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Presentacion

El proyecto educativo de la Fundacion Universitaria Catélica Lumen
Gentium UNICATOLICA, establece a la dignidad humana como uno
de los elementos basicos de sus propdsitos y en concordancia con este
principio, la Unidad de Posgrados y Educacion Continua define, entre
sus objetivos, generar propuestas de servicios educativos que satisfagan
las necesidades de los diferentes sectores sociales y econdémicos, bus-
cando el incremento de los indicadores de sostenibilidad y un sustancial
aumento de la competitividad traducida en productividad con niveles
de responsabilidad social empresarial y corporativa.

Encaminandose a los altos estandares de calidad, pertinencia y co-
bertura, la Unidad de Posgrados y Educacién Continua de la Fundaciéon
Universitaria Catolica Lumen Gentium ofrece programas y actividades
académicas, cumpliendo con las exigencias del servicio de la educacién
(entendida también como derecho y bien publico) cuyos retos y deman-
das son cada vez mayores de cara a un mundo globalizado que exige
lideres que posean las competencias propicias para enfrentar los dife-
rentes desafios empresariales contemporaneos.

En este orden de ideas, Templum: Formacién Avanzada Posgradual
como Unidad de Posgrados y Educacion Continua y la Facultad de
Ciencias Empresariales de la Fundacién Universitaria Catélica Lumen
Gentium UNICATOLICA, con el apoyo de Alta Gerencia Internacional
-AGlI, proponen el IIT Encuentro Internacional de Innovacién y Alta



Gerencia: Ciudades y Comunidades Sostenibles, evento que busca ge-
nerar un espacio de encuentro académico, empresarial y comunitario
para pensar procesos de innovacion y alta gerencia en los contextos de
ciudad y territorio, abordando elementos de educacion e innovacién
que sincronicen y articulen los factores sociales y econdmicos determi-
nantes en la calidad de vida de las ciudades y sus comunidades.

En funcién de sus objetivos misionales y compaginando su rol de
institucion educadora comprometida con la transformacion de los con-
textos donde se consolida su impacto social, UNICATOLICA ofrece el
IIT Encuentro Internacional de Innovacion y Alta Gerencia: Ciuda-
des y Comunidades Sostenibles para ubicar a la ciudad como organis-
mo social objeto de sus reflexiones académicas y de investigacion para
generar conocimiento sobre los desafios contemporaneos que afronta
la regién vallecaucana, en la bisqueda de alternativas de solucion que
potencien su desarrollo social y econémico sostenible.

Este evento hace parte de las actividades desarrolladas en virtud del
convenio de cooperacién académica suscrito por UNICATOLICA con
Alta Gerencia Internacional, Red Social de Conocimiento integrada
por personas y organizaciones comprometidas con:

- Priorizar la calidad del capital de trabajo como valor de sabiduria in-
cluida en los productos y servicios sociales y recordar que la riqueza
social es producto del trabajo de las personas y que la generacién de
trabajo hace a la dignidad humana.

- Difundir los conocimientos cientificos de los temas que contribuyan
a una mejor calidad de vida de las personas en sus diferentes roles
sociales y laborales y a mejorar la sustentabilidad y sostenibilidad de
las organizaciones y el ambiente.

- Desarrollar y aplicar estos conocimientos en forma sistémica y con-
tinua para:

» Conocer masy mejor al ser humano y sus interrelaciones sociales.
« Gestionar organizaciones €éticamente.

« Promover proyectos sustentables y sostenibles.

« Formar un mejor ser social.

- Realizar actividades de actualizacion, capacitacion y perfecciona-
miento, certificadas, que garanticen la calidad de competencias espe-
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cificas de personas y/organizaciones que se vinculen voluntariamen-
te la Red de Conocimiento de Alta Gerencia Internacional.

JUSTIFICACION ACADEMICA

De las diferentes lecturas del concepto de ciudad como organismo
social en dindmica continua, es pertinente apelar a la afirmacion del
urbanista Josep Maria Llop Torné, quien argumenta que “La planifica-
cion urbana debe contener un factor educativo. Y la propia planificacion
del sistema educativo, mds alld del instrumento del plano o carta escolar,
evidencia las capacidades de mejora de la ciudad a partir de la infraes-
tructura educativa y sus equipamientos; pero también sus saberes y sus
métodos de trabajo que “urbanizan” y nos permiten realizar politicas que
promueven la creatividad, el civismo y el desarrollo de la denominada so-
ciedad del conocimiento”, frase que introduce un pensamiento interdis-
ciplinario al analisis de las ciudades como una importante célula social
sustentable.

En este orden de ideas, la ciudad sostenible, como concepto, debe
partir de asumirse como una especie de “aula expandida”, como un es-
pacio educador en si mismo, donde las instituciones universitarias ge-
neran sus procesos educativos en constante interaccion con el mundo
real, desalambrar la educacion de los espacios cerrados en donde por
siglos se ha confinado y vivirla como experiencia en los lugares de re-
union, en los cafés, en las fabricas, en las plazas, en los parques, en las
calles y en los espacios publicos (Rodriguez, 2000), generando vivencias
que mejoren la pertinencia de sus curriculos y los devenga acordes con
las realidades del entorno y con las visiones disimiles sobre las variables
de crecimiento y desarrollo que tienen las comunidades. Se trata de re-
construir la ciudad a través de escenarios, practicas efectivas y ambien-
tes globales de aprendizaje en donde confluyan procesos, estrategias y
experiencias educativas sostenibles.

Esta mirada surge desde finales del siglo XX, cuando diversas organi-
zaciones internacionales comenzaron a cuestionarse acerca del manejo
tradicional de la economia y su impacto medioambiental en una socie-
dad predominantemente proclive a la urbanizacion, con la mirada del
“progreso” enfocada tinicamente en grandes conglomerados humanos y
megaciudades.
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En este contexto y citando al Nobel de Economia Amartya Sen, el
concepto de desarrollo ha tenido que ser redireccionado teniendo en
cuenta el manejo de recursos no-renovables, la tendencia a la comple-
jidad social de las ciudades contemporaneas y el ser humano como eje
central de los procesos econémicos y de produccion:

el desarrollo involucra una transformacién progresiva tanto econdémica como
social. Un camino de la sustentabilidad fisica, también debe ser sustentable en
término social y politico. Una sustentabilidad fisica no es suficiente al menos
que las politicas del desarrollo pongan especial atencion sobre cambios y acce-
der a los recursos la relacion entre el costo y beneficio del uso de los recursos.
La nocioén de la sustentabilidad fisica implica la consideracién para la equidad
social tanto entre como dentro de las generaciones (World Commissionon En-
vironment & Development, 1987).

Cabe recordar que desde la primera Cumbre de la Tierra desarrolla-
da en Estocolmo, en 1972, que tenia como punto central el Medio Am-
biente, hasta veinte anos después, la conferencia de las Naciones Unidas
para el medio ambiente y el Desarrollo (celebrada en Rio de Janeiro en
1992) que congregd a representantes de 172 gobiernos y paralelamente
mas de 1500 Organizaciones No Gubernamentales en el Foro Global, se
han incluido nuevos elementos en el analisis de las variables de entendi-
miento de la economia, el desarrollo y el ser humano.

El asunto debe pasar por una verdadera medicién, y no propiamen-
te una valoracion de los cambios surgidos como consecuencia de estos
discursos y sus posteriores agendas. Porque habria que anotar también
que en 1987 se puso de moda el concepto desarrollo sostenible, una vez
reunida la Comisiéon Mundial sobre el Medio Ambiente y el Desarrollo
denominada «Nuestro Futuro Comun» (Informe Brundtland) y donde
se acund el siguiente texto «El conjunto de estrategias que garantizan la
satisfaccion de las necesidades actuales sin comprometer la capacidad de
las generaciones futuras para satisfacer las suyas».

De la misma forma, veinte afos después, es concluible que este dis-
curso no trascendié hacia un plano factico, pues no cumplié su mision
de discutir el crecimiento ilimitado para dar paso a un desarrollo soste-
nible como motor y fundamento de un crecimiento sustentable. Como
lo asegura Max Neef (1994) "todo lo que el lenguaje dominante permite
hablar, es de un crecimiento “mejor "
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Recientemente se han formulado los 17 Objetivos del Desarrollo Sos-
tenible (ODS; 2015), los cuales, basicamente, se centran en acabar con la
pobreza, combatir la desigualdad y luchar contra el cambio climatico en
los préximos 15 afos, con el fin de lograr una vida digna para todos. Lo
cual tiene que ver mucho con todos los latinoamericanos y, quiza, con
todas nuestras ciudades latinoamericanas.

Lo anterior implica, nuevamente, un discurso que invita a “mas de lo
mismo” o a asumir conciencia sobre la ocasion que supone a las socie-
dades actuales, cada vez mas interconectadas e interdependientes, para
no desaprovechar, precisamente esas condiciones de interdependencia y
de conexidn, y otorgarle una oportunidad al valor de la solidaridad para
desplegar sus posibilidades sinérgicas, y asi superar esta grave situacion.

Tomando al ser humano como centro de la estructura social, también
vale la pena revisar los conceptos de innovacion y alta gerencia, teniendo
en cuenta que en términos conceptuales, la gerencia esta definida por
los autores Henry Sisk y Mario Sverdlik (1979) como “la representa-
cién de la organizacion frente a terceros, dirigiendo todos los recur-
sos a través del proceso de planeamiento, organizacion, coordinacién y
control a fin de lograr objetivos establecidos”. Otros autores, como los
contemporaneos George P. Huber y Peter Drucker mantienen posturas
similares, complementando este concepto tan complejo desde miradas
tan disimiles, como la ecologia social o la historia econdmica, pero se
podria proponer que el management se encarga de los procesos a largo
plazo, asi como la administracion es la disciplina que analiza <el como>
se debe proceder, la gestion como tal estudia <lo que se hace> y por tan-
to la gerencia es <lo que se debe hacer>.

Teniendo en cuenta a Peter Drucker, uno de los principales pensa-
dores sobre la practica y el estudio de la gerencia, es apropiado traer
a colacion los cambios en los escenarios econémicos mundiales que
han ocasionado la recomposicion del pensamiento gerencial hacia una
reinterpretacion del rol de liderazgo, donde el alto gerente debe tener
capacidad de suscitar, promover y mantener una corriente compacta
de relaciones de confianza mutual e interdireccional en el trabajo (en
todo nivel), lo cual demanda el uso de nuevas técnicas de innovacién
gerencial como la reduccion organizacional, la gestion de calidad total,
el andlisis del valor econémico, el empoderamiento, la referenciacion, la
reestructuracion y la reingenieria (Drucker, 1988).

13



La innovacion, a su vez, definido etimoldgicamente desde el voca-
blo latino “innovatio, -onis que a su vez se deriva del término innovo,
-are (‘hacer nuevo’, ‘renovar’), que se forma con in- (‘hacia dentro’) y no-
vus (‘nuevo’). Algunos términos que tienen un significado similar son: ‘re-
forma’, ‘renovacion’ y cambio novedoso™, habiendo sido acufiado como
concepto por la Organizacién para la Cooperacion y el Desarrollo Eco-
némico (OCDE) como: “un proceso interactivo activado por la percep-
cién de una oportunidad proporcionada por un nuevo mercado y/o
nuevo servicio y/o avance tecnoldgico que se puede entregar a través de
actividades de definicién, disefio, produccién, marketing y éxito comer-
cial del invento” (2012), puede ser simplificado como “un cambio que
supone una novedad”

En el texto “El Secreto de la Innovacion de los Paises”, el economista
Robert Atkinson propone que la confluencia entre conceptos como “ge-
rencia’, “tecnologia’, “educacion’, “innovacion” y “capital” debe tener al
ser humano como punto de partida y de llegada, asumiendo a la ciudad
como un espacio necesario para sus dinamicas y considerando urgente
el desarrollo de nuevas estrategias urbanisticas sostenibles de caracter
participativo y local para configurar un sistema de planeacion ciudada-
na, cuyas distintas formas de instrumentos tengan convergencia con las
necesidades reales de la comunidad, con capacidad de integrar objeti-
vos estratégicos, politicas sectoriales y proyectos de intervencion social,
construyendo plataformas de toma de decisiones para la transforma-
cidn consensuada de la ciudad mediante politicas publicas. Y es en es-
tos procesos donde la innovacion y alta gerencia, deben desempefiar un
papel determinante para el funcionamiento de las ciudades, donde el
rol de la gerencia (en contextos productivos) debe motivar a su capital
humano para que haga uso de la creatividad como elemento proponente
de transformaciones a su entorno inmediato.

Atkinson, como presidente de la Fundacién de la Tecnologia de la
Informacidn y la Innovacién (ITIE por sus siglas en inglés') le otorga a
las ciudades la responsabilidad de generar las posibilidades para un ba-
lance adecuado entre los cuatro componentes del capital social (capital

1 En conjunto con la Universidad de Cornell y la Escuela de Negocios INSEAD publica el In-
dice de Innovacion Global (GII), un ranking de 141 paises de distintas regiones del mundo
a partir de 79 indicadores, entre los cuales destaca la estabilidad juridica, la facilidad para
negociar, los mercados competitivos, la efectividad en la proteccién de la propiedad y los
programas entre empresa y universidad.



humano, centrado en la dignidad, libertad y calidad de vida individual;
capital artificial consistente en todo lo construido tanto privado como
colectivo; capital natural, consistente en la calidad ambiental, la disponi-
bilidad de los recursos naturales y el uso sostenible de los ecosistemas; y
capital civico e institucional consistente en el compromiso y pertinencia
ciudadanos y en la eficacia, transparencia y eficiencia del sector estatal,
que a su vez se reflejan en la equidad social y la satisfaccion colectiva), y
en esa plataforma argumentativa es donde la ciudad sostenible deviene
necesaria en tanto se identifique, como ciudad educadora, ciudad in-
tercultural, ciudad interconectada, ciudad politica y ciudad productiva.
En Colombia, la Ley General de Educacion, por ejemplo, propone unos
acercamientos a la propuesta de ciudad educadora, que mantiene como
parametro la educacidon desarrollada en las instituciones escolares, de
modo que la propuesta de ciudad educadora apenas aparece como un
complemento de la educacion formal.

De esta manera, la politica urbana sustentable y el desarrollo social
de la ciudad no solo se compone de urbanismo fisico, sino que com-
porta toda una suerte de dimensién educativa considerando la gestion
de todos los recursos de la ciudad (retomando los capitales del parrafo
anterior), lo cual configura al desarrollo sostenible como un punto de
acuerdo para los ambientalistas y los especialistas en desarrollo.

Para efectos de correlacion resulta relevante retomar de nuevo al eco-
nomista Manfred Max Neef, quien propone el concepto de Desarrollo
a Escala Humana, enfocando la mirada del desarrollo centrado en la
satisfaccion de las necesidades humanas fundamentales, en potenciar
niveles amplios de autogestion y en una articulacion pluriorganica de
humanos, naturaleza y tecnologia para generar riqueza, no solo en sen-
tido de produccién industrial y consumo, sino en procesos glocales de
identidad, generando potencialidades desde lo personal asociado a lo
comunitario, mancomunando planeacién con autonomia entre las mis-
mas comunidades sin perder de vista la relacion con el aparato estatal y
sus politicas publicas.

La ciudad entonces debe fungir como punto de encuentro entre
multilateralidad de actores comunitarios, entidades publicas, organi-
zaciones no gubernamentales, empresa privada y sociedad civil para
promover el estudio y planteamiento de alternativas en torno a topicos
socioculturales y responsabilidades urbanisticas, econémicas, educati-
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vas, politicas, de salubridad, etc., promoviendo la construccién de una
politica publica que asuma la propuesta de una ciudad sostenible, gene-
rando un discurso politico alrededor del tema y fortaleciendo el deba-
te académico que articule a la ciudad con los retos contemporaneos a
abordar con visién de futuro y que, necesariamente se considere como
espacio cultural y colectivo, remitiendo a formas del vinculo social que
escapan a las ldgicas de lo filial.

La ciudad debe suponer narrativas de la multiplicidad y formas de
lazo social no sujetas a los marcos de referencia normativos de la ins-
titucion escolar, de los procesos productivos o de clanes familiares. En
este sentido, la ciudad remite a procesos cognitivos y de socializacion
que, por sus complejas y versatiles dindmicas culturales, escapan a la
estructuracion de instituciones disciplinarias como la escuela. De alli
que sea necesario identificar las formas y dinamicas de sociabilidad
que son propias de la ciudad y los procesos educativos que inducen,
de forma que pueda ser enunciada como ciudad educadora. Una ciu-
dad como Cali, por ejemplo, que ademads de dinamizarse en constante
mutacion por su poblacion flotante y por su alto porcentaje de compo-
nente migratorio (con un alto grado de marginalizacion periférica), es
un organismo vivo que requiere la interaccion heterogénea de actores
comunitarios, entidades publicas, ONG, empresa privada y demas es-
tamentos de la sociedad civil para promover el estudio y planteamiento
de alternativas de fondo, no solo en términos de analisis cuantitativo o
de infraestructura urbanistica y de movilidad, sino también de politicas
sociales inclusivas que consideren la multiplicidad intercultural de sus
agentes sociales, teniendo en cuenta el necesario aspecto del sentido de
pertenencia y de la tasa de retorno cultural de sus habitantes con el con-
texto urbano.

En consecuencia, el desarrollo sostenible de la ciudad podria depen-
der de tres ejes centrales: el componente ambiental, el factor econémico
y la complejidad social. Un desarrollo sostenible no es concebible si-
quiera, si no existe un equilibrio verdadero entre estos tres elementos.
En otras palabras, el conservar la calidad de vida no se consigue sola-
mente por el desarrollo econdmico, sino que también necesita de las dos
partes ambientales y sociales. Dentro de la parte social, la politica y la
toma de decisiones son de relevancia vital, ya que las decisiones politi-
cas inapropiadas anulan absolutamente todos los esfuerzos hacia la sos-
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tenibilidad. Para alcanzar el desarrollo sostenible se requiere de un lide-
razgo que debe provenir, principalmente, de las instituciones propias de
la gerencia publica; en un proceso constante de retroalimentacién con
la sociedad. Se enfatiza la vision y accién esperada del actor principal
en el cambio en los Estados: los gobiernos. Asi, un proyecto como el
de ciudad educadora no se podra asumir como un fin predeterminado,
porque podra ser una propuesta en continua construccion, una politica
que se vaya reconfigurando al mismo tiempo que permita identificar el
camino por el cual se habra de seguir transitando. Una utopia a la que
vale la pena apostar. Sera, también, la posibilidad de materializar las
ideas y propuestas de los estamentos que conforman el tejido social de
la ciudad. Se trata, en sintesis, de un proyecto para construir ciudadania
y democracia, construir ciudad para la vida.
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Objetivos

OBJETIVO GENERAL

« Aportar desde lo conceptual y metodolégico a la construccion
de un discurso apropiado que suponga a las comunidades y ciu-
dades, comprometidas con una gestién empresarial sostenible y
una planificacién urbana mas democratica, pluralista, incluyente
y participativa.

OBJETIVOS ESPECIFICOS

o Establecer factores de conexion entre el lenguaje de la sostenibi-
lidad y sus practicas en las ciencias econdmicas y sociales para
mejorar su aplicacion en los sectores sociales, empresariales y
comunitarios locales, abordados desde perspectivas nacionales e
internacionales.

o Comprender los fundamentos de los conceptos empresariales
como elementos implicados en un modelo productivo que facilite
los procesos humanos, de manera sostenible.



» Proponer elementos para propiciar un cambio en los modelos
mentales de nuestros estudiantes y futuros profesionales para que
sus talentos, valores y competencias contribuyan a desarrollar
personas, organizaciones y ciudades mas sensibles, mas inteligen-
tes, mas responsables, mas empaticas.
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Palabras de bienvenida

César Tulio Carmen Carrillo
Decano Facultad de Ciencias
Fundacién Universitaria Catdlica Lumen Gentium

Seﬁores y sefioras muy buenos dias, en nombre de la Fundacion
Universitaria Catélica Lumen Gentium, UNICATOLICA, del Padre
Rector Carlos Alfonso Lopez Antolinez, de la vicerrectora Académica
Luz Elena Grajales y en nombre mio reciban ustedes una calida bien-
venida, estamos muy complacidos de contar con su presencia en el III
Encuentro Internacional de Innovacién y Alta Gerencia: Comunidades
y Ciudades Sostenibles.

De manera muy especial, quiero darle la bienvenida a nuestros invi-
tados internacionales: Ronald Tavares Da Silva, de Brasil, Juan Carlos
Herrera, de México, Santiago Arboleda, de Ecuador, Gino Grondona de
Chile, y al padre Pablo d° Ors de Espana.

Asi mismo, a nuestros invitados nacionales: Oscar Hernan Guzman
Moreno, Carlos Alberto Rojas, Julidn Gonzalez Juri, y Ciro Jaramillo.
UNICATOLICA cree que este espacio de encuentro es propicio para la
discusion desde lo académico, lo empresarial y lo comunitario, posibi-
litando pensar en procesos de innovacion y alta gerencia que adyacente
a los entramados de ciudad region-global, puedan generar cambios en



los modelos mentales de pensar y actuar, es decir, que contribuyan al
desarrollo de las personas, de las organizaciones, con el fin de generar
un modelo de cuidad inteligente, sostenible, con sus ejes fundamentales
que forman parte del quehacer diario, como son:

La interaccién humana, la innovacion, la tecnologia, la movilidad ur-
bana, la calidad de vida y, finalmente, un gobierno inteligente.

A modo de reflexidn:

;Cali cumple con los canones de vida eficiente y sostenible?

;Los vallecaucanos perciben la correlacion entre el crecimiento de
las tecnologias de la informacion y de la comunicacion (TIC), el capital
social y el medio ambiente?

;En Colombia existe una alta relacion entre el papel que desempena
el capital social y el desarrollo humano?

Estamos seguros, que por ser UNICATOLICA luz de gente, este en-
cuentro dejara las puertas abiertas para propiciar la “Civilizacion del
Amor” y hacer de Cali la ciudad que todos soflamos, como también,
para ser transcendentes con el legado que nos dejé nuestro fundador
monsefor Isaias Duarte Cancino.

A todos, mis mejores deseos para que el “III Encuentro Internacional
de Innovacion y Alta Gerencia: Comunidades y Ciudades Sostenibles,
se constituya en un exitoso espacio de reflexion en pro de la aldea glo-
bal, de la comunidad calefa, de los vallecaucanos y de Colombia.
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Palabras de instalacion

Wilson Lopez Aragon

Director

Unidad Académica de Posgrados y Educacion Continua
UNICATOLICA

“La Fundacién Universitaria Catélica Lumen Gentium -UNICATOLICA, en
sus 21 aflos de existencia, continua firme en su propdsito y avanza segura hacia la

construccién de la civilizacién del amor”.

Damas y caballeros, cuerpo directivo de UNICATOLICA que esta
mafana preside la mesa principal, estudiantes, docentes, egresados, em-
presarios, invitados especiales, tengan todos ustedes muy buenos dias.

La Fundacién Universitaria Cat6lica Lumen Gentium es una Insti-
tuciéon de Educacion Superior que le apuesta, a través de su proyecto
educativo, a la dignidad humana, los derechos humanos y los valores
cristianos como un sello indeleble forjado en cada uno de los miembros
de su comunidad. Es, como lo visioné monsefor Isaias Duarte Cancino,
una obra social que estd entregando a la sociedad profesionales integros
para impulsar el desarrollo de la region y del pais.



La Facultad de Ciencias Empresariales y Templum: Formacién Avan-
zada Posgradual, como Unidad de Posgrados y Educacién Continua de
la Fundacién Universitaria Catélica Lumen Gentium UNICATOLICA,
dan la mas cordial bienvenida a este III Encuentro Internacional de In-
novacion y Alta Gerencia, evento académico que busca generar un es-
pacio de reflexion y didlogo de saberes, para concretar nuevas maneras
de analizar los procesos de la alta gerencia, involucrando elementos téc-
nicos de innovacién que coadyuvan a los mecanismos de planeamiento,
organizacion, gestion y el control de los recursos, para el alcance de los
objetivos en las organizaciones.

Es un gusto y a la vez una satisfaccion poder instalar este encuentro
que va por su tercera version y que este afio aborda el tema “Comunida-
des y Ciudades Sostenibles”

Pero, ;por qué comunidades y ciudades sostenibles?

En primer lugar, constituye uno de los 17 objetivos de Desarrollo
Sostenible emitidos por la ONU al final del 2015 y vale la pena hacer un
analisis sobre la pertinencia de este discurso.

En segundo lugar, Colombia tiene hoy la gran oportunidad de cons-
truirun caminohacialapaz,apropésitodelafirmadeltratado de pazentre
el Gobierno colombiano yla guerrilla de las Farc, que nos obliga a todos a
aportar en este nuevo tejido social que ponga fin a casi 60 afios de guerra.

En tercer lugar, Colombia atraviesa por una ola invernal producto
del cambio climético con desgracias, como las de Mocoa y Manizales
causadas por la presion del factor antropico sobre los ecosistemas lo que
hace que pensemos en estos desastres como asuntos de la naturaleza
cuando su verdadero origen estd en el ser humano que agrede su entor-
no, por consiguiente, estas tragedias no son causadas por la naturaleza,
son causadas por el hombre y solo en sus tltimas manifestaciones son
una expresion de la naturaleza.

Manifiesta el Premio Nobel alternativo de Economia Manfred Max
Neef (1991) que las ciudades son cada vez mas feas, mds sucias, mas
agresivas, con mas tension, con mas estrés, con mas criminalidad. Y
tratando de buscar una respuesta considera que esto sucede, porque se-
guimos comiendo, seguimos durmiendo, seguimos viviendo, nuestra
propia cotidianidad mientras el mundo empeora en muchos aspectos y
se crean mas ansiedades y nuevas angustias.

Ante este panorama se pregunta Max Neef (1993) ;Por qué hemos
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creado este tipo de mundo? Y adiciona un interrogante mas ;Qué es lo
que hace unicos a los seres humanos? ;Hay algtin atributo humano que
ningun otro animal posea?

Tratando de dar respuesta a estos cuestionamientos, en un momento
de su vida pensd que la respuesta estaba por el lado de que los seres hu-
manos poseemos alma y los animales no, asunto que considero injusto
si todos somos Hijos de Dios.

Después probo con la siguiente respuesta: los hombres son los tinicos
seres inteligentes, ya que los animales son solo seres instintivos y tuvo
que desechar esta pista falsa cuando la Etologia demostré que los ani-
males también poseen inteligencia.

Posteriormente, crey6 que esa caracteristica que hace unicos a los
seres humanos era el sentido del humor y nuevamente se desengan6
al conocer los estudios que demuestran que hasta los pajaros se hacen
bromas y se rien.

Hasta el dia que mencioné a su padre su frustracion. Y su padre
simplemente le dijo: «;Por qué no intentas por el lado de la estupidez?
Efectivamente, damas y caballeros, este servidor, al igual que Max Neef,
considera que es la estupidez humana la que ha conducido al hombre
al caos y a los peligros que hoy enfrenta como el calentamiento global,
la guerra nuclear, la inteligencia artificial y los virus creados mediante
la ingenieria genética. Peligros que demuestran que la estupidez, es un
rasgo de los seres humanos. Ningtn otro ser vivo es estipido, salvo no-
sotros, concluye Max Neef (1993).

Pero ;como contrarrestar esta manera estipida de vivir? Permitanme
establecer una alternativa un poco mas adelante.

Retomando el tema de la sostenibilidad, cabe recordar que desde la
primera Cumbre de la Tierra desarrollada en Estocolmo en 1972, que
tenia como punto central el medio ambiente, hasta veinte afios después,
la conferencia de las Naciones Unidas para el Medio Ambiente y el De-
sarrollo (celebrada en Rio de Janeiro en 1992), que congregé a represen-
tantes de 172 gobiernos y paralelamente mas de 1500 Organizaciones
No Gubernamentales en el Foro Global, se han incluido nuevos elemen-
tos en el andlisis de las variables de entendimiento de la economia, el
desarrollo y el ser humano.

El asunto debe pasar por una verdadera medicién, y no propiamente
por una valoracion, de los cambios surgidos como consecuencia de estos

25



discursos y sus posteriores agendas. Porque habria que anotar también
que en 1987 se puso de moda el concepto desarrollo sostenible, una vez
reunida la Comisiéon Mundial sobre el Medio Ambiente y el Desarrollo
denominada “Nuestro Futuro Comun’, y donde se acuii6 el siguiente
texto “El conjunto de estrategias que garantizan la satisfaccion de las
necesidades actuales sin comprometer la capacidad de las generaciones
futuras para satisfacer las suyas”. (Informe Brundtland, 1987; p.4)

De la misma forma, veinte afios después, es concluible que este dis-
curso no trascendid hacia un plano factico, pues no cumplié su mision
de discutir el crecimiento ilimitado para dar paso a un desarrollo soste-
nible como motor y fundamento de un crecimiento sustentable. Como
lo asegura Max Neef (1993) "todo lo que el lenguaje dominante permite
hablar, es de un crecimiento ‘mejor’."

Recientemente se han formulado los 17 Objetivos del Desarrollo Sos-
tenible (ODS, 2015), los cuales basicamente se centran en acabar con la
pobreza, combatir la desigualdad, y luchar contra el cambio climatico
en los proximos 15 afos, con el fin de lograr una vida digna para todos.
Lo cual tiene que ver mucho con todos los latinoamericanos, y quiza
con todas nuestras ciudades latinoamericanas.

Lo anterior implica, nuevamente un discurso que invita a ‘mads de lo
mismo’ o a asumir conciencia sobre la ocasion que supone a las socie-
dades actuales, cada vez mas interconectadas e interdependientes, para
no desaprovechar, precisamente esas condiciones de interdependencia y
de conexidn, y otorgarle una oportunidad al valor de la solidaridad para
desplegar sus posibilidades sinérgicas, y asi superar esta grave situaciéon
(Max Neef, 1993).

Lo anterior quiere decir que el paso del tiempo confirma aqui y all4,
dentro de todas las fronteras mundiales y latinoamericanas, que la soste-
nibilidad, asumida como un verdadero, autentico y apropiado desarrollo
perdurable, es la tinica via que nos queda de cara al devenir de las nuevas
generaciones. No de otra manera podremos entregarles lo que les per-
tenece y lo que les corresponde desde antes de su mismo nacimiento.

Entonces, una alternativa para superar una manera estipida de vivir,
estoy seguro que esta en poner en practica una lecciéon que nos dejo
el cientifico, el matematico, el fisico, el judio aleman Albert Einstein
(1980), quien planted lo siguiente:

Existe una fuerza extremadamente poderosa, a la cual la ciencia no
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ha encontrado explicaciéon formal, que incluye y gobierna a todas las
otras, que esta detras de cualquier fenémeno que opera en el universo, y
que aun no ha sido identificada por nosotros.

Esta fuerza lo explica todo y da sentido en mayuscula a la vida, es la
variable que hemos obviado durante demasiado tiempo, tal vez porque
nos da miedo, ya que es la iinica energia del universo que el ser humano
no ha aprendido a manejar a su antojo.

Esta fuerza universal es el amor, el amor es luz, el amor es gravedad,
el amor es potencia, el amor revela y desvela. El amor es Dios y Dios es
amor. Lo dijo quien fuera parte de los inventores de la bomba atémica,
y a mi me da una satisfaccion enorme poder decir ante este excelso pu-
blico, que es el amor el valor que puede salvar al hombre, salvar a la hu-
manidad. Einstein (1980) invita a construir una nueva bomba, la bomba
del amor, un artefacto lo bastante potente para destruir todo el odio, el
egoismo y la avaricia que asolan el planeta.

Este es el verdadero sentido de esta convocatoria alrededor del tema
de Ciudades y Comunidades sostenibles, la posibilidad de abrir un es-
pacio de reflexion y toma de decisiones que nos permitan proponer ele-
mentos para propiciar un cambio en los modelos mentales de nuestros
estudiantes y futuros profesionales para que sus talentos, valores y com-
petencias contribuyan a desarrollar personas, organizaciones y ciudades
mas sensibles, mas inteligentes, mas responsables, mas empaticas.

Finalmente, y con la dispensa de todos ustedes quisiera agradecer la
presencia de nuestros invitados internacionales y locales: el padre Pablo
d’Ors, quien ha venido desde Espafa con su comitiva compuesta por
Miguel Rivas, Olga Cebrian y Martha Moreno. Juan Carlos Herrera, de
México, y su esposa Sara; Ronald da Silva del Mato Grosso, de Brasil;
Gino Grondona y Santiago Arboleda, chileno y colombiano, respectiva-
mente, y quienes laboran, contribuyen e investigan para dos prestigiosas
universidades en Quito, Ecuador. A los profesores Carlos Rojas y Ciro
Jaramillo, al presidente ejecutivo de Cotelco Valle Oscar Hernan Guz-
man, componen la pléyade de ponentes para este III Encuentro.

El apoyo de Alta Gerencia Internacional y su CIO Oscar Malfitano Ca-
yuela, y el patrocinio de ASCUN, CIDESCO, ASCOLFA, ACRIP, Olewow,
Visiéon X, Cafeterfa Charlotte, Café Aguila Roja, Bavaria y su producto
Pony Malta, Pasteles La Locura, Periodico El Pais, Cooperativa Uniminuto,
Cotelvalle y los hoteles Metrépolis Plaza, Karlo, Torre del Viento y Spiwak.

27



A las comunidades de AGI en sus doce paises, y otras comunidades
locales, regionales y nacionales que siguen esta trasmision en vivo y en
directo a través de streaming, a la direccion de UNICATOLICA, la Fa-
cultad de ciencias empresariales, al equipo de posgrados y educacién
continua y al equipo de logistica conformado por estudiantes entusias-
tas de la Facultad. A todos ustedes mil y mil gracias por estar estos dos
dias aqui.
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Resumen

Existen estudios que establecen una estrecha relacion entre accesi-
bilidad, exclusion social y movilidad, ya que desplazarse es una necesi-
dad basica, porque permite el acceso, la creacion de redes sociales y se
puede considerar una de las libertades de las sociedades democraticas
(Burchardt et al., 1999; Kenyon et al., 2002; TGS, 2005). Los métodos de
planificacion tradicionales de los sistemas de transporte urbano tienen
como objetivo principal la demanda y no consideran aspectos relaciona-
dos con la equidad socioeconémica o espacial. Este hecho ha provocado
que se incorpore el concepto de personas y territorios en desventaja de
transporte a los analisis de movilidad.

En numerosas ciudades latinoamericanas, la falta de acceso es un fac-
tor de exclusion social que incide, en mayor medida, en los colectivos de
la periferia con dificultades de acceso a oportunidades que les permitan
romper el circulo vicioso de la pobreza. La inclusion social exige poner
en marcha medidas relativas a la mejora y/o implementacién de una red
de transporte publico de calidad con tarifas adecuadas para estos secto-
res 0 medidas encaminadas a la reduccién de la necesidad de movilidad.

En Latinoamérica no existe evidencia empirica sobre la relacion en-
tre suministro de transporte publico y necesidades sociales de transpor-
te y las politicas de transporte publico se convierten, en algunos casos,
en falsas medidas de integracion de los sectores socialmente excluidos.
En este documento se logra evidenciar un problema que esté afectando
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severamente a amplios colectivos en Latinoamérica que sufren exclu-
sidn social agravada por una provision deficiente de transporte publico,
y se pone de manifiesto que la planificacion de los sistemas de transpor-
te publico deberia contar con mecanismos que consideraran las necesi-
dades sociales en la toma de decisiones.

En la segunda seccion de este documento se presenta el estado de la
cuestion tedrica sobre la relacion entre accesibilidad, exclusion social y
transporte. En la tercera seccidn se exponen los motivos que explican la
estrecha relacion entre exclusion social y acceso al transporte publico
en las ciudades latinoamericanas, en general, y en Santiago de Cali, en
particular. En la cuarta seccién se recoge la metodologia utilizada en
este estudio. Los resultados relativos a los indices de necesidad social,
provision de transporte y brecha entre ambos se exponen en la quinta
seccion. Por ultimo, en la sexta seccion se presentan la discusion y con-
clusion.
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ESTADO DE LA CUESTION

A finales de la década de los 50 del siglo pasado, la accesibilidad,
como indicador de las consecuencias econdémicas y sociales de las rela-
ciones alternativas entre los usos del suelo y los sistemas de transporte,
se definid en términos de oportunidades potenciales para la interaccion
(Hansen, 1959) y, topologicamente, como expresion del grado de efi-
ciencia de la red (Kansky, 1963). A partir de los aflos noventa, siguiendo
a Sen (1999), se reformulo el concepto de forma mas amplia y se incor-
por6 como meta politica mas alla de un aspecto relativo al transporte,
referido a la ordenacién del territorio o a la mayor seguridad en las
calles.

Se entendia que las limitaciones del desarrollo no se derivaban de la
falta de comida o de oportunidades, sino de la falta de acceso a la comi-
da o alas oportunidades. En las nuevas narrativas sobre accesibilidad se
estan enfatizando aspectos, como la inclusién social, la justicia social y
la sostenibilidad (Farrington, 2007). La accesibilidad se relaciona, asi,
con la satisfaccion de los derechos humanos (vivienda, sanidad, educa-
cidn, trabajo, etc.) y con la oportunidad de participacion de las personas
en actividades en distintos lugares (Sathisan y Srinivasan, 1999; Geurs,
2001; Ramjerdi, 2006; Omer, 2006; Farrington, 2007; Ataieyan, 2010;
Carvalho et al., 2010; Mackett et al., 2010). De este modo, distintos au-
tores han relacionado la accesibilidad con la libertad de un individuo
para participar en actividades en el entorno (Miller y Wu, 1999); con
el impacto del uso del suelo, de la evolucién del transporte y de la pla-
nificacion sobre el funcionamiento de la sociedad (Geurs y Wee, 2004);
con la capacidad de un lugar para ser alcanzado o para llegar a él desde
otros (Rodriguez et al., 2006); o con la facilidad para llegar a los bienes,
servicios, actividades y destinos que, en conjunto, se denominan opor-
tunidades (Litman, 2010a).

La capacidad y la disposicion de las infraestructuras de transporte
son elementos clave en la determinacion del nivel de accesibilidad (Ro-
drigue et al., 2006). Las medidas de accesibilidad para planificar entor-
nos urbanos donde se reduzcan los desplazamientos a largas distancias
y de movilidad, centradas en la mejora de las infraestructuras y servi-
cios de transporte publico como alternativa al vehiculo privado, deben
ir unidas (Lizarraga, 2006).
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Por su parte, el concepto de exclusion social nacié en Francia en los
afos 70 se generalizé una década mds tarde a escala académica, politica
y social. Con la expresion “excluidos” se hacia referencia a una parte de
la poblacion afectada por problemas que no eran resueltos por el estado
de bienestar, desempleo, guetos, cambios en la estructura familiar, etc.,
(De Haan y Maxwell, 1998). La exclusién social implica, por tanto, la
negacion del acceso, a un individuo o grupo, a las oportunidades de
participar en la vida social y politica de la comunidad. La persona ex-
cluida ve reducida su calidad de vida material e inmaterial, tiene meno-
res oportunidades y elecciones, y se puede considerar un ciudadano “a
medias” (Burchardt et al., 1999; Kenyon et al., 2002; TGS, 2005).

La exclusion social implica falta de accesibilidad, a su vez, intima-
mente relacionada con el uso de los modos de transporte que permiten
a los individuos “ir y volver”. El modo en que exclusién social y trans-
porte se encuentran relacionados depende de las actividades de las que
una persona es excluida; de los factores determinantes de la exclusion
y del grado en que el transporte forma parte de ellos. Existen tres tipos
de procesos de diversa naturaleza que influyen en la relacién entre ex-
clusién social y transporte: la organizacion del espacio-tiempo en los
hogares; el sistema de transporte y la organizacion espacio-temporal de
las instalaciones y los bienes o servicios a los que las personas intentan
acceder. Las categorias de exclusion relacionadas con el transporte son
multiples: fisica, geografica, de instalaciones, econémica, temporal, psi-
coldgica y espacial (Gaftron et al., 2001).

Se puede afirmar que accesibilidad, exclusion social y movilidad es-
tan estrechamente vinculadas, ya que desplazarse es una necesidad ba-
sica, porque permite el acceso, la creacion de redes sociales y se puede
considerar una de las libertades de las sociedades democraticas (Hine y
Mitchell, 2001; Cass et al. 2005; Preston y Rajé, 2007; Lazo, 2008). Un
sistema de transporte deficiente implica un incremento de los costos in-
dividuales y sociales y contribuye a la exclusion social, porque restringe
el acceso de los ciudadanos a las oportunidades de trabajo y educacion.
Ademas, la poblacion menos favorecida se ve mas afectada por la acci-
dentalidad y la contaminacién producida en su operacion (SEU, 2002;
Litman, 2003; Blumenberg y Shiki, 2003; TGS, 2005; Yi, 2006; Qureshi,
2007; Gullo et al., 2008).

Los usuarios del transporte publico colectivo se enfrentan a barreras
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de acceso, disponibilidad, costo y tiempo para acceder al sistema. La
movilidad de los ciudadanos ha crecido en torno a la utilizacion del au-
tomovil en un 40% en la segunda mitad del siglo XX, pero las personas
que dependen del transporte publico o no motorizado experimentan
una brecha muy amplia entre el lugar al que necesitan ir y la posibili-
dad de llegar hasta él. Las directrices de los gobiernos han favorecido la
utilizacion del automovil y solo hasta ahora se plantea como politica de
estado la potenciacion de los modos de transporte alternativos o soste-
nibles a los cuales tienen acceso la poblacion menos favorecida (SEU,
2002; Cebollada y Avellaneda, 2008; Currie, 2009, 2010).

Un sistema de transporte publico puede generar efectos o economias
de red cuyo incremento en el niimero de usuarios deriva en un aumento
de la frecuencia de las lineas regulares de autobuses y en una mejora
infraestructural de cardcter general, asi como en la ampliacion de las
conexiones, que se traduce en menores tiempos de espera y menor in-
certidumbre en la duracion del viaje (De Rus y Campos, 2005). Ademas,
el consumo energético medio y las emisiones de CO, por viajero trans-
portado, en distancias de hasta 10 km, en vehiculo privado duplican a
las emisiones y consumo del autobus y son cinco veces superiores a las
generadas por los modos colectivos electrificados como tranvia o metro
(CEC, 2003).

El transporte publico colectivo cumple, ademas, una funcién que va
mas alld de la conexion territorial y se configura como instrumento de
inclusion social. El coste resulta una variable determinante a la hora de
decidir sobre su uso, y proporcionar tarifas bajas es un elemento de in-
tegracion mas para las familias de recursos escasos que llegan a reducir
sus costes de desplazamiento, mediante su disminucién o sustituyen-
do el transporte motorizado por la caminata en el total del trayecto o
en una parte de el. Sin embargo, estas estrategias solo les proporcionan
un acceso limitado a las oportunidades que ofrece la urbe (Avellaneda,
2008; Cebollada y Avellaneda, 2008).

AREA DE ESTUDIO

Los procesos de suburbanizaciéon y de metropolizaciéon que carac-
terizan el crecimiento de las ciudades desde la segunda mitad del siglo
XX, han afectado intensamente a la movilidad urbana y, reciprocamen-
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te, el desarrollo de los modos de transporte ha transformado los usos del
suelo, como se ha constatado desde hace décadas (Hansen, 1959; Pus-
hkarev y Zupan, 1977; Newman y Kenworthy, 1996; Wegener y Fiirst,
1999; Geurs y Wee, 2004). Transporte y uso de la tierra urbana forma
un sistema ambiental, social y econémico integrado que interacttia con
la regién circundante sin una frontera clara (Lautso et al., 2004). El im-
pacto del transporte en uso de la tierra estd mediada por un cambio en
la accesibilidad de una ubicacion. La accesibilidad superior aumenta el
atractivo de un lugar para todo tipo de usos de la tierra, influyendo asi
en la direccién del nuevo desarrollo urbano.

La accesibilidad es un factor esencial para la ubicacion de tiendas,
oficinas y uso residencial. Lugares con alta accesibilidad tienden a de-
sarrollarse mas rdpidamente que otras areas (Wegener y Fiirst, 1999).
E, inversamente, se puede afirmar que una carencia de accesibilidad
dificultara el desarrollo, favoreciendo la marginalidad. Esta interaccién
entre transporte y usos del suelo ha sido mas clara en los paises desarro-
llados de Norteamérica y Europa (Cervero, 1989; Hall, 1995; Newman y
Kenworthy, 1996), con importantes crecimientos suburbanos, respecto
a los paises en vias de desarrollo y con un alto porcentaje de ocupacio-
nes informales de suelo. En realidad, los esfuerzos de los paises desarro-
llados estan dirigidos a combatir la expansién urbana a través de estra-
tegias de crecimiento inteligente (Danielsen et al., 1999.; Weitz, 1999;
Burchell et al., 2000; Practico, 2005; Filion y McSpurren, 2007) y la con-
secucion de una sociedad con mads desarrollo sostenible, integrando el
uso del transporte y la ordenacion del territorio (Bertolini et al., 2005).

En este sentido, la problematica presentada por Currie (2004; 2010)
en las ciudades australianas, similar a la del resto de paises industriali-
zados, es completamente distinta a la realidad de las ciudades latinoa-
mericanas. Como Cohen (2004) reconoce, ciudades de Latinoamérica
han experimentado un extraordinario crecimiento urbano y es la region
con mayor desigualdad de ingresos en el mundo. La pobreza absoluta
y relativa es visible en todas las ciudades latinoamericanas y se eviden-
cia a través de la existencia de extensos tugurios, de un gran nimero
de pobres y de bajas cifras oficiales de desempleo, pero altos niveles de
subempleo y economia informal.

Ademas, las ciudades presentan una infraestructura urbana deficien-
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te, con servicios publicos precarios y sus ciudadanos se enfrentan a altos
niveles de inseguridad y de contaminacién ambiental, lo que ha provo-
cado que las élites se hayan aislado en barrios cerrados, incrementando
la polarizacion espacial entre ricos y pobres (Calderia, 2000). Las medi-
das de ajuste estructural puestas en marcha en la década de los noventa
no coadyuvaron a los procesos de desarrollo y la calidad de vida en la
mayor parte de las grandes ciudades latinoamericanas ha empeorado
respecto a los afos 70 (Gilbert, 1996; Stiglitz, 2003; Rodrik, 2006).

El crecimiento descontrolado de estas urbes supone serios problemas
de exclusion social, degradacion y desorganizacion (Gilbert, 1996; Uni-
ted Nations, 2003; Cohen, 2004), y los problemas de accesibilidad resul-
tan especialmente importantes para los colectivos mas desfavorecidos.
En el 2007, cuatro megaciudades (mds de 10 millones de habitantes) se
encontraban en Latinoamérica; Sao Paulo, Ciudad de México, Buenos
Aires y Rio de Janeiro, y el nimero de habitantes de areas urbanas ha
ido aumentando hasta suponer un 78,5% de la poblacién en el caso de
Colombia (CEPAL, 2009).

En Latinoamérica existen crecientes signos de desarticulacion del
mercado de trabajo, especialmente, en algunas grandes ciudades,
como Sao Paulo o Ciudad de México. Este hecho, unido al deterioro
en las condiciones del transporte publico urbano y a la imposibilidad
de ser propietario de un vehiculo, supone, para los mas pobres, un im-
portante factor de exclusion social. En el centro de Ciudad de México,
Manila, Shangai o Sao Paulo, en un dia habil, se circula entre 8 y 15
km/h. Para México existen investigaciones que demuestran que el 20%
de los trabajadores emplea mas de tres horas en los desplazamientos
diarios al trabajo, y que el 10% emplea mas de cinco horas. (World
Bank, 2002).

Las ciudades centrales de Latinoamérica han experimentado pro-
fundas transformaciones, debido a la presién demografica, a la concen-
tracion de actividades economicas en las urbes y a la carencia de una
planificacion urbanistica adecuada a tal presion. El porcentaje de asen-
tamientos informales en estas ciudades es muy elevado (Davis, 2006),
cifrandose, en el caso de Colombia, en el 18% de la poblacién total, por-
centaje que se eleva hasta el 59% en el caso de la capital (Vargas et al.,
2010). Ademas, presentan una estructura urbana incompatible con la
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senda de rapido incremento del indice de motorizacidon; una deman-
da de transporte que supera los limites de la oferta; un alto porcentaje
de participacion del transporte colectivo en la distribuciéon por modos,
junto a un deseo intenso de poseer un vehiculo privado, y un manteni-
miento deficiente de calles y espacio vial (Gakenheimer, 1999).

El crecimiento de las ciudades sigue una tendencia radicalmente
opuesta al objetivo de movilidad urbana sostenible y prueba de ello
es que, en las dltimas cuatro décadas, la poblacion urbana ha pasado
de suponer un 56,4 a un 79,5%, y se espera que esta proporcién siga
aumentando (CEPAL, 2009). El fenémeno de dispersién urbana se ha
desarrollado en dos direcciones que han incrementado la segregacion
social, segtin los ingresos personales. En los paises de América Latina se
combina la existencia de grandes zonas periurbanas donde predominan
asentamientos informales e irregulares y zonas residenciales donde ha-
bitan grupos de ingresos medios y altos. La disparidad inicial, econ6mi-
ca, se transforma en marginalidad para unos, debido a la falta de seguri-
dad, de equipamientos publicos o de espacios urbanos que permitan un
transito peatonal seguro; y dependencia de los transportes individuales
motorizados, para otros (Clichevsky, 2000; Giraldo et al., 2009).

Las clases medias y altas se hicieron con vehiculo privado y presio-
nan a favor de la inversion en infraestructuras que aumenten la capaci-
dad y la velocidad de circulacion. Los estratos de rentas bajas se dividie-
ron entre los que podian acceder al sistema de transporte colectivo, que
soporta idénticos niveles de congestion que el transporte privado, y los
que se vieron obligados a optar por la caminata, la bicicleta o los modos
de transporte informales, degradados e inseguros (Figueroa, 2005; Lazo,
2008). Al no existir infraestructuras adecuadas para el desplazamiento
de peatones, ni una red de carriles bici segura, aumenta la accidentali-
dad urbana y empeoran las condiciones de calidad del aire.

Las politicas de transporte desarrolladas durante las tltimas décadas
se han centrado en el fomento de la movilidad privada motorizada, pen-
sando erréoneamente que su velocidad tecnolodgica coincidira con la de
circulacién y la liberalizaciéon del transporte publico colectivo. Estas es-
trategias han ido en detrimento de los colectivos cautivos de este modo,
por la eliminacién de los subsidios y el aumento de las tarifas. Ademas,
la formalizacién del sistema de transporte colectivo no garantiza avan-
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zar hacia la cohesion social, especialmente, cuando se aplican criterios
economicistas en su planificaciéon, ya que se dejan areas del territorio y
franjas horarias sin cubrir (Avellaneda, 2007 y 2008; Cebollada y Ave-
llaneda, 2008).

En los paises industrializados se llevan a cabo politicas locales que
tienen como objetivo que los individuos cambien del modo de trans-
porte privado al publico colectivo o a los modos no motorizados, a fin
de reducir las emisiones de CO,. Se estdn llevando a cabo fuertes in-
versiones en tecnologias e infraestructuras especificas para estos modos
tales como, sistemas Light Rail Transit-LRT y Bus Rapid Transit-BRT,
carriles bici, carriles bus o aceras mas amplias. Se trata de invertir las
cifras de demanda de movilidad hacia los modos menos contaminantes
(CEC 2001, 2003, 2006, 2007, 2009). Se estan implementando estrate-
gias en pro de la movilidad urbana sostenible y equitativa, apoyandose
en una gestion mas eficiente con prioridad en los modos de transporte
que requieren menos espacio por pasajero-kilémetro. En general, en la
gestion de la movilidad urbana se debe dar prioridad, en este orden, a
vehiculos o viajes de emergencia, al paseo o caminata, a la bicicleta, al
transporte publico, a vehiculos de suministros, a taxis, a vehiculos de
alta ocupacion y, por ultimo, a vehiculos privados de un solo ocupante
y al estacionamiento (Litman, 2010).

En los tltimos afos, varias ciudades de Latinoamérica, como Santiago
de Chile y Bogota estan logrando modificar los patrones de viaje me-
diante politicas y proyectos de transporte urbano con un alto impacto
positivo en la accesibilidad, la ordenacion vial y territorial (Lazo, 2008).
En Colombia, desde el 2000, las soluciones de movilidad urbana en las
principales ciudades y sus dreas metropolitanas se han fundamentado
en el sistema basado en autobuses circulando por carriles exclusivos
denominado Bus de Transito Rapido-BRT. Este sistema se implementa
inicialmente en 1974, en Curitiba, y se caracteriza por ser tronco-ali-
mentado, disponiendo de corredores troncales, con carriles segregados y
preferenciales, destinados de forma exclusiva para la operacion de buses
de alta y mediana capacidad; y una red de rutas pre-troncales y alimenta-
doras por donde circulan vehiculos de menor capacidad (Wright, 2002).

Una de las funciones sociales del transporte publico es la conexién
de los barrios mas pobres con las zonas en las que se concentra la ofer-
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ta de empleo. En el 2004, se puso en marcha en Medellin una linea de
teleférico que conecta los barrios ubicados en zonas montanosas y don-
de viven los sectores mas empobrecidos, con el sistema de transporte
masivo BRT de la ciudad. Esta estrategia se esta extendiendo a otras
ciudades como Manizales y Santiago de Cali en Colombia o Caracas en
Venezuela.

En el 2009 se puso en marcha en Santiago de Cali un sistema de
BRT, en el que las lineas troncales tienen una longitud de 49,4 Km, las
pre-troncales de 94 km. y las alimentadoras de 112,0 km. Ver Figura
1(a). La operacion y control del sistema se realiza en el centro de ope-
raciones que procesa la informacién suministrada en tiempo real por
dispositivos tanto en los vehiculos como en las estaciones (CONPES,
2002; 2005).

La unidad administrativa de las ciudades medias y principales de Co-
lombia, que agrupa a distintos barrios es la comuna. En Santiago de Cali
hay 22 comunas que se pueden clasificar, segun pertenezcan a uno de
seis estratos socioeconoémicos establecidos mediante una metodologia
que determina los hogares que carecen de capacidad econémica para
acceder a servicios publicos, la electricidad, el agua y los servicios de
alcantarillado, a falta de datos locales de ingresos o renta (Mina, 2004).

Los menos favorecidos se situan en las zonas periféricas que, ademas
de presentar el obstdculo de estar a mayor distancia del area central,
cuentan con una oferta de infraestructura de transporte con peores con-
diciones, no solo por las deficiencias en el estado de la capa de rodadura
y drenaje, sino por la seccidn transversal y las pendientes longitudinales
muy fuertes.

La ciudad de Santiago de Cali no se encuentra al margen de los pro-
blemas mencionados. Su poblacion supera los dos millones de habitan-
tes, siendo la tercera ciudad de mayor poblacion del pais y presenta una
densidad de 176,95 habitantes/hectarea (DAPM, 2009). La tercera parte
de la poblacion vive en condiciones de pobreza y el 9,8% esta por debajo
de la linea de indigencia (DANE-DNP, 2009). Sus niveles de analfabe-
tismo también son elevados, 6% de la poblacion, situandose por encima
de los niveles medios de las 13 areas metropolitanas de Colombia, 4,9%.
La minoria étnica afrocolombiana supone un 7,6% de la poblacion en
las mayores 13 dreas metropolitanas de Colombia, frente al 23,6% en
Santiago de Cali. Estos individuos se enfrentan a graves problemas de
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Figura 1. Distribucidn espacial de estratos socioeconémicos
por comunas en Santiago de Cali. Fuente: DAPM, 2009

exclusion social que incluyen inasistencia escolar, mayores tasas de
analfabetismo y un mayor porcentaje de pobreza y miseria.

Adicionalmente, la ciudad viene siendo uno de los destinos mas im-
portantes en Colombia para las personas victimas de desplazamiento
forzado causado por el conflicto armado y sufre altos niveles de violen-
cia, debido al poder ejercido por los carteles de la droga (Viafara, 2006;
Naciones Unidas-HABITAT, 2007). La integracién de los barrios de las
ciudades en expansion, situados en el extrarradio, es cada vez menor
debido al crecimiento urbano descontrolado, lo que redunda en una re-
duccion en el acceso a los distintos bienes y servicios y al empleo (Banco
Mundial, 2002; UITP, 2007).
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METODOLOGIA

Los indicadores econdémicos y sociales del transporte se encuentran
estrechamente vinculados a los métodos de evaluacion econdmica. Los
primeros incluyen el analisis de generacién de empleo, impacto sobre el
producto interno bruto y analisis costo-beneficio, en relacién con actua-
ciones en transporte. Los segundos se refieren a la equidad, es decir, a la
influencia de la configuracion del sistema de transporte en la distribu-
cion de costos econdmicos y beneficios entre regiones y grupos sociales.

Otros métodos de evaluacién ponen en relacién la provision de
transporte y la seguridad vial, la equidad o la posibilidad de contar
con diferentes oportunidades laborales o de acceso a servicios publicos
(Geurs, 2001). En este contexto, la equidad horizontal de oportunidades
requiere la existencia de un nivel minimo de servicio de transporte pu-
blico en su area de influencia, o la reasignacion de los ingresos de peaje
a la infraestructura vial.

La equidad vertical incluye tres componentes: espacial, social y eco-
némica. La equidad espacial se relaciona con la dotacion equitativa en
el territorio de servicios de transporte publico e inversiones en infraes-
tructura, particularmente en zonas periféricas y/o rurales. La equidad
social se refiere a la disposicion de servicios especiales de transporte
publico adaptado para personas en desventaja. La equidad econdmica
hace referencia a los servicios de transporte publico dirigidos a usuarios
sin acceso a un vehiculo privado motorizado (Banister, 2005; Litman,
2010), o incluso, como en el contexto latinoamericano, que no dispon-
gan de medios econdmicos para pagar las tarifas del transporte publico.

Los métodos de planificacion tradicionales de los sistemas de trans-
porte urbano tienen como objetivo principal la demanda y no conside-
ran aspectos relacionados con la equidad socioeconémica o espacial.
Este hecho ha provocado que se incorpore el concepto de personas y
territorios en desventaja de transporte a los analisis de movilidad (Hine
y Mitchell, 2001). La desventaja de transporte es un fenomeno multidi-
mensional y complejo que esta propiciado por diversos factores: bajos
ingresos, no posesion de vehiculo privado motorizado, discapacidad,
barreras idiomaticas o culturales, pertenencia a minorias étnicas, aisla-
miento social, residencia en zonas aisladas, acompafiamiento a nifios o
adultos discapacitados, dependencia de tratamiento médico frecuente,
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etc. (Litman, 2010). Diversos estudios muestran las relaciones entre las
minorias étnicas, las situaciones de inseguridad ciudadana y los grupos
de bajos ingresos, que estan en situacion de desventaja de transporte
(TGS, 2005; DfT, 2005).

Indice de necesidad social de transporte

Actualmente, las estadisticas elaboradas acerca de viajes y desplaza-
mientos en areas urbanas no presentan informacion sobre demanda in-
satisfecha o necesidades latentes, lo que dificulta el analisis del papel que
desempeiia el transporte en la exclusion social (McCray y Brais, 2007).
Para elaborar el indicador de la necesidad de transporte se tomé como
base la estructura del indice propuesto por Currie (2004, 2010) para ciu-
dades australianas, y empleado, posteriormente, para Palermo en Italia
(Amoroso et al., 2010).

No obstante, dadas las particularidades expuestas sobre las ciudades
latinoamericanas, se propone una revision de las variables incorporadas
y de sus ponderaciones, mas acorde con las condiciones socioeconémicas
y urbanas de estas ciudades. El indice de necesidad social de transpor-
te-ITSN se ha calculado para las 22 comunas pertenecientes a Santiago
de Cali. Este nivel de desagregacion espacial responde a la dificultad de
obtencion de datos por barrios, situacién comun al conjunto de Latinoa-
mérica. El ITSN se calculé como la suma ponderada de indicadores de
desventaja en transporte, ya que se entiende que este factor es indicativo
de una mayor necesidad social de transporte publico, de calidad y con
tarifas adaptadas para los colectivos que mas requieren este servicio:

ITSN, =El TI,P, (1)
Donde:

ITSN: indice de necesidad social de transporte para la comuna j

TI:  indice tipificado de desventaja en transporte del aspecto i para
la comuna j

P; ponderacion del indicador de desventaja en transporte del
aspecto i
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Los indicadores de desventaja en transporte de cada aspecto i se ti-
pificaron para que tomaran valores entre 0 y 1, utilizando la siguiente
ecuacion:

11,= 1 00 2)
ij Iimax _Iimin
Donde:
TI:  indice tipificado de desventaja en transporte relativo al aspecto

i parala comuna j
indice de desventaja en transporte relativo al aspecto i para la

comuna j

[ mdaximo valor del indice de desventaja en transporte relativo al
aspecto i

[™": minimo valor del indice de desventaja en transporte relativo al
aspecto i

El indicador de desventaja en transporte se elabor6 a partir de las
cifras del Departamento Administrativo de Planeacién Municipal -
DAPM de la Alcaldia de Cali (DAPM, 2009). Como se ha menciona-
do previamente, la teoria sobre exclusion social y transporte considera
aspectos de desventaja individuales: la pertenencia a capas de ingresos
bajos o muy bajos o minorias étnicas, la falta de acceso a un vehicu-
lo privado motorizado, la edad, el analfabetismo y la situacion laboral
(Denmark, 1998; Litman, 2010), a los que se anaden aspectos especifi-
cos de cada comuna que hacen que la poblacién que habita en ella se en-
cuentre en posicion de desventaja en transporte cuanto mayor es su va-
lor: la distancia al centro; el grado de inseguridad existente en la misma;
el nivel socioeconémico medio de la comuna; el grado de accesibilidad a
servicios de sanidad, educacion, recreacion y a actividades econdmicas.

Las ponderaciones para el indicador se han obtenido con la aplica-
ciéon de un método de analisis multivariante, el analisis de componen-
tes principales - ACP. La utilizaciéon de este método consigue reducir
el nimero de indicadores seleccionados a un grupo mas pequefo de
componentes incorrelacionados que explican la varianza total y son una
combinacion lineal de las variables originales (Jolliffe, 2002). Las varia-
bles y pesos que finalmente se incluyeron figuran en la Tabla 1.
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Tabla 1. Ponderadores para ITSN

Ponderacion

Indicadores de desventaja en transporte %)
b

Proporcioén de adultos sin acceso a vehiculo privado motorizado 11,40
Proporcion de poblacion analfabeta 11,09
Proporcion de poblacion que no trabaja 11,11
Proporcion de poblacion con alguna limitacion 12,24
Proporcion de poblacion en estrato socioeconémico bajo y muy bajo 12,92
Proporcion de poblacion entre 0y 4 anos 13,65
Indice de accesibilidad a la educacién (estudiantes/institucién escolar) 8,22
Indice de inseguridad (homicidios/1.000 habitantes) 5,67
Indice de ingresos (inversa del estrato socioeconémico al que pertenece la comuna) 13,70

Fuente: elaboracion propia

Los indicadores que definitivamente se consideraron refieren la des-
ventaja de las personas y especificidades de la comuna. El peso asignado
a los factores especificos de la comuna supone, practicamente, un tercio
del total. Este hecho pone de manifiesto que las necesidades relativas,
representativas de equidad vertical, estan influidas por las condiciones
de vida en la comuna.

Indice de provisién de transporte puiblico

El indicador de provision de transporte publico IPTP se elabord con
la informacidén de las bases de datos del Departamento Administrativo
de Planeacién Municipal de Cali (DAPM, 2009) y la cartografia digital
suministrada por Metrocali S.A., que gestiona el sistema de transporte
publico masivo en la ciudad (Metro Cali S.A., 2010).

El indicador IPTP se estimd como un indice de accesibilidad topolé-
gica (Rodrigue et al., 2006), basado en la infraestructura (Geurs, 2004).
Se calculé como el cociente entre la sumatoria de las paradas por comu-
na por cada servicio o modo disponible s ponderadas por la capacidad
de los vehiculos w_ y las frecuencias de paso promedio por cada parada
w,, ver tabla 2,y el producto del drea A, por la poblacion P de la comuna

considerada. La expresion utilizada para el calculo de IPTP es:

1 n
IPTP=——% s,w W, (3)
J PjAj = 4
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W _=_
! cmin (4)
f.
W, = —— (5)
" fmin
Donde:

IPTP: indice de provision de transporte publico por comuna j
n: numero de modos y/o servicios de transporte publico disponible

S, numero de paradas para el modo i en la comuna j
W factor de ponderacion por capacidad del modo i
Wi factor de ponderacion por frecuencia del modo i
A area de la comuna j
p; poblacién de la comuna j
c; capacidad del vehiculo del modo i
c .. capacidad del vehiculo mds pequefio entre los modos disponibles
f: frecuencia para el modo i
f,..  frecuencia mas baja entre los modos disponibles
Tabla 2. Caracteristicas de cada tipo de servicio disponible
Tipo de servicio/ Capacidad del Frecuencia promedio
modo vehiculo (pasajeros) c; (vehiculos por hora) f;
Troncal 160 7,5
Pre-troncal 100 6,0
Alimentador 50 5,0

Fuente: elaboracion propia con base en Metro Cali S.A., 2010

El indice IPTP para cada comuna se tipificé tal y como figura en la
ecuacion (2).

A diferencia del indice de provision de transporte propuesto por Cu-
rrie (2010) y utilizado posteriormente por Amoroso et al. (2010), que
se basa en las caracteristicas de drea de influencia y el nivel de servicio
disponible en cada parada; en los indicadores de provision de transporte
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publico propuestos se incorpord el nimero de pasajeros que cada para-
da es capaz de absorber, en términos absolutos y como proporciéon de la
poblacion total de la comuna, en términos relativos.

Disparidad entre necesidad y provision de transporte

La brecha existente entre la necesidad social de transporte, desde la
perspectiva de personas en desventaja de transporte y la provision de
transporte publico disponible en cada comuna, se denomina indice de
disparidad entre las necesidades y provision de transporte - IDNP, y se
calcula como diferencia de los valores del ITSN e IPTP:

IDNP = ITSN-IPTP (6)

Donde:
IDNP:  indice de disparidad entre necesidad y provision de transporte

ITSN:  indice de necesidad social de transporte para la comuna
IPTP: indice de provision de transporte publico

Indicadores y aspectos sociodemogrificos del drea de estudio

Los indicadores ITSN, IPTP e IDNP por comuna se dividieron en
siete (7) intervalos, utilizando el método de puntos de ruptura natural o
método de optimizacion de Jenks para ser representados cartografica-
mente (Baza et al., 2009).

RESULTADOS

Los valores para cada indice se representaron cartograficamente con
un sistema de informacion geografica - GIS. Adicionalmente, se com-
pararon los valores del IDNP y se ordenaron las comunas, de acuerdo a
ITSN, IPTP e IDNP. Finalmente, se tipificaron las comunas, segin sus
niveles de brecha, indicativo de situacion favorable o desfavorable en la
relacion necesidades-provision.

En la Figura 2 se muestran los resultados de los ITSN en el mapa de la
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ciudad discriminado por comunas. Para el ITSN se identifican regiones en
la periferia, pero con un comportamiento simétrico tanto al este y noreste
como al oeste. En el sur de la ciudad hay una comuna que pese a estar
situada en la periferia, presenta unos resultados muy favorables, mien-
tras que comunas del oeste aparecen con necesidades relativas muy altas.

Relative needs
| I very low
\ Low
-
~ I medium Low
T I rsaae
’ / - Medium high
; .o
: | I ey nigh
MU LT IKilometers
0051 2 3 4

Fuente: elaboracion propia.

Figura 2. Indice de necesidad social de transporte-ITSN

En la Figura 3 se muestran los resultados de los indices de provision
de transporte en el mapa de la ciudad dividido por comunas. Para el
IPTP la disposicién de las zonas es mas equilibrada, con zonas tanto en
el oeste como el este y el noreste de manera simétrica.
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Fuente: elaboracion propia.
Figura 3. Indicador de provision de transporte publico-IPTP

En la figura 4 se recogen los resultados del IDNP en el mapa de la
ciudad fraccionado por comunas. Para el IDNP, si bien tres comunas
centrales dejan de formar parte del grupo de alta sobre-provision, en el
que solo permanece la comuna al extremo sur de la ciudad. La mayor
concentracion de ejes troncales en las comunas centrales, correspon-
dientes al area de negocios en el centro, da lugar a una moderada sobre
provision en IDNP, mostrando una orientacion longitudinal norte-sur,
de acuerdo con el trazado de los ejes troncales del sistema BRT.
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Fuente: elaboracién propia.

Figura 4. Indice de disparidad entre las necesidades
y provision de transporte-IDNP

En la Tabla 3 se muestran los valores obtenidos de ITSN, IPTP e
IDNP. El valor negativo de la brecha podria interpretarse como una si-
tuacion favorable en la dotacion del sistema de transporte publico, pero
su valor positivo indica una situaciéon claramente deficiente en términos
de equidad vertical.
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Tabla 3. Indicadores de necesidad, provision
y brecha de transporte por comuna

Necesidad Provision Brecha
Comuna Relativa Relativa Relativa

1 100,00 0,0 100,00

2 26,50 25,71 0,79

3 59,81 100,00 -40,19

4 54,44 51,75 2,68

5 38,72 30,27 8,45

6 82,37 16,43 65,94

7 65,91 46,14 19,77

8 40,66 28,21 12,45

9 55,79 85,50 -29,71

10 32,86 47,51 -14,51

11 56,57 46,92 9,65

12 62,98 24,23 38,75

13 90,12 10,31 79,81

14 95,42 17,55 77,87

15 90.36 16,26 74,10

16 59,67 28,02 31,65

17 24,18 21,43 2,76

18 69,60 13,02 56,58

19 29,14 28,12 1,02

20 86,96 12,59 74,37

21 93,16 31,63 61,52

22 0,00 82,58 -82,58

Total 1315,22 764,19 551,03
Prom. 59,78 34,74 25,05
Maix. 100,00 100,00 100,00
Min. 0,00 0,00 -82,58
Desv. Estad. 27,37 25,93 45,64

Fuente: elaboracion propia.

En la Tabla 4 se recogen el area, la poblacion y la posicién que ocupa cada
comuna, segun el valor de los diferentes indices obtenidos.
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Tabla 4. Area, poblacién y ranking, segun ISTN,

IPTP y IDNP por comuna
Area Poblacion  |STN  IPTP  IDNP
Comuna 4, % Hab. %  ranking ranking ranking
1 391,08 3,23 61.828 8,40 1 22 1
2 1131,30 9,35 97.722 8,31 20 13 18
3 370,45 3,06 44.186 7,60 11 1 21
4 452,50 3,74 55.965 6,20 15 4 16
5 419,76 3,47 99.844 4,74 17 9 14
6 501,17 4,14 167.678 5,18 7 17 6
7 510,73 4,22 74.169 4,85 9 7 11
8 526,67 4,35 97.967 3,06 16 10 12
9 289,94 2,40 48.382 4,96 14 2 20
10 429,77 3,55 103.671 4,68 18 5 19
11 369,96 3,06 98.492 4,28 13 6 13
12 232,94 1,92 66.676 3,20 10 14 9
13 473,73 3,91 169.510 4,95 5 21 2
14 454,33 3,75 153.420 4,84 2 16 3
15 406,04 3,36 125.078 5,14 4 18 5
16 427,58 3,53 94.485 3,30 12 12 10
17 1255,59 10,38 104.504 4,88 21 15 15
18 542,86 4,49 95.766 3,67 8 19 8
19 1129,83 9,34 100.063 2,77 19 11 17
20 243,95 2,02 64.491 2,40 6 20 4
21 482,89 3,99 86.483 0,40 3 8 7
22 1058,91 8,75 8.103 2,19 22 3 22

Fuente: elaboracion propia.

DISCUSION Y CONCLUSION

En este trabajo se ha analizado la relacion entre provision de trans-
porte publico y necesidades sociales mediante la construccion de un in-
dice de necesidades sociales de transporte publico y otro de provisiéon
de transporte publico para la ciudad de Santiago de Cali. Su diferencia
permite obtener el valor de la brecha entre necesidades y provision. Los
resultados obtenidos en este trabajo, segun la metodologia empleada,
son coherentes con la realidad socioecondmica latinoamericana, al
igual que ocurre en los distintos estudios elaborados para otros paises
(Hine y Mitchell, 2001; Currie, 2004; Martens, 2006; McCray y Brais,
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2007; Qureshi et al., 2008; Titheridge et al., 2009; Currie, 2010; Amoro-
so et al., 2010;).

Los indices de necesidades de transporte representan una aproxima-
cion cuantitativa a un complejo problema, en el cual se afectan un nu-
mero considerable de variables. Al elaborar el indicador de la necesidad
de transporte se tomé como base la estructura del indice propuesto por
Currie (2004, 2010) para ciudades australianas, y empleado, posterior-
mente, para Palermo, Italia (Amoroso et al., 2010). No obstante, dadas
las particularidades expuestas sobre las ciudades latinoamericanas, se
propone una revision de las variables incorporadas y de sus pondera-
ciones, mas acorde con las condiciones socioeconémicas y urbanas de
estas ciudades.

Los resultados muestran una correspondencia absoluta de las co-
munas con mayor brecha necesidades-provision, con las que presentan
peores condiciones socioeconomicas. Las comunas con las brechas mas
altas se corresponden con las mas marginadas y alejadas del centro, con
los mayores niveles de analfabetismo, inseguridad y desempleo, habita-
das por estratos socioecondmicos bajos, sin acceso a vehiculo privado
motorizado, una gran poblacion infantil y con alta proporcion de afro-
colombianos. Por el contrario, las comunas centrales presentan valores
altos de sobre-provision.

Este trabajo pone de manifiesto un problema que esta afectando se-
veramente a amplios colectivos en Latinoamérica que sufren exclusion
social agravada por una provision deficiente de transporte publico, cuya
planificacion de los sistemas de transporte publico deberia contar con
mecanismos que incluyan las necesidades sociales para la toma de de-
cisiones. Por ultimo, no se debe olvidar que las politicas de transporte
publico y las politicas sociales locales deben combinarse para lograr la
reduccidon de necesidades de movilidad motorizada y la mejora de los
servicios de transporte publico.
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Resumen

la presente ponencia enmarca la produccion social del habitat po-
pular en la periferia urbana de Quito, desde la experiencia de las luchas
urbano-populares que han dado forma a la ciudad y su devenir.

Para estos efectos se abordaran los conceptos de habitat popular y
produccion social del habitat, destacando su importancia para la com-
prension de los procesos sociourbanos en la region. Luego se presentara
una experiencia de lucha popular en la periferia Sur de Quito, y el pro-
ceso de elaboracion de su propuesta de “barrio del Buen Vivir”. Final-
mente, se realizard una reflexion situada sobre la dindmica de produc-
cién/transformacion del territorio en lugar, de apropiacion simbolica de
dicho lugar y de reproduccion social de los sectores populares; asi como
también sobre la dinamica de conformacion/fortalecimiento del pueblo,
en tanto sujeto colectivo.

Todo lo cual nos permitira problematizar sobre los horizontes de
transformacion de estas luchas, asi como también cuestionar la idea mis-
ma de periferia, en tanto el habitar constituye nuestra forma de existir.
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CAPITALISMO, CIUDAD Y PRODUCCION
SOCIAL DEL HABITAT

El proyecto neoliberal/neoconservador, en su pretensién hegemo-
nica y dominante, ha producido importantes impactos a nivel social
y territorial en las ciudades latinoamericanas, particularmente en sus
metrépolis, de manera tal que las “nuevas formas arquitectéonico-ur-
banas actian como vectores de la privatizacién y mercantilizacion de
lo publico, contribuyen a la segregacion y exclusion socioterritorial de
los ambitos ocupados por los segmentos de la poblacién empobrecida
Y, por tanto, a la fragmentacion social del territorio” (Pradilla Cobos,
2010, p. 508).

Estos impactos han derivado del creciente protagonismo que ha ad-
quirido el capital inmobiliario en la economia y la configuracion urba-
na, lo que ha sido denominado como la urbanizacién capitalista, cuyos
efectos van desde la organizacion y el funcionamiento de la ciudad, has-
ta la morfologia y el paisaje (de Mattos, 2008; Portes & Roberts, 2008;
Pradilla Cobos, 2010).

Este aumento de las inversiones inmobiliarias privadas ha reforza-
do la imposicién de la légica capitalista al desarrollo urbano, lo que
fue impulsado por el conjunto de reformas estructurales, las llamadas
‘politicas de ajuste estructural’ Siguiente a de Mattos (2008), dentro de
las razones que explican este aumento de las inversiones inmobiliarias
privadas, podemos mencionar las siguientes: a) las dinamicas de glo-
balizacion financiera de la economia mundial, que por medio de poli-
ticas de liberalizacion y desregulacion desde los afos setenta, han in-
cidido en el aumento de la inversidn en bienes raices y el desarrollo de
los negocios inmobiliarios; b) la imposicién de un enfoque de gestion
publica sustentado por criterios de neutralidad y subsidiariedad, que ha
generado condiciones mas favorables para los negocios inmobiliarios,
reemplazando la planeacion urbana racionalista, por propuestas de go-
bernanza y planificacién estratégica, todo lo cual favorece los intereses
y aspiraciones de los actores que tienen mas poder y capital; y ¢) la difu-
sion de estrategias de competitividad urbana y de ‘city marketing, en el
entendido de que captar mayores voliumenes de inversion inmobiliaria
constituye un requisito para incrementar la capacidad productiva y el
crecimiento de las ciudades.
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De esta manera, el actual patréon de acumulacion neoliberal propicia
la generacion de grandes proyectos de desarrollo inmobiliario mixtos,
de centros comerciales socialmente diferenciados y de unidades habi-
tacionales cerradas. Lo que conlleva importantes efectos a nivel de la
privatizacion de los espacios publicos, la fragmentacion socioterritorial
y la hegemonia del automévil privado sobre el transporte publico (Pra-
dilla Cobos, 2010). Esto da cuenta de un transito desde un urbanismo a
escala urbana, a un urbanismo puntual centrado en los megaproyectos
inmobiliarios.

Este tipo de urbanizacion capitalista dominante en América Latina,
ha tenido importantes efectos negativos de lugar (Duhau, 2013a), des-
critos como ciudad informal, ciudad difusa, ciudad desbordada, entre
otros; que pretenden dar cuenta de un aumento de las desigualdades y
exclusiones socioterritoriales, y de un marcado proceso de periurbani-
zacién en nuestras ciudades (de Mattos, 2008).

Esta expansion de la ciudad hacia la periferia se da en condiciones
muy polarizadas, por un lado se generan barrios bunker, con sofistica-
dos sistemas de seguridad, con base en proyectos inmobiliarios; y por
otro lado barrios ghetos, carentes de infraestructura y servicios basicos,
al margen de las politicas habitacionales y de vivienda y, por tanto, con
un importante componente de autoconstruccion. Por un lado ciudada-
nos sin ciudades, y por el otro, ciudades sin ciudadanos.

Esto se entiende si consideramos que las logicas de producciéon de
barrios y viviendas son heterogéneas, e incluyen tanto las logicas del
Estado y el mercado como las légicas de la necesidad, que por medio del
acceso a las tomas de tierras generan un mercado popular informal, ge-
neralmente invisibilizado y negado (Abramo, 2013). Esto ha sido consi-
derado como un elemento estructural central para la reproduccion de la
vida urbana en nuestra regién y de hecho, la ocupacion del suelo urbano
puede ser considerada una de las claves en la reproduccion de la vida de
los pobres urbanos desde hace décadas (Erazo, 2013).

Este mercado popular informal ha sido complementario al mercado
formal en la provisién de suelo, y se configura en torno a dos sectores:
a) popular, en base a loteos, cuya tendencia es la expansion continua,
produciendo una estructura difusa de territorialidad en la informali-
dad urbana; y b) asentamientos populares consolidados, estructurados
y articulados entre si, con una alta densidad de poblacion y de vivienda.
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Esto nos permite hablar de una ciudad informal difusa y una ciudad
informal compacta, que dan cuenta de una importante heterogeneidad
estructural (Abramo, 2013).

Al respecto Vélez (2014) plantea que en las ciudades latinoameri-
canas las zonas residenciales se expresan como una dualidad, entre las
que son planificadas y las que no. Las primeras se han desarrollado en
torno al llamado urbanismo moderno, con base en conceptos como
disefio urbano, ordenamiento territorial u otros semejantes, que bus-
can imponer en la ciudad una racionalizacion del espacio urbano, un
orden/disciplina socioespacial. En cambio las segundas se han desa-
rrollado casa a casa, predio a predio, en la busqueda de un lugar para
habitar; y hoy constituyen una gran masa dindmica que (re)construye
dia a dia la ciudad en Latinoamérica, prescindiendo de expertos en
urbanismo o arquitectura, subvirtiendo el orden de la ciudad moder-
na, generando un desorden/indisciplina socioespacial. En palabras de
la autora, “las ciudades latinoamericanas han sido construidas ma-
yoritariamente por sus habitantes, sin planeacion ni disefios prelimi-
nares, sin paradigmas de referencia, solo atendiendo sus necesidades
inmediatas de abrigo o techo que indudablemente se consolidan como
habitat, y al cual con frecuencia se le adjetiva como habitat popular”
(Vélez, 2014, p. 619).

Este habitat popular ha sido definido como “grandes extensiones de
asentamientos irregulares autoproducidos de modo incremental por
sus habitantes, donde vive buena parte de las clases subalternas de las
ciudades latinoamericanas” (Connolly, 2013, p. 2), denominados de
variadas manera: villas miseria, favelas, poblaciones callampas, barrios
marginales, etc. Esta praxis del habitat popular condujo al desmontaje
del pensamiento moderno dicotéomico (urbano/rural, moderno/tradi-
cional, marginal/integrado, formal/informal, entre otro.), en la medida
que visibilizé una compleja trama en torno a la realidad urbana, lo que
constituyd el llamado ‘paradigma latinoamericano del habitat popular,
que desde mediados de la década de los ochenta ha orientado la investi-
gacion urbana en la region.

En este sentido, diversos autores vienen planteando la necesidad
de desarrollar enfoques propios sobre las ciudades latinoamericanas,
que generen rupturas con las teorias del urbanismo moderno que pro-
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vienen en su mayoria de Europa (Connolly, 2013; de Queiroz, 2013;
Duhau, 2013b; Vélez, 2014). Pradilla (2014) sostiene que asi como el
capitalismo en nuestra regiéon no siguié el mismo camino que en Euro-
pa o Estados Unidos, los procesos de urbanizacién tampoco siguieron
los mismos modelos ni sus mismos ritmos, lo que a su juicio devela la
homogeneizacion derivada del mito ideoldgico neoliberal de la globali-
zacion y sus ciudades globales, pretendiendo aplicar en todos los paises
del sur global “las mismas recetas de politicas econdmicas, sociales y
territoriales engendradas en los paises hegemonicos del patrén neoli-
beral de acumulacién, imponer su verdad tnica, explicar sus procesos,
incluidos los urbanos, mediante las mismas conceptualizaciones y mo-
delos construidos para analizar los suyos propios, en una clara muestra
de colonialismo intelectual” (Pradilla Cobos, 2014, p. 39).

Duhau (2013b) plantea que el interés de las ciencias sociales por es-
tudiar las ciudades en América Latina comienza recién a mediados del
siglo XX, y que ha transitado desde enfoques funcionalistas, pasando
por la teoria de la dependencia, hasta llegar a las propuestas de la nueva
sociologia urbana francesa, entendida como una ‘economia politica de
la urbanizacion, en el marco del concepto de ‘urbanizacion capitalista,
que se articulaba en torno al papel de la ciudad en el proceso de acumu-
lacién y en la reproduccion de la fuerza de trabajo.

Este dltimo enfoque de investigacion sobre la cuestion urbana dio
paso, a finales de la década del ochenta, a la elaboracion de distintas agen-
das de investigacion en la region, en el marco del proyecto internacional
llamado Iniciativa Global de Investigacion Urbana, lo que constituy6 una
carta conceptual que orient6 la investigacion urbana en la region, orga-
nizada en torno a tres nucleos: a) globalizacién econémica y cambios en
la division internacional del trabajo, b) mercado de trabajo y reestructu-
racion social de las ciudades, y ¢) gobernanza urbana (Duhau, 2013b).

Esta agenda se ha traducido en investigaciones orientadas desde la
oposicion procesos globales/ciudades y espacios locales, actualizando
un sistema conceptual con base en categorias binarias (ptblico/priva-
do, individual/colectivo, entre otras), y enfatizando en los temas rela-
tivos a las grandes metrdpolis latinoamericanas, en desmedro de los
procesos de urbanizacién informal, de la accién colectiva y de los con-
flictos urbanos.
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Esta hegemonia epistémica, con su pretension de universalidad, nos
plantea importantes desafios en el sentido de que “busquemos docu-
mentar los pueblos que han quedado fuera de las narrativas hegemodni-
cas de la historia y de la modernidad, y construir una investigacion con
la intencién de transformacion politica” (de Queiroz, 2013, p. 121), ya
que si observamos nuestra region desde la 6ptica de la cultura europea
(y su relacion con los impactos culturales de la industrializacidn, la ur-
banizacion y la modernizacién), lo tinico que veremos serd una socie-
dad tradicional que se resiste al desarrollo.

En esta perspectiva, Ortiz nos plantea la necesidad de repensar la
vivienda como “el componente mas importante del espacio urbano,
concebirla como proceso social y como producto cultural, y valorar-
la como bien y activador tanto macro como microeconémico” (Ortiz,
2008, p. 2). Es decir, valorar la vivienda desde su dimensién micro-
econdmica (como potenciadora de la economia popular y solidaria) y
macrosocial (como factor de integracion y cohesion social); y no solo
desde su dimension macroeconémica (como expansién del mercado
inmobiliario) y microsocial (como unidad familiar de reproduccion).
Sobre todo si consideramos que esta tltima dimensidn conlleva su ex-
clusiva valoracién en tanto producto industrial, mercancia y patrimo-
nio individual, lo que conduce a la produccién masiva de viviendas
sin pensar en la ciudad que se produce de este modo, y por tanto no
se producen habitas incluyentes ni sustentables (Ortiz, 2008, 2011). Se
puede decir que solo habra ciudades y comunidades sostenibles, en so-
ciedades sostenibles.

Se entiende por produccion social de habitat a todos aquellos “pro-
cesos generadores de espacios habitables, componentes urbanos y vi-
viendas que se realizan bajo control de autoproductores y otros agentes
sociales que operan sin fines de lucro. Pueden tener su origen en las
propias familias actuando individualmente, en grupos informales, en
empresas sociales, como las cooperativas o en las ONG productoras e
instituciones de beneficencia que atienden emergencias y grupos vulne-
rables” (Ortiz, 2008).

Y siguiendo a Ortiz (2008), la produccion social del habitat contem-
pla las siguientes dimensiones que le dan forma y sentido, en el marco
de los procesos urbanos en nuestra region:
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o Satisfaccion de necesidades y ejercicio de derechos

+ Gestidn basada en la solidaridad y la complementariedad

o Participacion activa de los habitantes organizados

» Planificacion, gestién y control consensuados

« Apoyo y asistencia técnica interdisciplinaria

« Estrategia de incidencia politica en la gestion publica

« Gestion intersectorial y desarrollo de instrumentos juridicos, nor-
mativos, administrativos, econdmicos y técnicos

« Producir vivienda y otros componentes fisicos y sociales.

En sintesis, se puede sostener que estamos frente a un complejo es-
cenario que agrupa diversas praxis, en torno al acceso a la tierra, la vi-
vienda y la ciudad, en un contexto generalizado de politicas neoliberales
que, aunque son resistidas por diversas comunidades, dan cuenta del
paisaje normativo que tensiona las luchas urbanas.

Este complejo escenario se puede graficar a partir de una dualidad.
Por un lado tenemos un modelo dominante de mercado de suelos, espe-
culacién y relocalizacion, que produce diversas formas de exclusion, se-
gregacion y discriminacion social, limitando el ejercicio de los derechos
sociales, politicos y humanos, dando pocos espacios para la participa-
cién activa de los habitantes. Este modelo se sostiene en proyectos de
acumulacion, que se basan en la competencia econdmica, la inclusién
social, la imposicion de formas de habitar y la exigencia de adaptacion
de las poblaciones.

Por otro lado, tenemos un modelo que se articula desde los secto-
res populares considerados como hacedores de ciudades; lo que produ-
ce diversas formas de vivir y habitar, de apropiacion del espacio y de
construccion colectiva de la ciudad. Este modelo produce proyectos de
sociedad, que se basan en la cooperacion, la cohesion social, el conflicto
y la transformacién social como horizontes.
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Figura 5. Modelo hacedores de ciudades
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El Comité de Desarrollo Comunitario Los Pinos (CDC-LP) es una
organizacion urbano-popular que en el afio 2006 inicié un proceso de
ocupacion y lucha por la tierra, en la periferia del Distrito Metropoli-
tano de Quito. Durante este proceso, los miembros del CDC-LP “han
conformado una comunidad que da cuenta al mismo tiempo, de su he-
terogeneidad histérico-cultural (su diversidad) y de su homogeneidad
econdmico-social (su pobreza)... se trata de familias jovenes, con diver-
sos origenes culturales, migrantes campo-ciudad, lideradas por mujeres
y con un importante nivel de carencias econdmicas, cuyos principales
problemas son el acceso a la tierra, al trabajo, la carencia de servicios
basicos e infraestructura comunitaria, y su reproduccion social tanto
material como simbdlica” (Rodriguez, Grondona-Opazo, Erazo, & Fes-
tjens, 2016, p. 50).

Esa lucha popular se ha caracterizado por los antagonismos externos
e internos. Externos, en relacion con la delimitacion del territorio en
disputa y con la identificacion de las entidades publicas con las compe-
tencias legales para su administracion, a lo que se suman las exigencias
técnicas que muchas veces no pueden ser resueltas por estas organiza-
ciones. Internos, a partir del conflicto entre liderazgos femeninos pro-
venientes de la primera y de la actual directiva. Pese a lo anterior, ac-
tualmente el CDC-LP se encuentra en un proceso de fortalecimiento y
consolidacién de su proyecto de “Comunidad del Buen Vivir Los Pinos”
(Rodriguez et al., 2016).

Por otro lado, dentro de los aportes innovadores de esta lucha popu-
lar, se pueden mencionar los siguientes (Rodriguez et al., 2016):

» Labusqueda activa de apoyos externos en el ambito universitario,
lo que permiti6é conformar y consolidar una red de apoyo técni-
co-profesional, en torno a lo cual se ha implementado un proceso
de acompafiamiento psicosocial, y la generacion de estudios téc-
nicos sobre topografia, alcantarillado, agua potable y vias.
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o La definicion de una estrategia de produccion social del hébitat,
que incluyo desde talleres sobre vivienda, barrio y ciudad, pasan-
do por un fortalecimiento del sentido de comunidad y de sus ca-
pacidades organizativas hasta un trabajo sistematico con Arqui-
tectos Sin Fronteras de Reino Unido, en el cual se desarrollé un
proceso de disefio participativo a escala de vivienda, barrio, ciu-
dad y comunidad, lo que generé un informe final que sistematizo6
el proceso (Apsan, de Carli, Nufiez, & Shinkins, 2014).
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o Lacreacion de un Equipo Técnico-Popular, conformado por miem-
bros de la directiva del CDC-LP y profesionales de la red de apoyo
externo. Este Equipo se dedica a elaborar el proyecto de “Comu-
nidad del Buen Vivir Los Pinos” y a implementar una red y accio-
nes de incidencia politica en torno a dicho proyecto. Este proceso
permitié que el proyect6 obtuviera reconocimiento internacional,
a partir de su presentacion en el marco de las reuniones prepara-
torias de la Conferencia Habitat III (2016), que obtuviera el puesto
32 entre 127 proyectos presentados al Concurso Internacional de
Desarrollo Urbano e Inclusion Social (CAF 2016), y que finalmente
obtuviera el Premio Produccién Social de Habitat 2017 (HIC 2017).

DE ACCESOD
INTEGRAL
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Finalmente, dentro de los logros del proceso, destaca el haber de-
mostrado en los hechos, que el espacio urbano puede ser producido a
partir de un proceso colectivo, autogestionado y de organizacién po-
pular, que en didlogo permanente con profesionales del campo de las
ciencias sociales, propone la conformacién de una comunidad basada
en sus propias concepciones sobre el Buen Vivir. En conclusion, se pue-
de decir que “la comunidad y los espacios sociales disefiados para la
participacion permitieron impulsar y fortalecer el proceso de creaciéon
y activacion del saber popular, y la articulacién con las condiciones y
constricciones presentes en el marco del ordenamiento territorial. A su
vez, la imaginacion desplegada en la materializacién y modelamiento
participativo, conjugaron un interesante proceso de construccion del
sentido de comunidad y del vinculo socio espacial desde una perspec-
tiva intergeneracional, intercultural, de educacion popular, y de pe-
dagogia urbana. Con esto se apunta, por tanto, a la consolidacion del
bienestar psicosocial y urbano, y a la superacién de las condiciones de
exclusion, segregacion y desigualdad social existentes” (Rodriguez et al.,
2016, p. 58).

REFLEXIONES SITUADAS SOBRE PRODUCCION
SOCIAL DEL HABITAT, REPRODUCCION DE LOS
SECTORES POPULARES, COMUNIDADES
SOSTENIBLES Y HORIZONTES DE
TRANSFORMACION

Si nos situamos desde el territorio-lugar como campo de lucha po-
litica y epistémica, una lucha protagonizada por los sectores populares
de nuestras sociedades, sectores marcados por el signo de la raza (po-
bres no-blancos, heterogéneos, desposeidos y subordinados), que lu-
chan por-el-lugar en la periferia de nuestras ciudades, podemos obser-
var cdmo en estas luchas emergen y se actualizan tanto la historicidad
(como sujeto colectivo que busca recuperar su proyecto histoérico) como
la territorialidad (como la experiencia particular, histérica y definida
del territorio) del pueblo.

En este sentido, en la lucha popular por-el-lugar en la periferia ur-
bana se puede observar como los sectores populares, por medio de una
accion colectiva que produce/transforma el territorio en su lugar, y por
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tanto, produce una nueva territorialidad, se apropia/identifica simbd-
licamente de este lugar, y al mismo tiempo se reproduce socialmente
como pueblo. Y en este proceso pasa de ser un sujeto subalternizado a
constituir un sujeto politico colectivo, que lo posiciona como un sujeto
que tiene su propio saber, que ejerce su propio poder sobre el territorio
y que actualiza sus propias formas de ser, desde la articulacion de sus
diferencias historico-culturales, desafiando la colonialidad del poder,
del saber y del ser.

Entonces estas praxis de lucha popular y de produccion social del
habitat, pueden ser entendidas como luchas por la re-existencia, en tan-
to recuperacion de la historicidad y la praxis de los sectores popula-
res, considerando que no hay existencia social sin existencia espacial.
Por tanto, la heterogeneidad histérico-cultural del pueblo se articula en
torno al territorio-lugar, en torno a un paisaje construido-transforma-
do-compartido por medio de la praxis colectiva.

Por todo lo anterior, podemos observar como en estas luchas popu-
lares se expresan distintos horizontes de transformacion, que van des-
de el acceso a bienes y servicios publicos; pasando por el ejercicio de
los derechos a la vivienda, el habitat y la ciudad; hasta las luchas por la
reproduccién y existencia social de nuestros pueblos. Entre una ética
de minimos (fundamentada en el enfoque de derechos) y una ética de
maximos (como fundamento de los proyectos de realizacion colectiva).
Por tanto, resulta fundamental reconocer, legitimar y apoyar la produc-
cion social del habitat popular, como una forma de producir ciudades y
comunidades sostenibles.
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INTRODUCCION

El posicionamiento territorial, es sin lugar a dudas, la evolucién
del concepto de marca ciudad, marca pais, y/o del city marketing. Este
concepto ha venido desarrollandose a partir de los noventa, pasé de ser
una estrategia para construir una buena reputacion, una buena ima-
gen de la ciudad, fundamentada en procesos creativos para disefiar un
logotipo, una frase o slogan, uno de los objetivos fundamentales del
concepto inicial era desarrollar la ciudad en cuanto a infraestructura
e identidad sociocultural diferenciada. Se buscaba crear una ventaja
competitiva de tal modo que al generar asociaciones mentales (posi-
cionamiento) las personas tuvieran elementos para decidir dénde via-
jar, doénde invertir, en dénde organizar eventos en funcion de lo que
la misma ciudad comunicaba al proyectar sus valores y atributos. En
consecuencia, los habitantes de la ciudad mejorarian su calidad y nivel
de vida. Ejemplo claro de esta estrategia se dio en Espaia, el primer
plan exitoso de city marketing, se implementd en Barcelona a partir de
los juegos olimpicos de 1992. De la mano de Tony Puig, considerado el
padre del city marketing.

El objetivo esencial del city marketing era construir la marca ciudad,
comunicando sus atributos, diferenciandola de otras ciudades, haciendo
de esas diferencias ventajas competitivas, vender la ciudad, incrementar
el turismo, atraer inversiones y hacer que los habitantes de la ciudad
tuvieran un mejor nivel de vida. Se tenia claro que tanto gobierno como
empresarios y ciudadanos, debian establecer una vision y objetivos co-
munes para mejorar la ciudad y generar bienestar social.

Toni Puig (2009), define el city marketing como “un complejo proce-
so conformado por tres vértices:

 Implicacion de comunicacién relacional: la cual es indispensable
para fundamentar las bases del mercadeo,

» Redisefio: traza la ciudad y se opta por una ciudad integral orien-
tada hacia los objetivos y vision consensuada y

o Competencia. lograr una ciudad mds atractiva para vivir, in-
vertir o visitar, y la posiciona como mejor opcion frente a otras.

(p. 228)
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Se puede entender como la comunicacién contintia del equipo plani-
ficador de ciudad y del gobierno local hacia la ciudadania y sus orga-
nizaciones para lograr la ciudad deseada o conservarla”. Puig dice que
para entender el city marketing es comprenderlo desde sus elementos
basicos, la city o ciudad y marketing o mercadeo, compuestos cada uno
por cuatro elementos basicos:

Las 4 C del city de Toni Puig:

Ciudadania Habitantes de la ciudad, sin ellos nada es posible

Territorio donde se desenvuelve el desarrollo econdémico

Ciudad ..
de productos y servicios
C o Atmosfera que crea un ambiente sostenible de ciudad
omunicacion de ciudadanos despiertos
Confianza Se genera entre la municipalidad y ciudadanos; hacen

posible una ciudad Unica e integrada

Fuente: Puig, T. los YC del city marketing

Como se puede observar en la definiciéon de una marca ciudad, Toni
Puig destaca “el mercadeo de la ciudad, el trazo y el disefio de la ciudad,
el lograr una ciudad atractiva para vivir, invertir, y la posiciona como
mejor opcion frente a otras ciudades”. Hago énfasis en esta ultima frase,
“la posiciona como mejor opcion frente a otras”, desde un punto de vista
en donde los atributos y caracteristicas de la ciudad son las que compi-
ten y se diferencian unas de otras.

Se centra en desarrollar la marca ciudad bajo una estrategia orientada
por un mercado, es decir, la venta de la ciudad por si misma. La ciudad
convertida en un producto, mejorando la infraestructura, la imagen, la
reputacion, involucrando a los ciudadanos, empresarios y Gobierno;
cuyo objetivo es atraer inversiones y/o generar turismo.

Bajo este concepto de marca ciudad, generalmente se concentraron
los esfuerzos en desarrollar una imagen que equivale a la imagen publi-
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ca de una demarcacion geografica en donde el objetivo era la creacion
de valor para la marca que representa a la zona. Un logotipo y un slo-
gan eran lo caracteristico de esta estrategia para representar la ciudad.
Ejemplos: “Colombia, es pasion”, “El Salvador, grande como su gente”.
“Honduras, somos para ti", “Bolivia te espera” Y sobre todo la marca
ciudad se ha venido construyendo con estereotipos.

DIFERENCIA ENTRE MARCA CIUDAD Y
POSICIONAMIENTO TERRITORIAL

Si bien la marca ciudad define al territorio en un espacio en “donde
se desenvuelve el desarrollo econémico de productos y servicios”, no
se habian tomado estos (productos y servicios) como elementos funda-
mentales para generar un posicionamiento territorial, sustentado en la
productividad territorial. Entendiendo que en esa area o demarcacion,
los recursos naturales, las materias primas de origen, las especies endé-
micas son de si, caracteristicas diferenciadoras entre una regién y otra.
Estas mismas diferencias naturales provocan en las sociedades huma-
nas, comportamientos y culturas diferentes. Por lo tanto, la productivi-
dad territorial constituye también un elemento diferenciador y con alto
significado distintivo.

He aqui la evolucién del concepto entre marca ciudad y el posiciona-
miento territorial.

;Qué es el posicionamiento? En 1969 Jack Trout y Al Ries (1990)
definieron el concepto de posicionamiento, como “la toma de una po-
sicién concreta y definitiva en la mente del o de los sujetos a los que se
dirige una determinada oferta u opcién” En la que lograr percepciones
diferenciales en la mente de las personas es la realidad del marketing.

Estrategia de posicionamiento territorial se puede definir como un
plan encaminado a disefiar acciones para la promocién econémica de
un territorio, que tiene gran relevancia como parte importante de la ela-
boracion de una estrategia de desarrollo local en un municipio, de una
region, de un Estado o departamento y de un pais. De esta manera, el
posicionamiento territorial se esfuerza por potencializar una region a
través de su desarrollo econdmico y social de alto impacto, involucra la
sustentabilidad del medio ambiente y, por supuesto, la politica.
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El posicionamiento territorial da identidad al territorio, a la geogra-
fia, al clima, a su gente, a la cultura, a través de una identidad productiva
de bienes y servicios. Es decir, es a través de los productos y servicios
territoriales que equivale a la infraestructura de la identidad productiva
del territorio. Su objetivo es la creacion de competitividad en los merca-
dos a través de los cuales se inducen y manejan las percepciones. Dentro
de esta estrategia no solo se abarca el turismo, no es un logotipo y un
slogan, no es como una marca corporativa, no es un concepto abstracto,
no se difunde tnicamente de modo mediatico, no es una estrategia que
solo se difunde en el exterior, es todo lo contrario, es interna en su inicio
y con el tiempo se va expandiendo, pero sobre todo, no es una estrategia
de corto plazo, es de largo, muy largo plazo, rompe con planes o ideas de
campana politica o de momento politico, es un traje a la medida, unico,
diferenciador, competitivo, va a promover lo mas significativo del lugar,
es un proyecto estratégico de posicionamiento que se da de un modo
espontaneo, fundamentado en la tradiciones y costumbres culturales
histéricas; cuando pensamos en Italia nos remitimos a las artes plasticas
y estas nos llevan al disefio italiano, hoy el disefio italiano es reconocido
en todo el mundo. Si pensamos en Francia nos remitimos a un pais con
historia y cultura; a Balzac, a Victor Hugo a Napoledn, como ejemplo.
Hoy Francia es una potencia turistica en donde sus mayores atributos se
fundamentan en su cultura e historia.

El posicionamiento territorial se fundamenta en la identidad genéti-
ca del lugar mas lo que la gente esta dispuesta a creer y validar a través
de sus percepciones, se basa en significados, es simple y entendible. El
concepto es Unico e irrepetible, este se apropia y una vez que el concepto
se ha apropiado, se difunde esta propiedad. Somos los duefios de este
concepto, aportando un alto valor significante, el posicionamiento crea-
do desde esta estrategia es diferenciador e induce la percepcion publi-
ca hacia la fortaleza competitiva de mayor significado. Tomando como
ejemplo la construccion de un edificio:

El posicionamiento territorial equivale a toda la infraestructura,
con instalaciones eléctricas y sanitarias.

La marca ciudad equivale a los acabados y el disefio estético apa-
rente.
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CASO CHIAPAS

Por primera vez en México Trout & Ries desarroll6 un proyecto de
posicionamiento territorial para el Estado de Chiapas. Bajo este nuevo
enfoque, la estrategia de posicionamiento territorial tiene beneficios di-
rectos en lo econdmico y es de alto impacto social, pues fomenta el de-
sarrollo de productos y servicios regionales, manufacturados en micros,
pequenas y medianas empresas y es a través de ellos que proyecta sus
valores, su identidad, sus atributos, la originalidad y el orgullo del Estado
de Chiapas. Comunica la identidad productiva del territorio chiapaneco.

Hacia el afio 2009 se llevé a cabo el primer estudio formal orienta-
do a construir la marca Chiapas, siendo el Gobernador en turno el Lic.
Juan Sabines Guerrero. Esta iniciativa tenia como objetivo primordial
posicionar el “Sello Chiapas Original”, para brindar a los productos y
servicios chiapanecos un sentido aspiracional y de alto valor agregado,
ademas de reforzar la identidad y orgullo regional. Ostentar y ser reco-
nocido como un producto o servicio certificado por el "Sello Chiapas
Original” brinda de entrada una ventaja competitiva regional y una di-
ferenciacion nacional.

Esta estrategia involucro para su conceptualizacion, desarrollo e im-
plementacion de consultoria especializada: Trout & Ries Latinoamérica,
bajo la conduccién de Ricardo Homs, conté con la participacion de mi-
cros, pequefos y medianos empresarios del Estado; con la conduccién y
liderazgo gubernamental y el reconocimiento social.

La creacion del el “Sello Chiapas” fue una propuesta para fomentar
y desarrollar un esquema de calidad y originalidad certificada de los
productos y servicios elaborados en Chiapas. Sin duda, este concepto
de posicionamiento territorial es un detonador de alto impacto social
que brinda apoyo al espiritu emprendedor regional e impulsa a su vez la
competitividad. El objetivo final es desarrollar el mercado interno esta-
tal, generando un mayor consumo de productos y servicios regionales
y posteriormente su comercializacion nacional e internacional. Es en si,
una especie de “denominacion de origen”

Esta estrategia rompid con el esquema que vincula precios bajos con
baja calidad y bajos ingresos que reciben la mayor parte de los micro,
pequeios y medianos empresarios, mismos que se reflejan en bajos sa-
larios, repercutiendo en un bajo consumo local.
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La iniciativa y la direccidn de este tipo de proyectos la deben tomar
los gobiernos estatales, con la participacion de empresarios, ciudadanos
y académicos; para que esto suceda el proyecto debe ser integral y tener
un beneficio social de alto impacto. Incluso, a nivel nacional los pro-
ductos deberian contar con una certificacién reglamentada, “hecho en
México’, cumpliendo con normas estrictas para poder ostentar el sello
de marca pais.

EL PROCESO

o Trout & Ries Latinoamérica, especialista en posicionamiento te-
rritorial, realizé en las principales ciudades de México, una inves-
tigacién proyectiva, por medio de la aplicacion de una tecnologia
conductual para el control e induccién inconsciente de las per-
cepciones. Esta investigacion se sustent6 en planteamientos psico-
légicos, socioldgicos y antropologicos. Cabe mencionar que esta
metodologia es unica en su tipo y aplicacion, cualquier proyecto
de posicionamiento territorial que no esté fundamentado en una
investigacion profunda tiene una alta probabilidad de fracaso

« Seanalizd la informacién obtenida en la investigacion, se identifi-
caron oportunidades y se llevo a cabo el diagndstico competitivo.

 Se creo el concepto de posicionamiento e identidad del Estado.

o Sedesarrolld el plan estratégico, con el objetivo de fomentar e im-
pulsar el crecimiento econémico buscando estimular a produc-
tores y prestadores de servicios 100% regionales para mejorar su
calidad de vida.

Consejo Regulador de la Marca

Este se integrd en el 2009 por empresarios y representantes de ca-
maras empresariales, quienes aportan su experiencia para coadyuvar
en el desarrollo de las micro, pequefias y medianas empresas del estado
de Chiapas.

« Se sustentd el posicionamiento territorial para la creacion de la

marca Estado, en los siguientes tres elementos:
- Posicionar la marca Chiapas, con un simbolo distintivo que
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fuese aspiracional para los productos y servicios que buscaran
ostentarlo y que representaran, a su vez, lo mejor del Estado.

- Impulsar esta iniciativa a través del gobierno del Estado, lidera-
do por la Secretaria de Economia como cabeza de sector, dada
la cantidad de recursos que una empresa de esta indole requiere.

o Se estructurd un consejo autdbnomo que no maneja dinero, pero
solido en cuanto a su calidad moral y mandato juridico, que re-
gula el otorgamiento de la marca Chiapas, sin ser duefio de ella,

y emita opiniones en cuanto a las lineas estratégicas del proyecto.

Comité Técnico de la Estrategia Marca Chiapas

Se conformo en el 2013, con el propdsito de realizar actividades que
ayuden al fomento del desarrollo econémico del Estado, a través de la
promocion y difusion, bajo el sello distintivo, México Chiapas Original.

« Se establecieron ventanillas especializadas por tipo de producto o
servicio, con el propdsito de brindar una mejor atencién a los em-
presarios y mantener los altos estandares de calidad. Simplificaron
el proceso de obtencion y renovacion del sello distintivo, incorpo-
rando la participacion del Comité Técnico; asi como también el
replanteamiento de la mision y vision.

« Seestablecieron mesas de trabajo para el desarrollo de actividades
en pro de la estrategia, estas son:

- Mesa de Gestion y Evaluacion de la Calidad (coordinada por la
Secretaria de Salud).

- Mesa de Inversion, Capacitacion y Desarrollo (coordinada por
la Secretaria de Planeacion, Gestion Publica y Programa de
Gobierno).

- Mesa de Promocién y Difusién (coordinada por la Secretaria
de Turismo).

- Mesa del Sector Académico (coordinada por la Universidad
Politécnica de Chiapas).

- Mesa de Comercializacién y Mercadeo (coordinada por la Se-
cretaria de Economia).

« Universidades que participan a través del Comité Técnico de la
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Estrategia Marca Chiapas, brindando apoyo a los empresarios
asociados:

Universidad Auténoma de Chiapas

Universidad de Ciencias y Artes de Chiapas

Universidad Politécnica de Chiapas

Universidad Intercultural de Chiapas

Colegio de Estudios Cientificos y Tecnologicos del Estado de
Chiapas

Instituto de Capacitaciéon y Vinculacién Tecnolodgica del Esta-
do de Chiapas.

REQUISITOS PARA OBTENER EL
“SELLO MARCA CHIAPAS”

La Secretaria de Economia del Estado a través de marca Chiapas per-
mite otorgar el sello distintivo “MEXICO CHIAPAS ORIGINAL” a di-
versos productos que cumplan con los atributos necesarios, que garan-
ticen calidad y originalidad.

Los atributos basicos para obtener el sello distintivo son los siguientes:

 Producto o servicio representativo de la identidad Chiapaneca

« Domicilio fiscal en Chiapas

o Mais del 50% de la materia prima del producto de origen
Chiapaneco

o Llenar un formulario y entregarlo en ventanilla correspondiente a
la categoria de producto o servicio.

FINANCIAMIENTO

El Consejo Regulador de la Marca Chiapas y el Fondo de Fomento
Econdmico (Fofoe), 6rgano desconcentrado de la Secretaria de Econo-
mia Estatal, beneficiaran a los asociados que ostenten el sello distintivo
"México Chiapas Original” con financiamientos que son otorgados a
través del Cajon Financiero Microcréditos, bajo el siguiente esquema:
montos desde 5 mil hasta 150 mil pesos por cada beneficiario, con un
plazo de hasta 24 meses y tasa de interés ordinaria del 6 por ciento anual
sobre saldos insolutos.
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Categorias y Resultados

 Alimentos: adobos y mole, agroindustrial, agua purificada, attn,
carnes y productos en fresco (212 productos de 58 empresas).
o Ambar: 4mbar y laca, anillos, aretes, collares, dijes, escultura, jo-
yeria en ambar, plata, pulseras (201 productos de 23 empresas).
 Artesanias: alfarera, cartoneria, cesteria, jade, joyeria con semi-
llas, juguetes populares, laca decorada, lapidaria, marimba, meta-
listeria, talla de madera, textiles étnicos y estilizados, vestimenta
de parachico (764 productos de 140 empresas).

 Café: (62 productos de 31 empresas).

o Cultural: fiesta grande de corso, pakal corazén de jade, palenque
rojo (3 eventos).

 Turismo: ecoturismo, hoteles, museo, zooldgico (256 productos
de 23 empresas).

« Especiales: flores exdticas, productos naturales (31 productos de
6 empresas).

Desde su creacion, el Consejo Regulador la Marca Chiapas ha cer-
tificado cientos de productos y servicios, Es muy importante resaltar
la participaciéon de las mujeres dentro de la marca Chiapas, mas de la
mitad estan dirigidas o constituidas mayoritariamente por mujeres, de
las cuales la mayoria corresponden al sector artesanal.

Conclusion

El posicionamiento territorial en un concepto detonador de alto
impacto social que brinda apoyo al espiritu emprendedor regional e
impulsa a su vez la competitividad. Se fundamenta en la identidad pro-
ductiva del territorio. A través de la produccion territorial se expresa
y comunica la cultura, el arte, la gastronomia, alimentos y bebidas, la
vestimenta, la forma de hacer las cosas, las costumbres, las creencias,
se utilizan las materias primas y elementos de origen, la determina el
clima, la geografia, es a través de los productos que se expresa la gené-

tica territorial, la combinacién del espiritu del hombre y la tierra que
habita.
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Resumen

Los territorios solo pueden ser ganadores en el ejercicio de la prac-
tica turistica, si se incorpora dentro de la planificacion territorial la
construccion de ciudades sostenibles para potenciar el impacto de las
Normas Técnicas de Sostenibilidad Turistica existentes en la actualidad,
a nivel nacional. Lo anterior resulta necesario en la medida que el des-
empeno del metabolismo urbano local y global, no gestionado de forma
eficiente, puede estropear los esfuerzos de los establecimientos de alo-
jamiento y de las dreas turisticas, en la busqueda del desarrollo y ope-
ratividad sostenible, en términos econémicos, sociales y ambientales.
Por ello, se recomienda una coordinacién de los agentes sociales para la
generacion de procesos negentrdpicos, con el fin de evitar y/o reducir
de forma progresiva el desgaste y la degradacion del entorno ambiental
y la pérdida del patrimonio cultural, en la busqueda de efectos positivos
a nivel local y spillovers de impacto global.

CIUDAD Y SOSTENIBILIDAD

El concepto de sostenibilidad presenta una estructura compleja, no
involucra uinicamente elementos ambientales per sé, pues en la medida
que se involucra el entorno fisico y su dinamica, en seguida el hombre y
sus actividades sociales deben ser mencionados a la hora de plantear la
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necesidad de preservar el medio ambiente y en la necesidad perentoria
de reducir el impacto de la producciéon humana sobre la naturaleza. Esto
indica que la sostenibilidad parte de una condicion tripartita en la que
se ven aunadas tanto la dimension social como econdmica del hombre,
que se llevan a cabo en un entorno natural.

Por lo anterior, la sostenibilidad hace alusion a una orientacion de las
practicas humanas hacia la conservacion y preservacion de la biodiver-
sidad, los recursos naturales escasos, el clima, etc. Esto indica que para
la construccion de ciudades y/o regiones sostenibles no debe superarse
la capacidad del ecosistema para proveer recursos, su capacidad de asi-
milacién de desechos contaminantes ni la capacidad de regeneracion de
la bidsfera. Sin embargo, esta es una medicion relativa, pues siguiendo
a Satterthwaite (1997), en un contexto globalizado, los contaminantes
derivados de la produccion de recursos en alguna parte del mundo no
son provocados tnicamente como resultado del abastecimiento de su
territorio regional o nacional, sino que puede estar orientado al sustento
de otra region poblada en otra parte del mundo, lo cual hace de la soste-
nibilidad una necesidad global y no solamente local'.

Para llevar a cabo una transformacion de las practicas econdmicas
y sociales de los individuos de diferentes nacionalidades y costumbres,
debe entenderse, en primera instancia, el metabolismo de su dinamica
de vida y la vitalidad de la ciudad que habitan, es decir, lo que se co-
noce como metabolismo urbano?. Este es definido por Kennedy et.al.
(2007) como la suma total los procesos sociales y técnicos que ocurren
en las ciudades que generan crecimiento econémico y eliminacion de
desperdicios. Por otro lado, (Science for Environment Policy, 2015), lo
presenta como algo semejante al metabolismo animal, dado que estos
requieren de alimento para el mantenimiento de su vida y el funciona-
miento de su estructura corporal para la realizacion de sus actividades
orientadas a la supervivencia, a la vez que eliminan desechos en los que
se encuentran elementos que no son nutritivos o utiles para lo anterior,
donde sus funciones metabolicas son realizadas, como producto de la
coordinacién de su cerebro, drganos y enzimas.

De igual forma, una ciudad requiere del uso de materiales (agua, re-

1 Sin mencionar la contaminacién provocada por la distancia recorrida por los recursos para
llegar a su destino.

2 Wolman (1965) desarrolla inicialmente el concepto de metabolismo urbano.
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cursos minerales, combustible, energia) que permiten otorgarles susten-
to y refugio a sus habitantes, ademas de ser un insumo de sus activida-
des cotidianas, mientras aquello que no resulta util se desecha en forma
de desperdicios (solidos y liquidos), ademas de la polucién generada
por los procesos tecnolédgicos utilizados en la produccién de bienes de
consumo y/o de capital, y en el uso de medios de transporte a base de
derivados del petroleo. Pero, ;qué elementos se encargan de coordinar
estos procesos metabolicos en las ciudades y de establecer reglas para
el uso del entorno natural? Las politicas gubernamentales (cerebro), la
infraestructura e instituciones sociales (6rganos) y los ciudadanos (en-
zimas).

Dado que el impacto de las acciones humanas en la actualidad se ha
amplificado de una escala local a una global, el ciclo moderno del meta-
bolismo urbano requiere de la unién de fuerzas nacionales a la hora de
buscar un metabolismo urbano eficiente, pues como lo afirma Kennedy
(2007), la vitalidad de las ciudades depende de sus relaciones espaciales
con las zonas circundantes y con las redes globales de provision de los
recursos requeridos por los diferentes territorios. Ademas, dicho proce-
so de ciudad o regidn no es estdtico, dado que puede cambiar y mejorar
en el tiempo con las practicas humanas, no como se presenta en los
organismos vivos cuyos procesos metabolicos se deterioran en edades
avanzadas de forma inevitable.

La planificacién urbana sostenible resulta esencial a la hora de en-
causar un metabolismo urbano eficiente, pues deben reestructurarse las
prioridades de las ciudades que pretenden ser sostenibles. En la actuali-
dad, la prioridad de la actividad humana en las dimensiones econ6mi-
cas y sociales estan orientadas, en cierta medida, al mejoramiento de la
calidad de vida (produccién, generacién de empleo, disponibilidad de
bienes innovadores, etc.) y a garantizar la salud publica de los ciuda-
danos (disponibilidad de acueducto, alcantarillado, electricidad, etc.).
Estas presentan una fuerte dependencia a los servicios del ecosistema,
los cuales, si no se administran de forma adecuada, pueden agotarse los
recursos naturales, comprometer la biodiversidad y socavar los esfuer-
zos para mitigar los efectos del cambio climatico.

Lo anterior sugiere que, aunque es posible mejorar las condiciones
de vida de los ciudadanos en el corto plazo, en detrimento del medio
ambiente, la ausencia de simbiosis en la relacién entre el hombre y la
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naturaleza no permite mantener una relacion estable entre ambos, en el
largo plazo, de modo que la humanidad guardaria una relacion parasita-
ria con el medio, y en el largo plazo, el hospedador terminaria tomando
represalias severas sobre la vida del huésped. Por ello, hacia futuro se
debe tender a minimizar el impacto ambiental de las actividade s hu-
manas en orden de una relaciéon dindmica sostenible, en la que se tenga
como objetivo tanto la calidad de vida de los ciudadanos como el trato
amigable con el ecosistema mundial, para garantizar una prosperidad
econdmica sostenible y un entorno habitable para las generaciones pos-
teriores.

Por otra parte, para la conduccion del desarrollo urbano debe tenerse
en cuenta la evolucién de las ciudades, pues como lo afirma Kennedy
(2007), los centros poblados crecen de manera compleja dependiendo
de su tamarfio, de sus estructuras sociales, de su sistema econémico, en-
torno geopolitico, de acuerdo a la evolucion de la tecnologia, etc. Ello,
sin mencionar la necesidad de identificar los procesos criticos en el me-
tabolismo urbano que amenazan el desarrollo sostenible de las ciuda-
des, como el almacenamiento de los desechos urbanos, que resulta tan
importante como las entradas y las salidas.

DE CIUDADES SOSTENIBLES
AL TURISMO SOSTENIBLE

Una region orientada al turismo debe pugnar por la construccion de
una ciudad sostenible, pues aquella es una actividad que implica, para
las regiones, una acogida de visitantes que durante su estadia realizan
actividades que hacen parte del metabolismo propio de la ciudad. Por
lo cual, bajo una planificacion urbana ineficiente, la llegada de turistas,
aunque trae consigo beneficio econémico a los ciudadanos del destino,
puede tender a erosionar la huella ecoldgica en la biosfera.

Por lo anterior, teniendo como base la construccién de una ciudad
sostenible, es posible estructurar un turismo sostenible que puede de-
finirse como todas las formas de actividades, gestién y desarrollo del
turismo que preservan la integridad natural, econémica y social del des-
tino, a la vez que garantiza el mantenimiento de sus recursos naturales y
culturales. Estas etapas del desarrollo sugieren que este no solo depende
de los prestadores de servicios turisticos del destino, sino también de
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la infraestructura turistica provista por los entes territoriales y de las
practicas de los turistas que lo visitan. Ello, sin perder de vista que esta
categoria de turismo debe buscar un alto nivel de satisfaccion del visi-
tante, en la consecucidn de una experiencia enriquecedora y educativa,
con el fin de sensibilizar y promover esta practica. Por esta razon, deben
tenerse en cuenta tres dimensiones de andlisis para alcanzar una visién
holistica del papel de los agentes mencionados en el desarrollo sosteni-
ble de esta actividad, como los que se mencionan a continuacién:

o Ambiental: dentro de esta dimension del desarrollo se debe opti-
mizar los recursos ambientales disponibles, preservando los pro-
cesos ecoldgicos esenciales y conservando la biodiversidad y el
patrimonio natural del destino.

» Sociocultural: se debe pugnar por la conservacién del patrimo-
nio cultural y de los valores tradicionales del destino. Ademas, se
debe contribuir a la comprension intercultural y a la construccion
de tolerancia.

« Economica: deben conformarse métodos de produccion y opera-
cién econdmica que resulten viables a largo plazo dentro de la in-
dustria turistica, los cuales puedan proporcionar beneficios a sus
participantes, generar empleos de calidad, servicios sociales a las
comunidades propias del destino y contribuir a la mitigaciéon de la
pobreza rural y urbana.

De lo anterior, tal como lo menciona Niedziotka(2014), es posible
afirmar que el turismo sostenible requiere de empresas competitivas y
socialmente responsables, y para garantizar una relaciéon conjunta en-
tre los agentes involucrados en estas dimensiones humanas, el turismo
debe permitir el beneficio de la comunidad local en términos de la ge-
neracion de empleo, en la preservacion de la integridad cultural y en
la conservacion del medio ambiente bajo programas estructurados a
nivel institucional. Por esto, se requiere de una administracion terri-
torial comprometida, pues el desempefio de su gestion influye en los
incentivos de los agentes inmersos en la actividad turistica a la hora de
garantizar de forma efectiva la sostenibilidad operativa de esta actividad
econdmica’. Es por la razén que se deben alcanzar los siguientes objeti-

3 Sin olvidar que del desempefio de las entidades territoriales depende el resultado de las
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vos especificos a la hora de establecer una estrategia para la estructura-
cién de un desarrollo sostenible dentro del sector para que este resulte
equitativo y eficiente:

« Coordinar a todas las partes interesadas en el desarrollo turistico
de la region.

« Debe hacerse un inventario de los productos turisticos de la zona.

« Deben considerarse los intereses de las comunidades locales y el
estado de proteccion del medio ambiente a la hora de conformar
y organizar los productos turisticos regionales.

o Evaluacion de la comercializacion del destino por parte de los
prestadores de servicios turisticos y la percepcion o posiciona-
miento del producto por parte de los compradores potenciales de
los paquetes turisticos.

» Se debe desarrollar una marca de regién, asi como una visién y
una mision a la hora de implementar las estrategias de desarrollo
del turismo sostenible.

Estos elementos que se catalogan como objetivos de la estrategia de
desarrollo sostenible del sector turistico se establecen para evitar y/o
reducir los impactos negativos de esta actividad en las dimensiones que
conforman la sostenibilidad, pues el funcionamiento de la industria tu-
ristica depende directa e indirectamente de la disponibilidad de los re-
cursos naturales y de su calidad para la prestacion de sus servicios. Por
ello, se listan los impactos posibles de esta actividad, siguiendo princi-
palmente a Niedziotka(2014):

Impacto econdmico

 Positivo: el desarrollo del turismo en una regién es una oportu-
nidad econémica dado que puede reducir el nivel de desempleo,
propiciar el desarrollo de la infraestructura y para la generacién
de ingresos financieros y no financieros para la regién, como lo
afirma Niedziétka(2014). Lo anterior, ademas de los beneficios di-
rectos e indirectos del gasto de los turistas en la zona.

politicas gubernamentales que permiten coordinar el metabolismo urbano.
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» Negativo: el turismo puede tener un impacto negativo en térmi-
nos econoémicos, si se presentan fugas de dinero por el consumo o
compra por parte de los visitantes de bienes y servicios produci-
dos en otros paises; en segundo lugar, puede mencionarse la con-
taminacion del aire y del agua producido en el destino provocado
por la recepcidn de turistas; y en tercer lugar, el trade-off entre la
asignacién de gasto publico dirigido al mantenimiento de la in-
fraestructura turistica y el uso de estos recursos en la provision de
servicios a la poblacion residente.

Impacto ambiental

 Positivo: los ingresos derivados del sector turistico pueden con-
tribuir a la proteccion y preservacién de areas protegidas. La
presencia de empresas responsables, en términos corporativos,
dentro de la industria turistica pueden dar cumplimiento de las
normas para la conservacion del agua, la energia y para la re-
duccién en la generacidn de residuos como se plantea en UNEP,
2004.

« Negativo: el turismo no planeado adecuadamente puede pro-
vocar un agotamiento de los recursos propios de los paisajes y
la pérdida de la biodiversidad si se utiliza la funcidn natural de
los ecosistemas, como un producto turistico. En segundo lugar,
el turismo puede contribuir al desorden del balance hidrico y al
aumento de la produccién de residuos que generan las empresas
prestadoras de servicios turisticos y los mismos visitantes. En
tercer lugar, el transporte aéreo o terrestre hacia los destinos tu-
risticos provoca un impacto global, debido a la emision de dio-
xido de carbono.

Impacto sociocultural

o« Positivo: los trastornos culturales pueden ser evitados por los
operadores turisticos, en la medida que brindan informacién edu-
cativa a los turistas, con el fin de propiciar un comportamiento
adecuado en zonas determinadas, especialmente de resguardos
indigenas y en presencia de poblaciones nativas.
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o Negativo: puede ser perjudicial si las practicas de los turistas
indicen sobre la forma de vida y las estructuras sociales del
destino.

NORMAS DE SOSTENIBILIDAD DEL DESTINO Y DE
LOS PRESTADORES DE SERVICIOS TURISTICOS.
EL CASO DE LA ACTIVIDAD HOTELERA

Las estrategias para la construccion de un desarrollo sostenible en el
sector turismo, que pueden menguar el impacto negativo mencionado
de la actividad turistica en las dimensiones mencionadas, puede erigir-
se en Colombia sobre las normas de sostenibilidad tanto para las areas
turisticas como para los establecimientos de alojamiento y hospedaje.
Pues las primeras pretenden el mantenimiento y la mejora de los impac-
tos positivos en términos ambientales (en la gestion del agua, la energia,
el uso de productos quimicos, manejo de la contaminacion atmosférica,
auditiva y visual, entre otros), socioculturales (manejo y prevencion de
riesgos sociales, apoyo a comunidades y grupos étnicos, conservacion y
proteccion del patrimonio cultural, entre otros) y econémicos (desarro-
llo de la capacidad empresarial y generacion de empleo, comercializa-
cién de bienes y servicios de la poblacion residente, entre otros); lo an-
terior, ademas de la minimizacion de los efectos negativos relacionados
con el desarrollo de la actividad; y lo mas importante, con un monitoreo
y seguimiento continuo del cumplimiento de los objetivos de la politica
de sostenibilidad, plantea la necesidad de una mejora progresiva en el
cumplimiento de las normas para encausar el proceso de desarrollo de
la industria por dicha via.

En cuanto a la norma que aplica a la actividad hotelera, resulta im-
portante la identificacion de aspectos ambientales, econémicos y so-
ciales dentro de los productos y servicios que prestan, lo cual debe
ser un insumo para realizar una evaluacién de impactos y para de-
terminar las prioridades de actuacion con programas orientados a la
sostenibilidad ambiental, sociocultural y econdmica, los cuales deben
incorporar objetivos, metas e indicadores para la medicién y segui-
miento de su desempefo en aspectos semejantes a los requeridos a las
dreas turisticas.
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DESARROLLO Y SOSTENIBILIDAD OPERATIVA

Una vez que se consideran los conceptos de sostenibilidad en las
ciudades, el turismo sostenible y las normas y estrategias orientadas a
dicho concepto, es posible plantear la hipotesis de que la construccion
de una ciudad sostenible puede contribuir en gran medida al fortaleci-
miento del impacto de la actual normatividad técnica de turismo soste-
nible, dado que ello permite crear condiciones para que los habitantes y
visitantes se beneficien de forma simultdnea de los cambios positivos del
metabolismo urbano de los destinos y de las areas turisticas.

La razdn por la que se debe tener esta vision de largo plazo para re-
giones como el Valle del Cauca, se debe a que el impacto del cambio de
las practicas sostenibles en sectores aislados no van a lograr mitigar el
uso inadecuado de los recursos naturales, sociales y econémicos por
parte de todo el tejido empresarial instalado en la zona ni de los propios
hogares. Es decir, se requiere de una articulacion y coordinacién de to-
dos los agentes sociales que participan en la construccion de las ciuda-
des del futuro para alcanzar una operacion sostenible en la ejecucién y
desarrollo de sus actividades sociales. Esta coordinacién puede iniciar a
través de la construccion de encadenamientos productivos sostenibles,
de modo que los productores (prestadores) de los bienes (servicios) fi-
nales no sean los tnicos que deben cumplir aquellas normas, sino tam-
bién todos los proveedores de insumos primarios y bienes intermedios.

En el caso de la actividad hotelera, los prestadores de servicios de
hospedaje pueden dar cumplimiento de las normas técnicas actuales
al crear, por ejemplo, programas para una mejor gestion del consumo
de energia eléctrica usando luces led dentro de las instalaciones del
establecimiento, entre otros proyectos. Sin embargo, si sus proveedo-
res de alimentos u otro tipo de insumos no guardan reglas apropiadas
de sostenibilidad, especialmente ambiental, se genera una tendencia
de impactos ambientales contrapuestos cuyo balance o resultado neto
es desconocido, lo cual provoca en ultima instancia que los resultados
solo puedan evaluarse a nivel de operacion de los hoteles y en términos
de gastos en servicios basicos, mds no a nivel de regién. Por otro lado,
en cuanto a la dimensién econémica y sociocultural, no solo deben
tenerse en cuenta los métodos productivos, sino también la necesidad
de fortalecer las redes y encadenamientos productivos, hacia atras y
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hacia adelante, orientadas hacia el producto local, basado en el man-
tenimiento y fortalecimiento del patrimonio cultural, dado que puede
resultar ser el método mas eficiente en la generacion de efectos mul-
tiplicadores y amplificadores dentro del sistema productivo regional,
en el aumento del consumo interno y la generacién de empleo. Puede
afirmarse que se requiere que esta coordinacion resulte factible a nivel
regional y que se vuelva parte de una estrategia mundial, dado que los
procesos de globalizacién generan impactos positivos y negativos, cuyo
efecto derrame (spillover) no pueden controlarse ni delimitarse para
evitar el detrimento de los ecosistemas, recursos naturales y areas tu-
risticas. Ello, como un proceso inevitable, a pesar de que estas ultimas
pugnen por el cumplimiento de los requerimientos de sostenibilidad
actuales.

PROYECTOS PARA EL FUTURO
EN EL VALLE DEL CAUCA

El Valle del Cauca debe buscar una planeacion eficiente de su meta-
bolismo urbano con miras en el largo plazo, en especial cuando se pla-
nea la construccion y consolidacion de areas turisticas en la ciudad de
Cali, tales como el Cerro de las Tres Cruces, el Ecoparque Cristo Rey;,
el Ecoparque del Rio Pance, y el proyecto Santa Barbara en la ciudad
de Buenaventura. Ello debe impulsarse con el fin de contribuir al desa-
rrollo sostenible del sector turistico de estas ciudades y de la region en
su conjunto, para impulsar el turismo vacacional y de negocios, don-
de el Bureau de convenciones de Cali y Valle del Cauca puede atraer
inversiones hacia el destino a través del marketing de una imagen de
buenas practicas sociales, econdmicas y ambientales a nivel nacional e
internacional, y para que la ciudad region sea un ejemplo a seguir en
el mundo.

Conclusion

La necesidad de coordinar las actividades productivas y sociales
orientadas a la construccién de un metabolismo urbano sostenible, re-
quiere de un proceso de universalizaciéon de normas de sostenibilidad

108



factibles para las empresas que conforman el tejido empresarial regio-
nal, particularizadas para su tamafo y sector productivo. Sin embargo,
deben requerirse esfuerzos globales en orden de la conquista de la pre-
servacion de la dimension ambiental del desarrollo sostenible, cuando
este se piensa como los procesos que se llevan a cabo para la transfor-
macion de las practicas sociales y econdmicas, con el fin de alcanzar un
crecimiento sostenido y equitativo en medio de un ambiente en proceso
de regulacion positiva. Lo anterior, es un elemento que resulta defini-
tivo para mejorar el impacto de las Normas Técnicas de Sostenibilidad
Turistica a nivel regional y alcanzar la construccion de ciudades y te-
rritorios ganadores en el turismo, pues los esfuerzos puntuales e inar-
ticulados solo traen consigo beneficios operativos internos mas no las
externalidades positivas deseadas.
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Resumen

Un necio no ve el mismo drbol que un sabio.
(William Blake)

Tanto los misticos como quienes teorizan sobre su experiencia sus-
citan en el hombre comun una cierta reserva, cuando no un declarado
escepticismo y hasta una indulgente ironia. De la modernidad en ade-
lante, el humanismo se ha identificado con el espiritu racionalista y, en
consecuencia, con la duda. Desde estos parametros no puede extranar
que el misticismo levante ciertas sospechas. La dificultad para entender
este tipo de acercamiento a la realidad; el frecuente caracter exaltado,
o al menos extravagante, de quienes lo proponen; los fraudes o suce-
daneos que proliferan; la inefabilidad del horizonte al que se apunta...:
todo, en fin, contribuye a que lo que antes se llamaba “mistica” y hoy de-
signamos con el término “espiritualidad” no haya tenido en Occidente
una buena prensa. Pese a todo, asistimos hoy, al menos en ciertos secto-
res de la cultura, a un renovado interés por la contemplacién. Resumiré
lo que personalmente he descubierto a este respecto en las doce tesis
que siguen.
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LA ASPIRACION SECRETA DE TODO HOMBRE
ES LA UNIDAD; LA NOSTALGIA DE ESA
UNIDAD ES LA BASE DE TODO MISTICISMO

Para evitar errores y facilitar el esclarecimiento, comenzaré definien-
do la mistica como el arte de la unién. De la unién primeramente del
ser humano consigo mismo, puesto que lo mas habitual es que nos sin-
tamos escindidos (queremos una cosa y su contraria al mismo tiempo;
pensamos ideas contrapuestas y hasta contradictorias; padecemos sen-
timientos ambivalentes y ambiguos). De la unién también del ser hu-
mano con sus semejantes, pues resulta evidente que estamos separados
unos de los otros por causa de nuestras razas, sexos, ideologias... De la
union, en fin, del ser humano con Dios. A mi modo de ver, la aspiraciéon
secreta de todo ser humano es siempre la unidad. De ahi que todos ten-
gamos ocasionalmente experiencias contemplativas aunque no lo sepa-
mos, aunque no las llamemos asi.

Si lo que he dicho hasta ahora es cierto, nuestro principal problema
es entonces la division o separacidn, la fractura. Porque habitamos en la
oscuridad, esto es un hecho mas o menos evidente, pero también lo es
que aspiramos a la luz. Cierto que las tinieblas tienen su fascinacion, y
sucumbir a ellas es la causa de su verdadero poder. Pero, atin en medio
de la oscuridad mas completa, atin en la fractura sin aparente solucion,
hay en toda persona una patente o velada nostalgia por la unidad. Esa
nostalgia es la base de todo misticismo.

LA LLAMADA A LA CONTEMPLACION
ES UNIVERSAL

Estoy persuadido de que todos estamos llamados a la contemplacién
y, mas que eso, que solo en ella realizamos nuestra identidad mas pro-
funda y esencial. Asi que a la universalidad de la llamada hay que unir
ahora su radicalidad: hemos sido hechos para la vision, para la comu-
nioén, para ver lo que hay y unirnos a ello (o a El), para ser uno con lo
que fluye, que es la vida misma, y con lo que sostiene eso que fluye, ese
Todo en el que todo se recapitula.

Esta afirmacion presupone otras dos: el potencial contemplativo que
existe en cada persona por una parte y, por la otra, el camino por el que
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esa potencia se traduce en actos, es decir, la apuesta por una pedagogia
mistica. Podemos entrenarnos en el misticismo y es muy conveniente
que lo hagamos.

EL HORIZONTE DE LA CONTEMPLACION ES
LA SIMPLICIDAD O UNIFICACION

Toda pedagogia mistica tiene como horizonte la unificacién o sim-
plificacion del ser humano. El camino hacia esta meta se realiza median-
te la sintesis. Asi las cosas, mistico es aquel que ha ido de lo multiple a
lo uno, de lo complejo a lo sencillo, transito que ha realizado mediante
la operacidn contraria a la propia del trabajo intelectual, que es el ana-
lisis. En efecto, reflexionar o trabajar con las palabras implica necesa-
riamente la capacidad analitica, esto es, la division del todo en partes.
La meditacion o practica del silenciamiento, por contrapartida, implica
necesariamente la sintesis, es decir, ese viaje de vuelta por el que se va
de las partes al todo.

El cultivo mental, necesariamente lingiiistico, debe ser completado y
hasta superado por el cultivo espiritual, necesariamente silencioso. Asi
que, a mi modo de ver, el silencio es el territorio de la experiencia es-
piritual. Mas aun: el silencio es el espiritu mismo, puesto que sélo en el
silencio, no en la imagen o en la palabra, es posible esa unificacion a la
que el corazén humano aspira.

EL CAMINO CONTEMPLATIVO SUPONE

UNA PURIFICACION DE LOS SENTIDOS

Y DEL AFECTO O LA VOLUNTAD, ESTO
ES, UNA HIGIENE MENTAL Y MORAL

El peregrinaje de la palabra al silencio, de la mente a la conciencia
podriamos decir también, o incluso de la cabeza al alma, es nocturno,
es decir, supone dificultades. Los obstaculos externos son minimos en
comparacion con los internos o, dicho de otra manera, somos nosotros
mismos la primera dificultad para acceder a nuestra verdadera identi-
dad. Dejar las palabras atras, en nuestro camino hacia el silencio, es para
nosotros tanto como dejarnos a nosotros mismos atras, y eso siempre
resulta doloroso.
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La mistica cristiana cldsica hablaba en este sentido de purificacion
de los sentidos y de purificacion de la voluntad. De lo que se trata es de
no poner nuestra confianza en lo que vemos, oimos, tocamos, olemos
o saboreamos —nuestros sentidos-, un material con el que enseguida se
pone a trabajar la mente; pero tampoco en nuestra voluntad -lo que
deseamos-. El asunto consistiria en dejar pasar todo eso cuando adven-
ga para, desasidos de nuestra interpretacion de la realidad —que es lo
que nos proporcionan primeramente los sentidos y luego la mente- y
de nuestro estructural deseo de apropiacion de la misma —-que es lo que
nos proporciona la voluntad-, acceder a la realidad misma, donde nos
espera el tesoro escondido.

INCLUSO LA VIA PURGATIVA O MORTIFICACION
SUPONE CIERTA ILUMINACION

La purificacion de los sentidos, como la de la voluntad, es lo que la
mistica clasica conoce con el nombre de ascesis o mortificacion. Este
olvido de si o pobreza espiritual que la mortificacién supone no es, sin
embargo, mas que la primera fase de la contemplacion. Pero las puer-
tas de la percepcion, como diria William Blake, nunca estan del todo
abiertas, lo que significa que siempre nos quedan cosas por purificar.
En la medida en que se abren esas puertas se accede a lo que llamamos
iluminacién, que es tanto como decir lucidez o luz interior. ;Qué es lo
que se ilumina? ;Como se ilumina? ;Qué produce esta metafdrica luz?
Ni siquiera emprenderiamos esta via purgativa si no gozaramos ya, en
nuestro espacio interior, de cierta luz. Dicho de otra forma: la nostalgia
de unidad es ya la unidad misma trabajando en nosotros.

EL DESCUBRIMIENTO DE LA UNIDAD CONSISTE
EN LA EXPERIENCIA DE LA REALIDAD DE LO
REALY EN LA DE UNA CIERTA FUSION O
ENSAMBLAJE CON ELLA

Lo que en la meditacion profunda o en la oracién contemplativa se
descubre es que todos somos uno y que todo es uno. Se vislumbra -y
“vislumbrar” es aqui un verbo particularmente pertinente- que las fron-
teras del propio yo no son tan nitidas ni tan estrechas como crefamos;
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que la vida esta mucho mas viva y palpitante de lo que habiamos imagi-
nado. Vislumbramos que la separacion entre lo de fuera y lo de dentro
es desde luego aproximativa, por no decir directamente torpe e inopor-
tuna. Se vislumbra, en fin, que todo sin excepcion tiene un brillo y un
color mas auténticos.

Todo esta bien, concluye el mistico para si, aun lo que parece mal.
Nada se escapa de un misterioso plan, concluye también. El agraciado
con una experiencia mistica no la cambia, por ello, por ninguna otra.
Sabe que las cosas no entran en las categorias que hasta entonces se ha
hecho de ellas y que, de algin modo, ha llegado a su patria, que esta lle-
gando. Y que su patria no es tanto un lugar cuanto él mismo, su propia
identidad.

TODO LO SENCILLO Y SOLO LO
SENCILLO ES ESPIRITUAL

Todo lo escrito hasta aqui puede parecer muy extrafio, y sin embargo
es extremadamente sencillo. Solo lo sencillo es espiritual o, dicho de
otro modo, todo lo espiritual es sencillo. Cuando entramos en esta sim-
plicidad nos damos cuenta de que hay mucho mas de lo que parece, que
lo que aparece es solo una pequena parte de lo real. Porque todos tene-
mos la ilusién de creer que vemos el mundo, pero el mundo es mucho
mas grande y hermoso de lo que creemos ver. El contemplativo ve colo-
res, oye sonidos, siente temperaturas y gusta sabores de los que el hom-
bre comun esta privado y, mas que eso, no puede ni sospechar. Aunque
mi experiencia sea limitadisima, contemplar es ver que todo estd vivo,
que el mundo es mas brillante y el paisaje mas amplio. Que los arboles,
por ejemplo, o los rayos del sol son milagros cotidianos. Que los rostros
humanos, todos ellos, ain los més deteriorados y hasta envilecidos, son
profundamente hermosos y dignos de amor.

Contemplar es —asi lo he experimentado algunas veces- asombrarse
de lo diminuto, fundirse con quien te habla, descubrir que todo es nue-
vo, emborracharse de realidad y querer seguir bebiendo, pero sin avidez
y con agradecimiento. Contemplar es ver en plenitud, sin interferen-
cias, sin el velo habitual que cubre nuestros ojos, o con un velo tan sutil
que casi no parece velo. Contemplar es percibir que todo es profundo
y amplio, que la vida nos visita devastadoramente a cada rato y que su
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intensidad invita a una comunion apasionada. Cuando se pasa del pen-
samiento a la contemplacién -y es a eso a lo que la mistica invita-, se
sacrifica el universo antiguo, si, pero se descubre, por contrapartida, que
verdad y vida son la misma cosa.

Solo en esas ocasiones me he sentido totalmente vivo, totalmente
yo... Solo entonces, purificados los canales del sentido, me he estreme-
cido de orgullo y de humildad en el mismo movimiento, sintiéndome a
la vez exultante y avergonzado. Claro que a este universo tan grandioso
como terrible, sdlo puede accederse cuando uno se atreve a sobrepasar
el previsible mundo de las imagenes, para entrar en el insélito e inasible
mundo de los hechos. Yo he contemplado algunas veces y cada vez lo
hago mas a menudo. No tengo duda de estar encamindandome a la uni-
dad con lo contemplado.

LAS ENFERMEDADES QUE IMPIDEN LA
VISION SON CUATRO

Lo que impide esta contemplacion a la que todos estamos llamados
son el prejuicio -esas ideas de las cosas que nos impiden acercarnos a
las cosas mismas-; la cobardia -ese miedo que imposibilita que la rea-
lidad pueda abrirse a nuestra percepcion-; y la pereza -ese ser en baja
intensidad que nos hace vivir por debajo de nosotros mismos. No es
que el contemplativo viva por encima de si mismo, sino a su altura. En
realidad, todo no contemplativo es humanamente un subdesarrollado.

El prejuicio es un defecto del pensamiento, asi como la cobardiay la
pereza lo son de los afectos y de la voluntad. De hecho, la practica de
la meditacidn u oracién contemplativa debe afrontar, al menos en sus
primeras fases, una pedagogia de ataque a estos vicios capitales que
atentan contra la contemplacion. La disciplina de la atencién purifica
el prejuicio; la disciplina de la voluntad purifica la pereza y la cobardia.
El hombre prejuiciado o suspicaz es en el fondo un arrogante, pues se
encastilla en sus cuatro convicciones y no consiente que la realidad le
ponga en entredicho. El hombre perezoso y cobarde es, en el fondo, un
pusilanime, pues no estd dispuesto a poner de su parte en la fiesta de
lo real. Algunos misticos han hablado a este respecto de “danza de la
realidad”: tocan la flauta pero nosotros no bailamos; corean a nuestro
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alrededor y no cantamos. ;Por qué es entonces tan dificil ver?

No es solo por la neblina del pensamiento que se interpone entre
nosotros y la realidad. Junto a la enfermedad de la mente, que lla-
mamos prejuicio o simplemente soberbia intelectual, esta la enferme-
dad del corazén descontento, que también dificulta la vision. Y la del
cuerpo, puesto que estamos tan satisfechos y ahitos que, abotargados,
hemos perdido la sensibilidad. Y hasta esa enfermedad del espiritu
que tantas veces es la religion, que a menudo, por desgracia, mas que
preparar al espiritu para el encuentro lo embota con mitos que han
dejado de entenderse y ritos que se han repetido tan rutinariamente
que han quedado vaciados de contenido. Estas cuatro enfermedades
-la de la mente y la del corazdn, la del cuerpo y la del alma- tienen
un denominador comun: el exceso, la exuberancia. Demasiadas ideas
impiden la entrada de una nueva. Demasiado sentimiento cierra la
puerta a la sensacion. Demasiado culto al cuerpo obtura la percepcidon
del alma. Demasiados oropeles en el alma impiden el camino a su mas
profundo centro.

EL CRITERIO DE VERIFICACION DE LA
ILUMINACION ES LA COMPASION

Por supuesto que yo he sido un privilegiado, si bien todo hombre
en el fondo lo es, atin los mas aparentemente desdichados. Hablar de
privilegio es hablar de regalo, por supuesto, pero también de responsa-
bilidad. Porque tanto mas grande es un don, cuanto mas te hace trabajar
en él. Lo digo porque los contemplativos estamos llamados a ser compa-
sivos, es decir, a dar de beber al sediento, a acompanar a los solitarios y
a fortalecer a los débiles, a cargar con los destinos ajenos, puesto que en
ultimo término son propios.

El criterio de verificacion de la iluminacion es la compasion. No hay
camino a Dios que no conduzca a los hermanos, por decirlo cristiana-
mente. De modo que no se medita para cultivar una suerte de aristocra-
cia interior, sino para ganar en humanidad. La verdadera compasién es
contemplacion en accidn. Sélo conocemos lo que nos estigmatiza, y lo
que nos estigmatiza nos hace seres con historia. Todos somos un espejo
de todo, también y sobre todo de Dios.
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EL ARTE ES UN TERRITORIO PROPICIO
PARA LA VOCACION MISTICA

Lo primero que veian mis ojos cada mafiana en el dormitorio de mi
infancia eran reproducciones de Breughel, Leonardo, El Bosco, Rem-
brandt, Paolo Uccello y Rafael, entre otros tantos maestros de la pintura.
Mi padre coleccionaba estas reproducciones y las hacia enmarcar con
la intencién de colgarlas en un gran tablero que situd frente a las literas
en que dormiamos mis hermanos y yo. La sensibilidad artistica para la
que fui educado y en la que cuajé mi vocacion literaria durante mi ado-
lescencia fue probablemente el mejor caldo de cultivo de mi posterior
interés por la contemplacion. De hecho, a este asunto dediqué hace dos
décadas mi propia tesis doctoral: a las afinidades entre las experiencias
estéticas y extaticas.

Pero hay una diferencia sustancial: el artista quiere apropiarse de
la realidad para reformularla y expresarla segin su punto de vista. El
mistico, en cambio, no interfiere en la realidad, sino que la respeta. El
mistico no aprehende la realidad en vistas a una obra, sino que vive el
instante como instancia. Cuando el potencial contemplativo lo desplie-
ga un artista, nos encontramos ante testimonios tan insignes como los
de santa Teresa de Avila o san Juan de la Cruz. Pero un artista no es en
el fondo otra cosa que un mistico que ha sabido expresar con palabras,
imagenes o sonidos lo que ha experimentado de la danza de la realidad.
El mistico es siempre un bailarin, esto es, se sumerge activamente en el
flujo que ha descubierto; el intelectual, por contrapartida, se distancia,
se sale del corro, se aparta porque si no se apartara no podria reflexionar
ni escribir. Los misticos, como los artistas, no son por lo general de tem-
peramento reflexivo, sino intuitivos, viscerales y empaticos.

LA RELIGION TAMBIEN ES UN CALDO
DE CULTIVO PARA EL MISTICISMO

A mi vocacion literaria se unié mas tarde, durante la juventud, la vo-
cacion religiosa. También la religion, como el arte, es un caldo de cultivo
apropiadisimo para la experiencia de la contemplacién. El artista dice:
la realidad y yo. El religioso dice: la realidad y tu, y ese ti es Dios mis-
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mo, que le sirve como clave de interpretacion de la realidad. El mistico
dice: la realidad y nosotros, y en este nosotros esta ¢l mismo, el mundo
y Dios, y todo ello en una unién sin confusion.

Mi admirado Kierkegaard hablaba de tres etapas en el ser humano;
también yo, aunque algo diferentes a las suyas, he vivido tres fases cla-
ramente diferenciadas en mi propia biografia: la artistica, la religiosa y
la mistica. Pero no son etapas sucesivas que superen y dejen atras a las
precedentes, sino que cada una de ellas integra y lleva la anterior a una
cierta plenitud. Primero descubri la belleza de la realidad, luego su di-
vinidad; ahora descubro que la realidad es bella y divina sin necesidad
de trascenderla.

PARA LA PRACTICA CONTEMPLATIVA IMPORTA
LA PUREZA DE CORAZON O RECTITUD DE
INTENCION, NO LA PERFECCION PERSONAL

Terminaré diciendo que este gozoso canto a la realidad que es la mis-
tica no se hace sin una entrega pasiva, no intervencionista, fenomenold-
gica cabria decir. No hay para este ejercicio mas virtudes necesarias que
la constancia y la humildad, es decir, que la repeticion cotidiana y fiel y
la busqueda desinteresada. Por ello, la perfeccion personal debe dejar de
interesar; e interesar mucho, por contrapartida, la pureza de corazén o
la rectitud de intencidn, esto es, la sed existencial y la confianza en que
todo se dard en el momento oportuno.

Desde que vivo con este espiritu, asisto en mi a una renovada vitali-
dad. Percibo el declive propio del paso del tiempo, por supuesto, pero
este declive es, misteriosamente, un camino de plenitud. Soy por fin lo
que siempre he querido ser, es decir, un discipulo o, lo que es lo mismo,
alguien disciplinado. Aprendo de los acontecimientos y fraguo una cer-
teza indestructible. Crezco en vulnerabilidad y sé que transito una estela
de siglos. Me entreno para morir y siento ante lo que esta al otro lado
—por qué no decirlo- una dulce curiosidad.
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Resumen

La gestion publica municipal, en las ultimas tres décadas, discu-
te fuertemente sobre alternativas que mejoren los indicadores en sus
mandatos, al igual que la politica social, sustentables e innovadoras. En
diferentes partes del planeta, tales indicativos pasan por cuestionamien-
tos y alternativas que buscan soluciones a corto plazo a problematicas
sociales, como, transporte y mobilidad, seguridad, educacidn, salud, re-
creacién, empleo y renta y desenvolvimiento sustentable y calidad de
vida para la poblacion.

Se sabe que la ONU (Organizacion de las Naciones Unidas), en 1965,
cred el Programa de las Naciones Unidad para el Desarrollo (PNUD). Se
trata de una agencia lider de la organizacién que combate la pobreza y
vela, principalmente, por el desarrollo humano. Esta agencia se encuen-
tra en 166 paises colaborando con gobiernos, empresas y sociedad civil
y ayudando a las personas a construir sus vidas con mayor dignidad
(PNUD, 2013).

A Brasil, el PNUD lleg6 en la década de los sesenta, donde viene
ayudando mas alla de la gestion para desarrollar capacidades, ciencia y
tecnologia, a la modernizacion del Estado, fortaleciendo instituciones,
la lucha contra la pobreza y exclusion social, y el uso de los recursos
naturales para la conservacion del medio ambiente.

En conjunto con el PNUD, la ONU cre6 algunos indicadores de ca-
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lidad de vida que son esenciales, cuando se trata de gestion municipal
y proporcionar mejoras en la vida de las personas, como es el IDH (In-
dice de Desarrollo Humano), creado por la organizacion en 1990, por
los economistas Mahbud Ul Haq (paquistani) y Amartya Sem (indio).

La idea del IDH es comparar y medir indices de riqueza, alfabeti-
zacion, educacidn, expectativa de vida, natalidad y otros factores en
diferentes paises del mundo. Mide el bienestar de la poblacion, espe-
cialmente de los nifios. También distingue entre paises desarrollados,
en desarrollo y subdesarrollados, midiendo el impacto de las politicas
econdmicas en la calidad de vida de las personas (PNUD, 2015).

Otro indicador es el RDH (Informe de Desarrollo Humano), que
aborda datos sobre innovacién para medir impactos sobre el tema en
todo el mundo, considera aspectos unidos a las politicas publicas, co-
locando a la poblacién en el centro de las acciones estratégicas que en-
frentaran los desafios del desarrollo. El PNUD publica anualmente un
RDH global, con algunos temas de interés internacional, asi como el
comportamiento de la base en el calculo del IDH de los paises.

En el mismo contexto, el marketing, marketing publico y marketing
social, tiene importancia en el desarrollo y proyecciones de estrategias
en las administraciones de las ciudades, para alcanzar mejores indica-
dores de calidad de vida de la poblacién, independientemente del ta-
maio de la misma.

Philip Kotler (2000) afirma que marketing es, “proceso social, por
medio del cual personas y grupo de personas obtienen aquello que ne-
cesitan y desean, con la creacion, oferta y libre negociacion de produc-
tos y servicios de valor con otros”. (p.30)

Segun Kotler, consagrado autor, con mas de 56 libros publicados so-
bre marketing en sus diferentes conceptualizaciones y herramientas, se
percibe que el autor hace referencia a que el marketing en su esencia,
trata sobre cuestiones sociales de todo tipo y su objetivo es satisfacer
personas y poblaciones con productos y servicios que agregan valor. Se
entiende que “valor” para el marketing, son todos los factores percibidos
por las personas para satisfacer sus necesidades y deseos, con entera
percepcion de calidad.

El marketing publico es fundamental para la gestiéon gubernamental
tanto para la efectividad y el cumplimiento de la responsabilidad del
politico que en “promesas de campaia’, se comprometid, a cambio
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del voto, a realizar mejoras y traer beneficios a los ciudadanos (Kotler,
Keller, 2012). “En el sector publico el mantra del marketing es la valori-
zacion y la satisfaccion del ciudadano”.

Notamos que la funcién del marketing tanto en las organizaciones
privadas como en las publicas, tiene como objetivo principal satisfacer
necesidades y deseos de sus clientes, “sean ellos consumidores califi-
cados”, cuan grandemente, “contribuyentes ciudades”. En las dos situa-
ciones, practicar el marketing debera volver a generar valor a los inte-
resados e involucrados en las transacciones tanto en la compra de un
producto y/o en la prestacion de servicios como transporte, seguridad,
salud, movilidad, educacién, entre otras demandas sociales.

Es importante resaltar, que las demandas sociales, ocurren en todas
las situaciones, en la iniciativa privada, al comprar productos y servicios
o por impuestos, obligaciones cobradas, “promesas de campanas” poli-
ticas, que también tienen como resultado mejoras en la calidad de vida
de las personas.

Este entendimiento y nueva manera de “pensar” del marketing, en el
fondo, exige gestores publicos y/o privados, alineados en acciones y es-
trategias que mejoren la vida de las personas y poblaciones, pues se sabe
que el mundo camina hacia grandes concentraciones sociales y conse-
cuentemente a demandas de la misma importancia.

Queda el desafio y la reflexiéon de pensar en administraciones
publicas, con un marketing alineado a las poblaciones municipales mas
sociales, sostenibles, innovadoras y mas humanas.

MARKETING, MARKETING PUBLICO
Y MARKETING SOCIAL

Como se ha sefialado, el marketing en su naturaleza, busca atender
personas y sociedades, para satisfacer necesidades y deseos, que pue-
dan agregar valor a los clientes, consumidores y contribuyentes. Y esa
relacion de satisfaccion se repite en la gestion publica, donde hacer mar-
keting deja el caracter prioritario de la comercializacién inmediata por
una realizacion social, que justifique los aspectos filoséficos de la socie-
dad y su existencia.

Para Kotler y Las Casas (2002 p. 15), marketing es el “4rea del
conocimiento que engloba todas las actividades referentes a las relacio-
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nes de intercambio, orientadas a la satisfaccion de los deseos y necesi-
dades de los consumidores”. Asi, cada organizacion debe tener como
prioridad ese enfoque en su marketing

Los autores Churchill y Peter (2000), definen que marketing es un
proceso de planear y ejecutar disefios de productos o servicios, defini-
cion de precios, promocion y distribucion de ideas, con el fin de crear
intercambios que satisfagan, primero, la necesidad del cliente y segun-
do, las metas individuales y organizacionales. También para el marke-
ting publico existen todos los elementos del marketing tradicional, es
decir, definir herramientas y estrategias para intercambios, definiciéon
de precios, necesidades de los clientes, concebir productos e indiscuti-
blemente alcanzar objetivos organizacionales.

Herramientas de marketing y marketing puiblico

El marketing publico necesita ser concebido, en relacién con las or-
ganizaciones gubernamentales, en nuestro caso municipales/ciudades,
y anhelos y expectativas de la poblacién, de una forma integrada en pro-
cesos y herramientas de socializaciones de ideas e interacciones cons-
tantes.

En la Tabla 5 se observa que el marketing en su historia, centrd
sus herramientas en tres ejes centrales. En un primer momento, di-
rigia las acciones a los productos (marketing 1.0), luego clientes/con-
sumidores (marketing 2.0) y actualmente, se centra en los valores que
son percibidos por mercados y sus respectivos clientes. A partir de la
version del 2000, dicho marketing 3.0, se refiere a atender “valores”,
para las personas (humanos), con mente, corazén y espiritu (Kotler,

2010, p. 4).

Este es el nucleo del marketing publico en sus estrategias que deben
ser adoptadas e implementadas por los municipios en cualquier lugar
del planeta, entendiendo cuestiones economicas, sociales y culturales
para transformar esos valores.

Se destaca, que existe un nuevo marketing “que exige el rompimiento
de modelos mentales”, para un marketing, que trasciende indices e indi-
cadores, para valores humanos principalmente.

Entre las herramientas del marketing se destaca el compuesto de
marketing, también llamado de marketing mix, las 4 P del marketing.
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Tabla 5. Fases del marketing segtin Kotler (2010)

Marketing 1.0 Marketing 2.0 Marketing 3.0
Marketing Marketing Marketing
Centrado en direccionado para direccionado
el producto el consumidor para valores
Objetivo Vender productos Satisfacer y fidelizar ~ Hacer del mundo un
consumidores lugar mejor
Fuerzas Revolucién Tecnologia de la Nueva ola de
Impulsadoras industrial informacion Tecnologia
Como las Compradores Consumidor Ser humano comple-
empresas ven el en masa con inteligente dotado to con corazon,
mercado necesidades fisicas  de corazén y mente  mente y espiritu

Concepto de
marketing

Directrices del
marketing de la
empresa

Propuesta de
valor

Interaccion con
consumidores

Desarrollo del
produto

Especificacion del
producto

Funcional

Transaccion de
tipo uno a uno

Diferenciacién

Posicionamiento
del producto y de la
empresa

Funcional y
emocional

Relaciones uno a
uno

Fuente: adaptado de Kotler (2010, p. 14)

Valores

Mision, visién y
valores de la
empresa

Funcional, emocional
y espiritual

Colaboracion uno a
muchos

Para Czinkota (2001), el compuesto de marketing consiste en el desa-
rrollo de estrategias en cuatro areas de decision: producto, precio, plaza
y promocio6n, mas conocido como las 4 P del marketing.

Marketing Publico

« Producto / Servicios “En esta etapa es importante que la orga-
nizacion tenga detalladamente productos y servicios y el diag-
nostico de cdmo son vistos por la sociedad. Los atributos de los
productos son fundamentales para el posicionamiento y para los
planes de comunicacién” (Kanaane et al., 2010, p. 200).

o Precio Deben ser identificados, de acuerdo con criterios legales
y legislativos, impuestos, leyes, decretos que rigen las ciudades,
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dirigidos a las necesidades de educacion, deporte, recreacion, sa-
lud, sostenibilidad entre otras. “Lo importante es relacionar los
costos operativos de los productos y servicios ofrecidos y luego
establecer un criterio de precios que posibilite un retorno finan-
ciero esperado para el producto o servicio ofrecido” (Kannane,
2010, p. 201).

Promocion / Comunicacion Segin Kannane (2010 p. 201), “el
proceso de comunicacién en las organizaciones publicas cubre
desde la comunicacion de masas de grandes campaiias institucio-
nales hasta el proceso de contacto directo de las organizaciones
con el ciudadano” Por medio de las herramientas del marketing
sera posible informar a los ciudadanos la imagen de los servicios
puestos a disposicion por el Estado para despertar la conciencia,
delos cuales tendran la sensacion de ver cubiertas sus necesidades,
momentaneamente sentidas, asi, la comunicacion es un vehiculo
que desempefia en primer lugar esta percepcion, transmitiendo
un mensaje de seguridad publica (Yagnaze, 2006).

Plaza “Canales de acceso del ciudadano a los servicios del Esta-
do. Las decisiones tomadas por los administradores estan rela-
cionadas con los lugares de entrega de los servicios y la facilidad
de acceso a los productos de la organizacion” (Kannane, 2010, p.
201). Se percibe que los gobiernos deben despertar y facilitar el
acceso de los ciudadanos al uso de los productos y / o servicios
municipales.

Marketing social

El Marketing Social en su base debera traer a la sociedad la percep-
cién de que las herramientas de marketing, aproximan y satisfacen varias
necesidades sociales. La idea es que productos y servicios deben servir
para convencer a las personas a transformar la sociedad, es decir, el di-
rector de marketing debe ser capaz de adoptar mecanismos que hagan
que las herramientas utilizadas para alcanzar el publico sean eficientes
a tal punto que la sociedad cambie su idea sobre determinada campaiia,
situacion, a favor de la institucion que esta patrocinando, o sea, en los
casos de servicios publicos, son necesarias inversiones en politicas pu-
blicas.
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Kotler y Keller (2012) destacan para el Marketing Social o Societal,
sin importar de que tratan los intereses estatales, que asi como organi-
zaciones privadas necesitan cuidar de su imagen y demostrar estilo en la
gestion, y este mucho mas que empresas privadas, ya que tiene el deber
legal de hacerlo.

LA REVOLUCION DEL MARKETING PUBLICO
EN LA GESTION PUBLICA DE LOS
MUNICIPIOS (RESUMEN)

Algunos aspectos deben ser observados por los gestores publicos,
para implementar el marketing publico y obtener resultados en sus ges-
tiones desde el punto de vista estratégico y de la “quiebra del modelo
mental” para marketing, junto con las poblaciones.

1. Observar indicadores como IDH, informes anuales de RDH del
PNUD para su pais y ciudad especialmente. Conocer rankings, qué
ubicacidn y qué necesidades necesitan ser revisadas; pobreza, digni-
dad y bienestar deben ser considerados y bien trabajados.

2. Promover la herramienta de las 4 P del marketing publico, por medio
de investigaciones con los ciudadanos, acciones sociales integradas
donde la iniciativa privada pueda realizar estrategias alineadas con go-
biernos, conociendo los valores que son especiales para cada ciudad.

3. Luchar contra las desigualdades horizontales de la poblacién - fac-
tores de desigualdad de renta, género, suburbios, migraciones, entre
otros parametros poblacionales, con programas y acciones integra-
das especificas con calendarios de accion definidos y cumplidos.

4. Mediciones de proyectos sociales efectivos, que integren a las clases
sociales de manera mas orientada a reducir las desigualdades. Ejem-
plos: agricultura familiar potencializada; cooperativas y acciones y
proyectos de economia colaborativa entre las poblaciones mds nece-
sitadas; fomentar el emprendimiento de pequefios negocios, intro-
ducidos en las cadenas de valor, preferentemente en mercados inter-
nos y externos; promover los startups, incubadoras empresariales,
cooperativas de consumo y finanzas, entre otros.

5. Elaborar un Plan de Marketing Municipal, dirigido a las poblaciones
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y elaboracion de programas calificados que involucren, gobiernos,
poblaciones, agencias de fomento y agentes técnicos (universidades,
institutos de investigacion, iniciativa privada, entre otros actores del
grupo social).

MARKETING PUBLICO, SOCIAL Y CIUDADES
SOSTENIBLES, INNOVADORAS
Y MAS HUMANAS.

Disefar un Plan de Marketing Estratégico Municipal (PMKT_CIU-
DAD), desarrollando la “vocacién” y “valores”, que son deseos y necesi-
dades de las poblaciones. Descubriendo a cada etapa en la planificacion
de marketing, planes de accion, que generen valor para los aspectos so-
ciales (salud, educacién, empleo-renta, recreacion, seguridad, transpor-
te, movilidad entre otros factores e indicadores del PNUD).

Dentro de los aspectos proyectados en el analisis DOFA que debe-
ra ser elaborado, sefialando los puntos fuertes y débiles (variables del
ambiente interno), y oportunidades y amenazas (variables del ambien-
te externo) que la poblacion espera. Contemplando, desde el punto de
vista estratégico y financiero (presupuestos), ademas de acciones que
califiquen los municipios para un “nuevo modelo mental” de pensar el
marketing publico.

No se permitird mas a los gestores publicos realizar de manera aisla-
da, proyectos y planes de accion definidos por el PMKT_CIUDAD, en
corto, mediano y largo plazo. La sociedad debera ser convocada, cali-
ficada y comprometida a los nuevos modelos de hacer marketing en la
sociedad.
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Resumen

Este articulo propone un analisis critico e introductorio a la Nue-
va Agenda Urbana (NAU), oficializada en la Conferencia de Naciones
Unidas sobre Vivienda y el Desarrollo Urbano Sostenible (Habitat III),
llevada a cabo en Quito, del 17 al 20 de octubre de 2016. El cuestiona-
miento que hilvana estas reflexiones, gira en torno a la manera como di-
cha agenda articula una tension asimétrica y por momentos incoherente
entre las nociones de sostenibilidad y competitividad, que se dimensio-
nan como principios programaticos transversales en el documento.

Aqui se argumenta que el paradigma sustentado profundiza la con-
cepcién de la ciudad como una mercancia, cuyos segmentos y flujos son
nichos de reproduccién y acumulacion capitalista. En consecuencia, la
competitividad urbana neoliberal multiculturalista, en manos del sector
privado industrial y financiero, a los cuales se les asigna el liderazgo,
termina confiando y liquidando las posibilidades de sostenibilidad am-
biental, social, cultural, politica y econémica, en el goce igualitario del
derecho a la ciudad de las mayorias.

La sostenibilidad se nos presenta como un sofisma, una simulacion
discursiva instrumental y funcional que conduce a una quimera, un ob-
jetivo irrealizable; excluyente de las mayorias populares, que en la prac-
tica quedan atrapadas en una sin salida. Cerrazén que monumentaliza la
gentrificacion y su exclusion estructural; minimizando su participacion
directa en la toma de decisiones, a correspondencia con su marginal, y
con esto se reducen drasticamente las posibilidades democriéticas y la
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justicia urbana. De plano la ciudadania queda estrangulada para estos
sectores, que padecen la desarticulacién de sus comunidades y sus cultu-
ras ciudadanas histdricas, al tiempo que el impedimento para las nuevas
generaciones de acceso a vivienda de calidad, que dignifique la vida.

Este genocidio y etnocidio a la vez, producido por maquinas de vio-
lencia urbana oficial y extraoficial, ensafiadas especialmente con los
jovenes y nifnos, desterrando familias y comunidades enteras, tras la
maximizacion de las ganancias del capital, lo abreviamos con el término
de genoetnocidio, sin duda una estrategia y fundamento del actual orde-
namiento territorial. Desgarrado proceso que nos enfrenta la pregunta
cruda pregunta: ; ciudades sostenibles y competitivas para quiénes?

En esta direccion se destaca y llama la atencion el epistemicidio con-
tra los afrodescendientes que comprueba la agenda, atin en el pleno de-
sarrollo de su decenio proclamado por la misma Naciones Unidas. Si
bien aparecen nombrados otros grupos sociales y étnicos, en el caso de
los indigenas, los afrodescendientes fueron excluidos, no aparecen; es el
olvido producto del racismo estructural segregacionista, en que viven
en los distintos paises.

La interculturalidad critica, motor del Sumak Kawsay o Buen Vivir,
se propone como una opcion de ruptura paradigmatica frente al desa-
rrollo capitalista neoliberal, en la medida en que permite la comunién
respetuosa y dialogal entre diversas experiencias vitales, incluida la na-
turaleza; que no se visualiza como un reservorio de recursos. Entrafian-
do un nuevo horizonte educativo para la formacioén de ciudadanias y
habitancias planetarias cimentadas en el bien comun y en la solidaridad
creativa. Un nuevo sentido comun para la descolonizacion integral, par-
tiendo de la resignificacion de la economia en la liberacion de las fuer-
zas y las energias de innovacion colaborativa y solidaria de las amplias
mayorias, especialmente en los paises del sur global.

CRISIS PLANETARIA: SOSTENIBILIDAD
O COMPETITIVIDAD

Ademas de la excesiva celeridad con que la huella antrépica impo-
ne desastres en los distintos 6rdenes de la vida, la crisis planetaria ya
tiene hoy sentido comun, entre muchos de nosotros, se manifiesta de
manera dramatica en el aumento desmesurado de poblaciones que hu-
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yen despavoridas de sus habitats rurales y urbanos; debido a las guerras
generadas por el neocolonialismo actual, asi como por el extractivismo
derivado de la misma causa.

Ante tal oleada de desterrados, que cuestionan de fondo las nocio-
nes candnicas de migrante y migracion, Naciones Unidas, a través de
ACNUR y OCHA, reconoce su insuficiencia y su impotencia para dar
respuesta adecuada a semejante catastrofe; generada por el capitalismo
neoliberal en su proceso de primarizacion de la economia, y de expan-
sion globalizadora del capital en sus distintas formas de modelar el es-
pacio; cambiar lugares homogeneizando la vida cotidiana de manera
diferencial. Y en general la cultura, tras la acumulacion de ganancias sin
limites, e idealmente sin obstaculos politicos y juridicos.

Las consecuencias de lo anterior son evidentes en el espacio urbano,
que muestra especialmente en los paises del sur, la existencia de varias
ciudades en una ciudad. Los grandes condominios, centros comerciales;
la ciudad vigilada, privatizada y de la opulencia, al lado de la ciudad ca-
rente de los servicios basicos, construida con materiales perecederos o
de desecho, habitada por el hambre y la indigencia; sitiada por las fuer-
zas de la represion y los asesinatos como sino cotidiano.

Este desolador panorama devela la incoherencia y la imposibilidad de
armonizar en la actual agenda urbana, los principios de sostenibilidad y
competitividad, que se asignan a la ciudad como algo realizable. Lo cual
nos hace pensar si estamos frente a un sofisma, o en términos de Sartre,
frente a planteamientos y acciones de mala fe; en las que cualquier pre-
tension de busqueda del bien comun resulta burlada cuando menos, y
generalmente acribillada por los apetitos del capital competitivo.

De ahi que en el diagndstico o linea de base desde donde parte la
nueva agenda urbana, se reconozca con cierto tono de frustracion, en-
vuelto en una atmosfera de relativo entusiasmo por los supuestos logros
alcanzados, que:

"Desde la Conferencia de las Naciones Unidas sobre los Asentamientos
Humanos en Vancouver en el aflo 1976 y en Estambul en el afio 1996, y
la aprobacién de los Objetivos de Desarrollo del Milenio en el afio 2000,
hemos constatado mejoras en la calidad de vida de millones de habitan-
tes de las zonas urbanas, entre ellos los habitantes de barrios marginales y
asentamientos informales. No obstante, la persistencia de multiples formas
de pobreza, las desigualdades crecientes y la degradacion ambiental, siguen
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siendo uno de los principales obsticulos para el desarrollo sostenible en
todo el mundo, siendo con frecuencia, la exclusion social y econdmica y la
segregacion espacial una realidad irrefutable en las ciudades y los asenta-
mientos humanos. (ONU - Habitat III, 2016, p.3)".

Es claro que en la ultima década, la concentracién de la riqueza en
una minoria del mundo aumentd, ampliandose el abismo de separacién
entre enriquecidos y empobrecidos; que parece ser paraddjicamente lo
unico verdaderamente sostenible de la doctrina del desarrollo capitalis-
ta neoliberal. “Segregacion sostenible” de amplio espectro, proyeccion
institucional. Dicho de otro modo, en los 40 afios transcurridos entre las
dos conferencias sobre habitat, no ha habido soluciones reales al flagelo
de la desigualdad en la reorganizacion de los territorios urbanos, esto
es, en la distribucion de la riqueza y por lo tanto en las posibilidades
para concretar niveles al menos aceptables, de ejercicio democratico de
la dignidad humana. En términos generales, lo implementado de dichas
agendas fracaso por multiples razones, que deben ser evaluadas con la
seriedad que amerita; entre las cuales salta a la vista de manera frontal el
poco compromiso de los estados.

"Reconocemos que la erradicacion de la pobreza en todas sus formas y di-
mensiones, incluida la pobreza extrema, es el mayor desafio a que se enfren-
ta el mundo y constituye un requisito indispensable para el desarrollo soste-
nible. Reconocemos también que la desigualdad creciente y la persistencia
de multiples dimensiones de la pobreza, incluido el aumento del niimero de
habitantes de barrios marginales y asentamientos informales, afectan tanto
a los paises desarrollados como a los paises en desarrollo, y que la organiza-
cién espacial, la accesibilidad y el disefio de los espacios urbanos, asi como
la infraestructura y la prestacion de servicios bésicos, junto con las politicas
de desarrollo, pueden promover la cohesion social, la igualdad y la inclu-
sién, u obstaculizarla (ONU - Hébitat II1, 2016, p. 7)".

Es la constatacion de que las ciudades son refugios de migradesterra-
dos, “indocumentados”, “ilegales”; despojados por las multiples violen-
cias, exclusiones y segregaciones. Que viajan en su mayoria en sentido
sur-norte, tal es el caso de los africanos, latinoamericanos y asiaticos;
quienes configuran uno de los tantos sintomas de la crisis planetaria,
que para algunos autores, es en si, la crisis de la civilizacion capitalista
colonial euronorteamericanocéntrica.
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Bajo la profundizacion del paradigma hegemoénico de las ciudades
competitivas, estas expulsan grandes contingentes de su poblacion po-
pular hacia la periferia, en un decidido proceso de gentrificacion (Har-
vey, 2014), que eleva la valorizacién urbana, a través de la construccioén
de infraestructura tutil a la globalizacion (parques tematicos, malecones,
plazas para el turismo, bulevares, etcétera) y de vivienda onerosa desti-
nada a las clases medias y altas.

Como lo menciond en la instalacion de la conferencia el director eje-
cutivo de ONU-Habitat y a la vez, Secretario General de Habitat III,
Joan Clos:

“La urbanizacién esta ocurriendo a un ritmo y escala sin precedentes.

3,7 billones de personas viven en ciudades y creemos que en los proximos
afnos, en 2050, esa cifra llegara al doble”.

“Es histérico porque nunca en la historia de la humanidad hemos visto
una transformacion en la sociedad tan significativa’, dijo. “Esto representa
enormes desafios, y la Nueva Agenda Urbana tiene como objetivo guiar la
estrategia para hacerles frente”

“Queremos decir que no hay que temer a la urbanizacién. Hay algunos pai-
ses que desean parar la urbanizacion, poner un muro delante de ella.
Nosotros queremos guiarla, ayudar (Blog Terraqui, nov 3/2016)”.

Asumiendo estos calculos del crecimiento poblacional urbano para
mediados del presente siglo, la pregunta que surge es de qué maneras en
la aceleracion de los niveles de acumulacion capitalista urbano, que pre-
senta el actual modelo, se puede situar como valor, fundamento y hecho
concreto, la sostenibilidad en la construccion de la ciudad como bien
comun; tejido plural de sentidos para la vida y la convivencia creativa,
recreativa y reproductiva de todos y para todos. Esto es, mediante qué
mecanismos hacer de ella un entramado de la justicia, la democracia y
la resolucién pacifica de los conflictos. Asunto para nada claro como lo
podemos ver, por optimistas que seamos.

CIUDADES Y COMUNIDADES SOSTENIBLES: BIEN
COMUN Y DERECHO A LA CIUDAD

En el publicitado nuevo paradigma de gestion y gerencia urbana, que
pretende instaurar la nueva agenda, lo arriba planteado por Joan Clos,
aparece de manera puntual y mas amplia en el siguiente fragmento, que
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por lo demds, acudiendo una vision intersectorial, dibuja con mayor
cercania la cadtica situacion que se avizora para las ciudades de conti-
nuar la tendencia actual en la gestion de las mismas. Podemos leer:

"Seguin previsiones, la poblacién urbana mundial practicamente se dupli-
card para el aio 2050, lo que hara de la urbanizacién una de las tenden-
cias mas transformadoras en el siglo XXI. Las poblaciones, las actividades
econdmicas, las interacciones entre lo social y lo cultural, asi como las re-
percusiones ambientales y humanitarias se concentran cada vez mas en las
ciudades, y ello plantea enormes problemas de sostenibilidad en materia de
vivienda, infraestructura, servicios basicos, seguridad alimentaria, salud,
educacion, empleos decentes, seguridad y recursos naturales, entre otros
(ONU - Hébitat III, 2016: p. 3)".

Tales niveles de concentracion poblacional urbana y las necesidades
que entrafla, cuestionan mucho mas al modelo de gestion, de forma di-
recta, al propio paradigma de desarrollo (Escobar, 1998). Generador de
las fuertes desigualdades sociales y el desequilibrio de oportunidades
en la relacién campo ciudad, de mucho impacto en América Latina y
Colombia; de tal suerte que mientras se continte pensando y actuando
con este paradigma desarrollista, tenemos que los cambios en el modelo
de gestion resultan insuficientes, por lo cual la sostenibilidad queda ex-
plicita como un adjetivo vacio: “desarrollo urbano sostenible”. Sin conte-
nido de accion, una retdrica que cuando mads indica buenas intenciones,
como lo podemos observar:

"Al reorientar la manera en que se planifican, se disefian, se financian, se
desarrollan, se administran y gestionan las ciudades y los asentamientos
humanos, la Nueva Agenda Urbana ayudara a poner fin a la pobreza y al
hambre en todas sus formas y dimensiones; a reducir las desigualdades;
promover un crecimiento econémico, sostenible, inclusivo y sostenido; lo-
grar la igualdad de género y el empoderamiento de todas las mujeres y las
nifias a fin de aprovechar plenamente su contribucion vital al desarrollo
sostenible; mejorar la salud humana y el bienestar; fomentar la resiliencia; y
proteger el medio ambiente (ONU - Habitat III, 2016, p. 3)".

En la posicién que se sustenta aqui, no se trataria solo de la reorien-
tacion de los ejes de accion, el imperativo es la transformacion radical
y el cambio de paradigma que privilegie la gestién solidaria, como lo
hemos expresado, el bien comun, frente a los beneficios y ganancias in-
dividuales de los grupos corporativos (Houtart, 2015). Resulta un impo-
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sible lograr propdsitos significativos de igualdad, mientras la ciudad se
conciba como mercancia; en esto reside el ntcleo del desastre ambiental
urbano. Dado que el modelo empuja a los desposeidos, a ocupar lu-
gares inadecuados para la habitabilidad, dificiles de amoblamiento de
servicios basicos. El desarrollo sostenible en este contexto, por lo tanto,
deviene en una falacia que no se puede superar con medidas reformistas
como las previstas:

"La Nueva Agenda Urbana reafirma entonces nuestro compromiso mundial
con el desarrollo urbano sostenible como un paso decisivo para el logro del
desarrollo sostenible de manera integrada y coordinada a nivel mundial,
regional, nacional, subnacional y local, con la participaciéon de todos los
actores pertinentes. La implementacion de la Nueva Agenda Urbana con-
tribuye a la aplicacion y la ubicacion de la Agenda 2030 para el Desarrollo
Sostenible de manera integrada, y a la consecucién de los Objetivos de De-
sarrollo Sostenible y sus metas —entre otros el Objetivo 11— de lograr que
las ciudades y los asentamientos humanos sean inclusivos, seguros, resilien-
tes y sostenibles (ONU - Habitat III, 2016, p. 4)".

La oficializacion del desplazamiento del principio de sostenibilidad
hacia el contexto urbano, que opera la agenda, cumple el efecto discur-
sivo de armonizar y coordinar otras agendas del sistema de Naciones
Unidas, orientadas por este el mismo principio, pero solo esto. En el am-
bitos de las acciones, incluso para coordinar diferentes niveles politico
administrativos en la ejecucién de politicas publicas, esta atrapado, en
una sin salida. Por lo que podemos presupuestar prospectivamente, des-
de luego, manteniendo la visién heterogénea de los resultados segun los
paises y regiones especificas que los logros al igual que en las anteriores
agendas, no seran nada alentadores en su tendencia general; salvo que
se pueda regular y condicionar la actuacidn totalitaria de los emporios
economicos por parte de movimientos sociales y consensos politicos
con amplitud. Pero al parecer esta posibilidad se otea lejana.

Criticas sustanciales en esta direccion, se pueden derivar de la confe-
rencia alternativa y de seguimiento a Habitat III, realizada en Bogota, el
21 de octubre de 2016, en la Universidad Nacional de Colombia, entre
las principales criticas se pueden destacar:

1. Se ha evadido la ubicacion y analisis de las causas de la reproduccion
de la pobreza, de tal suerte, que las consecuencias se presentan como
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causas de la crisis generalizada. En esa medida, no se apunta a las
soluciones de fondo a través de rutas concretas de compromiso y
acciéon movilizadoras de la ciudadania.

2. No se discutio, ni se considera con la importancia que amerita “el dere-
cho a la ciudad’, entendido como el facil acceso de todos los ciudada-
nos a vivienda de calidad, alimentacion, salud, educacion. Entendien-
do que la violacién es sistematica en la ejecucion del urbanismo, en un
numero significativo de ciudades del mundo se evade este debate.

3. Se sigue planteando la articulacién con el nivel nacional de los Es-
tados, dejando el vacio de trabajo con las administraciones locales,
las ciudades en concreto, donde se pueden tramitar, de manera mas
eficiente las soluciones, se evidencia la reproduccién de un problema
de escala de valoracién. Y en este sentido, aunque se redunda en un
diagndstico de la situacion de crisis, incluso en prondsticos, no hay
alternativas ni rutas nuevas y concretas. Entonces ;qué eslo nuevo de
la nueva agenda urbana, en relacion con la anterior de hace 20 afios?

4. La mayoria de los acuerdos de Habitat II, no se han aplicado, por lo
que el resultado, es que tenemos después de 20 afios, ciudades mas
ricas con ciudadanos mas empobrecidos; es la ecuacion de las ciuda-
des injustas e insostenibles si se piensa en el bien comun.

5. Debido a las generalizaciones de la agenda, no se abordé en rigor la
relacion entre urbanismo justo o justicia urbana, democracia y paz,
como antidotos ante las exclusiones y las segregaciones que originan
las violencias y la desestabilizacion politica. La Justicia como ejerci-
cio de derecho a la ciudad queda pendiente por desarrollarse.

6. Finalmente, se sefiala que en desarrollo de la conferencia de Quito
hubo poca participacion de los jovenes, los empresarios y de la voz
ciudadana deliberante. (Habitat III FollowUp, 2016)

Justicia urbana, urbanismo justo y derecho a la ciudad, junto con la
solidaridad como deber ciudadano, al tiempo que como derecho hu-
mano y principio vital, configuran retos para la transformacién de esta
agenda y centralmente, la transformacion de las practicas administra-
tivas, de planificacion y gestion que la concreten. De no ser asi, queda
abierta la pregunta sobre la anhelada durabilidad en el tiempo, en con-
diciones saludables, que promueve la sostenibilidad urbana, para quié-
nes esta destinada? De eso nos ocuparemos en el préximo aparte.
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CIUDADES SOSTENIBLES PARA QUIENES

Con lo dicho hasta este punto, los sujetos y comunidades dignas
de ambientes urbanos saludables y sostenibles quedan al descubierto,
su nimero es proporcional a su capacidad adquisitiva, su consumo,
su capital. En contravia a la evidencia, se esgrime la capacidad de in-
clusion a través de la democratizacién del empleo pleno y el trabajo
decente; una verdadera quimera en tiempos de privatizaciones masi-
vas. En lo que sigue, como podemos analizar los valores y practicas de
la “alta productivad, la competitividad y la innovacién™? Al cotejarlos
con los principios de justicia urbana, urbanismo justo y derecho a la
ciudad, arriba sefialados, con nitidez configuran un campo de tension
sin resolucion.

Esta triada del poder y la colonialidad, que es en si el corazén de
los actuales dictamenes urbanos, convertidos en nuevos evangelios, me-
diante qué politicas de participacidn directa y decisoria van a posibilitar
la redistribucion incluyente de la vivienda digna, la educacion, la forma-
cion, el crédito y las iniciativas empresariales de los diferentes sectores?
En tal sentido, hacia donde va orientada esta triada? Podra reconocer las
innovaciones y la inventiva popular y de sectores no hegemonicos que
pugnan por generar mayor valor agregado, por ejemplo, en las cadenas
productivas de que participan en los lugares subalternos o marginados,
o la de colectivos de productores que simplemente rehtiyen la logica de
acumulacién moneria y mercantilista.

Desde esta pluralidad sustancial, en los actuales tiempos de expro-
piacién y monopolizacion de los conocimientos e innovaciones a través
de patentes privadas, muchos grupos que insisten en el caracter colec-
tivo de su produccion tendran cabida? Son solo algunas preguntas que
suscita la declaratoria de la nueva agenda urbana, cuya viabilidad en
este aspecto hace imperativo transformaciones legislativas mayusculas,
que ahonden el pluralismo juridico, politico y econdmico. Esto si seria
un detonante de renovadas fuerzas productivas urbanas desde las ma-
yorias, ahora empobrecidas. Mds aun, si esto fuera posible, cudles serian
los nexos a promover entre los paises del norte y el sur global, para su-
perar la brecha geopolitica de acceso a la tecnologia, como clave para
superar el empobrecimiento del sur.
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"Asegurar el desarrollo de economias urbanas sostenibles e inclusivas, apro-
vechando los beneficios que se derivan de la aglomeracion resultante de una
urbanizacion planificada, incluida la alta productividad, la competitividad
y la innovacién, lo que supone fomentar el empleo pleno y productivo y el
trabajo decente para todos; garantizar la creacion de empleos decentes y
el acceso equitativo para todos a las oportunidades y los recursos econo-
micos y productivos; impedir la especulacion de los terrenos; promover la
tenencia segura de la tierra y gestionar la contraccion de las zonas urbanas,
cuando proceda (ONU - Habitat III, 2016, p. 5)".

Otros topicos que llaman la atencién, son las aspiraciones de frenar
la especulacion de los terrenos, promoviendo la propiedad segura de la
tierra. Al respecto, debemos reconocer que quienes pueden asegurar la
tenencia son justamente quienes tienen el tiempo para esperar, que a lo
largo de décadas sus terrenos se valoricen hasta llegar a niveles especu-
lativos exorbitantes, con la cercania a la infraestructura vial, de servicios
e incluso obras comerciales de caracter privada. Es lo que popularmente
se conoce como “terrenos de engorde”, una practica tradicional de las
familias terratenientes urbanas y rurales en Latinoamérica.

Paraddjicamente las escrituras de propiedad sobre las viviendas, que
deberian brindar seguridad a los sectores populares autogestionarios de
sus barrios y comunas, han representado a menudo la pérdida de dichas
propiedades; debido tanto a los altos costos de valorizacién, que termi-
nan expulsandolos de sus sectores, una vez estos se conectan a toda la
maya de servicios publicos, como a la implementacion de planes de re-
ordenamiento territorial que destinan estos territorios a nuevos usos de
la tierra. Infraestructuras de interés comun; carreteras, estadios y plazas,
pero también concentracion de servicios, tal es el caso de nuevas zonas
comerciales o médicas, entre otras.

Los ejemplos son abundantes en nuestras ciudades, y supondrian
otras modalidades de subsidios a los impuestos y servicios, al tiempo
que exenciones para los sectores mds vulnerables, de tal forma que se
garantice la vivienda y la tierra urbana, como un derecho humano fun-
damental. Tal vez una posible ruta para revertir la tendencia de destie-
rro y despojo urbano ya sefialada, que encubre la injusticia urbana bajo
el manto de la legalidad vigente.

Pero el lugar otorgado a la empresa privada y al capital financiero,
nos confirma la sin salida en que se encuentran las mayorias que re-
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claman acceso democratico al espacio urbano, y el singular divorcio e
incoherencia entre la retdrica de buena voluntad, con visos filantrépicos
que encierra la agenda y las practicas que prefigura, dejando sumamente
claro quiénes son los duefos de la agenda y de las ciudades. Aqui con
toda la crudeza revela sus alcances y emergen los limites de las transfor-
maciones deseadas, que se desvanecen ante el predomino del capitalis-
mo neoliberal y multiculturalista.

"Instamos a las empresas a que dediquen su creatividad e innovacion a re-
solver los problemas que plantea el desarrollo sostenible en las zonas ur-
banas, reconociendo que las actividades, la inversion y la innovacion de la
empresa privada son los principales motores de la productividad, el cre-
cimiento inclusivo y la creacién de empleo, y que la inversién privada, en
particular, las inversiones extranjeras directas, junto con un sistema finan-
ciero internacional estable, son un elemento esencial de los esfuerzos de
desarrollo (ONU - Habitat II1, 2016, p. 20)".

Los sectores mayoritarios de la sociedad, conservan en este esque-
ma, su puesto de receptores mas menos pasivos, de los mandatos in-
versionistas; es evidente que nada se altera en el modelo tradicional de
gestion, no puede haber protagonismo y ejercicio pleno de derecho de
los “otros” No es exagerado plantear que en estos elementos se exhibe
una prolongacion del horizonte neocolonialista. Siendo asi, la sostenibi-
lidad no es mas que una fachada, una cortina de humo para discusiones
de la sociedad civil, mientras el capital se apropia y engulle velozmente
las ciudades en su desmesurado afan de reproducciéon y maximizacion.
Nada nuevo como lo venimos sustentando, pero ahora en situaciones
mas agudas y dramaticas desde el punto de vista de las consecuencias
humanas y naturales, de las consecuencias ambientales.

"Invitamos a las instituciones financieras multilaterales internacionales, los
bancos regionales de desarrollo, las instituciones financieras de desarrollo
y los organismos de cooperacion a que proporcionen apoyo financiero, en
particular mediante mecanismos financieros innovadores, a los programas
y proyectos de aplicacién de la Nueva Agenda Urbana, en particular en los
paises en desarrollo (ONU - Habitat III, 2016, p.21)".

Las multinacionales y grupos corporativos en sus diferentes rostros
publicos, deben continuar su labor de desmantelamiento en los paises
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del sur global; los pocos margenes de control del estado se hacen pal-
pables, dejando todo a la impunidad del mercado y el mejor postor. Un
ejemplo actual de esta situacion es lo sucedié con la ODEBRECHT. Po-
demos afirmar sin ambages que el desarrollo urbano sostenible, es para
la sostenibilidad del capital, no de los lugares y las comunidades que han
tejido sentidos de identidad vitalista, en la construccion de sus barrios
y vecindarios, en que se recrea la solidaridad. Tampoco para los que
aspiran a tener una vivienda con la dignidad de su esfuerzo y trabajo.

La sostenibilidad urbana de los sectores populares ha sido cercenada,
secuestrada, usurpada y finalmente robada. Estandarizada en el cemen-
to y el dinero, vaciada de su diversidad esencial; que se expresa en cono-
cimientos y practicas, distintas formas de vivir la ciudad, que la hacen
posible y viable en el tiempo. Desde la gestion para la construccién
de soluciones comunitarias cotidianas hasta las luchas por las grandes
obras de interés comun; pasando por el saneamiento basico en algunos
sectores, que hasta la actualidad en muchas de nuestras antiguas ciuda-
des del sur global, no tienen acceso permanente al agua potable. Tal es
el caso de las costas Pacifica y Caribe colombiana, ademas de las zonas
de ladera en varias ciudades de los Andes.

INTERCULTURALIDAD COMO CRITICA
PEDAGOGICA DE ESPERANZA

La nocién de interculturalidad construida y defendida por el movi-
miento social indigena latinoamericano, especialmente andino, como
opcidn para concretar justicia y transformacion social a través del dialo-
go de conocimientos y experiencias, mas alla de la inclusion, que supo-
ne la aceptacion de un paradigma tnico y valido, al cual deben acceder
los otros, como aspiracion y conquista; ha sido trivializada y banalizada
por el capitalismo multicultural que venimos criticando.

En este sentido la interculturalidad que se constituye en un principio
politico, juridico, ético y hasta moral de la convivencia humana/natu-
ral, partiendo de la pluralidad que somos, ha sido asimilada primero al
mero encuentro de culturas. Por lo que todo espacio en que existan di-
ferentes culturas es intercultural en si, por naturaleza. Con esto la inter-
culturalidad queda convertida en multiculturalidad, en un hecho social
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de la modernidad colonial, eludiendo el componente central del didlogo
transformador en beneficio de todos; es a lo que la profesora Catherine
Walsh (2009) ha denominado “interculturalidad relacional’.

Otra acepcion de interculturalidad, la presenta como el encuentro en
que prima el reconocimiento del “otro” como diferente, manteniendo
las asimetrias sociales. En esta, las diferencias se convierten en desigual-
dades perse y cuando se dialoga el subalternizado termina clasificado y
exaltado; finalmente folclorizado, preso del discurso del derecho a man-
tener su cultura. Es la tipica “interculturalidad funcional”. Es la instru-
mentalizaciéon que ha realizado el multiculturalismo constitucional en
la mayoria de nuestros paises, que se concreta en las politicas publicas
del reconocimiento.

Por ultimo, el sentido de interculturalidad que nos interesa es la de-
nominada “interculturalidad critica’, que aboga por la interculturaliza-
cion de las diferentes esferas de la vida para descolonizarla, incluyendo
el respeto a la naturaleza; de ahi que en las constituciones de Ecuador
y Bolivia se le haya otorgado derechos. Esta interculturalidad funda en
si un nuevo paradigma, el del Buen Vivir o Sumak Kawsay; una alter-
nativa para salir del desarrollo capitalista expoliador de la vida en el
planeta. Prima el didlogo para la gestién de nuevas civilizaciones, para
la transformacion de la humanidad en su conjunto, como opcién a la
crisis actual. Esta vision de co-responsabilidad resulta estratégica para
planificar la vida urbana con niveles de esperanza y coherencia, siendo
en si una critica y sobre todo, un camino diferente al planteado por la
nueva agenda urbana.

La interculturalidad funcionalizada la podemos observar en esta cita,
que muestra diversos criterios en la construccion identitaria de estos
segmentos de poblacion, los cuales, sin embargo, en su mayoria tienen
en comun el sino de la desposesion, de la vulnerabilidad, de la subhu-
manizacion en que los ha colocado el sistema:

"Apoyamos a los gobiernos subnacionales y locales, segtin corresponda,
en el cumplimiento de su funcién clave en el fortalecimiento de la interfaz
entre todos los interesados pertinentes, ofreciendo oportunidades de did-
logo, incluso mediante enfoques que tengan en cuenta la edad y el género,
prestando especial atencion a las posibles contribuciones de todos los seg-
mentos de la sociedad, incluidos los hombres y las mujeres, los nifios y los
jovenes, las personas de edad y las personas con discapacidad, las poblacio-
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nes indigenas y las comunidades locales, los refugiados y los desplazados
internos y los migrantes, independientemente de su estatus migratorio, sin
discriminacion por motivos de raza, religién, origen étnico o condicién so-
cioecondmica (ONU - Habitat III, 2016, p. 9)".

Como en esta cita, en varias partes del documento aparecen listados
estos segmentos de poblacion, haciéndonos notar que los afrodescen-
dientes, en su calidad de sujetos politicos globales no estdn presentes,
no han sido tenidos en cuenta explicitamente. Impase protuberante si se
tiene en cuenta que las Naciones Unidas declard su decenio a partir del
1 de enero de 2015. La qué se debe este “olvido”? Sera entonces el dece-
nio de la invisibilidad visible, declarado por las Naciones Unidas? Des-
de luego, es un ejemplo de la visibilizacion negativa, que responde a la
pregunta: jreconocimiento y visibilizacion para qué? (Arboleda, 2007)".

La exclusion de los afrodescendientes de esta agenda, en el plano
discursivo, ademas de ser un epistemicidio reedita el desprecio por
estos pueblos; que se concreta en el trabajo continuado de despojo
urbano/rural integral y de criminalizacién, que hace del genocidio y el
etnocidio algo normal para las élites economicas y politicas. De mane-
ra abreviada es el genoetnocidio, como politica publica de facto. Una
clara vertiente de la clandestinidad publica. Es el racismo hoy pu-
blicamente incorrecto, que desde una légica y un pensamiento clan-
destino, se concreta en la agenda y en las acciones publicas en todos
los niveles. Marginacion estructural demostrable en esta nueva agenda
global urbana.

Dotando de contenido cultural a dichas poblaciones la agenda postula:

"La Nueva Agenda Urbana reconoce que la cultura y la diversidad cultural
son fuentes de enriquecimiento para la humanidad y realizan un aporte im-
portante al desarrollo sostenible de las ciudades, los asentamientos huma-
nos y los ciudadanos, empoderandolos para que desempefien una funcién
activa y singular en las iniciativas de desarrollo. La Nueva Agenda Urbana
reconoce ademds que la cultura deberia tenerse en cuenta en la promocion
y aplicacion de nuevas modalidades de consumo y produccién sostenibles
que contribuyen a la utilizacion responsable de los recursos y contrarrestan
los efectos adversos del cambio climatico (ONU - Habitat III, 2016, p. 4)".

Pretendidamente sin poder alguno, los ciudadanos arriba listados
necesitan ser empoderados desde su cultura y la diversidad que somos
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resulta aditiva y no constitutiva como realmente es. La interculturalidad
critica no puede tener asidero, ya que esta parte del poder concreto y las
contribuciones de cada colectivo a la construccion de nuevos sentidos
comunes para la gestion de la sociedad, la economia, la politica y demas
campos. No es algo que deben otorgar los empresarios, en especial la
banca, para un desempeiio singular y activo, que ademas no se precisa
de qué se trata, a qué hace referencia tal desempefio. Sin embargo, por lo
analizado hasta el momento, lo podemos dilucidar. Se trata de multipli-
cadores que repliquen las férmulas, adecuandolas a la codificacion cul-
tural de cada contexto. Esa es la funcion esencial del empoderamiento,
formar un ejército de emprendedores que promuevan las nuevas moda-
lidades disefiadas por la globalizacién, que inclusive etiquetandose con
sello verde, ecoldgico, continta su monopolio, aumentando su plusva-
lia en los mercados.

;Sera posible el didlogo transformador entre empresarios privados
y las victimas del sistema? Con frustracion tenemos que reconocer que
no, de eso dan cuenta las negativas de las potencias mundiales para
firmar los acuerdos mas decididos contra el calentamiento global. Sus
multinacionales no quieren ser reguladas y atin en momentos de protes-
ta social, los acuerdos a que se llegan con las poblaciones y la sociedad
civil, son burlados e incumplidos.

El ofrecimiento de la interculturalidad critica, como centro articu-
lador del Buen Vivir nos abre un camino, solo uno, entre los muchos
posibles para la construccion y fortalecimiento de sociedades solidarias,
respetuosas y cuidadosas de lo publico, del bien comun. Civilizaciones
en que la naturaleza no sea percibida como un conjunto de recursos,
sino como vida que garantiza y asegura nuestra reproduccion sostenible
en los espacios rurales y urbanos; por fuera de la competitividad y la
acumulacion capitalista que nos tiene en este colapso. Esto si seria un
cambio de mentalidad, de paradigma, lo cual requiere profundas trans-
formaciones educativas desde la nifiez, que situen nuevos sentidos co-
munes cotidianos, cuyo principio maximo sea la cooperacion creativa,
desde la cual se cosecha la abundancia del amor, la ética y la responsa-
bilidad colectiva.

“Nos esforzaremos por mejorar la capacidad para la planificacién y el dise-
fio urbano y la prestacion de formacion a los planificadores urbanos a nivel
nacional, subnacional y local (ONU - Hébitat III, 2016, p. 16)”
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Los propositos educativos antes indicados se deben encarnar en ad-
ministradores con alta capacidad de gestiéon y un superavit de humani-
zacion y responsabilidad, ademas de los planificadores urbanos previs-
tos. En este sendero los sistemas educativos publicos, las universidades
y las agremiaciones, avanzarian con decision en las pedagogias de la
interculturalidad critica, abonando el terreno para la construccion de
sociedades y comunidades autéonomas, descolonizadas, saludables, pa-
cificas y sostenibles.

ESQUEMA DE ARRIBO

En la perspectiva de plantear lineas tentativas de reflexion/accion al
conjunto de paradojas, incoherencias, imposibilidades y sin salidas, que
nos plantea la nueva agenda urbana, esbocemos estos puntos que ojald
contribuyan al enriquecimiento de los debates y las practicas socioedu-
cativas y politicas.

1. Dimensionar la creatividad y la innovacion solidaria como un valor
organizativo a estimular y sembrar en la vida cotidiana de los habi-
tantes de las ciudades, que posibilita concretar el derecho a la ciudad.
Esta debe orientar la gestién y administracion de las culturas y las
economias ciudadanas, en tanto patrimonio social que insiste en el
bien comun; en la solidaridad creativa

2. Lo anterior permite identificar experiencias sociales urbanas in-
novadoras, en sus modelos de organizacién y gestion colectiva, de
diversas necesidades insatisfechas; acceso a la vivienda, soberania
alimentaria saludable, acceso a servicios publicos, recreacion y cul-
tura entre otros. Ello implica reconocer la palabra y la capacidad
de movilizaciéon y resolucién ciudadana, para brindar alternativas
de solucidn a las multiples exclusiones. Estan pendientes estas car-
tografias urbanas que deben emerger como ofertas intangibles y/o
invisibilizadas; riquezas invaluables de familias y comunidades.

3. Asumir desde la praxis el desafio que supone la relacion entre inter-
culturalidad y sostenibilidad, afianzando y construyendo practicas
econdémicas solidarias y de cooperacidon, mas alla del intercambio
financiero y monetario, desde luego sin desconocerlo, pero haciendo
un esfuerzo por reconstruir el sentido esencial de la economia cen-
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trada en el respeto y la garantia de los derechos humanos. Es decir,
una renovada forma de gestion, planificacion con sentido de trans-
formacion social integral fundamentada en el bien comun, pilar del
buen vivir, que rebase los limites del desarrollo neoliberal.

4. Finalmente debe valorarse que la economia solidaria es una ruta
concreta y posible que ha demostrado su eficiencia y eficacia en el
ejercicio de la autonomia y la articulacion colaborativa entre esta-
do, sociedad civil, sector empresarial. Movilizando un cambio de
paradigma que exige esfuerzos en la reorientacion educativa de los
distintos agentes encargados de liderar y planificar las transforma-
ciones deseadas para la construccion de ciudades y sociedades parti-
cipativas, justas, sostenibles e interculturales.
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Resumen

En este texto se presentan algunas reflexiones generales, a manera de apor-
te, para pensar la construccion de agendas de larga duracion para enfrentar
el futuro de las ciudades colombianas. Se parte de la idea de que, en el pais,
no existe una agenda de politicas publicas dura para orientar la toma de
decisiones para el desarrollo de las ciudades y las regiones para el siglo XXI.

La ciudad ha pasado a ser el centro de las preocupaciones de las
agendas de desarrollo mas importantes del mundo, y su preocupacién
no es menor, pues en ellas se estd concentrando mas del 80% de la po-
blaciéon mundial, mas del 80% del PIB, entre otros indicadores que pu-
diéramos mencionar, es decir, que las ciudades con un alto grado de
centralidad estan moviendo las regiones, estan moviendo los paises y
también el mundo.

El siglo XX ha marcado la tendencia mas clara de este fendmeno,
en general, en paises como Colombia se pasé de tener a principios de
siglo, un promedio de poblacion del 20% en las ciudades y un promedio
del 80% en la zona rural, a una relacién totalmente inversa, es decir,
en nuestras ciudades habita a principios del siglo XXI, casi el 80% de
la poblacién mientras que en los campos habita un 20% de poblacion,
tendencia que, segin las Naciones Unidas, se mantendra hasta el afio
2030, con una meta aproximada de ocupacion de las urbes en un 85%.
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Sin lugar a dudas, este planteamiento tiene matices en los paises, en
las regiones y en los territorios concretos y especificos que uno pudiera
analizar; en el caso colombiano, ha sido contundente esta tendencia, y
claramente tiene una importante explicacion en todo el fendomeno de
conflicto armado que hemos padecido durante los ultimo 60 afos, por
decir lo menos, en los cuales la institucionalidad registra un promedio
de 8 millones de victimas, es decir, que una sexta parte de la poblacién
colombiana, en su mayoria campesinos y habitantes de las zonas rurales,
ha sido victima del reciente conflicto armado, y gran de parte de esta
poblacion se encuentra habitando las ciudades del pais, especialmente
las mas grandes.

Los fenémenos migratorios se convirtieron en una realidad en todas
las regiones del planeta, los ciudadanos de areas desprotegidas y vulne-
rables, con importantes indices de pobreza, hambre y exclusion, o aque-
llos que se hayan en medio de enconados conflictos armados, buscan a
toda costa refugio y proteccién para sus familias y el mejor lugar para
ese refugio han sido las ciudades.

En medio de todo este contexto, las ciudades han terminado siendo
el gran contenedor de grandes conglomerados sociales, pues de alguna
manera las ciudades han generado importantes espacios de resistencia o
de refugio a quienes viven estos conflictos.

Como consecuencia de lo anterior, los impactos en la oferta de ser-
vicios sociales se han multiplicado exponencialmente, la distribucion
del espacio publico ha profundizado su asimetria, la gobernabilidad se
ha impactado, los indicadores de violencia oscilan en rangos que son
inaceptables para sociedades que se han planteado la construcciéon de
proyectos democraticos.

Las agendas de desarrollo mds importantes del mundo, han volcado
su mirada con enorme preocupacion hacia las ciudades, pues todo pa-
rece indicar que durante el siglo XXI, en ellas se concentrara una agenda
de conflictos que sera determinante para nuestro futuro como socieda-
des en el planeta tierra.

De manera muy concreta se seflalan cuatro problematicas que cons-
tituyen un punto de partida para la construccion de planteamientos que
permitan orientar esta discusion:

164



Problema 1. No existen politicas publicas para orientar la toma de
decisiones para el largo plazo de las ciudades. Este es quiza uno de los
asuntos de mayor preocupacion, pues resulta ciertamente incierto el
futuro de las ciudades del pais mientras no se avance en el disefio de
politicas publicas que especificamente se planteen la construccion de
vision compartida a largo plazo.

Problema 2. No existe informacion suficiente y confiable para el
disefio de programas estratégicos de desarrollo para las ciudades
colombianas. Urge la construccion de bases de datos, y sistemas de
informacion orientados a evaluar un conjunto de variables y/o cate-
gorias especificas sobre las ciudades colombianas, el Departamento
Nacional de Planeacién de Colombia ha empezado a desarrollar esta
tarea, sin embargo, es una acciéon aun muy incipiente.

Problema 3. Se estan atendiendo los conflictos urbanos desde pers-
pectivas que no consultan la complejidad de fendmenos sociales,
culturales, econémicos e institucionales. Dada la ausencia de una
brdjula para la toma de decisiones asertivas, se vienen atendiendo
situaciones de conflicto que plantean las ciudades sin los suficien-
tes rigores tedricos, metodologicos e instrumentales que demanda el
campo de analisis que nos proponen las ciudades.

Problema 4. En los territorios donde atin no se perciben como po-
der global, se disputan el control de regiones y espacios con alto va-
lor estratégico para la implementacion de sus agendas. Las dinami-
cas de las globalizacién estan impactando los territorios en todas las
escalas, lo que hace necesario pensar sistematicamente en analisis
comparados a varias escalas a fin de construir mapas suficientemen-
te elaborados que faciliten la comprension de los flujos de poder que
mueven los mercados globales y su relacion con los territorios.

Por lo anterior, los esfuerzos deben estar encaminados a enfrentar
varios desafios:
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DESAFIO 1. CREACION DE UNA AGENDA DE
POLITICAS PUBLICAS PARA LAS CTUDADES
Y LAS REGIONES

Es urgente la creacion de una agenda de politicas publicas urbanas
para el pais, con visiones integradas, que aborden de manera directa
y especifica el desarrollo de las ciudades con una vision prospectiva
que nos aproxime a los afos 2040, 2060 y 2080. Se trata del disefio de
una agenda prospectiva robusta y estratégica que podria generar nue-
vos dinamismos sociales, institucionales, culturales y econémicos. Ello
implicaria abrir un espacio importante en las agendas publicas de las
ciudades colombianas, a partir del disefio de instrumentos de planifi-
caciéon como los Planes de Desarrollo en todos los niveles territoriales,
los Planes de Ordenamiento Territorial, los Planes Decenales que se
han realizado en diferentes ambitos tematicos, vinculando todos los
instrumentos adicionales que se requieren para dinamizar una apuesta
de esta naturaleza.

Este esfuerzo implicaria varias tareas, entre ellas volcar parte de la
academia, a dinamicas y programas de investigacion que explicitamen-
te aborden el futuro de las ciudades y las regiones, implicaria asumir
rupturas en los paradigmas de la planeacion del desarrollo territorial,
especialmente en lo referido a la integraciéon de enfoques y miradas
convergentes y pertinentes para la transformacion del contexto de las
ciudades.

De otro lado, sera necesario enfrentar realidades institucionales,
tanto en el sector publico como en el sector privado en la cual se evi-
dencie la convergencia, la coordinacién y la articulacién de los recur-
sos y de los esfuerzos por hacer prevalecer lo ptblico como el referente
principal sobre el cual desarrollar la agenda de las ciudades para el
siglo XXI.

Este desafio, igualmente, y de manera muy especial, implica repen-
sar en lugar de los ciudadanos y de las ciudadanias en la construccién
de la ciudad del siglo XXI, lo cual debera enfrentar diversos proble-
mas sociales, culturales, econdmicos y politicos que hoy constituyen
verdaderas talanqueras para construir la agenda de las ciudades para
el siglo XXI.
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DESAFIO 2. LEYENDO LAS AGENDAS GLOBALES DES-
DE EL CONTEXTO DE LAS CIUDADES

El segundo desafio implica una tarea juiciosa de analizar el conjuntos
de las agendas globales, identificar sus fortalezas y debilidades y anali-
zar la conveniencia o no de articularlas a los disefios territoriales, este
ejercicio tiene una importancia especial toda vez que los contextos in-
ternacionales vienen tendiendo una incidencia enorme en el destino de
las regiones y las ciudades, casi que podriamos afirmar que nada pasa en
los territorios al margen de dichas agendas, sin lugar a dudas que este es
un cuello de botella nada facil de enfrentar, pues el pais ha venido asu-
miendo pactos y acuerdos internacionales en condiciones de asimetria
en las mesas de negociacion, que imponen programas que comprome-
ten por décadas la vocacion especialmente econdmica de las ciudades y
las regiones.

El caso colombiano es complejo de leer, especialmente, porque los
niveles de desarrollo que han adquirido una minoria de territorios y las
ventajas que han venido acumulando, estan concentradas en la ciudad
de Bogota y algunas pocas regiones y subregiones del pais, asunto que
marca claramente enormes desigualdades de diversa naturaleza que es
necesario considerar a la hora de interpretar a profundidad la organi-
zacion que, por ejemplo, los mercados globales se han planteado para
dinamizar su agendas en el siglo XXI.

DESAFIO 3. NO SE PUEDE PARTIR DE CERO,
ES NECESARIO RECONOCER ACUMULADOS EN LA
HISTORIA DE LAS CIUDADES Y LOS TERRITORIOS

El tercer desafio estd asociado con la necesidad de ampliar sustan-
cialmente la oportunidad de reconocer los esfuerzos y las experiencias
locales, urbanas y regionales que adelantan organizaciones sociales, cul-
turales, ambientales, académicas, juveniles, campesinas, indigenas, en-
tre otras, cuyas practicas se han inscrito en dimensiones del desarrollo
estratégicas para ciudades y regiones del siglo XXI, muchas de ellas en
etapas iniciales y con pocos desarrollos, pero con la vocacion clara de
asumir apuestas para el largo plazo, y otras con experiencias amplias y
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procesos de maduracion importantes que constituyen referentes obliga-
dos para pensar el largo plazo de las ciudades.

La movilizacion de la ciudadania hacia los escenarios de construc-
cion colectica de ciudad vy territorio es un referente obligado para pen-
sar el siglo XXI, en este sentido no se puede admitir la idea de que es
necesario partir de cero o que hay que hacer borrén y cuenta nueva;
uno de los desafios mas complejos de asumir en este contexto esta rela-
cionado con los procesos de didlogo, concertacion y organizacion de los
temas estratégicos de la agendas o mejor de las nuevas agendas para las
ciudades y las regiones, pues este ejercicio implica establecer diversas
claridades en torno a principios y criterios para enfrentar su proceso
de construccion no solo hacia el interior de los territorios, sino hacia el
exterior, donde se juegan igualmente intereses de gran calado.

DESAFIO 4. AGENDA POST 2015 ES INSUFICIENTE

Finalmente es conocido que el Gobierno de Colombia suscribié la
Agenda POST 2015, o agenda de los Objetivos de Desarrollo Sostenible
al afio 2030, con la meta principal de reducir sustancialmente la pobre-
za en el pais y desarrollar una agenda de 17 metas con 168 indicadores,
en particular se denota un nuevo esfuerzo por trascender el disefio de
programas de desarrollo de impacto estratégico a mediano plazo, con
la inclusion de dimensiones, como la del cambio climaético en la pers-
pectiva de la sustentabilidad y va a ser muy importante acompanar este
esfuerzo de pais, sin embargo, hay asuntos complejos y complicados que
hay que enfrentar a corto plazo, uno de ellos estd relacionado con la
construccion de la linea de base con la cual se definirdn las metas de
cada territorio, segun se afirmo el afio pasado por parte de los equipos
de trabajo que vienen acompafnando directamente este esfuerzo, la ini-
ca ciudad que contaba con informacion suficiente para la construcciéon
de la linea de base fue Bogota, el resto del pais no tenia la capacidad de
proveer la informacion requerida.

So pena de que la Agenda POST 2015 no se quede en un discurso
publico de confort en la cual se anuncian las metas, pero no se con-
cretan en los contextos territoriales, serd muy complejo pensar en que
las metas globales que la ONU se propuso puedan cumplirse; clara-
mente no basta con que el nivel nacional asuma el liderazgo, se requie-
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re empoderar los territorios, las regiones y las ciudades para articular
los esfuerzos que demanda la Agenda. En mi consideracion la agenda
POST 2015 es una agenda minima, repito, de la cual podemos desa-
rrollar aprendizajes importantes, pero la Agenda de politicas publicas
para las regiones y las ciudades en el siglo XXI es mucho mas amplia en
extension y profundidad.

En sintesis, la agenda trabaja entre otras dimensiones las de educa-
cién, cambio climatico, seguridad y justicia, paz y reconciliacion, pobre-
za, desigualdades, alimentacion.

En mi consideracion la mirada con la cual deben fijarse las metas
para ciudades y regiones deben pasar por importantes apreciaciones
sobre la concepcion de desarrollo territorial, la desigualdad social y la
concepcion debe darse al disefio, ejecucion y evaluacion de las politicas
de orden territorial.

Conclusiones

1. El salto que el pais debe dar en la materia que hemos analizado es
profundamente cualitativo y cuantitativo, y debera ser liderado des-
de los territorios, los cuales tienen la necesidad y la urgencia de reo-
rientar el destino de sus ciudades y sus regiones, para asumirse como
agenda politica y agenda de politicas publicas, y debera establecer
contenidos, metodologias, recursos y ritmos diferenciados, sin em-
bargo, una accidn de este talante en solitario no sera exitosa.

2. Lo segundo que debemos reconocer, es que los territorios cuentan
con capacidades y acumulados historicos sociales, culturales y poli-
ticos que perfectamente constituyen la cuota inicial estratégica para
la construccidn de una agenda de largo plazo para ciudades y regio-
nes, de lo contrario, seria imposible emprender el gran desafio de
pensar las ciudades para el siglo XXI en su extension.

3. Lo tercero es que la institucionalidad tanto la gubernamental como la
académica, la gremial, el tercer sector, entre otras, con una clara vo-
cacion de construccion de lo publico, deben asumir un rol estratégico
en la construccion de esta agenda de las ciudades del siglo XXI y hay
muy buenas razones para pensar en los enormes beneficios que trae-
ria asumir esta tarea para el desarrollo de las ciudades y las regiones.

4. Finalmente, es necesario conocer referentes internacionales y ex-
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periencias que son susceptibles de revisar para conocer los apren-
dizajes obtenidos y que ademads constituyen una accioén obligatoria
que podria traer grandes beneficios en las diferentes etapas de este
proceso, entre ellas, es importante revisar experiencias de redes de
ciudades para trabajo colaborativo, redes de ciudades educadoras,
experiencias centradas en seguimiento y monitoreo a indicadores
urbanos, etc., entre muchas otras que deben ser conocidas.

El siglo XXI se nos sigue presentando como una gran posibilidad de

transformaciones historicas, en caso de no asumirlas, las consecuencias
serian dramaticas.
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El IIT Encuentro Internacional de Innovacion y Alta Gerencia, lide-
rado por la Unidad de Posgrados y Educacion Continua y la Facultad
de Ciencias Empresariales, se concibe como un espacio de reflexion y
dialogo de saberes, para contribuir en la construcciéon de comunidades
y ciudades, desde la gestion empresarial sostenible y una planificacién
urbana democratica, pluralista, inclusiva y participativa, que propenda
por el desarrollo social, econdmico y ambiental de los territorios.

Al respecto, el Grupo de Investigacion Educacion y Ciencia para
las Organizaciones y la Sociedad -ECOS, asume el reto de reflexionar
sobre la identificacién y evaluacion de las practicas socialmente res-
ponsables -PSR, que deben desarrollar las organizaciones publicas, pri-
vadas y del tercer sector del Valle del Cauca, y su aporte a la construc-
cién de una paz estable y duradera en Colombia. Entendiendo las PSR
como factores dinamizadores de solucidn, reduccidon y/o mitigacion de
conflictos, derivadas de la toma de decisiones en las organizaciones,
que promuevan:

« Integracion de los territorios.

o Inclusion social.

 Proteccion y conservacion del medio ambiente.
« Dignidad laboral.

o Legalidad y legitimidad institucional.
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Para el desarrollo social, econémico y ambiental de las ciudades y
comunidades es imperativo esclarecer el tipo de PSR que materializan
el concepto de responsabilidad social empresarial, permitiendo asi tras-
cender la discusion filoséfica en torno a la Responsabilidad Social Cor-
porativa -RSC, Responsabilidad Social Empresarial -RSE y/o Responsa-
bilidad Social Organizacional -RSO.

Si se reconoce que las practicas estan directamente relacionadas
con la toma de decisiones de las organizaciones y su impacto sobre sus
stakeholders y el entorno, y estas determinan la verdadera RSE de las
organizaciones, su caracterizacion permitiria una mayor aproximacion
y comprension del concepto de RSE/RSC/RSO vy del aporte que las or-
ganizaciones pueden realizar, desde sus procesos productivos, a la cons-
truccion de una paz estable y duradera en Colombia.

Se pueden asociar las problematicas sociales, ambientales y econd-
micas del pais con las dinamicas de las organizaciones y su productivi-
dad, y reciprocamente sus practicas socialmente responsables podrian
proyectar desde las organizaciones mismas, desarrollo sostenible de los
territorios, inclusion social, proteccién y conservacion del medio am-
biente, dignidad laboral, legalidad y legitimidad institucional, reivindi-
cacion de los DD.HH., entre otros factores, que atiendan la problema-
tica social, ambiental y econdmica, de tal forma que esto redunde en el
desarrollo, productividad y competitividad de las organizaciones (Pacto
Global, 2010).

Colombia ocupa el puesto 66 en el Indice Global de Competitivi-
dad del Foro Econdmico Mundial, por debajo de Chile, Brasil, México
y Pert, y a pesar que en Colombia durante el 2015, se crearon 257.835
unidades productivas (empresas), 13,9% en el Valle del Cauca (22.620),
solo superado por Bogota (33.666) y Antioquia (61.132) (Confecama-
ras, 2016). El pais presenta altos indices de fracaso de empresas; segun
Confecamaras (2016) en su informe de nacimiento y supervivencia de
las empresas en Colombia, por cada 23 empresas que se crean, mueren
19 empresas (mas el 70%) cierran en los primeros cinco aios (Confeca-
maras, 2016b).

El Valle del Cauca ocupa el quinto puesto en nivel de competitivi-
dad, segtin los resultados del Indice de Desarrollo y Competitividad
- IDC, donde se clasificaron los 25 departamentos; debajo de Bogota
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D.C., Antioquia, Caldas y Santander (Consejo Privado de Competiti-
vidad & Universidad del Rosario, 2015). Esto reta a los empresarios del
departamento a dimensionar las organizaciones desde unas practicas
socialmente responsables de innovacion, impacto social, sostenibilidad
y vision global.

Este comportamiento permite inferir sobre las dificultades que afron-
tan las empresas al intentar nacer, crecer y consolidarse en una sociedad
involucrada en un conflicto armado y demas problemas sociales, rela-
cionados con causas como el desplazamiento forzado (destierro-terri-
torios), inequidad, abandono estatal, narcotréfico, discriminacion, co-
rrupcion, segregacion, entre otros; que dificultan y constrifien el actuar
de las organizaciones, tanto publicas, privadas y del tercer sector; y que
por consiguiente, el contexto (sociedad) exige que estas realicen aportes
significativos, a través de practicas responsables, que coadyuven con la
reduccion o eliminacién de las distintas causas del conflicto, y no por el
contrario, que estas dinamicen, fortalezcan y/o generalicen el conflicto.

De acuerdo con los resultados del proyecto “Dignidad humana y éti-
ca empresarial: un analisis para el posconflicto” del Grupo de Investi-
gacion ECOS (2016); las organizaciones del Valle del Cauca, especial-
mente las privadas, al preguntarles por su RSE/RSC/RSO, lo relacionan
con actos de filantropia y/o humanitarios, no correlacionado con sus
practicas ni con los impactos derivados de sus procesos productivos.

Pregunta del panel

;Como, a través de la Innovacion y la Alta Gerencia, se pueden pro-
mover las practicas socialmente responsables, en pro del desarrollo de
las ciudades y comunidades sostenibles y la construcciéon de una paz
estable y duradera en Colombia?

Duracion del panel

45 minutos distribuidos, asi:

o Introduccion por parte del moderador

« 5 minutos para cada panelista

« 15 minutos preguntas del auditorio para los panelistas
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Presentacion de los panelistas

« Dr. Carlos Alberto Rojas

« Dr. Santiago Arboleda

e Dr. Gino Grondona

e Dr. Juan Carlos Herrera

o Dr. Ronald Tavares Pires da Silva
o Dr. Oscar Hernan Guzman
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Conclusiones

Las Innovacion y la Alta Gerencia es un reto para el desarrollo de las
ciudades y comunidades sostenibles. Es imperativo identificar los ele-
mentos constitutivos que promueven la sostenibilidad en las ciudades,
las regiones y los territorios para contribuir a su desarrollo social, eco-
némico y ambiental, desde una perspectiva glocal. El panel contribuye
a la implementacion de la Agenda al 2030 para el Desarrollo Sostenible,
propuesta por la Organizaciéon de la Naciones Unidas (ONU, 2015) a
partir del Objetivo 11, el cual propende por el lograr que las ciudades y
los asentamientos humanos sean inclusivos, seguros, resilientes y soste-
nibles.

En primer lugar, el Dr. Carlos A. Rojas, desde su conferencia ;Para
donde van las ciudades colombianas?, propone avanzar hacia un mo-
delo ético y politico de didlogo Estado — Ciudadania, como proyecto
de Estado y no de periodos de gobierno, dandole espacio a las comu-
nidades para construir e innovar, a partir de la transformacion de las
problematicas evidenciadas en los territorios. El Dr. Rojas devela como
la Institucionalidad desconfia de las capacidades ciudadanas por la falta
de empoderamiento de una identidad territorial. En este orden, es im-
perativo construir una Politica Nacional que promueva el didlogo entre
el Estado y los ciudadanos, que fortalezca la participacion ciudadana de
los sectores populares, donde las ciudades se desarrollen a la par con sus
ciudadanos. Adicionalmente, le propone a la Universidad ser un aliado



estratégico para la Innovacion y la Alta Gerencia, donde se replantee
desde la academia, el modelo educativo que reproduce las dinamicas
de produccidn, eficiencia y eficacia e implementa proyectos para con-
tribuir a la 16gica del mercado y se proponga un Modelo Educativo que
promueva la formulacion y gestion de proyectos para el desarrollo sos-
tenible de los territorios.

El Dr. Santiago Arboleda hace aportes al panel desde la relacion entre
la Sociedad - Estado — Mercado, a través de su conferencia ;Ciudades
sostenibles e interculturales? La respuesta a la pregunta del panel, la en-
foca a partir de las practicas socialmente responsables que debe asumir
la Academia, sobre creatividad conceptual popular, de tal manera que
se promueva la participacion y el liderazgo de la comunidad educativa
en el desarrollo social, econdmico y ambiental de los territorios, desde
la perspectiva de la solidaridad creatividad de los pueblos desde su re-
conocimiento social y cultural, para lograr asi promover una economia
solidaria que potencialice el bien comun hacia una sociedad mas inclu-
siva, justa y equitativa.

Por otra parte, el Dr. Gino Grondona, hizo alusion ala transformacion
de los territorios a partir del rol que debemos asumir como hacedores
de ciudad para construir un pensamiento social que promueva politicas
afirmativas que nos permita acercarnos a un ciudadano participativo,
critico y propositivo.

La necesidad de articular las iniciativas de entidades gubernamenta-
les, NO gubernamentales y del sector privado, en pro del desarrollo del
territorio, es fundamental no solo para contrarrestar los efectos del con-
flicto o posconflicto, sino también para, desde la sostenibilidad y pla-
nificacién territorial, prevenir problematicas sociales y humanitarias;
como lo sustenta el Dr. Oscar Herndn Guzman. Al respecto, el Dr. Juan
Carlos Herrera, coincide con lo anterior y hace presente la necesidad de
fortalecer la planeacion territorial a largo plazo y sobreponerla a las me-
didas transitorias, como por ejemplo lo sucedido con la marca-region,
que termina supeditada a la visién o lema de campafa que llega con
cada nuevo gobernante a la region.

En este sentido, se puede concluir que las ciudades y las comunida-
des sostenibles se deben desarrollar a partir de la implementacion de
politicas que promuevan el desarrollo social, econdmico y ambiental de
los territorios, a partir de una intima relacién entre la Sociedad - Esta-
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do- Organizaciones- Universidad, que fortalezca el tejido social desde el
reconocimiento de la cultura, el empoderamiento y la solidaridad crea-
tiva de los ciudadanos por sus territorios y las alternativas de solucién
para la transformacion social de los mismos. El papel de la Universidad
es preponderante en el desarrollo de las ciudades y las comunidades sos-
tenibles, a partir de la implementacion de proyectos estratégicos para el
desarrollo sostenible, que reconozcan los nuevos conceptos y desde una
creatividad conceptual, sean materizalizados en practicas socialmente
responsables, dando respuesta a las problematicas de los territorios.
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