizando la articulacion entre la institucion y los actores sociales tomando como base los
distintos modos de transporte y a su vez, garantizando la sostenibilidad ambiental; las
posibilidades de los ciudadanos desde su nivel econdmico, social, politico y cultural seran
sostenibles en el tiempo.

2.2. Marco tedrico conceptual

Con la informacidn expuesta en este capitulo se realiz6 una aproximacion a diferentes
enfoques teodricos que estan relacionados con el urbanismo participativo y la movilidad
metropolitana. Asimismo, se presenta el analisis hecho sobre los principales conceptos que se
han tenido en cuenta en el desarrollo de este trabajo de investigacion.

2.2.1. Del crecimiento urbano a la metropolizacion

Desde el afio 2008 y por primera vez en todo el mundo el numero de personas que habita
un entorno urbano super6 el nimero de habitantes que vive en un entorno rural (ONU, 2018).
Este crecimiento urbano se ha dado de manera exponencial en la ultima década por lo que se

presenta como una caracteristica del siglo XX, el cual se dio principalmente en los paises en
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desarrollo. De alli que “de las 21 aglomeraciones mas grandes del mundo, 16 estan en estos
paises, 10 en Asia” (Montezuma, 2003, p.177).
2.2.2. El caso de Colombia

En el siglo XIX Colombia era un pais rural con baja densidad y pequefias ciudades que
dificilmente podian comunicarse. En el afio 1938 se evidencié que la poblacioén que vivia en las
zonas urbanas era menos de la mitad de la poblacion total del pais, alrededor del afio 1960, los
habitantes del territorio colombiano comenzaron a movilizarse hacia las zonas urbanas, y para el
afio 1993 aproximadamente un 30 % de la poblacion se ubico en la zona rural (Murad, 2003).

Al respecto, Sanchez (2008) sefiald que la interpretacion sobre la evolucion urbana en
Colombia realizada por Aprile y Mosquera (2007) es una de las aproximaciones mas acertadas
que se han realizado desde la disciplina del urbanismo. Pues al “entender el proceso territorial
del pais como un solo conjunto rural-urbano, sus investigaciones han demostrado que la
explicacion de los origenes, el proceso y la especificidad de la ciudad colombiana
contemporanea se encuentra en el campo” (p. 59). No obstante, Sanchez (2008) menciona que en
la década de 1960 el pais inicio6 su transicion de la zona rural a la zona urbana.

Acorde con lo expuesto, son muchos los autores que coinciden en que el acelerado
crecimiento que tuvo la poblacién urbana en Colombia esta relacionado con el crecimiento
demografico, el descenso en las tasas de mortalidad urbana, y principalmente con las
migraciones internas que se realizaron del campo hacia las zonas urbanas. A su vez, el fendmeno
de la movilidad poblacional hacia la ciudad en Colombia ha sido relacionado con diversos
aspectos como la economia, los conflictos por las tierras y la naciente industrializacion.

Sobre este aspecto, la investigacion realizada por Castro (2016) ha generado un aporte

significativo para la presente investigacion, al sugerir que la migracion interna en Colombia es
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predominantemente regional y local, y establecid que en la region central las migraciones se dan
dentro de los mismos departamentos hacia las areas metropolitanas. Ello evidencia la
importancia que tiene la influencia de los municipios capitales, puesto que desencadena una
incidencia en las redes migratorias que conlleva a la poblacion a la construccion de un
imaginario colectivo de la gran metropolis.

El acelerado crecimiento de la poblacion y sus movilizaciones hacia las areas
metropolitanas han superado los planteamientos normativos que regulan el ordenamiento
territorial en Colombia, lo cual exige la creacion de nuevos modelos territoriales. Ante esta
necesidad la Constitucion de 1991 plante6 la posibilidad de crear nuevas entidades territoriales
denominadas areas metropolitanas que fueron definidas posteriormente por la Ley 1625 de 2013
de la siguiente forma:

Las Areas Metropolitanas son entidades administrativas de derecho puiblico,
formadas por un conjunto de dos o mas municipios integrados alrededor de un municipio
nucleo, vinculados entre si por dindmicas e interrelaciones territoriales, ambientales,
econdmicas, sociales, demograficas, culturales y tecnologicas que para la programacion y
coordinacién de su desarrollo sustentable, desarrollo humano, ordenamiento territorial y
racional prestacion de servicios publicos requiere una administracién coordinada. (Art. 2)
Actualmente, Colombia cuenta con seis areas metropolitanas legalmente reconocidas y

configuradas, dentro de las cuales se encuentra el AMCO que es objeto de estudio de la presente

investigacion.
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2.2.3. El Area Metropolitana Centro de Occidente (AMCO) y la Regién Administrativa
de Planificacion (RAP) Eje Cafetero

El AMCO es una entidad descentralizada que esta conformada por los municipios de
Pereira, Dosquebradas y La Virginia, segtn lo dispuesto por la Constitucion Politica de 1991. Se
cred mediante las ordenanzas No. 001 del 15 de diciembre de 1981 y No. 014 del 26 de marzo de
1991, con la finalidad de fortalecer la descentralizacion territorial al generar nuevas relaciones de
interdependencia entre los municipios en relacion con los servicios, la actividad econdémica y en
materia ambiental.

En el afio 2013 se adopto el Plan Integral de Desarrollo Metropolitano 2014-2032,
mediante el Acuerdo Metropolitano N°10 de 2013 donde se defini6 como un hecho
metropolitano:

La dindmica o interrelacién cohesionada que permite u obliga a entender el

territorio, conformado por varios municipios, como area metropolitana; dinamica o

interrelacion sobre la cual es necesaria una actuacion desde la escala metropolitana, con

el propodsito de reconocerla y de programar y orientar eficazmente sus efectos para mayor
oportunidad de logros benéficos dentro del proceso de desarrollo. (Area Metropolitana de

Centro Occidente, 2013, p. 6)

El AMCO se encuentra ubicado en el Eje Cafetero, dentro del departamento de Risaralda,
el cual hace parte de un esquema de asociatividad territorial diferente al AMCO que se establecio
a nivel regional, denominado Region Administrativa de Planificacion (RAP). La Ley 1454 de
2011, las define como entidades territoriales “‘con personeria juridica, autonomia y patrimonio
propio, con el objeto de promover el desarrollo econémico y social, la inversion y la

competitividad regional” (art. 30). La creacion de las RAP se autorizo a partir de la Constitucion
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de 1991, pero solo se dispuso formalmente su creacion en el afio 2011 con la entrada en vigor de
la Ley 1454 “por la cual se dictan normas organicas sobre ordenamiento territorial y se
modifican otras disposiciones”. Posteriormente con la Ley Organica 1962 del 28 de junio de
2019:

Se dictan normas organicas para el fortalecimiento de la Regiéon Administrativa de
Planificacion, se establecen las condiciones para su conversion en Region Entidad Territorial y
se dictan otras disposiciones, en desarrollo de los articulos 306 y 307 de la Constitucion politica
de Colombia. (Preambulo)

Actualmente, en Colombia existen seis RAP que cuentan con la aprobacion de la
Comisién de Ordenamiento Territorial del Senado (COT), estas son: la RAP-E Region Central,
la RAP Caribe, la RAP Pacifico y la RAP Eje Cafetero. Esta tultima esta conformada por los
departamentos de Caldas, Risaralda y Quindio; ademas, se encuentra dentro de la Ecorregion Eje
Cafetero que esta conformada por 93 municipios que se ubican en los departamentos de Caldas,
Quindio, Risaralda, el norte del Valle y el noroccidente del Tolima. En los ultimos afios el
proceso de creacion de regiones administrativas de planificacion ha sido muy dinamico, en el
2020 se cre6 la RAP Amazonia y en el 2021 la RAP Gran Santander, fortaleciendo de este modo
los esquemas de asociatividad territorial para la gestion del desarrollo econdmico y social de las
regiones.

Este hecho urbano en el que confluyen varios modelos de cooperacidn asociativa aporta
un enfoque multidimensional del territorio a la investigacion. A su vez, resulta de gran relevancia
el objetivo planteado por la RAP Eje Cafetero donde se establece la necesidad de adoptar
politicas regionales relacionadas con la movilidad regional que sean eficientes e integrales, asi

como la construccion del territorio y la integracion de la region mediante el fortalecimiento de
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las relaciones interinstitucionales, la gobernanza y la participacion ciudadana, entre otros
aspectos; puesto que estos objetivos son los que se buscan alcanzar con el desarrollo
metodologico de la presente investigacion.

2.2.4. La gobernanza metropolitana como estrategia para la movilidad sostenible

Segun el andlisis realizado por Tomas (2018) “la gobernanza metropolitana hace
referencia a la capacidad de hacer frente a los retos de las aglomeraciones urbanas” (p. 54), lo
que sugiere una interaccion entre diferentes actores para poder alcanzar los objetivos que se
discuten de manera colectiva. De acuerdo con su investigacion, en este trabajo fue posible aplicar
tres corrientes teoricas sobre la gobernanza metropolitana para analizar los modelos existentes de
gobernanza metropolitana a partir de cuatro variables: “grado de fragmentacion del territorio,
tipo de competencias, tipo de financiacion y tipo de representacion” (Tomas, 2018, p. 55).

De igual forma, en el desarrollo de esta investigacion también se abordaron las teorias
conceptuadas apuntadas por Tomas (2010), donde sefal6 que el nuevo regionalismo considera
que la legitimidad metropolitana se obtiene gracias a la participacion de distintos actores y
mediante formulas flexibles de gobernanza.

También ha resultado relevante para la presente investigacion tener en cuenta que “a
pesar de los postulados reformistas, en la mayoria de los gobiernos metropolitanos predomina la
eleccion indirecta de los representantes, convirtiendo la arena metropolitana en un espacio opaco
y desconocido por los ciudadanos” (Tomas, 2010, p. 131).

En este trabajo los aportes tedricos mencionados se han constituido en importantes
herramientas para realizar el andlisis y la evaluacion de los procesos de participacion ciudadana
que se han dado en la ejecucion de los proyectos de movilidad en el proceso de integracion

territorial del AMCO. Estas también han contribuido a la determinacién de las fortalezas y las
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debilidades que presenta el AMCO, informacién que puede emplearse para afianzar las
interacciones y los acuerdos entre los gobernantes y los gobernados, asi como para generar
oportunidades y solucionar los problemas de movilidad que se presentan en el AMCO al
implementar la gobernanza metropolitana como estrategia para planificar y gestionar el
desarrollo.

En esta misma linea, se tomd como referencia el estudio realizado por Flores y Cenecorta
(2015) titulado Gobernanza metropolitana como estrategia para planificar y gestionar el
desarrollo de la Zona Metropolitana del Valle de Toluca, donde los autores analizaron de qué
forma el modelo de gobernanza puede mejorar las condiciones de coordinacion entre los actores
metropolitanos para planificar y gestionar el desarrollo de la Zona Metropolitana del Valle de
Toluca (ZMVT). Con relacion a la metropolizacion Flores y Cenecorta (2015) plantearon que:

Ante la metropolizacion, es importante comprender que la suerte de los
municipios metropolitanos depende de los esfuerzos que los actores hagan para superar
las limitaciones del entorno y aprovechar sus oportunidades, dando valor a los recursos
institucionales, instrumentales y organizacionales en favor de un proyecto metropolitano

concertado. (p. 98)

Por su parte, Lindenaua y Bohler (2014) realizaron un trabajo titulado Citizen and
stakeholder involvement: a precondition for sustainable urban mobility sobre las practicas de
planificacion europeas basadas en la experiencia de proyectos e iniciativas que se han llevado a
cabo en Europa relacionadas con los PMUS. Considerando los resultados del proyecto
CHA4LLENGE los autores concluyeron que la participacion ciudadana es una condicion que debe

darse para desarrollar las politicas de movilidad sostenible, por esa razon la gobernanza
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metropolitana se aborda en esta investigacion como una estrategia util para lograr el objetivo de
la movilidad sostenible.
2.2.5. Participacion ciudadana y urbanismo

De acuerdo con los datos que arrojo la Encuesta de percepcion ciudadana (Ipsos
Napoleon Franco, 2019), un alto porcentaje de los ciudadanos de la capital del AMCO no
formaba parte de las organizaciones, los espacios o las redes de participacion ciudadana.
Resultado que le genera una gran preocupacion al investigador debido a la inactividad ciudadana
frente a la proyeccion y ejecucion de los proyectos urbanos que transforman su entorno. De
manera simultanea, los hallazgos de la encuesta evidencian la necesidad de comenzar a
implementar metodologias de participacion ciudadana en proyectos de movilidad urbana,
tomando como referencia los analisis realizados en otros trabajos de investigacion para explorar
en la teoria las nuevas alternativas de participacion ciudadana que se pueden adoptar en la
gestion del espacio urbano.

El concepto de participacion ciudadana estd “integrado por dos términos, el primero, es el
de participacion, esto conduce a estudiar este concepto y posteriormente comprender el
significado de la participacion ciudadana” (Ramos, 2009, p. 86). En el contexto nacional y en
relacion con este concepto se tiene que la Constitucion de 1991 establecio en su articulo primero
que Colombia es una Republica democratica y participativa, por lo que el Estado debe asumir el
reto y el compromiso de promover la participacion ciudadana en todos los espacios de la vida
social.

No obstante, en el trabajo Urbanismo participativo: Construccion social del espacio

urbano Hernandez (2016) advirtio que, aunque en Colombia es legitima la participacion
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ciudadana, el Estado no garantiza una efectiva participacion de la ciudadania en la toma de las
decisiones relacionadas con los procesos de intervencion del espacio urbano.
2.3. Marco Normativo

Para comprender a profundidad como se desarrolla el proceso de integracion territorial
del AMCO conviene realizar un rastreo normativo del panorama regional con el fin de establecer
los antecedentes de su conformacion. En dicho estudio se ha considerado que el desarrollo de
esta entidad territorial se relaciona de manera directa con la Ecorregion Eje Cafetero, puesto que
la regidn esta conformada por ciudades que tienen una alta tendencia hacia el urbanismo, las
cuales también presentan ventajas y desventajas similares para el desarrollo, y tienen en comun
el paisaje cultural cafetero que ha sido declarado Patrimonio Mundial por la Organizacion de las

Naciones Unidas para la Educacion, la Ciencia y la Cultura (Unesco).

Figura 1. Paisaje cultural cafetero

Nota. Adaptado de El Paisaje Cultural Cafetero es mucho mas que turismo, de Nieto, 2019, Archivo El
Tiempo.
El proceso de migracion forma parte de los diferentes tipos de movilidad humana que

existen. Con el paso de los afios este proceso se ha asociado a la busqueda de mejores

condiciones para el desarrollo, pues se ha creado un imaginario colectivo alrededor de las
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ciudades metropolitanas como fuente de desarrollo. Es asi como Rojas y Robertson (2019)
sefialaron:
[Que] en el siglo XXI las areas metropolitanas se han transformado en territorios
complejos y significativos que presentan importantes desafios de gobernanza,
coordinacioén interjurisdiccional y financiamiento. Si bien no existe una definicion
consensuada sobre el concepto drea metropolitana, para efectos de esta seccion, nos
referiremos, a espacios urbanizados que se extienden sobre el territorio de mas de una
jurisdiccion subnacional. (p. 134)
2.4. Historia normativa de las areas metropolitanas

Las tendencias urbanistas han provocado un crecimiento acelerado de la concentracion de
la poblacion en las zonas urbanas, situacion que ha obligado al sistema normativo colombiano a
evolucionar ante la necesidad latente de metropolizacion que ha experimentado el pais. En
consecuencia, se han creado nuevas entidades territoriales que satisfacen estas tendencias
encaminadas hacia el urbanismo. Acorde a ello, en el estudio Dindmicas de las areas
metropolitanas en Colombia realizado por el Instituto de Estudios Urbanos de la Universidad
Nacional con sede en Bogota (2016) se sefiald que las areas metropolitanas se crearon en
Colombia con la reforma que se le realiz6 a la Constitucion Nacional en el afio 1968, donde se
determino6 que para garantizar la cobertura de la prestacion de servicios publicos; dos 0 mas
municipios de un departamento con caracteristicas de un area metropolitana podran ser
reconocidos por la ley. )

Posteriormente, con la Asamblea Nacional Constituyente de 1991 se determina que dos o
mas municipios con caracteristicas de un drea metropolitana podrén constituirse como una

entidad con régimen administrativo y fiscal especial, garantizando la efectiva participacion de los
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actores. En atencion a lo dispuesto en el 319 de la Constitucion politica el Congreso de la
Republica de Colombia mediante la Ley 128 de 1994, expidi6 la Ley Organica de Areas
Metropolitanas donde estas se definen: Esta Ley fue derogada en el afio 2013 por la Ley 1625, a
través de la cual se expidio el Régimen de Areas Metropolitanas donde se les doto de un régimen
politico, administrativo y fiscal, dando cumplimiento a la autonomia que se les habia otorgado en
la Constitucion Politica. A partir de esta derogatoria las areas metropolitanas se describen de la
siguiente forma:

[Son] entidades administrativas de derecho publico, formadas por un conjunto de
dos 0 mas municipios integrados alrededor de un municipio ntcleo, vinculados entre si
por dinamicas e interrelaciones territoriales, ambientales, econémicas, sociales,
demograficas, culturales y tecnolédgicas que para la programacion y coordinacion de su
desarrollo sustentable, desarrollo humano, ordenamiento territorial y racional prestacion
de servicios publicos requieren una administracion coordinada. (Art. 2)

El origen de AMCO tuvo lugar en la Asamblea Departamental de Risaralda con la
expedicion de la Ordenanza No. 20 de 15 de diciembre de 1981. Inicialmente solo estaba
conformada por los municipios de Pereira y Dosquebradas; posteriormente, mediante la
Ordenanza No. 48 de 1984, se incorpor6 el municipio de La Virginia al AMCO.

2.4.1. Participacion ciudadana

La Constitucion Politica de 1991 establece que la nacion tiene la obligacion de
asegurarles a sus integrantes un marco democratico y participativo. De ese modo determina que
es un fin esencial del Estado “facilitar la participacion de todos en las decisiones que los afectan
y en la vida econdmica, politica, administrativa y cultural de la nacion” (art. 2). A continuacion,

se presenta el marco constitucional que sustenta la participacion ciudadana en Colombia.
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ARTICULO

1. Colombia es un
Estado social de
derecho,
organizado en
forma de
Republica unitaria,
descentralizada,
con autonomia de
sus entidades
territoriales,
democrética,
participativa y

pluralista.

ARTICULO

40. Todo
ciudadano tiene
derecho a
participar en la
conformacion,
ejercicio y control

del poder politico.

ARTICULO

2. Son fines
esenciales del
Estado: (...);
facilitar la
participacion de
todos en las
decisiones que los
afectan y en la vida
econdémica,
politica,
administrativa y
cultural de la

nacion.

ARTICULO

103. Son
mecanismos de
participacion del
pueblo en ejercicio
de su soberania: el
voto, el plebiscito,
el referendo, la
consulta popular,
el cabildo abierto,

la iniciativa

ARTICULO 3.La
soberania reside
exclusivamente en el
pueblo, del cual
emana el poder
publico. El pueblo la
ejerce en forma
directa o por medio
de sus
representantes, en los
términos que la
Constitucion
establece.

ARTICULO

104. El presidente de
la Republica, con la
firma de todos los
ministros y previo
concepto favorable
del Senado de la
Republica, podra
consultar al pueblo
decisiones de

trascendencia

ARTICULO

23. Toda persona
tiene derecho a
presentar
peticiones
respetuosas a las
autoridades por

motivos de interés

general o particular

y a obtener pronta

resolucion.

ARTICULO

170. Un niimero de
ciudadanos
equivalente a la
décima parte del
censo electoral,
podra solicitar ante
la organizacion
electoral la
convocacion de un

referendo para la

ARTICULO

37. Toda parte del
pueblo puede
reunirse y
manifestarse
publica y

pacificamente.

ARTICULO

270. La ley
organizara las
formas y los
sistemas de
participacion
ciudadana que
permitan vigilar la
gestion publica
que se cumpla en

los diversos
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legislativa y la nacional. La decision derogatoria de una niveles
revocatoria del del pueblo sera ley. administrativos y
mandato. obligatoria. sus resultados.

ARTICULO 258. El voto es un ARTICULO 377. Deberin someterse a referendo las reformas
derecho y un deber ciudadano. constitucionales aprobadas por el Congreso, cuando se refieran a los
derechos reconocidos en el capitulo 1 del titulo Il y a sus garantias, a

los procedimientos de participacion popular, o al Congreso.

Nota. Elaboracion propia

De conformidad con lo dispuesto por la Constitucion del 91 existe un marco normativo
que faculta a los ciudadanos para que ejerzan la participacion ciudadana, el cual exhorta al
mismo tiempo a las entidades publicas a garantizar una efectiva participacion para asegurar el
cumplimiento de los fines esenciales del Estado. Es asi como en el marco de la democracia
participativa se ha dispuesto diversos mecanismos para ejercer la participacion ciudadana, los
cuales son reglamentados por la Ley 134 de 1994 que tiene como objeto “regular la iniciativa
popular legislativa y normativa; el referendo; la consulta popular, del orden nacional,
departamental, distrital, municipal y local; la revocatoria del mandato; el plebiscito y el cabildo
abierto” (art. 1).

En la Constitucion Politica se dispuso que es un deber del Estado contribuir con la
“organizacion, promocion y capacitacion de las asociaciones que constituyan mecanismos
democraticos de representacion en las diferentes instancias de participacion” (art. 103). Sobre
este punto cabe aclarar que la regulacion de los mecanismos de participacién ciudadana no
impide el desarrollo de otras formas de participacion.

Por otra parte, la Ley Estatutaria 1757 de 2015, “por la cual se dictan disposiciones en

materia de promocion y proteccion del derecho a la participacion democratica”, tiene por objeto
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regular “la iniciativa popular legislativa y normativa; el referendo; la consulta popular, del orden
nacional, departamental, distrital, municipal y local; la revocatoria del mandato; el plebiscito y el
cabildo abierto” (art. 1). Y en la Ley 1757 de 2015 se establece que todo plan de desarrollo debe
incluir medidas que promuevan la participacion de los agentes involucrados en la toma de
decisiones que los afecten y que, por consiguiente, el gobierno debe apoyar las diferentes formas
de organizaciéon que promueve la sociedad. De igual modo, en la Ley 1757 se sefiala que la
gestion de las instituciones publicas debe establecer de manera explicita la forma como se
promovera la participacion de las personas en los asuntos que les competen (Ley 1757, 2015, art.
2)

Por su parte, la Ley 388 de 1997, ley organica de ordenamiento territorial, busca
fortalecer los procesos de integracion territorial para generar mayor competitividad y mayor
cobertura de recursos publicos, del mismo modo; promueve la efectiva participacion ciudadana
contribuyendo con la descentralizacion territorial.

Finalmente, la politica de Colombia, hacia un Estado Abierto 2017-2019, un plan de
accion compuesto de 25 compromisos, de los cuales se destaca la “implementacion del
observatorio ciudadano como herramienta de optimizacion del servicio ciudadano” Presidencia
de la Republica (2017), pues en la descripcion establecen

[Que] Existe un desconocimiento general acerca de la percepcion y necesidades
ciudadanas en aspectos relacionados con el servicio que prestan las entidades publicas.

Los instrumentos actuales de medicion de la percepcion/ satisfaccion/ necesidades

ciudadanas, tienen dos limitaciones principales: (i) son esfuerzos individuales de las

entidades, que no permiten compartir conocimiento del ciudadano al interior de la

Administracion Puablica; o (i1) son instrumentos rigidos, con preguntas estructuradas
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permanentes, que no permiten indagar informacion de manera dinamica y permanente. (p.
12)
2.4.2. Gestion publica y gestion territorial

De acuerdo con el DNP (2007) como se citdo en DNP (s.f.) la gestion ptblica hace
referencia a los resultados que se obtienen de la administracion publica. Esto significa:

[Que] la gestion es un proceso dindmico, integral, sistematico y participativo, que
articula la planificacion, ejecucion, seguimiento, evaluacion, control y rendicion de
cuentas de las estrategias de desarrollo econdmico, social, cultural, tecnologico,
ambiental, politico e institucional de una administracion, sobre la base de las metas
acordadas de manera democratica. (parr. 1)

La Agenda de desarrollo 2030 ha planteado desafios a escala nacional, regional y global
que requieren por parte de los Estados una gestion publica proactiva donde formule e
implemente diversas estrategias encaminadas al desarrollo sostenible de la nacion. Acorde a ello
la Comision Economica para América Latina y el Caribe — Cepal (2014) sefial6 que los
paises menos desarrollados se encuentran en una condicion de dependencia de los respectivos
Estados para el suministro de bienes y servicios; por lo que, para garantizar la provision de los
bienes y servicios publicos de una manera efectiva, eficiente y oportuna, se establecen
instituciones y normativas que determinan como gestionar los organismos y los recursos.

En el caso de Colombia, en la Constitucion Politica del 91 se dispuso la descentralizacion
territorial con la finalidad de garantizar una mejor cobertura de los bienes y servicios en el
territorio nacional, generando bienestar y mejorando la calidad de vida de todos los habitantes.
Concretamente, en su articulo 278 sefiald que “las entidades territoriales gozan de autonomia

para la gestion de sus intereses, y dentro de los limites de la Constitucion y la ley” (art. 278). Asi
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pues, la gestion publica territorial en la nacion contempla la planificacion, el financiamiento y la
produccion de bienes y servicios a nivel territorial, dentro del marco de la descentralizacion,
administrando los recursos y estableciendo los tributos necesarios para el cumplimiento de sus
funciones.

2.5. Forma institucional VS realidad del territorio

Como se mencion6 anteriormente, Colombia es un Estado social de derecho con
democracia participativa; es por ello que dentro de los fines esenciales del Estado se establece
“facilitar la participacion de todos en las decisiones que los afecten” (Const., 1991, art. 2).

De acuerdo con lo expuesto, el Estado Colombiano cuenta con una estructura normativa
que fija como deber del estado garantizar la efectiva participacion ciudadana en la toma de
decisiones, a su vez, la ley organizaré las formas y los sistemas de participacién que permitan
vigilar la gestion publica. En materia de ordenamiento territorial, la ley organica determina los
procedimientos para efectuar la efectiva participacion ciudadana en la discusion de los planes de
desarrollo, dando cumplimiento al mandato constitucional. De otro lado, la Ley de Ordenamiento
Territorial adopta para las Areas Metropolitanas un régimen administrativo y fiscal especial; que
garantice una adecuada participacion de las respectivas autoridades municipales y sus
administrados.

En este sentido, es importante resaltar que si bien en Colombia existe un desarrollo
constitucional y diferentes normas tendientes a garantizar y propiciar una efectiva participacion
ciudadana, esta no se evidencia en los procesos de urbanismo; pues se observan limitaciones y
dificultades en la implementacion, pues la participacion se ha constituido desde una esfera

informativa sin que se incluyan acciones de sensibilizacion de la ciudadania sobre las diferentes
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tematicas urbanas que permitan una coherente interrelacion entre los gobiernos nacional y
territoriales y la poblacion, para realizar una construccion colectiva del territorio.

Respecto de lo anterior, se puede concluir que se requieren herramientas que incentiven la
participacion ciudadana, donde la poblacion sea tenida en cuenta como factor predominante para
la gestion territorial; utilizando los diferentes recursos de manera articulada para estimular la
participacion de los diferentes actores intervinientes, de modo que se fortalezca la movilidad
metropolitana en el AMCO de acuerdo con las necesidades e intereses generales de la poblacion.

A través de la presente investigacion se pretende democratizar el proceso de planificacion
territorial con enfoque en la movilidad metropolitana, convirtiendo a los actores involucrados en
el centro de decision de los planes de movilidad, permitiendo una participacion directa en la

busqueda de soluciones a las problematicas relacionadas con la movilidad.
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Capitulo 3 Metodologia
3.1. Objeto de estudio

El objeto de esta investigacion ha sido formular una propuesta de gestion de movilidad
urbana a partir de la participacion ciudadana, que pueda constituirse en un aporte para mejorar la
problematica de la movilidad y la integracion territorial en el AMCO. Para ello ha sido necesario
abordar desde la gobernanza metropolitana los problemas actuales que perciben los ciudadanos,
asi como los objetivos que desearian alcanzar a través de un plan de movilidad metropolitana; lo
que a su vez requiere el uso de un enfoque metodologico multidimensional que le permita al
investigador abordar los disefios concurrentes.

El objeto de estudio de esta investigacion esta ubicado en el departamento de Risaralda,
en el centro occidente colombiano. E1 AMCO est4 conformado por los municipios de Pereira,
Dosquebradas y La Virginia, dentro de la Ecorregion Eje Cafetero. Este contexto le otorga al
municipio de Pereira la calidad de ciudad region polinucleada, e impulsa al AMCO a fortalecer
la accesibilidad y la movilidad como requisitos indispensables para el desarrollo (Castaiio et al.,
2010, p. 85).

3.2. Diseiio de la investigacion / Enfoque y alcances de la investigacion
3.2.1. Primera fase

La primera fase consistié en un rastreo documental para identificar aquellos estudios que
podian constituirse en un aporte para esta investigacion, informaciéon que fue examinada para
construir el analisis de los procesos de participacion en el territorio del AMCO. En esta fase se
desarroll6é un analisis cualitativo y cuantitativo que incluy6 una reconstruccion de la informacion
mediante la indagacion de datos técnicos, encuestas, planes, informes, normativas y politicas

publicas.
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3.2.2. Segunda fase

En esta fase de determinacion se definen las metodologias de participacion ciudadana.
Para ello se desarrollan dos estudios de caso en la implementacion de planes de movilidad
metropolitana sustentable en el Area Metropolitana del Valle de Aburra y el Area Metropolitana
de Concepcion. De ese modo se determinan qué metodologias de participacion pueden ser
implementadas en los planes de movilidad urbana del AMCO.
3.2.3. Tercera fase

Esta fase propositiva involucra activamente a los ciudadanos y a las partes interesadas en
el desarrollo de los planes de movilidad sostenible en el AMCO. Durante esta se realiza un
analisis para contrastar las estrategias utilizadas en las fases 1 y 2, con el fin de identificar lineas
de accidén que permitan involucrar de forma activa tanto a los ciudadanos como a las partes
interesadas en el desarrollo de los planes de movilidad metropolitana sostenible en el AMCO.

Tabla 2 Diserio metodologico por objetivos

Aspectos que se tienen en cuenta para la recoleccion de la informacion

Objetivo Objetivos Informacion que se MetO(.i(,) de Instrumento que
. obtencion de -
general especificos va a recolectar informacién se utiliza
1. Caracterizar e Datos Entrevistas
los procesos de técnicos. semiestructuradas
participacion e Encuestas. Encuestas
ciudadana en la e Planes.
ejecucion de los e Informes.
planes de. movilidad e Normativas.
metropotl)lltana | e Politicas
sustentade ene publicas.
proceso de Conocimiento de la
inte%ragl?g LA poblacion sobre la Rastreo
13[”1 orlal. CLAICA  participacion documental
etropolitana ciudadana.
Centro Occidente . d
Formularuna  (AMCO). Conoc%t}llento cla
propuesta de poblacion sobre el
AMCO.

gestion
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participativa de
movilidad en el
Area
Metropolitana
Centro
Occidente
(AMCO) que
incorpore
elementos
gobernanza
metropolitana
en el Plan
Integral de
Movilidad
Sustentable.

Aspectos

preocupantes
relacionados con la

movilidad.

2. Determinar e Datos
las competencias de técnicos.
Encuestas.

[ ]

e Planes.
en los Planes de e Informes.

[ ]

[ ]

participacion
ciudadana asignadas

Ordenamiento
Territorial (POT) y
los planes de
desarrollo de los
municipios que
conforman el
AMCO.

Determinar las Articulos cientificos

metodologias de
participacion
ciudadana
implementadas en
los planes de
movilidad
metropolitana
sustentable a partir
de la experiencia en
los casos de
estudio.

3. Identificar Articulos
lineas de accion que cientificos
permitan involucrar
activamente a los
ciudadanos y a las
partes interesadas
en el desarrollo de
los planes de
movilidad
metropolitana
sustentable en el
AMCO.

Normativas.
Politicas
publicas.

Estudio de caso

Rastreo
documental

Rastreo
documental

Rastreo
documental

Nota. Elaboracion propia
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3.3. Universo / Poblacion / Muestra
3.3.1. Universo y poblacion

La presente investigacion tomo como universalidad el Area Metropolitana Centro de
Occidente (AMCO), la cual cuenta con 712 370 habitantes que representan el 87 % de la
poblacién del departamento de Risaralda.

Se toma el municipio de Santa Rosa de Cabal, teniendo en cuenta que es un municipio
conurbado con Pereira y Dosquebradas, que ha manifestado su interés en adherirse al AMCO,
adicional a lo anterior, es tenido en cuenta en la presente investigacion por la proximidad e
influencia que ejerce la capital metropolitana sobre este municipio. El municipio de Santa Rosa
de Cabal hace parte del “Comité de integracion territorial la ruta para el progreso de la region”,
conformado por 12 municipios que comparten una labor de planeacion y articulacion
encaminados a fortalecer los esquemas asociativos de la region, quienes enfocan su trabajo en

siete lineas estratégicas que incluyen el transporte y la movilidad.

Figura 2 Area Metropolitana Centro de Occidente (AMCO) y Sanra Rosa de Cabal

ATLAS DE RISARALDA
S GOBERNACION DE RISARALDA

ESCALA: 1:150.000
BCln: aseses feaee—

Nota. Tomado de Transporte sostenible para Area Metropolitana Centro Occidente: caso de estudio la
bicicleta, (p. 17), por Ibargiien, 2012. https://bit.ly/2YQBauH
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3.3.2. Muestra

El tipo de muestreo que se utiliza en el presente trabajo de investigacion para definir la
muestra es probabilistico. Pues, de acuerdo con Herndndez et al. (2014), en este tipo de
muestreo:

Todos los elementos de la poblacién tienen la misma posibilidad de ser escogidos
para la muestra y se obtienen definiendo las caracteristicas de la poblacion y el tamafo de
la muestra, y por medio de una seleccion aleatoria o mecanica de las unidades de
muestreo/analisis. (p. 175)

Teniendo en cuenta lo anterior, se toma el total de la poblacién de los municipios de
Pereira, Dosquebradas, La Virginia y Santa Rosa de Cabal, es decir 701.634 habitantes con un
nivel de confianza del 95% y un margen de error del 5%, obteniendo como resultado la siguiente
muestra poblacional:

N = total de la poblacion (701634)

Za=1.96
p = proporcidn esperada (0.05)
g=1-p(0.95)

d = precision (5 %)

N><Zaz><p><q

n=
d*x(N-1)+Z, xpxq

n=701634 x 1.96% x 0.05 x 0.95

0.52 x (701634) + 1.962 x 0.05 x 0.95

n=384
Muestra: 385
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Tabla 3 Mapa de actores
Nombre TiI,)O fle intel:esado Entidad
publico / privado
Municipio de Pereira Publico Alcaldia de Pereira
Municipio de Publico
Dosquebradas Alcaldia de Dosquebradas

Municipio de La Virginia Publico

Area Metropolitana Publico
Centro de Occidente

(AMCO)

Asociaciones gremiales Privado
Organizaciones Privado
empresariales

Academia Privado
Poblacion del AMCO Publico

Alcaldia de La Virginia
Area Metropolitana Centro de Occidente
(AMCO)

Camacol Risaralda
Camara de Comercio

e Fundacion Universitaria del Area
Andina.
e Universidad Catolica de Pereira.

e Universidad Tecnologica de Pereira.

Nota. Elaboracion propia

3.4. Dimensiones / Categorias / Variables

Tabla 4 Dimensiones/categorias/variables

Categorias Dimensiones Variables
Movilidad . Cotidiana. . Desplazamientos.
. Residencial. . Tiempo.
. Econoémica. . Impacto.
. Costos.
Participacion ciudadana . Civil. . Nivel académico.
. Académica. . Nivel de
. Gremial. intervencion.
. Politica.

Nota. Elaboracion propia
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Capitulo 4 Resultados

A continuacion, se presentan respectivamente el analisis para cada uno de los objetivos
especificos planeados dentro de la presente investigacion. Los datos obtenidos a través del
analisis realizado a través del enfoque cuantitativo se desarrollan a partir del analisis porcentual
con respecto de las preguntas realizadas en la encuesta semiestructurada de percepcion ciudadana
realizada a la muestra poblacional tomada del AMCO. Los resultados con relacion al analisis
cualitativo se desarrollan a partir de los resultados obtenidos en el rastreo documental y estudio
de caso.
4.1 Primer objetivo- Diagnostico de los procesos de participacion ciudadana en los planes

de movilidad del AMCO

La mision del AMCO (2013), se circunscribe como el compromiso de “Promover el
desarrollo armoénico y sustentable de la region y sus habitantes mediante la planeacion, gestion
de proyectos y acciones que integren a sus municipios”. Por su parte, la vision se constituye en

“Ser reconocidos como el eje articulador del desarrollo sustentable para la region”. Recuperado

de: https://bit.ly/3EasHTm, el dia 11 de septiembre de 2021.

De otro lado, el conjunto de objetivos, directrices, lineas de gestion, estrategias,
proyectos, actuaciones, acciones y normas adoptadas para coordinar, programar y concertar el
desarrollo armonico e integrado de Pereira, La Virginia y Dosquebradas como municipios que
conforman el territorio del AMCO, se encuentra en el Plan Integral de Desarrollo Metropolitano
2014-2032, Acuerdo Metropolitano No. 10 de 2013.

A través de este acuerdo, el AMCO fija la movilidad y el transporte puiblico como un
hecho metropolitano conformado por la articulacion de nodos y sistemas de transporte con la

infraestructura y equipamientos, el espacio publico y la conciencia ciudadana como eje central,
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permitiendo la interaccion fisica de los habitantes del AMCO vy su territorio (Area Metropolitana
Centro de Occidente, 2013).

Con relacién a la movilidad, el AMCO a través del Acuerdo No. 16 de 2011 adopto la
Politica Publica para la Movilidad Sustentable en el Area Metropolitana Centro Occidente. En
esta politica Publica se aborda al ciudadano desde la conciencia; la cual es tenida en cuenta por
el acuerdo como la capacidad que tienen los ciudadanos de transformar su entorno a partir de la
modificacion de conductas y es tenida en cuenta como uno de los ejes centrales de la politica
toda vez que en la propuesta determinaron que el actuar de manera individualista es una practica
permanente en la poblacion del AMCO, puesto que en reiteradas ocasiones evidenciaron la
practica permanente de acciones como:

e (argue y descargue de pasajeros en vias de un solo carril para el carro particular,
sin usar bahias ni orillados, lo que genera trancones en la via.

e Parqueo del carro en los andenes o a la orilla de la via con el mismo efecto.

e Uso del parque automotor de manera exclusiva y no para movilizar personas con
el cupo completo.

e Los peatones cambian de acera por la mitad de la cuadra.

e Los carros hacen cruces prohibidos, atravesando el carril solo bus.

e Falta de uso de las TIC y otros. (Area Metropolitana Centro de Occidente, 2011,
p. 17)

De acuerdo con lo anterior, la politica ptblica para la movilidad del AMCO plantea el
“aporte desde la conciencia ciudadana en el sentido de reconocer lo bueno y lo malo para el
colectivo, en temas relacionados con la movilidad” (Area Metropolitana Centro de Occidente,

2013, p. 21)
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Como solucidn para abordar este aspecto, la politica publica de movilidad del AMCO
plantea la implementacion de la catedra de “movilidad inteligente” en todas las instituciones de
educacidn, a su vez establecen la formacion en conciencia ciudadana y movilidad desde pre
kinder en todos los colegios oficiales del AMCO, asi como la responsabilidad social en la
movilidad, que consiste en que los efectos negativos de la movilidad que generen costos sociales
deberan ser asumidos por quien los ocasiona.

Con relacion al enfoque de participacion ciudadana el Acuerdo Metropolitano No. 16 de
2011, establece la “Movilidad enfocada en resultados: Se adoptara un modelo de gestion gradual
para lograr los objetivos del plan bajo un principio de participacion” (p. 8).

De acuerdo con la investigacion realizada se concluye que la movilidad metropolitana en
el AMCO no ha tenido en cuenta a la ciudadania como un factor determinante para el desarrollo
de la movilidad sostenible, dejando de un lado la ejecucion de uno de los fines esenciales del
estado, por lo que resulta relevante resaltar la importancia de potenciar y fortalecer la
participacion ciudadana como una estrategia de gestion urbana de la movilidad metropolitana.

Aunado a lo anterior, se concluye con que la politica ptblica de movilidad planteada por
el AMCO no se encuentra encaminada hacia una movilidad sostenible, asi como tampoco se
encuentra ajustado a los ODS; llama la atencion el entendido de que la movilidad y el transporte
publico se establezcan como hechos metropolitanos y que a su vez no se haya actualizado la
politica publica de movilidad. En este aspecto, se resalta que el AMCO es socia del Centro
Iberoamericano de Desarrollo Estratégico Urbano CIDEU, red que acompaiia a los gobiernos
locales a aplicar la cultura del pensamiento estratégico urbano en la gestion de proyectos
encaminados a lograr ciudades sostenibles, sin que a la fecha se haya utilizado alguna de las

estrategias y/o beneficios que ofrece esta red a sus asociados. En la investigacion realizada, el



director del AMCO manifiesta que se encuentran en el proceso de formulacion del Plan

Estratégico Metropolitano de Ordenamiento Territorial- PEMOT, por lo que buscaran el

acompanamiento de la comunidad de estrategas urbanos que hacen parte de la organizacion

CIDEU.

4.2 Segundo objetivo- Diagnostico de los procesos de participacion ciudadana en los Planes

de Ordenamiento Territorial y los de los municipios que conforman el AMCO

4.2.01 Planes de Ordenamiento Territorial.

Tabla 5 Participacion ciudadana en los POT del AMCO

Municipio

Pereira

Dosquebradas

POT-PBOT

Acuerdo No. 035 de 2016

Acuerdo No. 014 de 2000

Enfoque de
participacion en la
movilidad
El sistema de movilidad,
vias y transporte publico
se desarrolla a partir de

cuatro principios:

1. Accesibilidad

2. Sostenibilidad
ambiental

3. Competitividad y
sostenibilidad
econdémica

4. Integracion Regional
y Metropolitana

Dentro de los objetivos
y estrategias planteados
no se observa un
enfoque de participacion
ciudadana

No se aborda la
movilidad como un
componente
multidimensional, solo
se tienen en cuenta las
vias, transito y
transporte

Observaciones

La participacion se
establece dentro de los
determinantes de
ordenamiento como una
etapa de consulta y
cumplimiento que se
debe garantizar

La participacion se
aborda dentro de los
principios generales,
estableciendo como
objetivo de la
administracion fomentar
la participacion de los
pobladores en la
formulacién, desarrollo y
ejecucion de los
programas



La Virginia  Decreto No. 011 de 2004 La movilidad se enfoca  La participacion

en la integracion con el ciudadana se fija dentro

sistema de transporte del fortalecimiento de la

masivo de Pereira institucionalidad, de
modo que el Municipio
lidere la consolidacion de
un marco de confianza,
credibilidad y seguridad
entre las entidades
publicas y privadas
competentes y la
comunidad.

Nota. Elaboracion propia

4.2.02 Planes de Desarrollo.

Tabla 6 Participacion ciudadana en los Planes de Desarrollo del AMCO

Municipio Plan de Desarrollo Enfoque de Observaciones
participacion en la
movilidad
Pereira Acuerdo No. 006 de 2020  Objetivo priorizado 2.2:  Incluyen la integracion
Promover una territorial establecimiento

participacion ciudadana  una sola movilidad
inclusiva, responsable y ~ Pereira Dosquebradas,
constructiva, generando  fijando politicas de
fortalecimiento comunal  crecimiento e integracion
y de la democracia, con  para conformar un
mecanismos de didlogo  sistema multimodal que
social. vincule los modos
masivos, colectivo y
Objetivo priorizado 2.8:  otros, bajo una sola

Promover los sistemas estructuracion tarifaria,

inteligentes de dependera del modelo de

transporte con planificacion establecido

gobernanza de la por el AMCO como

informacion. autoridad unica de
transporte

La ejecucion, control y
seguimiento de
estrategias, planes y
acciones dirigidos a dar
cumplimiento a los
objetivos de las politicas
de seguridad vial tienen
incidencia en los
diferentes actores

60
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Dosquebradas

La Virginia

Acuerdo No. 009 de 2020

Acuerdo No. 004 de 2020

involucrados en todo el
territorio.

Servicio de
sensibilizacion a
usuarios de los sistemas
de transporte.

Dentro de la linea
estratégica de movilidad
se plantea adoptar en las
instituciones educativas
la estrategia de
movilidad segura y
sostenible.

Se reconocen las
necesidades especificas
de los ciudadanos para
realizar seguimiento y
control de la movilidad
Se plantea una
plataforma de movilidad
para la modernizacion
del control del trafico.

Estas dos estrategias
surgen a partir de una
idea ciudadana
planteada en la
formulacion del plan de
desarrollo.

No se evidencia un
enfoque participativo en
el objetivo sectorial de
movilidad

La participacion
ciudadana se configura
como el punto de partida,
camino y a su vez la
meta.

Promueve el
fortalecimiento de las
relaciones entre los
municipios del AMCO
acompanados de una
ciudadania “activa,
critica y exigente” (Plan
de Desarrollo
Dosquebradas 2020-
2023, p. 22)

La participacion
ciudadana se establece
como uno de los
principios generales para
la construccion del
desarrollo.

Como subprograma
plantean el
fortalecimiento de la
participacion ciudadana.

La participacion ciudania
tiene un enfoque hacia
las Juntas de accion
comunal

Nota. Elaboracion propia
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A partir de este andlisis se puede concluir con que es evidente que las administraciones
territoriales no han sido ajenas al deseo participativo plasmado en la constitucion politica, asi
como en la ley orgénica de ordenamiento territorial; sin embargo, se han quedado cortos en la
implementacion de estrategias que incentiven la efectiva participacion ciudadana, situacion que
imposibilita el desarrollo urbano democréatico. De otro lado, la participacion es concebida en el
proceso de planificacion territorial como una instancia informativa, aplicada en la etapa de
formulacion de los diferentes planes, dejando de un lado el fortalecimiento del recurso humano;
situacion que imposibilita el conocimiento de primera mano de las necesidades de los
ciudadanos.

En ese mismo contexto, es importante abordar la movilidad desde un enfoque
multidimensional, en términos de eliminacién del trafico, reduccion de las emisiones de CO2 y
aumento de la conectividad; de modo que sea posible formular proyectos estructurados y
encaminados a resolver las diferentes problematicas relacionadas con la movilidad
metropolitana, fijando metas alcanzables que permitan su evacuacion y monitoreo, llevando la
participacion ciudadana a escenarios reales que impacten de manera positiva la gestion de la
movilidad sostenible metropolitana.

4.3 Tercer objetivo- Metodologias de participacion ciudadana implementadas en planes de
movilidad sostenible a partir de la experiencia en los casos de estudio

Para establecer diferentes metodologias de participacion ciudadana implementadas en
planes de movilidad sostenible se analizaron dos casos, estos son: Area Metropolitana del Valle

de Aburra en Colombia y el Area Metropolitana de Concepcion en Chile.
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4.3.01 Area Metropolitana del Valle de Aburrda AMVA

Esta area metropolitana es una entidad administrativa de derecho ptblico que retine diez
municipios (Medellin es la ciudad nuacleo, alrededor de la cual estdn conurbados los municipios
de Barbosa, Girardota, Copacabana, Bello, Itagiii, Sabaneta, Envigado, La Estrella y Caldas)
ubicados en la subregion del Valle de Aburra en el Departamento de Antioquia.

El AMVA fue creada mediante la Ordenanza Departamental N° 34 de noviembre 27 de
1980, para la promocion, planificacion y coordinacion del desarrollo conjunto y la prestacion de
servicios en los municipios que la conforman, fue la primera area metropolitana creada en
Colombia y fue la primera en formular el Plan Estratégico Metropolitano de Ordenamiento
Territorial (Pemot) del pais, proceso en el que participd el centro de estudios urbanos de la
Universidad Nacional.

La experiencia del AMVA es bastante exitosa, ese conjunto de 10 municipios se entiende
como uno solo, la dimension ambiental y de transporte es una sola. Ya no se puede pensar que
este territorio pueda crecer sin este instrumento administrativo, sefiald el profesor Fernando
Montenegro. (Medellin, 2020)

Los planes nacionales de desarrollo de los ultimos periodos presidenciales han agrupado
la region Eje Cafetero con el departamento de Antioquia, considerandolos como la segunda
economia del pais con amplia tradicion en la implementacion de esquemas de asociatividad
territorial (Plan Nacional de Desarrollo [DNP], 2015), teniendo como antecedente el AMCO y el
AMVA. En el plan nacional de desarrollo “Todos por un nuevo pais” 2014-2018 se abordan seis
capitulos regionales dentro de los cuales se encuentra el Eje Cafetero y Antioquia, donde se

destaca como un territorio incluyente con capital humano innovador.
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Por su parte, el plan nacional de desarrollo Pacto por Colombia, pacto por la equidad
2018-2022, incluye nueve pactos transversales establecidos por regiones, los cuales
posteriormente se consolidaran en “Pactos territoriales”, dentro de los cuales agrupan el eje
cafetero con el departamento de Antioquia (Plan Nacional de Desarrollo [DNP], 2019).

Teniendo en cuenta lo anterior se toma como caso de estudio el AMVA, por consiguiente
se procede a realizar un andlisis integral a la formulacion y aplicacion del Plan Maestro de
Movilidad adoptado por el Acuerdo Metropolitano No. 042 de 2007, en el que se identifican los
requerimientos de movilidad hasta el afio 2020, asi como el Acuerdo Metropolitano No. 003 de
2020 por el cual se modifica el documento titulado “Plan Maestro de Movilidad para la Region
Metropolitana del Valle de Aburra” Acuerdo No. 042 de 2007, con el fin de determinar las
metodologias de participacion ciudadana implementadas.

Aunado a lo anterior, el AMVA se toma como caso de estudio por ser una region que se
caracteriza por tener una identidad territorial, adicionalmente se tienen en cuenta sus condiciones
topograficas y culturales similares a las del eje cafetero, pues ambos territorios se ubican en la
cordillera central colombiana. Respecto de la creacion de la region central de Antioquia,
Zambrano (2020) senala [que] “este Territorio Ancestral llegaba hasta Pereira (1864) y
Manizales (1849). Sin embargo, estas ciudades construyeron sus propios circuitos de
comunicaciones independientes del epicentrismo de Medellin y establecen sus propias
territorialidades, sin abandonar la pertenencia a la comunidad imaginada antioquefia” (parr. 12)

Finalmente, se resaltan los resultados obtenidos por el AMVA en términos de
gobernanza, aspecto destacado por Perpétuo (2019), director de la red global ICLEI-Gobiernos

locales por la sustentabilidad, quien determina:



[Que] El esquema de Gobernanza que el Area ha desarrollado ha permeado lo
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metropolitano y se ha insertado en el Departamento y el pais, lo que para Iclei resulta inspirador

en la perspectiva de la colaboracion multinivel, comprometida con los marcos globales de

sustentabilidad, y con acciones muy practicas en torno a la participacion ciudadana. (Perpétuo

(2019)

4.3.01.01

Acuerdo 042 de 2007 Por el cual se adopta el Plan Maestro de Movilidad

para la Region Metropolitana del Valle de Aburra

Figura 3 Plan maestro de movilidad AMVA-Acuerdo Metropolitano 042/2007

Acuerdo Metropolitano 042 de 2007
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Encuesta de S.Satos n;cesanos para calibrar el modelo instrumentos operacionales para asegurar la viabilidad, integralidad
viajes en hogares e estudo y legitimidad del Plan Maestro de Movilidad del Valle de Aburrd en

(2005) sus etapas de implementacion, operacion y seguimiento.

De manera paralela se realizan consultas a utoridades,
municipios, entidades, gremios e instituciones

l Objetivos particulares
Diagnostico Integral Disefiar esquemas operaglonale§ para el desarrollo
Eovh'ticas de mecanismos de ejecucion de infraestructura con
participacion mixta y mecanismos de financiacion y

* Ordenamiento territorial ejecucion con participacion de sector privado y

. Trangporte y movilidad comunitario.

* Gestion

. Dimensiones Espacial

2. Fomentar el desarrollo de programas de educacion
para lamovilidad y el uso disciplinado de espacios o Asegura la viabilidad del PMM mediante la
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Zazsr%fzfa\lceglladzﬁglcspagon ed:t;z C":gag;g? yla progrogramas de cultura ciudadana y

ideracion de sus propuestas, proyectos y Socid manejo de conflictos
expectativas

La conceptualizacion del modelo de gestion se encuentra
condicionada por la incorporacion a los sistemas de
movilidad convencional, de principios rectores en materia
de cultura ciudadana, espacio publico, adopcion de modos
no motorizados de transporte, descentralizacion,
participacion social y privada

Nota. Elaboracion propia con base en la informacion tomada del PMM 2017.
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4.3.01.02 Acuerdo 003 de 2020 Por el cual se modifica el documento titulado Plan

Maestro de Movilidad para la Region Metropolitana del Valle de Aburra

Figura 4 Plan maestro de movilidad AMVA-Acuerdo Metropolitano 002/2020

Acuerdo Metropolitano 003 de 2020
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ejecucion parcial de los planes existentes Ot oarala movidd aciva
especificos
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estudios, planes y proyectos disponibles en la region.
2.Participacion ciudadana a traves de una plataforma
weh: los ciudadanos plantearon problematicas asociadas

Una infraestructura equitativa para todos

con diferentes tematicas de moviidad y propuestas para I
mitigarlas. —_—
3. Talleres de construccion colectiva con diferentes Lineas de Fortaecimieno instucional
actores relacionados con la movilidad soporte y o
Promacin y comunicacion pablica
[:Encuesta Origen'y Destino 2017-Datos por hogares Meta

!

Lograr que la comunidad y todos los actores involucrados en la
movilidad regional se apropien del Plan Maestro a través de la
participacion continua en las actividadesdefinidas para el logro de
las metas de cada programa.

Nota. Elaboracion propia con base en la informacion tomada del PMM 2020

En alianza con el Programa de las Naciones Unidas para Asentamientos Humanos ONU-
Haébitat, se realizé un documento denominado Sistematizacion de experiencias exitosas en
materia de integracion metropolitana en Colombia: el caso del Valle de Aburrd, a través de cual

se realiza el analisis de algunos instrumentos de planeacion metropolitana aplicados en el
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AMVA, con el fin de documentar la manera de transferir conocimientos teniendo en cuenta las
lecciones aprendidas en el caso del AMVA. (Programa de las Naciones Unidas, 2015)

Dentro de este documento se sistematiza el Plan Maestro de Movilidad para la Region
Metropolitana del Valle de Aburra fijado mediante Acuerdo metropolitano 042 de 2007,
determinando como se plasmo en la Figura 5 que “el Plan se bas6 en la Encuesta Origen Destino
(EOD), que fue contratada por el AMVA vy realizada por la Universidad Nacional en 2005.”
(Programa de las Naciones Unidas, 2015, p.40)

Como resultados se destaca que el PMM es uno de los instrumentos fundamentales para
construir una vision metropolitana del territorio, pues fortalece diferentes elementos del
ordenamiento territorial del AMVA impactando de manera positiva la construccion e
implementacion de otros instrumentos metropolitanos. Otro aspecto relevante del PMM es que
brinda a los municipios que conforman el AMVA una vision metropolitana de la movilidad,
permitiendo que sea incluida en las diferentes revisiones de los POT de los municipios que
confirman el AMVA promoviendo la construccion de territorios con enfoque metropolitano y
regional.

A su vez, se resalta el fortalecimiento de la capacidad institucional derivado de la
formulacion del PMM, situacion que constituye un reto de gobernanza pues depende de la
coordinacién y alineacion de diferentes actores y alianzas estratégicas que hicieron posible la
creacion de este instrumento. Finalmente, es importante acentuar “La importancia de construir
una vision integral y sistémica de la movilidad metropolitana” (Programa de las Naciones
Unidas, 2015, p.45) como una de las lecciones aprendidas para desarrollar un PMM.

Esta leccion se refleja en el proceso de diagnostico para la formulacion del PMM 2020,

donde se centraron en los ciudadanos y las problematicas que enfrentan como usuarios del
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sistema de movilidad resaltando el uso de las tecnologias de la comunicacién implementando
como metodologia de participacion ciudadana la exposicion de problematicas junto con sus
posibles soluciones a través de una plataforma web, asi como la ejecucion de talleres de
construccidn colectiva con diferentes actores fijando como meta la participacion continua de la
sociedad y los actores interesados en las diferentes actividades planteadas para lograr los
programas trazados en el PMM.

4.3.2 Area Metropolitana de Concepcioén Chile

El Area Metropolitana de Concepcion AMC, también conocida como Gran Concepcion
se encuentra ubicada en el sur de Chile en zona costera, en la provincia de Concepcion. “La
provincia esta conformada por trece centros urbanos, tiene una superficie de 3.439 km?2
equivalente al 9,27% de la region y una poblacion de aproximadamente un millon de habitantes,
equivalentes al 48,5% de la poblacion regional” (Salinas y Pérez, 2011, p.84). De acuerdo con la
investigacion realizada por Rojas, Muiiiz y Garcia (2009) el AMC ha despertado interés
cientifico por sus dindmicas de crecimiento urbano, por lo que diferentes investigadores han
realizado publicaciones con relacion a este tema.

Esta 4rea metropolitana es el segundo conglomerado urbano més grande de Chile y se
encuentra ubicada en la Region del Biobio, considerada como una de las regiones mas
importantes del pais representando un espacio relevante para la historia, la cultura y las artes
(Biblioteca del Congreso Nacional de Chile, s.f). Segtin el Centro Iberoamericano de Desarrollo
Estratégico Urbano (CIDEU) “El nucleo urbano de Concepcion ejerce un significativo impacto
en el comercio nacional al ser parte de la region con mas industrializacion del pais.” (2021,

parr.1)
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Teniendo en cuenta la constante expansion urbana y la creciente influencia regional y
metropolitana que ejerce la conurbacion de Concepcion, que a su vez representa una marcada
necesidad de planificacion colectiva de la movilidad se toma como caso de estudio el Area
Metropolitana de Concepcidn, resaltando que el AMC se constituye como un polo comercial,
financiero, industrial y académico del Centro Sur de Chili, asi como el AMCO en el centro
occidente colombiano.

4.3.2.1 Participacion ciudadana y movilidad sostenible

De acuerdo con la investigacion adelantada por Aravena, Nuiiez y Albornoz (2019), el
Gobierno Regional de Biobio decidi6 abordar las principales problematicas de movilidad e
infraestructura del transporte en el AMC a través de la elaboracion de un plan metropolitano de
movilidad, para lo cual comision6 a la Universidad de Biobio, quienes abordaron el trabajo en
cuatro etapas: “fase preparatoria; diagnostico; generacion de propuestas; y propuesta del modelo
de gestion y difusion.” (p. 9)

El objetivo fundamental de este proyecto era disefiar un Plan Metropolitano de Movilidad
sostenible que incorporara la percepcion ciudadana, por lo que el Laboratorio de Economia
Espacial y el Centro de Politicas Publicas y Ciudadania de la Universidad del Biobio desarrollo
un papel esencial al disefiar la metodologia aplicada en la propuesta para llevar a cabo el primer
Plan de Movilidad Sostenible implementado a nivel nacional en Chile. Esta metodologia se basé
en la aplicacion de una encuesta en cada una de las comunas que conforman el AMC y en la
ejecucion de talleres participativos que arrojaron datos cualitativos y cuantitativos que se
complementan para el andlisis analitico. (Aravena et al, 2019)

En la investigacion realizada por Aravena et al. (2019), dan respuesta al interrogante

sobre si es posible a través de un proceso participativo agrupar elementos subjetivos de personas



70

individuales y colectivas asociados a procesos de movilidad para incorporarlos en la formulacion
de un Plan de Movilidad Metropolitana, encontrandose con que este tipo de metodologia
implementada se resalta la importancia de la participacién ciudadana para la gestion de la
movilidad sostenible.

4.3.01.03 Metodologias de participacion ciudadana implementadas

Figura 5 Plan de Movilidad Sostenible para el AMC

Plan de Movilidad Sostenible para el Area
Metropolitana de Concepcién

Helleresiparticipativas Aplicados en cada una de las 11 comunas _f’ Aplicados
gue conforman el AMC a 380

* personas

Encuestas Datos cualitativos y cuantitativos

lQue busca

Composicién ciudadana de cada comuna
Se desarrolla en cuatro

momentos: Mejoramiento del espacio urbano desde la mirada de

1. Descripcién de rutas S BRI

habituales y no habituales de
desplazamiento.
2. ldentificacion de las

Construccion colectiva del relato ciudadano

— Mala conectividad interna entre las comunas
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vinculadas ‘con el El transporte gira en torno a la ciudad
desplazamiento. S principal
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pu blica fundamentada en los — Inseguridad
sentires colectivos y con
arraigo territorial. | Congestion vial
— Escasas rutas de acceso
_— Falta de educacion vial

Nota. Tomado de la investigacion realizada por Aravena et al (2019). Elaboracion propia

En la elaboracion de este plan metropolitano de movilidad se observa que la poblacion es
tenida en cuenta como factor predominante, poniendo de manifiesto nociones de buena

gobernanza que permiten una vision compartida de ciudad entre los diferentes actores sociales y
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la administracion. A su vez se resalta la participacion de la academia, en el entendido que la
movilidad es un factor urbano que obliga a la interaccion entre todos los actores involucrados
para pensar la movilidad en todos sus niveles. De alli la importancia de establecer en primer
lugar la atencion de las necesidades de las personas.

Con relacion a la metodologia aplicada por la Universidad del Bio-Bio para elaborar el
Plan de Movilidad Sostenible, se encuentra que en el AMCO se puede aplicar esta metodologia
para incorporar el punto de vista social, pues como se observo en los resultados; es fundamental
contar datos de tipo cualitativo como las percepciones, sensaciones y emociones de los
ciudadanos para elaborar el diagnostico. En virtud de lo anterior, es importante enfatizar que las
percepciones ciudadanas deben ser analizadas desde dos puntos: individual y colectivo, con el fin
de fortalecer el recurso humano con miras a lograr una identidad metropolitana consolidada.
Ahora bien, respecto de los resultados obtenidos con la metodologia aplicada, se destacan los
problemas de indole sociocultural como una categoria transversal que agrupa diferentes
problemas relacionados con la movilidad. Esta problemética también se evidencia en el territorio
del AMCO, por lo que se debe fortalecer a los actores a través de campaiias educativas que
promuevan el buen trato y el modo de relacionarse.

Para terminar, se propone para AMCO la formulacion de Plan de Movilidad Sostenible
Metropolitano encaminado no solo a suplir o mejorar la infraestructura vial o los modelos de
transporte; sino que también supla los requerimientos de tipo social, contribuyendo con la
practica de la buena gobernanza a través de la incorporacion de las necesidades de los

ciudadanos.
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4.4 Cuarto objetivo- Lineas de accion que incentiven la participacion activa de los
ciudadanos en el desarrollo de planes de movilidad metropolitana sustentable en el
AMCO

Para identificar las lineas de accion que permitan involucrar activamente a los ciudadanos

y partes interesadas en el desarrollo de planes de movilidad metropolitana sustentable en el

AMCO se tienen en cuenta los resultados obtenidos con relacion a los objetivos 1,2y 3; y a su

vez, se aplico una encuesta semiestructurada a 391 participantes que residen en los municipios de

Pereira, Dosquebradas, La Virginia y Santa Rosa de Cabal, de los cuales el 62,6% se define de

género femenino y 37,4% masculino, los participantes que desarrollaron la encuesta se

encuentran en un rango de edad entre los 18 y 70 afios. La encuesta se divide en tres mddulos:
modulo de identificacion, médulo de movilidad y moédulo de participacion ciudadana.

4.4.01 Encuesta

Formulada para la poblacion del AMCO y el Municipio de Santa Rosa de Cabal, tomando
una muestra de 385 ciudadanos (ver 3.3.2); aplicada a 391 participantes. En el anexo No. 2 del
presente documento se encuentran los resultados de la encuesta, sobre los cuales se destacan los
siguientes.

4.4.02 Ciudades encuestadas

Figura 6 Ciudades encuestadas
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Nota. Elaboracion propia a partir de los resultados de la encuesta aplicada

4.4.03 Modulo de movilidad

Los participantes encuestados realizan desplazamientos recurrentes dentro del territorio
que compone el AMCO, en este modulo el 4% de los participantes manifesto sentirse muy
satisfecho con los desplazamientos que realiza en el AMCO, el 45% se siente satisfecho, el 38%
poco satisfecho y el 13% se siente insatisfecho. La satisfaccion se relaciona con la pertenencia,
por lo que este resultado sugiere que los participantes no se sienten tan identificados con la
movilidad en el AMCO; situacion que sugiere una nueva linea de investigacion relacionada con
los motivos de estos resultados y las posibles barreras en los desplazamientos.

Los resultados de este modulo indican que los participantes encuestados no tienen un
sentido de uso sostenible de los combustibles, pues el 65% de los participantes desarroll6 sus
actividades laborales fuera de su casa; utilizando para esos desplazamientos medios de transporte
que operan con combustibles fosiles en un 80%. Esta situacion sugiere la necesidad de realizar
campafias de sensibilizacion en temas de movilidad y desarrollo sostenible.
4.4.03.01 Moédulo de participacion ciudadana
La mayoria de los participantes (73%) considera que la participacion ciudadana es efectiva para
la solucion de problemas de los ciudadanos, paraddjicamente; el 64% no ha participado de
mecanismos y/o espacios de participacion ciudadana. Adicionalmente, el 75% de los encuestados
manifestod que es dificil organizarse con otros ciudadanos para trabajar en una causa comun.
Respecto de las organizaciones y/o grupos, el 58,9% de los participantes manifiesta que no forma
o ha formado parte de ninguna, sin que se observe una mayor participacion de un género u otro.
Adicionalmente, la mayoria de los participantes (64%) no ha participado en movilizaciones

sociales.
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Dentro de los resultados se observa que los participantes no se apoyan en los lideres
civicos, pues solo el 8,3% de los encuestados recurren a ellos para resolver algtn tipo de
problema que los afecte directamente o a su comunidad; la mayoria (41,3%) se remite a las
autoridades correspondientes, destacando que el 35.1% de los participantes no ha tratado de
acudir a alguna instancia para resolver los problemas.

Los resultados relacionados con la participacion ciudadana instan a las instituciones
administrativas del AMCO a fortalecer la politica de gobierno abierto como un reto para
fortalecer la democracia y recuperar la confianza en la poblacion, pues los resultados reflejan
desercion y dificultad para trabajar por una causa comun; no se sienten parte de alguna u otra
manera

Un porcentaje que supera la mitad de los encuestados manifestd conocer los mecanismos
de participacion ciudadana. Ademas, se pudo establecer que las juntas de accion comunal se
constituyen como el espacio de participacion ciudadana con el que los encuestados se encuentran
mas familiarizados, por lo que representan un canal de comunicacion para incentivar la
participacion activa de los ciudadanos en el desarrollo de planes de movilidad metropolitana
sustentable en el AMCO.

Finalmente, los encuestados describen la participacion ciudadana en el AMCO de la

siguiente manera:
Figura 7 Descripcion participacion ciudadana
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Nota. Elaboracion propia a partir de los resultados de la encuesta aplicada

4.4.04 Estrategias que permitan involucrar activamente a los ciudadanos

Conforme con lo expuesto, la participacion ciudadana se antepone como un instrumento
util para el urbanismo que permite incorporar factores sociales, ambientales y culturales en la
planificacion del territorio, de otro lado, queda claro que para utilizar este instrumento social se
requieren nociones de buena gobernanza, que sean aplicadas en la ejecucion de una vision
compartida del territorio metropolitano.

De acuerdo con Hernandez y Ramos (2005), al involucrar la participacion social en temas
de movilidad urbana se externalizan las diferentes problematicas relacionadas con este hecho
metropolitano otorgando posibles soluciones que permitan una habitabilidad que beneficia a la
sociedad y que a su vez promueve la accesibilidad a una movilidad sustentable y equitativa.

En este sentido, la presente investigacion plantea como estrategia inicial la participacion
ciudadana desde la infancia como politica para fomentar la participacion de los menores a través
de programas que aboguen por procesos de aprendizaje e intercambio, generando inclusion y
construccion democratica. Para llevar a cabo esta estrategia, se propone la formacion ciudadana
en primera infancia promovida a través las instituciones educativas con intervencion del AMCO
como autoridad metropolitana a través de campanas de sensibilizacion en temas de movilidad.

Tomando en cuenta la experiencia de los casos de estudio, se plantean las siguientes
herramientas:

1. Campaiias de sensibilizacion: Encaminadas a concientizar a la poblacion sobre el rol
que cumplen dentro del AMCO, invitandolos a actuar desde su calidad de agentes de
movilizacion en la construccion colectiva de un plan de movilidad metropolitano sustentable,
fomentando una nueva cultura de movilidad. Estas campafias se pueden llevar a cabo a través de

videos y capsulas informativas (ver anexo 3), el objetivo es comunicar.
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2. Foros sobre movilidad: A través de estos foros se incorpora a la ciudadania en los
procesos de planificacion y a su vez se realiza un proceso educativo que permita tomar
decisiones mas democraticas y participativas.

3. Encuestas de movilidad: Con la finalidad de establecer como se movilizan las
personas del AMCO, qué modos utilizan, cuanto se demora, por qué motivos se desplazan,
identificacion de las principales problematicas vinculadas con el desplazamiento, percepciones y
sensaciones generadas durante el desplazamiento y finalmente la consecucion de propuestas
ciudadanas para sustentar una politica de movilidad basada en los sentires colectivos propiciando
el arraigo y la identidad territorial.

4. Plataformas Web: Mediante la participacion ciudadana a través de plataformas web
se fomenta el uso de las tecnologias de la telecomunicacion en favor de la gestion de la
movilidad urbana, como en el caso del AMVA. Esta herramienta puede ser utilizada para
muchos fines como cursos web, denuncias ciudadanas, informacion relacionada con el trafico y
accidentes de transito, exposicion de problematicas y soluciones, entre otras. Esta estrategia
asume una especial relevancia teniendo en cuenta que Risaralda ostenta el segundo lugar en el
pais con mayor nimero de accesos a internet fijo de acuerdo con el informe de conectividad,
presentado por el Ministerio de Tecnologias de la Informacion y las Comunicaciones, primer
trimestre de 2020. Adicionalmente, el departamento de Risaralda reportd en junio de 2019 que
los risaraldenses utilizan masivamente las zonas wifi gratuitas, por lo que se debe potencializar
este recurso electronico (Gobernacion de Risaralda, 2019).

4.1. Redes sociales: Las redes sociales se establecen como una estrategia transversal a las
plataformas web, teniendo en cuenta que son fuentes de informacion para millones de receptores,

por lo que resulta importante explotar estas herramientas que resultan atractivas para la
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poblacién; que a su vez permiten una comunicacion directa entre las entidades publicas y la
poblacioén. Las redes sociales constituyen una alternativa para la participacion ciudadana en el
marco del COVIDI19.

Con el fin de fortalecer estas herramientas a través de diferentes experiencias obtenidas a
partir de la ejecucion de en talleres de “Movilidad Urbana y Procesos Participativos”, se propone
tener en las conclusiones establecidas por el Observatorio de la Sostenibilidad Fundacion
Cristina Enea (2010), destacando que si bien obedece a talleres realizados hace més de una
década en el continente Europeo, resultan utiles para el AMCO al momento de pensar en
formular un Plan de Movilidad Metropolitana Sustentable o alguna politica publica de

movilidad.
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Figura 8 Conclusiones del proceso participativo en materia de movilidad

A La elaboracion de los Planes de Movilidad debe contener un
Plan de Participacion para todo el proceso.

La participacion ciudadana es un proceso que se debe promover

B y asegurar en las diferentes fases y tiempos de elaboracion y de-
sarrollo del PMUS y de sus actuaciones, incluida el seguimiento
y la evaluacion de las mismas.

C Es necesario establecer procesos participativos mas rigurosos
y concretos (personal especializado, procesos con objetivos
definidos)
D Se constata la necesidad de incrementar la participacion ciuda-
dana en las definicion de las politicas y en las diferentes fases de

elaboracion, implementacion y evaluacion de Planes de Movilidad
Sostenible. El cambio cultural necesario en los modos de despla-
zamiento requieren de la participacion y compromiso ciudadano.

Es necesario realizar una mayor difusion y sensibilizacion en

E los dmbitos de la movilidad sostenible con el fin de fomentar la
participacion es los procesos que se realicen y en las actuacio-
nes derivadas.

Se debe fomentar el flujo informativo hacia la ciudadania de los
F propios participantes en los procesos.

Nota. Adaptado de Movilidad urbana y procesos participativos (p. 15), por Observatorio de la Sostenibilidad

Fundacion Cristina Enea, 2010, https://www.cristinaenea.eus/es/mnu/observatorio-de-la-sostenibilidad-cuadernos-

de-apuntes
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Capitulo 5 Discusion

La configuracion actual de los territorios obedece a la confluencia de diferentes factores
que incidieron en el crecimiento urbano de las ciudades, de acuerdo con las Naciones Unidas
(2018), “La urbanizacién es un proceso que tiene que ver con los tres pilares del desarrollo
sostenible: el econdmico, el social y el ambiental” (parr. 15).

Este proceso genera la necesidad de gestionar el territorio a través de politicas
encaminadas a satisfacer las necesidades de la poblacion de manera inclusiva para los habitantes
de las zonas urbanas y rurales, teniendo en cuenta las dindmicas de crecimiento urbano que
ocasionan de manera concomitante la concentracion de la poblacidn en las ciudades como es el
caso de Pereira, ciudad capital del AMCO.

La ubicacion estratégica que representa el municipio de Pereira en el contexto nacional,
genera diferentes oportunidades en temas de desarrollo territorial que a su vez incentivan a las
migraciones internas hacia esta capital metropolitana. Torres y Caicedo (2015), realizaron una
investigacion para establecer las ciudades intermedias con mayor potencial en Colombia, donde
se aborda la ciudad de Pereira en tratamiento conjunto con Dosquebradas, por tratarse de una
aglomeracion perteneciente a la capital metropolitana que se cataloga como ciudad especial.

Estas dinamicas requieren de un mayor potencial administrativo capaz de suplir las
necesidades no solo de los habitantes del territorio metropolitano, sino también de aquellos que
se desplazan dentro de esta area; que puedan reconocer la importancia de la gobernanza para
hacer frente a los retos que representan las aglomeraciones urbanas. De acuerdo con Gémez et al.
(2019) los organos de gobernanza metropolitana se definen como aquellas organizaciones “que
cubren el nucleo y las zonas circundantes de las dreas metropolitanas y se dedican a coordinar las

politicas que son de relevancia directa y predominante para las dreas metropolitanas” (p. 56)
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En esta sintonia, las dindmicas metropolitanas exhortan personas capaces de influir,
incentivar e involucrar a los diferentes actores en la participacion de la construccion colectiva del
territorio, por lo que se destaca la importancia de contar con un material humano con liderazgo.
Adicional a lo anterior, para gobernar en territorios donde predominen las aglomeraciones
urbanas es necesario contar con un equipo técnico formado, convencido y coordinado, que a su
vez tenga un arraigo e identidad por el territorio que coadministra para lograr un buen
desempefio administrativo que se vea reflejado en la calidad de vida de sus habitantes.

Dentro de las dinamicas metropolitanas se encuentra la movilidad, esta es considerada
por el AMCO como un hecho metropolitano abordado a través de una politica publica del 2011
que no se encuentra en sintonia con los ODS. En este sentido y teniendo en cuenta las dinamicas
actuales el AMCO debe apuntar a abortar la movilidad a través de la implementacion de un plan
de movilidad sostenible. Con relacion a lo anterior, el Ministerio de Transporte mediante
Resolucion No. 2020304000015885 del 15 de octubre de 2020 reglamenta los planes de
movilidad sostenible segura para municipios, distritos, areas metropolitanas y se dictan otras
disposiciones. Por lo anterior, resulta imperativo para el AMCO formular un Plan Integral de
Movilidad Sostenible Metropolitana, encaminado la gestion de la movilidad hacia la ejecucion
de los ODS, fortaleciendo la inclusion a través de la efectiva participacion ciudadana, prestando
especial atencion a las necesidades de las personas en condicion de vulnerabilidad.

Respecto de las estrategias para incentivar la participacion ciudadana en el AMCO se
observa que aun no han sido exploradas por esta entidad territorial, por lo que resulta pertinente
involucrar diferentes programas encaminados a incentivar la efectiva participacion ciudadana a

esta escala para generar confianza en la poblacion, pues de acuerdo con los resultados obtenidos
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en la encuesta realizada en la presente investigacion solo el 35,2% de los encuestados describe
como buena la participacion ciudadana en el AMCO.

De otro lado, la configuracion actual de los territorios obedece a la confluencia de
diferentes factores que incidieron en el crecimiento urbano de las ciudades, de acuerdo con las
Naciones Unidas (2018), “La urbanizacion es un proceso que tiene que ver con los tres pilares
del desarrollo sostenible: el econdmico, el social y el ambiental” (parr. 15).

Este proceso genera la necesidad de gestionar el territorio a través de politicas
encaminadas a satisfacer las necesidades de la poblacion de manera inclusiva para los habitantes
de las zonas urbanas y rurales, teniendo en cuenta las dindmicas de crecimiento urbano que
ocasionan de manera concomitante la concentracion de la poblacidn en las ciudades como es el
caso de Pereira, ciudad capital del AMCO.

La ubicacion estratégica que representa el municipio de Pereira en el contexto nacional,
genera diferentes oportunidades en temas de desarrollo territorial que a su vez incentivan a las
migraciones internas hacia esta capital metropolitana. Torres y Caicedo (2015), realizaron una
investigacion para establecer las ciudades intermedias con mayor potencial en Colombia, donde
se aborda la ciudad de Pereira en tratamiento conjunto con Dosquebradas, por tratarse de una
aglomeracion perteneciente a la capital metropolitana que se cataloga como ciudad especial.

Estas dinamicas requieren de un mayor potencial administrativo capaz de suplir las
necesidades no solo de los habitantes del territorio metropolitano, sino también de aquellos que
se desplazan dentro de esta area; que puedan reconocer la importancia de la gobernanza para
hacer frente a los retos que representan las aglomeraciones urbanas. De acuerdo con Gémez et al.

(2019) los organos de gobernanza metropolitana se definen como aquellas organizaciones “que
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cubren el nucleo y las zonas circundantes de las dreas metropolitanas y se dedican a coordinar las
politicas que son de relevancia directa y predominante para las dreas metropolitanas” (p. 56)

En esta sintonia, las dindmicas metropolitanas exhortan personas capaces de influir,
incentivar e involucrar a los diferentes actores en la participacion de la construccion colectiva del
territorio, por lo que se destaca la importancia de contar con un material humano con liderazgo a
escalas que superan el entorno municipal. Adicional a lo anterior, para gobernar en territorios
donde predominen las aglomeraciones urbanas es necesario contar con un equipo técnico
formado, convencido y coordinado, que a su vez tenga un arraigo e identidad por el territorio que
coadministra para lograr un buen desempeno administrativo que se vea reflejado en la calidad de
vida de sus habitantes.

Lo anterior en consonancia con la alianza y politicas de gobierno abierto, que de acuerdo
con la investigacion realizada por Naser et al. (2021) son politicas que respaldan la nueva vision
de desarrollo sostenible, aunado a lo anterior, los investigadores determinan que esta politica se
guia por cuatro principios centrales dentro de los cuales se encuentra la participacion ciudadana.
De acuerdo con lo anterior, los gobiernos deberan procurar que los ciudadanos se involucren de
manera activa en la toma de decisiones. En este marco, se destaca que dentro de los desafios
planteados por la Agenda 2030 se apela a la necesidad de renovar la agenda publica, “no hacer
mas de lo mismo” y “no dejar a nadie por fuera” (p. 24)

En virtud de lo expuesto, se resalta la necesidad de fortalecer las redes democraticas
estableciendo la confianza como un factor determinante para la participacion ciudadana. Dentro
de este aspecto nos encontramos con que el apoyo a la democracia en Colombia disminuyé
cuatro puntos entre 2017 y 2018, estableciéndose como la cifra mas baja desde 2009, de otro

lado, la satisfaccion con la democracia se encuentra en un 25% (Latinbarometro, 2017), situacion
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que refleja lo alejadas que estan las personas de los procesos politicos y la falta de confianza de
la poblacion en las instituciones y los procesos democraticos.

Estos procesos hacen parte de las dindmicas metropolitanas, dentro de las cuales se
encuentra la movilidad; esta es considerada por el AMCO como un hecho metropolitano
abordado a través de una politica publica del 2011 que no se encuentra en sintonia con los ODS.
En este sentido y teniendo en cuenta las dinamicas actuales el AMCO debe apuntar a abortar la
movilidad a través de la implementacion de un plan de movilidad sostenible. Con relacion a lo
anterior, el Ministerio de Transporte mediante Resolucion No. 2020304000015885 del 15 de
octubre de 2020 reglamenta los planes de movilidad sostenible segura para municipios, distritos,
areas metropolitanas y se dictan otras disposiciones. Por lo anterior, resulta imperativo para el
AMCO formular un Plan Integral de Movilidad Sostenible Metropolitana, encaminado la gestién
de la movilidad hacia la ejecucion de los ODS, fortaleciendo la inclusion a través de la efectiva
participacion ciudadana, prestando especial atencion a las necesidades de las personas en
condicion de vulnerabilidad.

En este marco, es importante resaltar que la accesibilidad debe ser un factor predominante
para tener en cuenta en la formulacion del plan, del mismo modo, es necesario prestar “atencion
adecuada a la construccion del espacio urbano, y, especialmente, a la optimizacion de la
densidad urbana y al fomento de un sentido de pertenencia al lugar.” (p.13)

Respecto de las estrategias para incentivar la efectiva participacion ciudadana en el
AMCO se observa que atn no han sido exploradas por esta entidad territorial, por lo que resulta
pertinente involucrar diferentes programas encaminados a incentivar la efectiva participacion
ciudadana a esta escala para generar confianza en la poblacion, pues de acuerdo con los

resultados obtenidos en la encuesta realizada en la presente investigacion solo el 35,2% de los
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encuestados describe como buena la participacion ciudadana en el AMCO. Estas situaciones
sugieren una transformacion estructural, pues dejan en evidencia la falta de planeacion de la
movilidad respecto del modelo de ciudad de gobierno abierto y de las necesidades
metropolitanas.

Por lo anterior, es necesario que la administracion metropolitana asuma un rol activo y
visible que genere inclusion entre la poblacion de las ciudades que componen el AMCO, asi
como las conurbaciones que se encuentran alrededor del area metropolitana junto con los demas
municipios sobre los cuales ejerce influencia, a fin de generar sentido de pertenencia aumentando
los niveles de confianza en la poblacion, situacidon que se vera reflejada en la participacion activa
de los ciudadanos en la toma de decisiones.

Las estrategias y herramientas de participacion ciudadana se constituyen como elemento
clave de la buena gobernanza, un modelo de gobierno que genera un impacto positivo en
diferentes aspectos incluyendo la movilidad, segun la investigacion realizada por Gomez et al.
(2019), en este sentido, es necesario facilitar el acceso a la informacion y contribuir con la
generacion de conocimiento y cultura metropolitana; pues la falta de conocimiento e informacion
son un factor determinante en los bajos indices de participacion ciudadana.

La Encuesta de Gobernanza Metropolitana de la OCDE encontré que la proporcion de
residentes que estan satisfechos con el sistema de transporte publico en sus ciudades es 14 puntos
porcentuales mas alto si existe una autoridad del transporte. Esto se debe, al menos en parte, a la
mejor integracion del transporte publico en estas ciudades. Para integrar todo el sistema de
transporte publico, las autoridades del transporte deben contar con el respaldo de los gobiernos
locales y tener la responsabilidad sobre todos los modos de transporte publico en un area

metropolitana, excepto el transporte de larga distancia. (p.59)
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Sobre este aspecto es importante que los alcaldes de los municipios que componen el
AMCO también estén en sincronia con las practicas de buena gobernanza para poder realizar la
construcciodn colectiva de la identidad metropolitana que impacte de manera positiva la gestion

de la movilidad.
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Capitulo 6 Conclusiones

La presente investigacion cumplio con el objetivo de resolver la pregunta formulada por
lo que se pudo establecer como la participacion ciudadana puede contribuir a la definicion de
estrategias de movilidad sustentable a escala metropolitana. De igual modo, se determino que la
participacion tenida en cuenta como eje central para la gestion de la movilidad sostenible
contribuye al fortalecimiento de los procesos de integracion territorial y la institucionalidad de
los que componen los diferentes esquemas de asociatividad territorial.

A través de los estudios de caso realizados y el desarrollo de los demaés objetivos se
comprueba la hipdtesis planteada, toda vez que se pudo establecer que la participacion ciudadana
es el eje central para el desarrollo de planes de movilidad urbana sostenible; destacando que la
participacion debe ser tenida en cuenta en todas las etapas de formulacion de los planes.

A partir del analisis realizado a los instrumentos cualitativos y cuantitativos aplicados, se
pudo identificar que si bien las herramientas de planificacion del territorio establecidas en los
municipios que conforman el AMCO instituyen la participacion ciudadana como uno de los
principios generales para el desarrollo territorial, esta es tenida en cuenta como una etapa que se
debe garantizar, posicionando la participacion como un item de la lista de chequeo sin establecer
herramientas que incentiven la efectiva participacion, como elemento fundamental para la
gestion urbana. A su vez, se puede concluir con que la participacion no se vincula de manera
directa a la esfera multidimensional de la movilidad.

Al mismo tiempo, se concluye que no existe una conciencia ciudadana enfocada hacia lo
colectivo, pues constantemente las autoridades administrativas y policivas de los municipios que
componen el AMCO evidencian la practica permanente de acciones que van en contra de la

movilidad sostenible, como el uso excesivo de transporte particular con desplazamientos de una
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sola persona. Con relacidn a este aspecto, se observa que, si bien se han implementado
estrategias de educacion encaminadas a la formacion de conciencia ciudadana y movilidad, estas
estan planteadas para los colegios oficiales, dejando por fuera toda la poblaciéon mayor de edad
que no se encuentra vinculada a una institucion oficial, quienes se movilizan de manera
constante.

En este sentido, se requiere una politica publica de educacioén que permita educar a los
ciudadanos en temas de conciencia ciudadana y movilidad, con el fin de fortalecerlos en la toma
de decisiones encaminadas a reconocer qué es bueno y qué es malo para el colectivo.

A su vez, se puede concluir que si bien el Modelo integrado de planeacion y gestion
MIPG, contempla como estrategia la realizacion de ejercicios de caracterizacion que involucren
a la ciudadania en el diagnostico y formulacion para disefiar mecanismos que promuevan la
participacion ciudadana, la poblacion no se involucra de manera activa, razén por la cual los
ejercicios de caracterizacion son realizados a muestras poblacionales que no resultan relevantes
para el diagnoéstico y formulacion de mecanismos que incentiven la participacion ciudadana.

En este marco, resalta que los actuales gobiernos municipales formularon sus planes de
desarrollo teniendo en cuenta su condicion de municipios metropolitanos, por lo anterior los
planes de desarrollo estan en caminados a fortalecer la integracion territorial, especialmente con
relacion al hecho metropolitano de movilidad.

Finalmente, a través de la presente investigacion se concluye con que el Municipio de
Santa Rosa de Cabal converge en diferentes aspectos sociales, econdmicos y territoriales con los
municipios de Pereira y Dosquebradas, pues se trata de un municipio conurbado de estos dos
ultimos, por lo que resulta pertinente que el Municipio de Santa Rosa de Cabal haga parte del

AMCO, dadas las relaciones de movilidad cotidiana y la influencia que ejerce el AMCO sobre
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este municipio. De este modo se refuerzan los acuerdos existentes entre los municipios que
conforman el AMCO y se fortalecen los esquemas asociativos de las regiones.
6.5 Propuesta de Gestion Urbana

Teniendo en cuenta la metodologia implementada y los objetivos obtenidos en la presente
investigacion se destaca el hecho de poder corroborar como la participacion ciudadana cumple
un papel fundamental para encaminar la movilidad hacia la sostenibilidad. De acuerdo con lo
anterior, la gestion de la movilidad urbana recobra vital importancia en la identificacion y
priorizacion de los stakersholders para establecer una relacion directa con las diferentes
personas, grupos u organizaciones que se relacionan directamente con el hecho metropolitano de
movilidad, y que a su vez se vean afectados de manera directa por las decisiones tomadas por la
administracion. Estos actores resultan relevantes al momento de influir en la toma de decisiones
e identificar posibles soluciones a las problematicas de movilidad.

En consonancia con lo anterior, se propone la conformacion de un observatorio de
movilidad metropolitana en el AMCO, enfocado en recopilar informacién sobre diferentes
indicadores relacionados con la movilidad que a su vez incluyan variables ambientales,
econdmicas y sociales; tendientes a determinar condiciones para mejorar la movilidad a escala
metropolitana y regional. Con el analisis de estos datos se da soporte y se hace seguimiento a la
toma de decisiones basadas en el fortalecimiento de la participacion ciudadana.

Se plantea la implementacion de este instrumento, teniendo en cuenta que los
observatorios urbanos resultan de gran importancia para las areas metropolitanas toda vez que
fortalecen la gobernanza y el desarrollo sostenible a través de la interaccion de la data y los
actores del territorio, facilitando la participacion activa y efectiva de la poblacion con el fin de

encaminar la toma de decisiones hacia el desarrollo equilibrado y sostenible de la movilidad
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metropolitana. De acuerdo con lo anterior, el observatorio de movilidad metropolitana se
constituye en una herramienta que permite realizar una construccion colectiva de la movilidad

metropolitana sostenible ayudando a lograr el objetivo de desarrollo sostenible nimero once.

Figura 9 Estructura del observatorio metropolitano
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Nota: Naciones Unidas, para asentamientos humanos (2020). Observatorios metropolitanos.

Recuperado de https://unhabitat.org/es/node/144372

Respecto de los actores se destaca que Pereira es una ciudad universitaria (Jiménez,
2019), por lo que el AMCO cuenta con una amplia gama de actores del sector académico publico
y privado. De otro lado, es importante resaltar que actualmente existe un observatorio de
movilidad urbana de América Latina, proyecto liderado por CAF y BID que actualmente cuenta
con datos para 29 ciudades y una amplia posibilidad de obtener informacion en tiempo real

gracias a las nuevas tecnologias', adicionalmente este observatorio apoya en la formulacion de

1 Observatorio de movilidad. (s.f). Banco Interamericano de Desarrollo. https://blogs.iadb.org/transporte/es/author/omurbana/
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politicas publicas establecimiento redes de cooperacion que permiten el desarrollo armoénico de
esta herramienta de gestion de la movilidad.

Las universidades se constituyen como polos de atraccidon que generan miles de
desplazamientos recurrentes en la capital del AMCO, en términos de actores y usuarios de la
movilidad la comunidad académica representa un alto porcentaje, por lo que su participacion en
la gestion de la movilidad genera un impacto significativo, en este sentido y como propuesta
subyacente a la inicial se plantea como propuesta de gestion urbana la implementacion de una
politica de movilidad sostenible metropolitana que mejore el acceso a los campus, beneficiando
de este modo a la comunidad universitaria y a la comunidad metropolitana, promoviendo medios
de transporte sostenibles entre la comunidad académica generando un alto impacto en la
disminucién de la emision de gases.

Aunado a lo anterior y con el fin de reforzar la propuesta de gestion, se plantea la
creacion de colectivos de ciclistas y otros medios de transporte no contaminantes, con el fin de
fortalecer el uso de estos medios de transporte y garantizar el derecho a la movilidad de esta
minoria. También resulta relevante para esta propuesta incentivar la creacion de asociaciones de
usuarios de diferentes modos de transporte que puedan participar de manera activa en el
observatorio de movilidad, apoyando la toma de decisiones y planificacion de planes, programas

y proyectos de movilidad metropolitana en el AMCO.



91

7 Referencias
Acuerdo Metropolitano No. 16 de 2011 [Area Metropolitana Centro de Occidente]. Por el cual se
adopta la Politica Publica para la Movilidad Sustentable en el Area Metropolitana Centro
Occidente. 29 de diciembre de 2011.

https://www.amco.gov.co/documentos/12/normatividad-transporte/

Alcantara, E. (2010). Analisis de la movilidad urbana. Espacio, medio ambiente y equidad. CAF.

https://scioteca.caf.com/bitstream/handle/123456789/414/An%c3%allisis_de la_movilid

ad_urbana. Espacio%2c¢_medio_ambiente_y_equidad.pdf?sequence=7&isAllowed=y

Aravena, J., Nufiez, F., y Albornoz, E. (2019). Participacion ciudadana y movilidad sostenible: el
caso del Area Metropolitana de Concepcion, Chile. Revista de Urbanismo, (40), 1-18.

Area Metropolitana de Centro Occidente. (2011). Propuesta de “politica piiblica para la
movilidad sustentable en el area metropolitana centro occidente”.

https://webcache.googleusercontent.com/search?q=cache:0Se0fnGGS8¢gJ:https:// www.a

mco.gov.co/loader.php%3F1Servicio%3DTo0ls2%261Tipo%3Ddescargas%261Funcion%

3Ddescargar%26idFile%3D1 1+&cd=2&hl=es&ct=clnk&gl=co

Area Metropolitana de Centro Occidente. (2013). Acuerdo Metropolitano No. 10 de 2013. Plan
Nacional de Desarrollo Metropolitano 2014- 2032.

https://www.amco.gov.co/loader.php?IServicio=Tools2&ITipo=descargas&lFuncion=des

cargar&idFile=1274

Area Metropolitana del Valle de Aburra. (2019). Gestion social para el desarrollo territorial

metropolitano. https://www.metropol.gov.co/planeacion/Paginas/educacion-y-

cultura/gestion-social.aspx

Asamblea Nacional Constituyente. (1991). Constitucion politica de Colombia. Legis.



92

Asela, J. (2015). La descentralizacion en Colombia ;realidad o espejismo? Consideraciones
sobre la actualidad del proceso (Decentralization in Colombia: Reality or Mirage?
Considerations on the Current Process). Revista CEA, 1(1), 67.

Batiz, M. (2016). La incorporacion gradual de la participacion ciudadana en el proceso de
planeacion. Carta Economica Regional, (73), 32-39.

Biblioteca del Congreso Nacional de Chile. (s,f). Region del Biobio. Chile Nuestro Pais.

https://www.bcn.cl/siit/nuestropais/region8

Bustamante, S. (2014). La "metropolizacién" en Colombia: una aproximacion critica a su
institucionalidad. Revista Ciudades, estados y politica, 1(1), 10-20.

Camara, C. (2012). Las iniciativas de participacioén ciudadana en el urbanismo. El urbanismo
participativo, una nueva forma de entender la ciudad y la ciudadania en la configuracioén
de espacios publicos. URBS. Revista de Estudios Urbanos y Ciencias Sociales, 2(1), 19-
32.

Cardona, J. (2012). Las instituciones en el desarrollo regional del area metropolitana AMCO
2000- 2009. Revista Educacion y Desarrollo Social, 6(2), 12-25.

Castaino, G., Diaz, J., Cuenut, E., y Gaviria, R. (2010). Economias externas de red en la ciudad
Region Eje Cafetero y crecimiento econdmico de Pereira. Revista Académica e
Institucional, (87), 77-89.

https://revistas.ucp.edu.co/index.php/paginas/article/view/2068/1927

Castro, E. (2016). Transformaciones territoriales y procesos de metropolizacion en Colombia:
una aproximacion a partir de la migracion interna. Civilizar Ciencias Sociales y

Humanas, 16(31), 127-150.



93

Centro Iberoamericano de Desarrollo Estratégico Urbano. (2021). Concepcion- Chile.

https://www.old.cideu.org/ciudad/concepcion-chile.

CHA4LLENGE. (s.f.). The experts behind CH4LLENGE. http://www.sump-challenges.eu/partners

Congreso de la Reptblica de Colombia. (1994). Ley 128 de 23 de febrero de 1994. Diario Oficial
No. 41.236. Bogota, Colombia.

Congreso de la Reptblica de Colombia. (1994). Ley 134 de 31 de mayo de 1994. Diario Oficial
No. 41.373. Bogota, Colombia.

Congreso de la Reptblica de Colombia. (1997). Ley Organica 388 de 18 de julio de 1997. Diario
Oficial No. 43.091. Bogota, Colombia.

Congreso de la Reptblica de Colombia. (2011). Ley 1454 de 28 de junio 2011. Diario Oficial
No. 48.115. Bogota, Colombia.

Congreso de la Reptblica de Colombia. (2013). Ley 1625 de 29 de abril de 2013. Diario Oficial
No. 48.776. Bogota, Colombia.

Congreso de la Reptblica de Colombia. (2015). Ley Estatutaria 1757 de 2015. Bogota,
Colombia.

Congreso de la Reptblica de Colombia. (2019). Ley Orgénica 1962 del 28 de junio de 2019.
Bogota, Colombia.

Departamento Administrativo Nacional de Estadistica. (2018). Censo General 2018 [documento

en linea]. https://www.dane.gov.co/files/censo2018/informacion-tecnica/CNPV-2018-

VIHOPE-v2.xls

Dangond, C., Jolly, J., Monteoliva, A y Rojas, F. (2011). Algunas reflexiones sobre la movilidad
urbana en Colombia desde la perspectiva del desarrollo humano. Papel Politico, 16(2),

485-514.



94

Departamento Nacional de Planeacion. (2015). Plan Nacional de Desarrollo, 2014- 2018: Todos

por un nuevo pais. https://colaboracion.dnp.gov.co/CDT/PND/PND%202014-

2018%20Tomo0%201%?20internet.pdf

Departamento Nacional de Planeacion. (2017). Una Evaluacion institucional y de resultados de
las areas metropolitanas y otros esquemas asociativos territoriales.

https://anda.dnp.gov.co/index.php/catalog/104

Departamento Nacional de Planeacion. (2019). Plan Nacional de Desarrollo, 2018- 2022: Pacto
por Colombia, pacto por la equidad.

https://colaboracion.dnp.gov.co/CDT/Prensa/Resumen-PND2018-2022-final.pdf

Departamento Nacional de Planeacion. (s.f.). Aspectos Generales de la Gestion Publica.

http://pazvictimas.dnp.gov.co/herramientas-de-

planeacion/Pages/aspectosgestionpublica.aspx#:~:text=La%20gesti%C3%B3n%20p%C3

%BAblica%20es%20un.institucional%20de%20una%?20administraci%C3%B3n%2C%20

sobre

Fernandez, V. (2014). Promoviendo un disefio urbano participativo: experiencias desde la
practica y la docencia. Revista AUS, (15), 22-27.

Flores, A y Cenecorta, A. (2015). Gobernanza metropolitana como estrategia para planificar y
gestionar el desarrollo de la Zona Metropolitana del Valle de Toluca. Revista de Estudios
Regionales, (102),91-118.

Gobernacion de Risaralda (2019). Risaraldenses usan masivamente las zonas wifi gratuitas de la

Gobernacion. https://www.risaralda.gov.co/publicaciones/151942/risaraldenses-usan-

masivamente-las-zonas-wifi-gratuitas-de-la-gobernacion/




95

Gomez, D., Rajack, R., Lopez, E., y Lanfranchi, G. (2019). Gobernanza metropolitana: el
gobierno de las metropolis para el desarrollo urbano sostenible. Banco Interamericano

de Desarrollo. DOI: http://dx.doi.org/10.18235/0000875

Harkness, A., Ramirez, A., Rihm, A., Orellana, A., Lefevre, B., Robertson, C., David, D., Slack,
E.,Valenzuela, E.,Vera, F., Astaburuaga, F., Rojas, F., Carvalho G., Cienfuegos,
I.,Robinson, J., Ducci, J., Muiioz, J., Bresciani, L., Valenzuela, L., Allard, P.,
Bettancourt, P., Alcayaga, S y Ortega, S. (2019). Construyendo gobernanza
metropolitana. Banco Interamericano de Desarrollo.

https://publications.iadb.org/publications/spanish/document/Construyendo_gobernanza_

metropolitana el caso_de Chile. es.pdf

Hernandez Rivera, O., & Ramos Loredo, D. (2005). Participacion social en movilidad urbana.
Revista de Urbanismo, (13), Pag. 76-86. doi:10.5354/0717-5051.2010.5116

Hernandez, R., Fernandez, C., y Baptista, M. (2014). Metodologia de la investigacion. McGraw
Hill.

Hernandez, M. (2016). Urbanismo participativo. Construccion social del espacio urbano. Revista
de Arquitectura, 18(1), 6-17. doi: 10.14718/RevArq.2016.18.1.2

Ibargiien, P. (2012). Transporte sostenible para Area Metropolitana Centro Occidente: caso de
estudio la bicicleta. [Tesis de Pregrado]. Universidad Tecnologica de Pereira.

http://recursosbiblioteca.utp.edu.co/tesisd/textoyanexos/3883472112.pdf

Instituto de Estudios Urbanos de la Universidad Nacional. (2016). Dindmicas de las areas

metropolitanas en Colombia. https://www.institutodeestudiosurbanos.info/observatorio-

de-gobierno-urbano/publicaciones-de-debates-urbanos/1407-debates-de-gobierno-urbano-

9/file



96

Instituto de Estudios Urbanos de la Universidad Nacional. (2017). Crecimiento urbano en

Colombia: alcances y restricciones. http://ieu.unal.edu.co/en/medios/noticias-del-

leu/item/crecimiento-urbano-en-colombia-alcances-y-restricciones

Ipsos Napoleon Franco. (2019). Encuesta de Percepcion Ciudadana 2019. Nuestra percepcion de
ciudad [Conjunto de datos].

https://s3.pagegear.co/38/73/2019/encuesta_de percepcio%CC%81n_ciudadana 2019.pd

f

Jiménez, O (2019). Pereira es una ciudad universitaria. Camara de Comercio de Pereira.

https://www.camarapereira.org.co/es/ieventos/ver/2324/pereira-es-ciudad-universitaria/

Lindenau, M & Bohler, S. (2014). Citizen and stakeholder involvement: a precondition for
sustainable urban mobility. Transportation Research Procedia, 4,347 — 360

Mattar, J. (2014). Panorama de la Gestion Publica en América Latina y el Caribe. Santiago de
Chile: Naciones Unidas y Comision Economica Para América Latina y el Caribe

(Cepal). https://servicioidiomas.cepal.org/sites/default/files/2017-

09/Normas%?20bibliogr%C3%A 1ficas.pdf

Medellin, P. (2020, 29 de junio). Areas metropolitanas en Colombia: Experiencias y desafios.

Instituto de estudios urbanos. http://ieu.unal.edu.co/medios/noticias-del-ieu/item/areas-

metropolitanas-en-colombia-experiencias-y-desafios

Ministerio del Interior y de Justicia. (2011). Ley Orgénica de Ordenamiento Territorial.

https://www.mininterior.gov.co/sites/default/files/noticias/cartilla_ley organica _de orde

namiento_territorial.pdf

Montezuma, R. (2003). Ciudad y transporte: la movilidad urbana. Cuadernos de la Cepal.

Comision Economica Para América Latina y el Caribe (Cepal).



97

Muioz, L., Duque, E., y Henao, L. (2019). Caracterizacion de las dimensiones de cohesion
territorial (percepcion técnica). Area Metropolitana Centro De Occidente, 2018,
Universidad Catolica de Pereira.

https://repositorio.ucp.edu.co/bitstream/10785/5910/1/DDMGDR27.pdf

Naser, A., Williner, A., & Sandoval, C. (2021). Participacion ciudadana en los asuntos publicos:
un elemento estratégico para la Agenda 2030 y el gobierno abierto.

https://repositorio.cepal.org/bitstream/handle/11362/46645/S2000907 _es.pdf?sequence=1

&isAllowed=y

Naciones Unidas. (2015). Objetivos de Desarrollo Sostenible.

https://www.un.org/sustainabledevelopment/es/objetivos-de-desarrollo-sostenible/

Naciones Unidas, Departamento de Asuntos Econdémicos y Sociales (2018). Las ciudades
seguiran creciendo, sobre todo en los paises en desarrollo.

https://www.un.org/development/desa/es/news/population/2018-world-urbanization-

prospects.html

Nieto, J. (2019). ‘El Paisaje Cultural Cafetero es mucho mas que turismo’. El Tiempo.
https://www.eltiempo.com/colombia/otras-ciudades/el-paisaje-cultural-cafetero-es-
mucho-mas-que-turismo-344712

Observatorio de la Sostenibilidad Fundacion Cristina Enea (2010). Movilidad urbana y procesos

participativos, (p. 15). https.// www.cristinaenea.eus/es/mnu/observatorio-de-la-

sostenibilidad-cuadernos-de-apuntes

ONU. (2018). Las ciudades seguiran creciendo, sobre todo en los paises en desarrollo.
https://www.un.org/development/desa/es/news/population/2018-world-urbanization-

prospects.html



98

Osorio, E y Blanco, K. (2016). Construyendo la ciudadania metropolitana: el caso del Area
Metropolitana de Guadalajara (AMG). Revista Ciudades, Estados y Politica, 3(2), 89-
103.

Palomares, J y Puebla, J. (2007). Pautas de la movilidad en el Area Metropolitana de Madrid.
Cuadernos de Geografia, (81), 7-29.

Pereira Cémo Vamos. (2020). Informe de Calidad de Vida 2020.

https://s3.pagegear.co/38/75/icv2020_completo.pdf

Perpétuo, R. (2019). El Valle de Aburra es una inspiracion para el continente/ Entrevistado por
la Oficina Asesora de Comunicaciones. Area Metropolitana del Valle de Aburra.

https://www.metropol.gov.co/Paginas/Noticias/elmetropolitano-entrevistas/el-valle-de-

aburra-es-una-inspiracion-para-el-continente.aspx

Programa de las Naciones Unidas para los Asentamientos Humanos, ONU-Habitat (2015).
Sistematizacion de experiencias exitosas en materia de integracién metropolitana en

Colombia: el caso del Valle de Aburra. https://unhabitat.org/sites/default/files/download-

manager-files/Sistematizacion_ExperienciasExitosas AMVA_ 2015.pdf

Ramos, M. (2009). La participacion ciudadana en la esfera de lo publico. Espacios Publicos,
12(25), 85-102.

Rincon, C. (2009). Los sistemas de transporte masivo en el habitat metropolitano. El caso
Megabus en el centro occidente colombiano. Revista Gestion y Region, 7, 123-160.
Rivera, O, y Loredo, D. (2005). Participacion social en movilidad urbana. Revista de Urbanismo,

(13), pag-76.
Rodriguez, J. (2009). La Gestion del Desarrollo Regional Sostenible: Un desafio desde la

Universidad Auténoma de Manizales. Anfora, 16(26), 5-18.



99

Rofman, A. (2003). Los Actores Sociales del Desarrollo Local en el Area Metropolitana de

Buenos Aires. IV Conferencia Regional ISTR-LAC. http://www.lasociedadcivil.org/wp-

content/uploads/2014/11/adrianarofman.pdf

Rojas, C., Muiiiz, 1., y Garcia, M. (2009). Estructura urbana y policentrismo en el Area Metropolitana de
Concepcion. Eure (Santiago), 35(105), 47-70.
Rojas, F y Robertson, C. (2019). Construccion de Gobernanza Metropolitana en Rojas, F y Vera,
F (Ed). Construyendo gobernanza metropolitana (pag. 134). Banco Interamericano de

Desarrollo. http://dx.doi.org/10.18235/0001859

Romero, G y Lugo, D. (2018). El estado del arte de la movilidad del transporte en la vida urbana en
ciudades latinoamericanas. Revista Transporte y Territorio, (19), 133-157.

Salinas, E y Pérez, L. (2011). Procesos urbanos recientes en el Area Metropolitana de Concepcion:
transformaciones morfoldgicas y tipologias de ocupacion. Revista de Geografia Norte Grande,

(49), 79-97. https://scielo.conicyt.cl/scielo.php?pid=S0718-

34022011000200006&script=sci_arttext&tlng=p

Sanchez, L. (2008). Exodos rurales y urbanizacion en Colombia. Bitdcoral3, (2), 57-72
Secretaria de Desarrollo Economico y Competitividad de Risaralda. (2018). Boletin socioeconomico.

https://www.risaralda.gov.co/loader.php?lServicio=Tools2&lTipo=descargas&IlFuncion=descarg

ar&idFile=16616

Segura, F., Moncaleano, L., Vargas, A., Yanuba, E.,Malagon, E y Delgado, J. (mayo 2020).
Participacion ciudadana en la gestion publica en el marco del COVID- 19. Departamento
Administrativo de la Funcion Publica.

https://www.funcionpublica.gov.co/documents/418548/34150781/Participaci%C3%B3n+ciudad




100

anat+en+latgesti%C3%B3n+p%C3%BAblicatentel+marco+del+COVID%E2%80%9319+-

+Mayo+de+2020.pdf/815cfd12-7e56-ffee-cd02-6{34f43158a?t=1590538931074

Tomas, M. (2010). Gobernabilidad metropolitana, democracia y eficiencia. Una comparacion
Barcelona-Montreal. Revista Espariola de Ciencia Politica, (23), 125-148.

Tomas, M. (2018). Politicas europeas y gobernanza metropolitana: una asignatura pendiente. Nueva
Epoca, 20, 53-64.

Torres, P. y Caicedo, C. (2015). Las ciudades intermedias con mayor potencial en Colombia: Un
sistema de identificacion. Banco Interamericano de Desarrollo.

https://publications.iadb.org/publications/spanish/document/Las-ciudades-intermedias-con-

mavyor-potencial-en-Colombia-Un-sistema-de-identificaci%C3%B3n.pdf

Zambrano, F (2020). La dificil Gestion Territorial en Antioquia. Universidad Nacional. Instituto

de Estudios Urbanos- IEU. http://ieu.unal.edu.co/medios/noticias-del-ieu/item/la-dificil-

gestion-territorial-de-antioquia




101

8 Anexos

8.5 Anexo 1. Encuesta semiestructurada

Pagina 1 No.

Participacion ciudadana en la movilidad. El caso del proceso de integracion territorial del Area Metropolitana Centro de

Occidente

CONFIDENCIALIDAD: los datos suministrados son confidenciales y no podran utilizarse con fines comerciales, de tributacion fiscal o

investigacion judicial. Son Unicamente para fines académicos.

ALCANCE DE LA INVESTIGACION Y DE LA ENCUESTA: Toda la informacion recogida en las encuestas sera aimacenada y

analizada por la investigadora, conforme a los objetivos de la investigacion. De ese analisis surgira un trabajo de grado.

1. Por favor indique sus nombres y apellidos

Nombre Apellido

Por favor indique la siguiente informacién:

2. Sexo 3. Afos cumplidos

H M Otro
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4. Direccién de vivienda

5. Municipio

6. Comuna

7. Barrio

8. ;Como se siente con los desplazamientos que realiza en el Area Metropolitana Centro de Occidente?

Muy satisfecho
Satisfecho
Poco satisfecho

Insatisfecho

9. Por favor indique su ocupacion u oficio. (actividad principal)

10. Por favor indique su actual condicién contractual durante el ultimo mes (Respuesta tnica)

Desempleado (pase a la Num 33) Trabajador familiar sin remuneracion
Obrero Trabajador informal. ¢, En qué?
Empleado oficial Otro (Cual)

Empleado empresa privada

Patron o empleador

11. ¢ En la dltima semana en dénde desarrollé su trabajo?
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En una oficina Puerta a puerta, ambulante
En esta vivienda (o otro local del mismo edificio) n En un vehiculo
En un local ubicado en otro edificio Otro (Cual?

En la calle, un parque

12 Municipio:

13. ¢ Qué medio de transporte utiliza generalmente para ir a su sitio de trabajo?

(Seleccion multiple e indique orden)

A pie Auto particular Transmilenio
Bicicleta Bus, buseta, Colectivo Otro. ¢Cual?
Moto Taxi

14. ; Cuantos minutos gasta en promedio en un viaje hasta su sitio de trabajo (un solo sentido)?

15 Ida Horas Minutos 1 Regreso Horas Minutos

6.

17. ¢ Cuanto dinero gasta diariamente en transporte? $

18. ¢ Qué medio de transporte utiliza para ir al centro o institucién de salud?

A pie Auto particular Taxi
Bicicleta Bus, buseta Otro  ¢Cual?
Moto No se

19. ¢ Cuantos minutos gasta en llegar al centro o institucion de salud? Minutos
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20. ;Cuanto tiempo gasta caminando para llegar a los siguientes servicios?

Menos 10 min De10a20min  Més de 30 min. No sabe

a. Transporte publico (bus, buseta o colectivos)

b. Estacién de Megabus y paradero de alimentadores |:|

21. ;Cuanto tiempo gasta caminando para llegar a los siguientes establecimientos?

Menos de 10 min. De 10 a 20 min Mas de 30 min. No sabe

a. Parque o zonas verdes
b. Drogueria

c. Supermercado

d. Bancos o cajeros

e. Plaza de mercado

f. Tienda de barrio

22. Los fines de semana g yvisita alguno de los siguientes sitios?

Nombre Ubicacién (barrio) Municipio

Centro comercial

Iglesia

Parque urbano

Rio o quebrada

Ciclovia

Otro. ¢ Cual?

23. ;Qué medios de transporte utiliza en sus desplazamientos diarios?

Bicicleta Bus/ Buseta servicio publico. A pie

Moto Camion Otro

Automdvil/camioneta Megabus
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. Taxi . Alimentador

24. ; Usted forma o ha formado parte de algunas de las siguientes organizaciones y/o grupos?

Agrupaciones benéficas o Organizaciones Deportivas ONG
voluntarias

Juntas de Trabajo Comunitario Organizaciones Etnicas Otra
Organizaciones Religiosas Organizaciones Etnicas Ninguna

25. Para resolver algun tipo de problema que lo afecta a usted y/o a su comunidad, alguna vez ha tratado de
Pedir ayuda a lider politico Organizarse con otras personas y Ninguna
firmar peticiones
Pedir ayuda a algun tipo de lider Quejarse ante las autoridades correspondientes

civico

26. Cree usted que organizarse con otros ciudadanos para trabajar en una causa comun es

|. Facil |. Dificil . No sabe/no responde

27. De la siguiente lista de mecanismos de participacion ciudadana, ;Cuales conoce?

Revocatoria del mandato Referendo Consulta Popular . No sabe/no responde
Iniciativa popular legislativa y Plebiscito Cabildo Abierto
normativa

28. De la siguiente lista de espacios de participacion ciudadana, ¢ Cuales conoce?
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Juntas de Acciéon Comunal Comités de participacion Veedurias ciudadanas Veedurias
comunitaria en salud ciudadanas
Comités de control social de Audiencias publicas No sabe/no responde No sabe/no

servicios publicos responde

29. Ha participado en alguno de los anteriores mecanismos y/o espacios? S N
i o
30. Usted ha participado en alguna movilizacién social? S N No sabe/no responde

31. ¢ Para usted, la participacion ciudadana es efectiva para la solucion de los problemas de los ciudadanos?

Si N No sabe/no responde
o
32. ;Sabe que es un Area Metropolitana? S No
i
33. s Sabe cuales municipios forman parte del Area Metropolitana Centro de Occidente? S No

34. ;Como describe la participacion ciudadana en el Area Metropolitana Centro de Occidente?

Excelente
Buena
Mala

Pésima




. No sabe/no responde
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2
3
4
5
Nombre del encuestador Firma
8.6 Anexo 2. Resultados encuesta semiestructurada
2. Por favor indique la siguiente informacion. Sexo:
389&nbsp;respuestas
@ Hombre

@ Mujer




16. ;§Como se siente con los desplazamientos que realiza en el Area Metropolitana Centro de

Occidente?
392&nbsp;respuestas

@ Muy satisfecho
@ Satisfecho

@ Poco satisfecho
@ Insatisfecho

18. Por favor indique su actual condicion contractual durante el ultimo mes
392&nbsp;respuestas

@ Desempleado

@ Obrero

@ Empleado oficial

@ Empleado empresa privada

@ Patrén o empleador

@ Trabajador familiar sin remuneracién
@ Trabajador informal. ¢, En qué?

® Independiente

117V

22. ;Qué medio de transporte utiliza generalmente para ir a su sitio de trabajo?
311&nbsp;respuestas

A pie

Bicicleta

Moto

Auto particular

Bus, buseta, colectivo
Taxi

Megabus

Otro

0 50 100 150
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24 ;Cuantos minutos gasta en promedio en un viaje hasta su sitio de trabajo (IDA)? (Respuesta en

minutos)
313&nbsp;respuestas

80
60
40

20

27. ;Qué medio de transporte utiliza para ir al centro o institucion de salud?
313&nbsp;respuestas

® Apie

@ Bicicleta

@ Moto

@ Auto particular
@ Bus, buseta
® Taxi

® Nosé

@ Megabus

12V

29. ;Cuanto tiempo gasta caminando para llegar a los siguientes servicios?

I Menos 10 min__ [l De 10 a20 min [ Mas de 30 min [l No sabe

200
150
100
50
0

Transporte publico (bus, buseta o colectivos) Estacion de Megabus y paradero de alimentadores
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30. ;Cuanto tiempo gasta caminando para llegar a los siguientes establecimientos?

I Menos de 10 min [l De 10220 min [0 Mas de 30 min [l No sabe

300
200
100
0
Parque o zonas Drogueria Supermercado Bancos o cajeros Plaza de mercado Tienda de barrio
verdes

32. ;Qué medios de transporte utiliza en sus desplazamientos diarios?
392&nbsp;respuestas

Bicicleta
Moto
Automovil/camioneta
Taxi
Bus/ Buseta servicio publico.
Camién
Megabus
Alimentador
A pie
0 50 100 150 200
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35. ;Usted forma o ha formado parte de algunas de las siguientes organizaciones y/o grupos?
392&nbsp;respuestas

@ Agrupaciones benéficas o voluntarias
@ Juntas de Trabajo Comunitario

@ Organizaciones Religiosas

@ Organizaciones Deportivas

@ Organizaciones Etnicas

8.7% @ Organizaciones culturales
® ONG
9.2% @ Otras
8.9% @ Ninguna

36. Para resolver algun tipo de problema que lo afecta a usted y/o a su comunidad, alguna vez ha

tratado de
387&nbsp;respuestas

Pedir ayuda a lider politico
Pedir ayuda a algun tipo de lider
civico

Organizarse con otras personas
y firmar peticiones

Quejarse ante las autoridades
correspondientes

Ninguna

0 50 100 150 200



37. Cree usted que organizarse con otros ciudadanos para trabajar en una causa comun es
388&nbsp;respuestas

® Facil
@ Dificil
@ No sabe/no responde

38. De la siguiente lista de mecanismos de participacion ciudadana, ;Cuales conoce?
389&nbsp;respuestas

Revocatoria del mandato
Iniciativa popular legislativa y n...
Referendo

Plebiscito

Consulta Popular

Cabildo Abierto

No sabe/no responde

0 50 100 150 200 250
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39. De la siguiente lista de espacios de participacion ciudadana, ;Cuales conoce?
387&nbsp;respuestas

Juntas de Accién Comunal

Comités de control social de
servicios publicos

Comités de participacion
comunitaria en salud

Audiencias publicas
Veedurias ciudadanas

No sabe/no responde

0 100 200 300

40. Ha participado en alguno de los anteriores mecanismos y/o espacios?

389&nbsp;respuestas
®si
® No

41. Usted ha participado en alguna movilizacion social?
389&nbsp;respuestas

® Si
® No
@ No sabe/No responde

4

400
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42. Para usted, la participacion ciudadana es efectiva para la solucion de los problemas de los

ciudadanos?
387&nbsp;respuestas

® Si
® No
@ No sabe/No responde

43. ;Sabe que es un Area Metropolitana?
392&nbsp;respuestas

® Si
® No

44, ;Sabe cuales municipios forman parte del Area Metropolitana Centro de Occidente?
392&nbsp;respuestas

® si
® No
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45. ;Como describe la participacién ciudadana en el Area Metropolitana Centro de Occidente?
392&nbsp;respuestas

@ Excelente

@ Buena

@ Mala

@ Pésima

@ No sabe/no responde

8.7 Anexo 3. Capsulas informativas

SINO PARTICIPAS
ACTIVAMENTE EN
LA TOMA DE
DECISIONES ,
OTROS
DECIDIRAN POR
m

Nota: Elaboracion propia



