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Resumen

En este articulo de investigacion se propone una metodologia que relaciona la abstencién electoral, la
accesibilidad geografica y el indice de oferta electoral en Manizales (Colombia), realizandose un analisis
detallado en segun su divisidon geopolitica por comunas. Esta investigacién logré mapear la abstencién
electoral en un nivel mas detallado, encontrandose una relacién entre la oferta y demanda electoral
brindando una herramienta para generar politicas enfocadas al territorio y asi impulsar la participaciéon
en los procesos democraticos.

Palabras clave: abstencidn electoral, accesibilidad geografica, indicador de oferta electoral, puestos de
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Abstract

This research article proposes a methodology that relates to electoral abstention, global average
accessibility and the electoral supply index in Manizales, Colombia, carrying out a detailed analysis
according to its geopolitical division by communes. This research managed to map electoral abstention
at a more detailed level, finding a relationship between electoral supply and demand by providing a tool
to generate policies focused on the territory and thus promote participation in democratic processes.
key words: electoral abstention, geographical accessibility, electoral offer index, polling places

1. Introduccion

La democracia es un sistema de representacion politica en el cual se eligen gobernantes mediante la participacion
libre y universal de la poblacién considerada adulta en cada pais sobre un marco de reglas de juego y derechos,
iguales (Levine & Molina, 2007). Sin embargo, este concepto ha sido abordado desde distintos enfoques por
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fildsofos y tedricos politicos. Algunos autores cémo Schumpeter (1942) la reducen a la existencia de elecciones
periddicas donde varios partidos politicos compiten, mientras que otros cémo Sen (1999) indican que es un estilo
de vida. Por otra parte, segin Barrero, st al.,((2013) la democracia de un pais se determina por unas “elecciones
periddicas, libres, justas y competitivas” (Borrero et al., 2013, p. 9). Teniendo esto en cuenta, las elecciones se
convierten en un componente significativo de la democracia, al incluir de manera igualitaria a toda la ciudadania
a través del voto libre (Barrero et al., (2013); Nohlen, (2004). Asimismo, distintos autores se han dedicado a
estudiar el nivel de participacién ideal que legitime los resultados dados en las elecciones electorales con el fin
de disminuir la inconformidad de la ciudadania por la escogencia de gobernantes en elecciones donde el
abstencionismo electoral sea alto (Alcantara Saez, 2008). En este sentido, en las ultimas décadas la poblacién ha
utilizado en mayor proporciéon otros métodos de participacién politica tal cdmo protestas y manifestaciones
dejando de lado la participacion electoral a través del voto y aumentando ostensiblemente el porcentaje de
abstencidn en los procesos electorales. En Colombia en el siglo XXI se han presentado porcentajes de votacién
por encima del 50%, tendencia que cambid en las elecciones dadas en el 2018 donde el porcentaje de abstencion
fue del 47% (IGAC, 2018), siendo las primeras elecciones populares luego de la firma del acuerdo de paz con las
Fuerzas Armadas Revolucionarias de Colombia (FARC) y que en términos absolutos han sido las han garantizado
las mejores condiciones de orden publico. Comparado con otros paises de América donde el voto es obligatorio
como Estados Unidos (43,3%), Panama (24,78%), Argentina (24,49%), Peru (17,34%) o Brasil (20,3%), Colombia
se mantiene con porcentajes de abstencion altos, asi como Chile (55,39%) donde votar es un derecho y no una
obligacion.

Entre las razones que explican el abstencionismo en Colombia y el mundo, se encuentran variables sociales,
econdmicas, climatoldgicas, geograficas y de nivel educativo, entre otras, sin embargo, este fendmeno debe ser
estudiado en cada territorio segun sus dinamicas particulares (Lehoucg & Wall, (2004); Nohlen, et al.,( 2007). En
este sentido, el abstencionismo electoral puede ser influenciado por la ubicacidn de los puestos de votacidn en
los distintos territorios (Sanchez Castafieda, 2019), por lo que en este articulo se propone definir la relacion entre
la accesibilidad geografica (AG) en tres escenarios (vehiculo privado, peatonal y transporte publico) con el
porcentaje de abstencidn electoral registrado en la ciudad de Manizales y su vecino Villamaria, los cuales
funcionan cémo un drea conurbada compartiendo equipamientos y sistema de transporte publico. También, se
calculara el indice de oferta electoral (IOE) lo que permitira contrastar la oferta y demanda real del area de
estudio. A través de la comparacién de estos tres indicadores se buscara determinar si la abstencién electoral en
las elecciones presidenciales del 2018 puede responder a las condiciones operativas de la red de infraestructura
vial y a la oferta de puestos de votacion. Segun los resultados, se busca hacer una propuesta de reubicacién o
traslado de puestos de votacidn, permitiendo un acceso mas equitativo segln los habitantes del area de estudio
y su tiempo medio de viaje a través de la red vial.

En Colombia se han llevado a cabo estudios que relacionan la abstencidn electoral y las variables geograficas
(Milanese, 2016), asi como la medicién de la accesibilidad basada en gravedad a los puestos de votacion en 8
municipios histdricamente afectados por el conflicto armado, denominando este método como accesibilidad
electoral (Sanchez Castafieda, 2019). Por otra parte, instituciones cémo la Misidn de Observacion Electoral y el
Instituto Geografico Agustin Codazzi han generado esfuerzos para mapear la abstencién electoral a lo largo del
territorio nacional.

La accesibilidad geografica es un modelo de oferta del transporte que busca determinar la calidad operativa de
la oferta de red de infraestructura vial calculando los tiempos promedio de viaje entre todos los nodos de la red
(Anez, et al.,(1996); Talen & Anselin, (1998(; Wu & Levinson, (2020). El concepto de accesibilidad surgié a
mediados del siglo pasado cuando Hansen (1959) la definié cémo el potencial de oportunidades de interaccién
gue posee un individuo. A lo largo de los afos ha sido definida por diferentes autores, siendo Geurs y Ritsema
van Eck (2001) quienes determinaron sus principales componentes y perspectivas de andlisis, siendo la
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accesibilidad geografica una medida basada en la infraestructura porque utiliza la red vial y sus velocidades de
operacion para determinar la cobertura. Por otra parte, este concepto ha sido desarrollado a lo largo de los afios,
siendo utilizado como herramienta de planificacién urbana vy territorial (Geurs, et al.,(2015), en temas
relacionados con salud publica (Teran-Hernandez, 2017), parques publicos (Meng & Malczewski, 2015),
educacion (Cullinan, et al.,( 2013), comparacion de modos de transporte (Bracarense & Ferreira, 2018) entre
otros temas.

Manizales (Rojo en la figura 1) es la capital del Departamento de Caldas y esta ubicada en el centro-occidente de
Colombia, siendo una de las ciudades capitales que conforman la Region Cafetera junto a Armenia (Amarillo en
lafigura 1) y Pereira (Café en la figura 1). Esta dividida geo politicamente en 11 comunas y cuenta con el municipio
de Villamaria (Azul en la figura 1) cdmo vecino mas cercano, funcionando ambas cémo una region conurbada y
compartiendo diversos equipamientos y sistema de transporte publico. El area de estudio cuenta con cerca de
425 mil habitantes segln las proyecciones del Departamento Administrativo Nacional de Estadistica (DANE,
2010). En temas relacionados con movilidad urbana segun el ultimo informe de calidad de vida de Manizales
Como Vamos (2019), el 57% de las personas utilizan transporte publico el cual cuenta con mas de 60 rutas de
transporte colectivo y dos lineas de cable aéreo. Este modo de transporte ha soportado la disminucién del 14%
de la demanda de pasajeros los cuales se pasan a modos individuales cdmo el vehiculo privado y la motocicleta,
multiplicando su parque automotor por dos y tres, respectivamente, lo que se ve reflejado en que tan solo el
11% de las personas caminan cémo su principal modo de transporte y el 1% usa bicicleta (Cardona, et al.,(2017).

Figura 1
Ubicacidn de zona de estudio
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En el drea de estudio se han llevado a cabo estudios relacionados con accesibilidad geografica como el célculo
de las penalidades por giro y la accesibilidad geografica a través del vehiculo privado (Cardona, 2018), la
cuantificacion de la accesibilidad geografica a través de la red de transporte publico (Montoya Gémez, 2019), la
medicion de la cobertura del servicio publico de bicicletas (Zuluaga, et al., (2018) y de los centros de ambulancia
(Holguin, et al.,(2018), entre otros.

2. Metodologia
En la figura 2 se observa la metodologia llevada a cabo en esta investigacion, la cual se compone de cinco etapas
consecutivas, las cuales se describen a continuacion.
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2.1. Etapa 1. Datos electorales 2018

En etapa se acude a la Registraduria Nacional del Estado Civil (RNEC) con el fin de recolectar algunos datos
necesarios para la investigacion. Esta entidad es la encargada del registro e identificacién de los ciudadanos de
Colombia, asi como de la organizacién de los mecanismos de participacion ciudadana y los procesos electorales.
Entre los datos obtenidos se encuentra la divisidn politica del drea de estudio, la cual registra los puestos de
votacién habilitados, su censo electoral para el 2018, que indica el nimero de votantes inscritos en cada uno de
ellos y la direccion de los mismos. Esta informacion fue obtenida a través de la territorial Manizales de la RNEC.
Teniendo esto en cuenta, se procedid a georreferenciar los puestos de votacion y registrar su censo electoral en
un Sistema de Informacion Geografica (SIG). Para ello se verificd el nombre de cada puesto de votacidn, los cuales
en su mayoria coinciden con instituciones educativas de distintos érdenes (primaria, secundaria, técnico y
universitarios) y se localizaron con ayuda de herramientas como Google Maps ingresando la direccién dada por
la RNEC.

Figura 2
Metodologia de investigacion
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2.2. Etapa 2. Puesta a punto red vial y poligono de comunas

Se refiere a la actualizacion de las capas necesarias para la investigacion: la red vial para los tres casos a calcular
(vehiculo privado, peatonal y transporte publico) y el poligono de comunas. La red vial es la representacién en
software SIG de las calles e intersecciones viales de una ciudad a través de la teoria de grafos (Derrible & Kennedy,
(2009); Kozyrev, (1972). Esta considera las calles como arcos y las intersecciones viales cémo nodos en el
software SIG de tal manera que se pueden incluir diversos atributos como la longitud, velocidad media,
pendiente, entre otras. Esta representacion simplificada de la red vial permite la realizacion de distintos modelos
de transportes entre los que se cuentan la accesibilidad geografica (Cardona, et al.,( 2011). Gracias a estudios
previos realizados en la zona se obtuvo la red vial georreferenciada para los distintos escenarios con datos
actualizados de velocidad (Cardona, (2018); Montoya Gémez, (2019), por lo que se procedid a registrar en ella
los cambios recientes, referentes a puesta en marcha de obras de infraestructura vial y cambios de direccion de
calles y avenidas en el caso de la red vial para vehiculo privado. En el caso de la red peatonal y de transporte
publico se incluyeron los nuevos pasos peatonales y nuevas rutas de transporte publico, incluyendo también los
tiempos de espera en paraderos segun la frecuencia de paso de los vehiculos y la velocidad de operacion del
sistema (Montoya Gomez, 2019). Luego, se calcula la longitud y el tiempo de viaje por arco por medio de las
herramientas del software SIG.
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Por otra parte, el poligono de comunas fue actualizado con la poblacién para 2017 de la zona de estudio, segun
los datos oficiales de la Secretaria de Planeacion de Manizales. Estos datos incluian la poblacion por estratos de
cada barrio, mientras que el poligono obtenido de investigaciones previas estaba compuesto por las manzanas
de cada barrio y el estrato de cada una de ellas, lo que nos permitio distribuir la poblacidén segun el estrato en el
poligono de comunas.

2.3. Etapa 3. Accesibilidad geografica (AG)

Teniendo en cuenta la red vial actualizada en la etapa anterior para los tres escenarios de andlisis se precede a
realizar el célculo de la AG. En primer lugar, se crea la red de transportes en el software TRANSCAD 8.0 ya qué
esta es una entidad particular de dicho software donde se incluyen los tiempos de viaje de cada arco y se tienen
en cuenta las penalizaciones por giro, las cuales nos indican el tiempo de mas que se le genera a un viaje al
momento de realizar una maniobra de giro. En este caso, las penalidades por giro fueron calculadas para la zona
de estudio por Cardona (2018) en 34 segundos a la izquierda y 29 segundos a la derecha mediante una propuesta
metodoldgica que puede ser replicada en otras ciudades. Las penalidades por giro serdn utilizadas en el escenario
del vehiculo privado mientras que para el caso de la red peatonal y de transporte publico no seran tenidas en
cuenta (Montoya Gomez, 2019). Luego se procede a calcular la matriz de tiempo de viaje minimo entre todos los
nodos de la red de transportes (J =10 011). En este caso se optimiza el tiempo de viaje entre los nodos, teniendo
en cuenta las penalidades por giro a izquierda y derecha segun sea el caso. Asimismo, no se penaliza el modelo
cuando se pasa de un nodo a otro de forma recta y se prohiben los giros en “U”. Este proceso se lleva a cabo
gracias al algoritmo de caminos minimos, el cual ha sido desarrollado desde Dijkstra (1959) y Caldwell (1961),
hasta generarse una optimizacion del mismo permitiendo el andlisis de redes mas amplias y complejas (Delling,
et al.,(2009; Thériault, et al.,(1999). Teniendo en cuenta la matriz de tiempo de viaje minimo entre todos los
nodos de la red de transportes se procede a calcular la accesibilidad geografica mediante la ecuacién 1 (Zuluaga
et al., (2018); Wu & Levinson, (2020). En este caso, J representa el total de nodos de la red vial.

] yJ
_ Yi-1 ijl Cij

Af
J—1

(1)

Después de haber obtenido el vector de tiempos promedio de viaje, se procede a calcular las curvas isécronas
de AG a través del modelo geoestadistico Kriging Ordinario con semi variograma lineal como ecuacién
estructurante. Este modelo permite la interpolacidon de la variable escogida (tiempo medio de viaje) segun la
distribucidn espacial y su distancia, generando mayor precision a medida que existe mas cercania entre los nodos
estudiados (Miura, 2010). Asimismo, este método ha sido utilizado en investigaciones relacionadas con
transporte para la prediccidon de tiempos de viaje en zonas urbanas disminuyendo el error generado por la
congestion (Miura, 2010) y cdmo método para estimar el modo de transporte motorizado utilizado (Gomes, et
asl.,(2016).

2.4. Etapa 4. Calculo de indicadores por comuna

En esta investigacion se calculan tres indicadores por comuna: AG ponderada por escenario, porcentaje de
abstencidn e indicador de oferta electoral (IOE). El primero de ellos resulta de relacionar las curvas isdcronas de
AG de cada escenario con la poblacién, area y densidad poblacional registrada en el poligono de comunas el cual
fue actualizada segun fuentes oficiales de la Secretaria de Planeacidon de Manizales y Villamaria y del DANE. En
este caso se multiplica el tiempo medio de viaje de cada curva isécrona (TAG) entre el porcentaje de poblacidn,
area o densidad poblacional (%P o %A o %DP) de cada comuna. Luego, se realiza la sumatoria de los resultados
ponderados obteniendo la AG de cada escenario por comuna a través de la ecuacion 2.
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AMGp; = 2 Tamg; * %(P 6 A6 DP); i=123,..,m;j=123,..,n (2)

J=1

Dénde: m nos indica el nimero de comunas de la zona de estudio (12) y n el nimero de curvas isécronas por
cada comuna, el cual puede variar segun la cobertura de AG de cada escenario. Finalmente, se utilizarad aquella
AG ponderada que entre poblacién, area y densidad poblacional que genere el menor tiempo medio de viaje
entre las comunas.

El segundo indicador es el porcentaje de abstencién electoral por comuna. Para ello se debe tener en cuenta el
numero de votantes, obtenido a través del formulario E-24 de la RNEC (#VE24) y el censo electoral por puesto
de votacion, agrupado por comunas (CE2018), expedido por la misma entidad, obteniendo el porcentaje de
abstencién mediante la ecuacidn 3.

%AE; = 100% — % (3)
CE2018;
Por ultimo, se calcula el indicador de oferta electoral (IOE) relacionando el CE2018 por comuna con la poblacion
en edad de votar (mayores de 18 afios). La poblacién en edad de votar (PVi) se obtiene multiplicando la poblacién
total de cada comuna entre el porcentaje de poblacién mayor de 18 afios (Sanchez Castafieda, 2019). Luego, se
verifica con el potencial electoral y se aplica un factor de correccidn para que ambos datos coincidan dado que
estos fueron obtenidos de distintas fuentes de informacion. La correccidn aplicada se presenta en la ecuacion 4.

PV,
PVlcorregxdo = ———* CE2018,,, (4)

P total

En esta ecuacion PVtotal y CE2018 indican la poblacién con edad de votar y el censo electoral de 2018 de la zona
de estudio, respectivamente. Asimismo, PVicorregido se calcula por comuna. Luego, mediante la ecuacién 5 se
calcula la IOE relacionando PVicorregido y el CE2018 por cada comuna.

CE2018,
IOE = —/——
va‘corregido

2.5. Etapa 5. Relacion estadistica de indicadores

Teniendo en cuenta los indicadores por comuna calculados en la etapa anterior se realiza una grafica de
dispersidn entre estos para determinar su nivel de correlacidn, incluyendo también una linea de tendencia en
los distintos escenarios, con el fin de establecer si existe o no algun tipo de correlacidon entre las diferentes
variables mencionadas.

3. Resultados y Discusidon

3.1. Comunas, Puestos de Votacion y Censo Electoral en la zona de estudio

En primer lugar, se presenta la division por comunas del area de estudio (Figura 3). Manizales esta dividida segun
el Plan de Ordenamiento Territorial 2015-2031 en 11 comunas (Alcaldia de Manizales, 2017). Para esta
investigacion se tendra en cuenta Villamaria cdmo una comuna extra de la ciudad, entendiendo que este
municipio, dada su cercania, funciona conurbado a Manizales.
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Figura 3
Divisidon por comunas en el drea de estudio
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Asimismo, en la tabla 1 se aprecia la poblacidn por cada comuna, siendo la comuna Ciudadela del Norte la que
mayor poblacién posee con cerca de 65 mil personas, representando un 15,24% del total, seguida por Villamaria
con cerca del 12,39% de la poblacién, resaltando que es un municipio que funciona con organizaciones
gubernamentales propias. Luego, se encuentra la comuna La Fuente y Universitaria con 46 mil y 38 mil
habitantes, representando 10,89% y 9,00% del total de la poblacién, respectivamente. Por otra parte, las
comunas La Estacién y Tesorito son las que poseen el porcentaje mas bajo de habitantes con 5,44% y 5,65%,
respectivamente.

Fuente: Elaboracion propia

Se aprecian los datos agrupados por cada comuna incluyendo el censo electoral 2018, la poblacién proyectada
segun los datos del DANE y el total de puestos de votacion. En esta tabla se observa que la relacion entre el total
del censo electoral 2018 y la poblacién de la zona de estudio es del 82%. Este dato debe tratarse con cuidado ya
qué la totalidad de la poblacién no esta habilitada para votar o puede tener inscrita su cedula en otro municipio
del territorio nacional. También, existen cerca de 25 mil mujeres mas inscritas, lo que representa el 53,5% del
potencial electoral mientras que los hombres alcanzan el 46,5%. Por otra parte, en la zona de estudio estan
habilitados 59 puestos de votacién, por lo que existe 1 puesto de votacion por cada 6 mil habitantes. Asimismo,
la comuna Cumanday, ubicada en el centro histérico de Manizales, es la que posee el mayor nimero de puestos
de votacién con 8, a pesar de ser la quinta comuna con la poblacién mas baja lo que representa 6,91% del total.
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Tabla1
Datos RNEC y DANE por comuna
Nimero Comuna Poblacién Puesto.s’de Censo elef:toral Censo electoral Total censo
votacion 2018 mujeres 2018 hombres | electoral 2018

1 Atardeceres 30676 5 13174 11037 24211
2 San José 24211 3 8509 7673 16182
3 Cumanday 29315 8 27349 26358 53707
4 La Estacion 23098 3 12461 9933 22394
5 C.del Norte 64670 5 22368 17776 40144
6 E.Cerro de Oro 32113 4 11245 8866 20111
7 Tesorito 23961 4 9328 8155 17483
8 Palogrande 25874 5 20930 19451 40381
9 Universitaria 38353 5 13796 11280 25076
10 LaFuente 46237 5 13522 10409 23931
11 LaMacarena 33378 4 15749 15085 30834
12 Villamaria 52576 8 19716 16984 36700

Total 424462 59 188147 163007 351154

Fuente: Elaboracion propia

En la figura 4 se observan los 63 centros de votacion de la zona urbana de Manizales y Villamaria,
georreferenciados gracias a los datos de division politica facilitados por la RNEC, los cuales pueden verse en su
totalidad en el ANEXO 1. En esta investigacion solo se tuvieron en cuenta los puestos de votacion ubicados en la

parte urbana del municipio.

Figura 4
.z .
Puestos de votacidn georreferenciados
75"32]'0"W 75“3?‘0"W 75“28]'0"W 75“2?‘0"W 75"21‘0"W 75“22:'0"W
Puntos de Votacion
© 1, Universidad de Caldas © 33, |. E. Leonardo Davinci
© 2, Universidad Catélica de Manizales © 34,1 E. Malabar Sede A
5°6'0"N- © 3, 1. E. Normal Superior de Manizales © 35, |. E. Perpetuo Socorro
2 © 4,F. C. Juridicas y Sociales (U. Caldas) © 36, I. E. San Pio X
17, 10, © 5,F. Bellas Artes (U. Caldas) © 37,1.E. San Pio X Sede B
Y\ ® 6, F. C. Salud (U. Caldas) © 38, 1. E.San Pio X Sede A
© 7,C.Filipense de N. Seii. de Lourdes ® 39,1 E. Siete de Agosto
13! © 8, Carcel Nacional de Varones © 40, |. E. Aranjuez Sede A
A!ﬁw et ) © 9, C. Mayor de N. Sefora © 41,1, E. Latinoamericano (B)
5 Fiadalsa) del © 10, E. Trab. La Linda (Los Zagales) ® 42,1 E. San Agustin
11 ‘3—1‘ ‘422—35‘ & E,KW © 11, 1. E. Adolfo Hoyos Ocampo © 43, 1. E. Instituto Manizales
TR vl PV 8 By {51 © 12,1 E. Atanasio Girardot ©  44,1.E.Instituto U. de Caldas
5°4'0"NH E‘{'gd@ 8|27} 2149 _[50 46 o 13,1. E. Bosques del Norte o 45, Ed. Ind. Licorera de Caldas
“391 5| 8 eI ) : ° 14,1 E. Estambul © 46, 1. E. Mariscal Sucre Sede B
’ H22=aala1] 42 [48] (35 © 15, 1. E. Gran Colombia ©  47,1.E. Mariscal Sucre Sede A
hArP e 3'3 13 T JEgrre=~I0ro o 16, 1. E. Isabel La Catélica o 48, 1. E. Mariscal Sucre Sede D
14}29 i e 17,1.E.LaLinda o 48,1.E.LaAsuncion Sede A
N Dhive 2 i [26]8,147) o 18,1. E. Leén de Greiff o 50, 1. E. La Asuncién Sede C
({56 j—5_9,y. " € - ° 19, |. E. Malteria © 51,I.E. Sinai Sede B
SOY7[55k-, L34 o 20, 1. E. Marco Fidel Suarez o 52, 1. E. Leonardo Davinci (A)
= [40]" &7 © 21,1, E.San Jorge o 53,1, E. Liceo Mixto Sinai (A)
e A 19 © 22,1. E. Andrés Bello © 54, C. Villa del Rosario
5°2'0"N 160| 63l s = o 23, 1. E. Divina Providencia ® 55, |.E. San pedro Claver
& 36 © 24, 1. E.Eugenio Pacelli (Sede Ppal) ® 56, Escuela Jhon F. Kennedy
ﬂ ® 25, |.E.FeyAlegria La Paz e 57, 1. E. Gerardo Arias Ramirez
© 26, |. E. Esc. Nac. de Enfermeria © 58, Escuela Rafael pombo
© 27,1.E. Téc. Fran. José de Caldas © 59, Instituto Villamaria
© 28, Liceo Arq. de N. Seiiora © 60, Agroturistico El Tablazo
0 1,5 3 6 © 29, Reclusién de Mujeres Villa Jo. ® 61, L.E. E.N..Aux. Enfermeria (A)
[ e LAl © 30, . E. Instituto Chipre © 62, L.E. Malabar (B)
© 31,1.E.Chipre Sede B © 63, |.E. Sta Luisa de Marillac
© 32,1 E. La Sultana Sede A © 863, L.E. N. Sefiora Rosario

https://www.revistaespacios.com

Fuente: Elaboracion propia

317



Revista ESPACIOS. i1ssN: 0798-1015 41(25)2020

3.2. Accesibilidad geografica: vehiculo privado, peatonal y transporte publico

Por otra parte, las curvas isdcronas de AG para la red peatonal se presentan en la figura 6 donde se observan
tiempos promedio de viaje entre 50 y 235 minutos para las zonas mas apartadas del drea de estudio. En esta
oportunidad, los menores tiempos de viaje promedio se ubican al centro geografico de la ciudad, ya que atienden
a condiciones de la red y no a su velocidad yaqué esta se toma constante en 4,32 km/h. Asimismo, cerca del 31%
de los habitantes se encuentran cubiertos por tiempos promedio de viaje entre 50 y 60 minutos, mientras que
la cobertura alcanza el 87% de los habitantes de la ciudad para tiempos promedio de viaje menores a una hora
y media.

Por otra parte, las curvas isdcronas de AG para la red peatonal se presentan en la figura 6 donde se observan
tiempos promedio de viaje entre 50 y 235 minutos para las zonas mas apartadas del drea de estudio. En esta
oportunidad, los menores tiempos de viaje promedio se ubican al centro geografico de la ciudad, ya que atienden
a condiciones de la red y no a su velocidad ya qué estd se toma como constante a 4,32 km/h. Asimismo, cerca
del 31% de los habitantes se encuentran cubiertos por tiempos promedio de viaje entre 50 y 60 minutos,
mientras que la cobertura alcanza el 87% de los habitantes de la ciudad para tiempos promedio de viaje menores
a una hora y media.

Figura 5
Accesibilidad geografica para vehiculo privado
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Fuente: Elaboracidn propia
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Figura 6
Accesibilidad geografica para red peatonal.
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Fuente: Elaboracidn propia

Por altimo, la AG para transporte publico se presenta en la figura 7 donde se aprecian tiempos promedio de viaje
desde 14 hasta 104 minutos. Cabe resaltar que este dato maximo, al igual que en la AG de vehiculos privados, se
da en dreas de la zona de estudio donde no se tienen registros de poblacién o esta es minima, por lo que el
tiempo medio de viaje maximo de cobertura poblacional para el transporte publico es de 64 minutos. También
se destaca que el tiempo medio de viaje minimo es menor que el de vehiculo privado. Esta dindmica es generada
por la cobertura de rutas, las cuales se concentran en el centro histdrico y sus alrededores brindandole unos
tiempos promedio de viaje bajos mientras que existen zonas de la ciudad por donde no pasa transporte publico
por lo que los usuarios deben moverse un determinado tiempo a través de la red peatonal para acceder al mismo
aumentando el tiempo medio de viaje. La cobertura de transporte publico alcanza un 73% de poblacién para el
intervalo de 16 a 26 minutos que comparado con la cobertura de poblacion a través de transporte privado es
menor en un 16%.
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Figura 7
Accesibilidad geografica para transporte publico
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Fuente: Elaboracidn propia

En la tabla 2 se presenta la AG ponderada para cada uno de los escenarios segun los tres tipos descritos en la
metodologia: poblacién, area y densidad poblacional. Con el fin de unificar indicadores de AG ponderada se
decidio utilizar el factor que menor tiempo medio de viaje resulta. Teniendo esto en cuenta, el porcentaje de
poblaciéon fue el que mas se repitid entre las comunas de los tres escenarios al igual que fue el que minimizo la
AG ponderada de la zona de estudio. Para la AG del vehiculo privado, el porcentaje de poblacién resulté minimo
en la mitad de las comunas, mientras que para el caso de la AG peatonal fueron 7 comunas y en la AG de
transporte publico fueron 5 comunas.

En la AG ponderada a través del porcentaje poblacional se puede apreciar que en términos generales el vehiculo
privado alcanza en tiempo ponderado de 20,52 minutos seguido por el transporte publico con 24,47 min vy el
escenario peatonal con 70,67 minutos. Por otra parte, la comuna La Estacién es la que posee la AG ponderada
mas baja en los tres escenarios, indicativo de su buena ubicacidn geografica lo que aumenta sus oportunidades
de interaccién en el entorno urbano a través de los diferentes modos de transporte. Luego, se encuentra la
comuna Cumanday, la cual incluye el centro histérico de la ciudad y es un gran atractor de viajes de tipo
comercial, educativo y de trabajo. Importante resaltar que en esta comuna es donde se ubican la mayor cantidad
de puestos de votacion de la ciudad. Por otro lado, Villamaria posee el mayor tiempo ponderado de AG en el
escenario de vehiculo privado y transporte publico, mientras que la comuna Tesorito, que se encuentra en la
parte oriental de Manizales, donde se ubica el aeropuerto, la zona industrial y centros de educacion importantes
de la ciudad, posee el tiempo de viaje ponderado mas alto para AG de la red peatonal.
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Tabla 2
AG ponderada por comuna

Tiempo medio de viaje Tiempo medio de viaje Tiempo medio de viaje

N Comuna ponderado, vehiculo privado ponderado, caminata ponderado, Transporte Publico

Pob. | Area Densi.dad Pob. | Area Densi.dad Pob. | Area Densi.dad
poblacional poblacional poblacional

1 Atardeceres 25,34 | 27,62 27,72 82,751 92,53 92,89 25,44 | 29,85 24,49
2 San José 20,80 | 20,55 22,21 64,23 | 64,60 66,62 26,29 | 26,12 31,28
3 Cumanday 18,83 | 18,88 20,02 60,11 | 59,97 61,82 20,10 | 19,71 21,69
4 La Estacion 18,32 | 18,14 19,40 54,45 | 54,91 56,19 19,84 | 19,32 21,06
5 C.del Norte 19,62 | 20,42 20,60 69,72 | 77,18 77,00 24,38 | 28,37 26,59
6 E.Cerrode Oro | 19,69 ] 19,97 20,26 73,51 75,44 69,50 23,06 | 25,73 23,31
7 Tesorito 23,80 | 25,51 22,35 105,63] 131,16 103,55 30,65 | 38,67 31,40
8 Palogrande 18,62 | 19,24 20,26 62,27 | 65,22 68,31 22,63 | 23,68 24,42
9 Universitaria | 21,03 | 21,47 22,77 60,12 | 63,11 61,18 22,76 | 23,89 22,35
10 La Fuente 19,36 | 19,39 20,06 55,63 | 55,60 58,43 20,33 | 20,31 22,65
11 LaMacarena | 21,59 22,51 21,22 68,19 | 73,92 70,13 21,90 | 24,47 22,26
12 Villamaria 28,25 | 26,17 30,29 89,90 ] 91,93 89,46 33,17 | 34,96 30,00
TOTAL 20,52 | 22,33 25,00 70,67 | 85,84 78,60 24,47 | 29,54 26,01

Fuente: Elaboracion propia

3.3. Abstencion electoral e indice de Oferta Electoral

En la figura 8 se encuentra mapeado el porcentaje de abstencidon electoral por comuna. Como se puede observar
la comuna San José alcanza el 51,30% de abstencidn electoral, siendo la Unica de la zona de estudio que supera
el valor nacional del 47,00%. Por otro lado, existen tres comunas en la zona de estudio con valores de abstencion
menores a 35,00%. La comuna La Estacion posee los valores mas bajos en AG ponderada en los tres escenarios
y en el porcentaje de abstencion.

Por otra parte, la Comuna San José, aunque posee valores bajos de AG ponderada, obtiene un porcentaje de
abstencidn alto (ver tabla 3). La diferencia entre estas comunas se encuentra en su estrato socioeconémico
predominante, mientras que la comuna La Estacién posee habitantes de ingresos medio-altos, la comuna San
José la habitan personas con ingresos bajos. Al comparar estas comunas con su |OE (ver Tabla 3) nos encontramos
con que la comuna La Estacidn obtiene un IOE de 0,96 lo que nos indica que un 4,0% de la poblacién debe
desplazarse a otros lugares para votar debido a que la oferta no es suficiente, mientras que la comuna San José
alcanza un IOE de 0,71, por lo que existe una oferta menor de puestos de votacién dada la poblacién en edad de
votar, generando desplazamientos a otras comunas, lo que puede generar el alto porcentaje de abstencion.
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Figura 8
Porcentaje de abstencion electoral por comuna
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Fuente: Elaboracion propia

A nivel general, en el drea de estudio el porcentaje de abstenciéon electoral fue del 39,65%, mas bajo que el
promedio nacional para los escrutinios analizados que fue del 47,0%. Al comparar el porcentaje de abstencion
del area de estudio con el generado a nivel departamental (43,86% en Caldas), encontramos que este es un 4%
menor. Ademas, comparado con ciudades cdmo Pereira y Armenia, capitales de los departamentos de Risaralda
y Quindio, respectivamente y que completan la zona del eje cafetero, encontramos que los porcentajes de
abstencién de ambas ciudades son mas altos que los de la zona de estudio con 50,42% para Pereira y 43,22%
para Armenia. El caso de Pereira, incluso supera el valor nacional.

Teniendo en cuenta el I0OE (Tabla 3), la comuna Cumanday posee una oferta electoral 88% mas alta respecto a
los habitantes mayores de 18 afios que la habitan. Esto sugiere que los habitantes de las comunas con IOE menor
a cero, donde la oferta electoral es mas baja respecto a su poblacién, deben desplazarse a lugares de votacién
fuera de su comuna, lo que aumenta la probabilidad de que no salgan a votar, ya sea por condiciones econdmicas
o sociales particulares. Esta comuna esta ubicada en el centro histérico y posee gran oferta comercial, laboral,
educativa y de transporte por lo que es normal que historicamente la mayor cantidad de puestos de votacién
este alli. Caso similar con la comuna Palogrande que posee un IOE 1,47. En este caso, numerosas sedes de
Universidades se ubican en esta alli por lo que logisticamente es mas facil para la RNEC establecer alli los puestos
de votacién. En ambas comunas el porcentaje de abstencién es cercano al 44%, por lo que una mayor oferta no
siempre genera mayor participacion electoral. Por otra parte, comunas como La Fuente y Ecoturistico Cerro de
Oro poseen porcentajes de abstencion bajos con 36,44% y 31,67% aunque su |OE son los mas bajos de la zona
de estudio con 0,57 y 0,64. Este comportamiento puede ser generado porque se ofertan menos puestos de
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votacién que los realmente necesarios, generando que un mayor porcentaje de personas de las comunas voten
en estos puestos y su participacion suba considerablemente en proporcion.

Tabla 3
Porcentaje de abstencién e IOE por comuna
N° Comuna % Participacion % Abstencion |OE
Electoral Electoral
1 Atardeceres 63,59% 36,41% 0,80
2 San José 48,61% 51,39% 0,79
3 Cumanday 55,69% 44,31% 1,88
4 La Estacidn 68,46% 31,54% 0,96
5 Ciudadeladel Norte 59,64% 40,36% 0,70
6 Ecoturistico Cerro de Oro 68,33% 31,67% 0,64
7 Tesorito 66,40% 33,60% 0,75
8 Palogrande 55,76% 44,24% 1,47
9 Universitaria 61,62% 38,38% 0,71
10 LaFuente 63,56% 36,44% 0,57
11 LaMacarena 59,83% 40,17% 0,99
12 Villamaria 61,31% 38,69% 0,93
Total 60,35% 39,65% 0,90

Fuente: Elaboracion propia

3.4. Relacion estadistica entre indicadores

En primer lugar, se relaciona la AG ponderada de cada escenario segln el porcentaje de poblacion con el IOE y
el porcentaje de abstencién electoral de cada comuna de la zona estudio, obteniendo 12 parejas de datos y 6
casos a estudiar. En este caso no se relaciona la AG ponderada entre escenarios porque al ser medidas de tiempo
promedio de viaje esto nos resulta en un nivel alto de correlacidon. Los resultados de las relaciones descritas se
presentan en la figura 9. En este caso, se presentaron pendientes lineales negativas entre la AG del vehiculo
privado y peatonal versus la abstencidn electoral, por lo que a medida que aumenta el tiempo promedio de viaje
a nivel global en la ciudad disminuye el porcentaje de abstencién electoral, caso contrario para la AG del
transporte publico. Sin embargo, la correlacidon presentada en estos casos no fue representativa por lo que es
necesario datos mas detallados para comprobar esta relacion en el area de estudio y validar un modelo de
comportamiento.

En la relacion entre AG ponderada versus el IOE se presentan pendientes negativas en todos los escenarios, por
lo que a medida que exista un mayor tiempo de viaje por comuna existe un menor |OE. Esto nos muestra que
existe una mayor oferta electoral en las comunas de la ciudad con mejor AG ponderada. Al igual que lo
presentado en la anterior relacidn, los indices de correlacidon no son lo suficientemente representativos cdmo
para considerar que poseen una tendencia, por lo que realizar un analisis mas detallado con un mayor nimero
de datos puede generar mayor correlacion y permitirian la generacién de un modelo predictivo, lo cual no sucede
en este caso.
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Figura 9
Relacién de entre AG ponderada versus IOE y Porcentaje de Abstencién
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Fuente: Elaboracion propia

Finalmente, la relacidon generada entre el porcentaje de abstencién electoral y el IOE nos muestra una pendiente
positiva y un indice de correlacién mas alto que los anteriores analisis (Figura 10, parte izquierda). En este caso,
a mayor oferta electoral existe un mayor porcentaje de abstencién. La correlacién de 0,1809 nos indica que cerca
del 42,5% de los datos se comportan con esta tendencia. Asimismo, si tenemos en cuenta la comuna San José
como un caso atipico debido a que tiene un IOE bajo junto a un porcentaje de abstencidén alto y generamos una
nueva grafica donde no se incluyan sus valores (Figura 10 parte derecha), la correlacion aumenta hasta un 0,4842
lo que nos resulta en que cerca del 69,6% de los datos se comportan con esta tendencia.

Figura 10 Relacién de entre porcentaje de abstencion electoral e IOE
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Fuente: Elaboracion propia
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4. Conclusiones y recomendaciones

Los resultados de AG ponderada son congruentes con las dindmicas de movilidad dadas en la zona de estudio en
los ultimos 10 afios, donde el vehiculo privado ha crecido en su uso dadas las buenas condiciones de accesibilidad
gue existe a través de la red vial. Se recomienda generar politicas para mejorar el servicio de transporte publico
y la red peatonal en las zonas donde los tiempos promedio de viaje son altos, como en la comuna Tesorito,
Atardeceres y Villamaria.

En términos de porcentaje de abstencidn, la zona urbana de Manizales y Villamaria obtuvo un valor menor a la
presentada a nivel nacional y en ciudades de condiciones sociales y demograficas similares como Pereira y
Armenia. Por otra parte, la comuna San José fue la Unica de la zona de estudio que obtuvo un porcentaje de
abstencion mayor a la presentada a nivel nacional, por lo que estudiar sus dindmicas y generar iniciativas
particulares a esta puede generar un impacto positivo en la participacion electoral.

El porcentaje de abstencion relacionado con la AG ponderada no obtuvo una correlacién importante, sin
embargo, la comuna La Estacién, que tiene el mayor porcentaje de participacion también obtuvo la AG
ponderada mas baja en los tres escenarios estudiados por lo que percibe una calidad de oferta de la red vial a
través de los modos de transporte estudiados aceptable.

El IOE es un indicador de la oferta electoral presente en cada comuna de la zona de estudio, encontrando que
diez de las doce comunas analizadas tienen una menor oferta electoral respecto a la poblacidn habilitada para
votar que la habita. Segun la tendencia presentada, a medida que el IOE aumenta, el porcentaje de abstencion
también. Esta dindmica puede ser revertida optimizando la ubicacién de los puestos de votacién, desplazando
puestos de votacién de las comunas con IOE mayor a 1 (Cumanday y Palogrande) a las comunas donde el IOE es
mas bajo. Esto generara que los habitantes de las comunas obtengan una oferta acorde a la demanda
disminuyendo los desplazamientos a otras comunas para ejercer su derecho al voto.

Estd investigacion, segun la literatura revisada, es la primera a nivel nacional que realiza un analisis detallado del
porcentaje de abstencién, relacionandolo con la AG y el IOE permitiendo a las entidades responsables de su
gestién generar politicas particulares a cada comuna para aumentar el porcentaje de participacion en los
comicios electorales.

Por ultimo, estd metodologia es replicable en otras regiones debido a que los insumos necesarios para su calculo
como los datos de votacion, red vial, poligono de comunas o localidades pueden ser obtenidos a través de datos
de acceso abierto. Asimismo, dado que es un estudio detallado, los drganos encargados de regular los
mecanismos de participacion ciudadana cémo la RNEC en el caso de Colombia podra generar politicas focalizadas
en la distribucién de los puestos de votacion para aumentar la participacion en los comicios electorales.
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