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INTRODUCCION

Este articulo trata de la reciente transfor-
macién ciudadana y espacial de Bogota, ciu-
dad que muestra indicadores muy favora-
bles, tanto en términos cualitativos como
cuantitativos, de mejoramiento de la calidad
de vida urbana. Entre ellos, existen indicios
prometedores de incremento de la actividad
fisica que pueden resultar sumamente ttiles
para la planificacién de de las acciones ptbli-
cas y privadas orientadas a contrarrestar el
creciente aumento del sedentarismo, la obe-
sidad y las enfermedades crénicas en la ciu-
dad. En efecto, existen pruebas cientificas de
que estos males se pueden prevenir? comba-
tiendo los factores riesgo® mediante la acti-
vidad fisica. La actividad fisica regular, com-
binada con una buena alimentacién y la
restriccion del uso de tabaco y alcohol, redu-
cird la probabilidad de morir por afecciones
crénicas relacionadas con el sobrepeso y la
obesidad, tales como las enfermedades car-
diovasculares (3), la diabetes mellitus tipo II
y algunos tipos de cancer (colon, prostata,
ovario y endometrio) (4).

A pesar de los grandes cambios culturales
y urbanisticos que ha experimentado Colom-
bia, la situacién general en cuanto a la activi-
dad fisica es muy parecida a la del resto de
las grandes ciudades de América Latina: la
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mitad de la poblacién, incluidas todas las
edades mayores de 5 afios, sufre de sobre-
peso, lo que supone una incidencia cada vez
mayor de las enfermedades crénicas, aun a
temprana edad. Estos males modernos estdn
creciendo en Colombia a una tasa promedio
anual de 10%, lo cual puede significar que,
en unos siete anos, mas de 75% de los colom-
bianos tendrdn sobrepeso. En Bogota, la
mayor parte de la mortalidad total esta rela-
cionada con padecimientos crénicos (21,7%
con enfermedades isquémicas del corazoén,
14,1% con problemas cerebrovasculares y
7,2% con diabetes mellitus).* No obstante, en
los ultimos seis afios se han duplicado los
desplazamientos cotidianos a pie y en bici-
cleta —excluidos los fines recreativos y de-
portivos— y, de mantenerse esta tendencia a
futuro, cabe esperar una disminucién rela-
tiva de las enfermedades crénicas.

Si bien son adn pocas las pruebas cientifi-
cas de la relacién entre el mejoramiento del

IDirector de la Fundacién Ciudad Humana.

2“Hoy en dia esta claro que la actividad fisica regular
reduce los riesgos de diabetes, cancer de colon y muilti-
ples enfermedades crénicas” (1).

380% de los adultos obesos padecen de diabetes,
altos niveles de colesterol, presién arterial alta, enferme-
dades de la arteria coronaria” (2).

4Secretarfa Distrital de Salud. Certificados de defun-
cién 2001. Datos preliminares.
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contexto urbano y el incremento de la activi-
dad fisica, el estudio de la transformacién de
Bogota enriquecerd la reflexién internacional
sobre la correlacién mencionada. En este sen-
tido, mas que mostrar resultados y pruebas
definitivas para todo el pais, este capitulo
presenta el caso de Bogotd, que han comen-
zado a estudiar actualmente equipos inter-
disciplinarios del Instituto de Salud Publica
de la Universidad Nacional de Colombia y
de la Fundacién Ciudad Humana desde una
perspectiva holistica.® Esta alianza entre uni-
versos tedricos y practicos de origen tan di-
verso también representard un aporte a la re-
flexion regional sobre la actividad fisica.

Los cambios formales y funcionales de la
ciudad y la vida urbana moderna (motoriza-
cion, sistematizacion, tercerizacién, etc.)
estdn cada vez més relacionados con habitos
que aumentan el sedentarismo y este, a su
vez, es uno de los principales factores del in-
cremento del sobrepeso y la obesidad en los
habitantes urbanos. Por ello, la participacion
de urbanistas en la prevencién y lucha contra
las enfermedades crénicas es muy reciente y
oportuna en Ameérica Latina. En los tdltimos
20 afios, diversos investigadores, especial-
mente en los Estados Unidos, han prestado
especial atencién al papel que desempenia el
contexto ambiental o urbano en el manteni-
miento y promocién de la salud publica. Ello
se explica porque el bienestar individual y
colectivo estd intimamente relacionado con
las condiciones fisicas, sociales, culturales y
econdmicas que inciden en la efectividad de
los esfuerzos para reducir los niveles de en-
fermedad en la poblacién (5).

Las caracteristicas morfoldgicas, espacia-
les, urbanisticas, paisajisticas, geogréficas y

SEstas entidades estdn iniciando un estudio nacional
financiado por el Ministerio de Proteccién Social. El ob-
jetivo del estudio es diagnosticar los niveles de sedenta-
rismo y actividad fisica, y la manera en que la ciudad
(contexto urbano favorable o desfavorable) se correla-
ciona con ellos. Posteriormente, se buscard generar una
experiencia demostrativa de un modelo de movilizacién
social que permita medir las posibilidades de cambio en
la actividad fisica de los habitantes de tres departamen-
tos colombianos, incluida la capital, Bogota.

topograficas del disefio urbano de la ciudad
influyen directa e indirectamente sobre mu-
chos comportamientos relacionados con la
actividad fisica o el sedentarismo de los ciu-
dadanos. Segtin Schmid, Pratt y Howze (6),
los cambios en la construccion del ambiente
tienen mayor potencial para incrementar la
actividad fisica que las politicas que intentan
influir en el comportamiento individual. La
estructura urbana puede influir en la activi-
dad fisica y convertirse en una aliada de la
salud publica o puede obstaculizar el de-
sarrollo de politicas sanitarias orientadas a
disminuir los niveles de sedentarismo, sobre
todo en actividades relacionadas con la mo-
vilidad y la recreacién. En efecto, las caracte-
risticas cuantitativas y cualitativas de la mo-
vilidad colectiva, el espacio ptblico peatonal
(plazas, aceras, calles peatonales, etc.) y ci-
clovial (ciclorrutas o ciclovias) y los parques,
constituyen algunos de los principales moto-
res para la promocién directa de la actividad
fisica o, si no existen, del sedentarismo. Sin
embargo, la relaciéon entre estos temas (ciu-
dad, disefio urbano, actividad fisica, obesi-
dad, sedentarismo y salud ptblica) ha sido
muy poco abordada por la comunidad cienti-
fica latinoamericana especializada en temas
urbanos o de salud publica, y menos atn por
los responsables politicos y técnicos de las
ciudades. Es necesario anotar que, a pesar de
los buenos resultados relacionados con el
vinculo entre la actividad fisica y el contexto
urbano que presenta este texto, en el caso de
Bogota tampoco ha existido una articulacién
entre los responsables técnicos y politicos de
los temas urbanos y los de salud ptblica.

La transformacion cultural y espacial de
Bogoté tiene que ver con un proceso no pla-
neado como conjunto y en cierta forma desar-
ticulado, involuntario pero complementario,
en el cual las campafias de cultura ciudadana,
la recuperacién del espacio ptblico y la cons-
truccién de infraestructura para el transporte
no motorizado —entre otros grandes logros—
han contribuido a la induccién de cambios de
comportamiento cotidianos relacionados con
la actividad fisica. A largo plazo, estos habitos
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pueden aumentar la esperanza de vida y me-
jorar la calidad de la vida urbana. Ademas de
las campafias y realizaciones entre 1995 y
2003, las transformaciones urbanas de los
afios noventa permitieron que dichas acciones
influyeran de manera muy positiva en la acti-
vidad fisica. Algunas de ellas tienen que ver
con:

* La creciente densidad de la poblacién:
se consolid6 una tasa promedio de 200
habitantes por hectarea.

* La disminucién de las distancias prome-
dio entre el origen y el destino de los
desplazamientos, que es de aproxima-
damente 8 kilémetros.

* La consolidacién del uso mayoritario
del transporte colectivo: mas de 70% de
los desplazamientos diarios en vehicu-
los de motor se realizan en autobuses de
un sistema privado bastante informal.

* La posesién y uso minoritario del auto-
movil: solo 13% de la poblacion posee
un automoévil particular y apenas 19%
de los desplazamientos se realizan en
este tipo de vehiculos.

Teniendo en cuenta esos factores, el pre-
sente capitulo se estructura en tres partes. En
la primera, “La transformacién general de Bo-
gotd”, se resefian los cambios operados en la
ciudad por area de actividad. Asi, el periodo
considerado se analiza desde varias perspecti-
vas: fisico-funcional, econémica, social y poli-
tica, con el propésito de presentar los elemen-
tos generales que permitan comprender las
dos grandes redefiniciones que constituyen
las partes siguientes. En la segunda, “La rede-
finicién cultural ciudadana”, se presenta un
andlisis de las transformaciones ocurridas,
principalmente, durante la administracién del
alcalde Antanas Mockus. En esta seccion se
hace hincapié en las campafias de cultura ciu-
dadana. La tercera seccion, denominada “La
redefinicién estética, espacial y funcional”, se
estructura en torno al anélisis de los principa-
les cambios acaecidos durante la administra-
cién del alcalde Enrique Pefalosa: espacio pu-

blico y transporte colectivo, individual y no
motorizado. Finalmente, se presentan las con-
clusiones del articulo, en las que se destaca la
complementariedad entre ambos tipos de re-
definicion y su probable influencia en el incre-
mento de la actividad fisica.

LA TRANSFORMACI()N GENERAL
DE BOGOTA

Si bien la transformacion de Bogotd se
pone de relieve sobre todo en la dimensién
espacial de la ciudad, y particularmente en lo
relacionado con la infraestructura de movili-
dad y espacio ptblico, esta se ha realizado en
todas sus dimensiones. En consecuencia,
antes de desarrollar el tema central de este
capitulo (la transformacién cultural y espa-
cial), se presenta de manera sucinta y general
lo acontecido en las dimensiones fisico-
funcional, social, econémica y politica. Esta
exploracién transversal de lo sucedido en la
capital colombiana es el principal punto de
partida para precisar los factores que expli-
can el origen y alcance de los cambios gene-
rales asi como de los relacionados con la mo-
vilidad y cultura ciudadana entre 1995 y
2003 —estos ultimos mas relacionados con la
actividad fisica—. Para comprender mejor la
magnitud de lo realizado en la capital colom-
biana, se presenta, por una parte, la evolu-
cién de los principales indicadores durante
una década, y por otra, se traza un panorama
de las caracteristicas generales de la movili-
dad colectiva antes de esas transformaciones.

Lo fisico y funcional

A pesar de la profunda crisis del sector pri-
vado de la construccién,® Bogota ha experi-

6Aproximadamente entre mediados de 1998 y 2003,
Bogota experiment6 una crisis aguda de la industria de
la construccién, que guardé estrecha relacion con la si-
tuacién econémica nacional, el desajuste del sistema fi-
nanciero y la eliminacién de la Unidad de Poder Adqui-
sitivo Constante (UPAC). La construccién de vivienda se
frené por completo a finales de dicho periodo.
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mentado una modificacién fisica y funcional
considerable, debido a la recuperacién del
espacio publico peatonal (andenes y alame-
das, entre otros), la construccién de infraes-
tructura vial, la implantacién de vias exclusi-
vas para bicicletas (300 km de ciclorrutas,
con una inversién de mas de US$ 46 millo-
nes), la recuperacién de parques, separado-
res viales y, sobre todo, la implementacién
del sistema TransMilenio.” Se trata de un
nuevo sistema de transporte urbano de pasa-
jeros compuesto por carriles exclusivos (solo
para autobuses), paraderos fijos, autobuses
articulados y alimentadores. En lo funcional,
TransMilenio se asemeja a un sistema masivo
tipo metro, que ha permitido agilizar amplia-
mente el desplazamiento de alrededor del
13% de los usuarios del transporte colectivo.

Se ha mejorado la movilidad urbana coti-
diana general y sobre todo de las horas pico,
lo que ha reducido la congestién y dismi-
nuido los tiempos de desplazamiento (7). En
efecto, a mediados de los afios noventa la ve-
locidad promedio en la hora de mayor con-
gestion llegd a estar muy por debajo de 10
km/h, y a mediados de 2003 era de 18 km /h.
Lo mas significativo del cambio funcional de
la movilidad se manifiesta en la reduccion de
mas de un tercio de los vehiculos privados
en horas pico y en el aumento de los despla-
zamientos a pie y en bicicleta, los cuales
entre 1998 y 2003 pasaron de 7% y 2% a 11%
y a 4 %, respectivamente (figura 1) (8). Esto
ha sido posible en gran medida gracias a los
programas de cultura ciudadana y al mejora-
miento del espacio ptblico, la creacién de ci-
clorrutas y la racionalizacién del uso del au-
tomovil en horas pico, entre otros factores.
En cuanto al automovil, la reduccién de su
uso se consiguié mediante el programa de
restriccion de la circulacion vehicular deno-
minado “Pico y Placa”, que saca de circula-
cién al 40% del parque automotor privado de

’Cuando se menciona el término TransMilenio se hace
referencia al conjunto de componentes del nuevo sis-
tema de transporte masivo de Bogotd. Para referirse es-
pecificamente a la empresa responsable del sistema se
menciona como Transmilenio S.A.

lunes a viernes entre 6 y 9 am. y entre 4 y 7
p.m.8 Todo ello representé un gran avance
tanto en términos relativos, como absolutos,
puesto que se logré en el contexto de un cre-
cimiento constante del parque automotor y
del nimero de viajes motorizados cotidianos
totales en la ciudad.

No obstante el mejoramiento de la veloci-
dad’ en horas pico, uno de los indicadores y
logros mas importantes de la movilidad ur-
bana es la reduccién considerable de los acci-
dentes de transito, que han pasado de 1.387 a
585 entre 1995 y 2003, lo que significa una
disminuciéon de més de 50% (figura 2) (9).
Este avance estd relacionado con la aplica-
cién de las campafias de cultura ciudadana,
el control de la alcoholemia en el transito, el
mejoramiento de la atenciéon prehospitalaria
y el cambio de control del transporte, que
paso6 de la policia local a la nacional. La re-
duccién de accidentes de transito pone de re-
lieve uno de los rasgos mds sobresalientes
del mejoramiento formal y funcional de la
ciudad: se podria decir que hoy en dia la se-
guridad vial se ha duplicado, fenémeno que
repercute positivamente en términos econo-
micos, sociales, ambientales y sobre todo de
salud publica.

Lo social

En el aspecto social también se presenta-
ron cambios sustanciales, tanto de forma
como de fondo. Por una parte, aumenté la
cobertura de todos los servicios ptblicos do-
miciliarios. Asi, entre 1998 y 2003, la cober-
tura de agua potable, alcantarillado y gas
pasoé de 93% a 100%, de 84% a 95% y de 50%
a mas de 80%, respectivamente. Los mayores
beneficiarios fueron los barrios de niveles

8Desde agosto de 2001, el programa “Pico y Placa” se
extendio al transporte ptiblico, sacando de circulacién a
20% del parque automotor de lunes a sabado.

Segun un estudio de la Agencia de Cooperacion In-
ternacional del Japén —JICA, por su sigla en inglés—
realizado en 1995, la velocidad promedio de la ciudad
en hora pico era de tan solo 5 km/h, mientras que en
2003 la Secretaria de Transito de Bogoté la determinaba
como de 16 km/h.
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IGURA 1. Evolucién de los desplazamientos en horas pico en Bogota entre 1998 y 2003.
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socioeconémicos mds bajos. El proceso de
dotar y mejorar las condiciones de estos ha-
bitantes se denominé “desmarginalizacion”.
Tan solo durante la administracion de Enri-
que Pefalosa (1998-2000) se incorporaron
formalmente 316 barrios a planes de mejora-
miento urbano que les aseguraron provisién
de agua potable, electricidad y pavimenta-
cién. Asimismo, se invirtieron mas de 400
millones de dodlares en beneficio de 650.000
personas en situacién de marginalidad (10).
En materia de educacién publica, a finales de
los afios noventa se duplicaron los recursos
financieros y los cupos escolares aumentaron
hasta llegar a 140.000 (11), alcanzdndose una
cobertura de 98% a finales de 2003.

La transformacion social ha ido mas alla
de la inversion en servicios ptblicos domici-
liarios y la dotacién de infraestructura. La
mentalidad de la ciudadania ha cambiado, y
si bien esto es dificilmente demostrable por
medio de indicadores, la aceptacion de mu-
chos programas de cultura y pedagogia ciu-
dadana asi lo muestra. Durante 2001 y 2003
se realizaron encuestas para medir el im-
pacto de esos programas (cuadro 1). Si bien
los resultados permiten sefialar que ha ha-
bido cambios considerables en esta materia,
es de suponer que los cambios que se produ-
jeron entre 1995 y 2001 han sido mas signifi-
cativos, puesto que en el periodo compren-
dido entre 1995 y 1997 se le ha dado
prioridad a los programas de cultura ciuda-
dana y de cambio del comportamiento.

Algunos de los logros mas significativos
de la ciudad son los relacionados con la segu-
ridad personal: la tasa de muertes violentas
se redujo 46,6% entre 1994 y 2003 (figura 3).
Este es uno de los aspectos en los que mas ha
cambiado y mejorado la ciudad. No obstante
los grandes beneficios que supone la dismi-
nucién de la criminalidad y de la tasa de
muertes violentas, la mayoria de la pobla-
cién no es atin completamente consciente de
estas mejoras. Hay una gran diferencia entre
lo que reflejan los indicadores cuantitativos y
las percepciones o representaciones de la in-
seguridad. Por otra parte, los medios de co-

municacién de Bogotd no apoyaron activa-
mente las politicas contra la inseguridad,
como ocurri6é en otros paises, por ejemplo
durante la campafna de “Tolerancia Cero”,
llevada a cabo en Nueva York, la cual se ca-
racterizé por el aumento de la cantidad de
efectivos de las fuerzas policiales y de los
medios de represién. En Bogota, las bases
para este logro fueron la educacion, el de-
sarme, la reconciliacién, la resolucién paci-
fica de conflictos y la cultura ciudadana,
entre otros factores.

Lo economico

En el dmbito econdmico, las transforma-
ciones también se han manifestado tanto en
el aumento de la recaudacién impositiva
como en el incremento de la inversién pu-
blica. Entre 1990 y 2003 Bogota triplicé el re-
caudo tributario y la calificacion crediticia de
deuda interna mejoré considerablemente du-
plicindose en relacion con afios anteriores.
En ese periodo el recaudo pasé de alrededor
de US$ 200 millones a més de US$ 750 millo-
nes. El fortalecimiento de los ingresos esté re-
lacionado con el aumento de la sobretasa a la
gasolina, la aplicacién de un plan antieva-
sion, la actualizacion de la informacion catas-
tral, la simplificacién tributaria, la valoriza-
cién por beneficio local, el reajuste de tarifas
de servicios publicos y los recursos naciona-
les para el sistema TransMilenio (12) —du-
rante 15 afios, 52% del presupuesto total pro-
vendra de la Naciéon—. El incremento de 14%
a20% y luego a 25%1° en la sobretasa a la ga-
solina fue una de las mayores fuentes de re-
cursos para la inversion en transporte (malla
vial y transporte colectivo). Se conté con dos
planes adicionales de antievasion!! y actuali-
zacion del catastro distrital,'> que permitie-
ron obtener recursos suplementarios signifi-

10Acuerdo 24 de 1997.

UE]l primero ha permitido recaudar 30 millones en
1999 y 35 millones de ddlares en 2000. El segundo per-
mitié un incremento del 40% sobre la base catastral en el
lapso de dos afos

12Acuerdo 24 de 1997.
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CUADRO 1. Evolucién del comportamiento ciudadano y el aprecio por las leyes en Bogota entre
2001 y 2003.
Indicador 2001 2003
Porcentaje de la ciudadania que conoce y valora la norma de utilizar el cinturén de seguridad 13,30 25,70
Porcentaje de la ciudadania que no justifica transgredir la norma sobre estacionar en zonas

prohibidas 62,00 84,70
Porcentaje de la ciudadania que siente aprecio por las normas 43,00 48,80
Porcentaje de la ciudadania que justifica desobedecer la ley cuando es la tnica alternativa para

alcanzar los objetivos 24,10 17,30
Porcentaje de la ciudadania que justifica desobedecer la ley cuando es lo acostumbrado 8,90 6,60
Porcentaje de la ciudadania que justifica desobedecer la ley cuando es muy provechoso

econdémicamente 11,80 7,50
Porcentaje de la ciudadania que piensa que es mejor tener un arma para protegerse 24,80 10,40

Fuente: Observatorio de Cultura Urbana.

cativos. Ademas del aumento de los ingresos
corrientes, se generaron recursos econémicos
adicionales con la reducciéon de capital pu-
blico de la Empresa de Energia de Bogota y el
incremento de la participaciéon privada, la
cual permiti6 obtener US$ 485 millones.

En el manejo de las finanzas del Distrito,
uno de los mayores logros ha sido disminuir
considerablemente los costos de funciona-
miento y asignar estos recursos a inversion.
Por una parte, hasta 1994 se asignaba al fun-
cionamiento mas de 45% del presupuesto

anual, y en 1992, 52%. Desde 1995, este indi-
cador se redujo hasta alcanzar, en el afio 1999,
tan solo 20%. Por otra parte, la inversién pasé
de 30% en 1992 a 75% en 1999 (figura 4). El
mejoramiento de las finanzas publicas cre6
gran confianza y credibilidad en la ciudad, lo
que permitié que entre 2001 y 2003 se eligiera
una opcién de impuestos adicionales volun-
tarios. En la medida en que el Concejo de la
ciudad no acepté una propuesta del alcalde
de incrementar los impuestos, este opté por
solicitar a los ciudadanos que voluntaria-

FIGURA 3. Tasas de homicidio por 100 000 habitantes en Bogota
y en Colombia (sin Bogotd) en las cuatro tltimas décadas.
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FIGURE 4. Bogota, evolucion porcentual de los gastos de inversion,
servicio de la deuda y funcionamiento entre 1990 y 2000.
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mente aumentaran su contribucién anual en
un 10%. Alrededor de 70.000 contribuyentes
aceptaron la propuesta y aportaron un valor
superior al que por obligacién deberian haber
pagado. Este es un indicador del nivel de re-
conocimiento y aceptacién tanto del alcalde
como de su administracién de la ciudad. Si
algunos habitantes aceptaron pagar mas ha
sido en gran parte porque ellos han visto y
apreciado la gran transformacién de la ciu-
dad y las mejoras en temas de gestion pu-
blica. En este sentido, un logro adicional es la
recuperacion de la credibilidad del sector pu-
blico a nivel municipal.

Lo politico

En el &mbito politico, los cambios han sido
considerables, tanto por parte de los elegidos
como de los electores. Los primeros han em-
prendido importantes acciones innovadoras,
relacionadas con la redefinicién ciudadana y
espacial. Los segundos, a través de la elec-

1995 1996 1997 1998 1999 2000
Ano

cién popular de alcaldes, han manifestado su
inconformidad con la tradicional clase poli-
tica y el bipartidismo, con un voto denomi-
nado de “opinién” que encarna nuevas ma-
nifestaciones de protesta. Sin embargo, este
voto alternativo se ha expresado de forma di-
ferente en cada uno de los comicios. En
efecto, por un lado surgié el voto por perso-
nas no ligadas a las maquinarias politicas tra-
dicionales —este es el caso de la eleccion del
catedratico Antanas Mockus (1995-1997)—
primer alcalde de Bogota de origen civico o
alternativo;!® por otro lado, se ha manifes-

135e puede definir que en Colombia un alcalde de ori-
gen “civico o alternativo” es aquel ciudadano electo por
votaciéon popular para ejercer el cargo de alcalde, cuyo
origen politico difiere de los dos grandes partidos tradi-
cionales de centro, el conservador y el liberal. Ademas se
debe tener en cuenta que estos provienen de sectores
distintos al de la administraciéon publica, por lo general
son representantes de movimientos civicos laicos o reli-
giosos (lideres de movimientos guerrilleros desmovili-
zados, de minorias étnicas o de gremios o asociaciones)
o de la academia.
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tado el voto contra el populismo —personifi-
cado por el candidato Carlos Moreno de
Caro—, mediante la elecciéon del politico,
consultor y catedratico Enrique Pefalosa
(1998-2000). Mockus y Pefialosa se encontra-
ron ante una situacién coyuntural bastante
favorable para generar grandes transforma-
ciones politicas, que, entre otros efectos, per-
miti6 reducir la corrupcién y aumentar la efi-
ciencia de los funcionarios, puesto que
mejoro el sistema de contratacion publica.

Una aproximacion a los factores
de cambio

Con respecto a la transformacién de la ciu-
dad, vale la pena preguntarse acerca de los
factores que explican los cambios generales,
y en particular los relacionados con la movi-
lidad. La hipdtesis para el cuestionamiento
anterior es que la transformacion de Bogoté
es el resultado de un gran cambio en la di-
mension politica de la ciudad,'* que se mani-
fest6 sobre todo en una redefinicion del
papel de los actores tanto a nivel general
como particular.

En el espacio politico la redefinicién in-
cluy¢ tanto a los electores como a los elegi-
dos. Como ya se menciond, los primeros han
hecho predominar el voto de “opinién” y los
segundos han liderado una redefinicién ciu-
dadana y espacial durante dos periodos con-
secutivos. Los elegidos se han caracterizado
por tratar de defender los intereses ptblicos
sobre los privados y los generales sobre los
particulares. Aunque parezca paraddjico, las
acciones de defensa de lo ptblico y de la ciu-
dadania —que son la razén de ser de cual-
quier gobierno nacional o local— no son ha-
bituales en los gobiernos colombianos.

El contexto politico desfavorable para los
politicos tradicionales y las transformaciones
socioculturales propias de los afios noventa

14La dimensién politica no se cifie a un grupo de
hombres, sino que bajo su dominio caen todos los gru-
pos y hombres sin excepcion... y estd relacionada con la
accién conjunta de los ciudadanos para la consecucién
del bien comdn” (13).

llevaron a que los electores se inclinaran por
propuestas alternativas, tales como la elec-
cién de Antanas Mockus en 1994. Este hecho,
acontecido en Bogotd, se manifesté con ante-
rioridad en otras ciudades del pais e incluso
se verifico en elecciones nacionales y locales
en muchos paises y ciudades de América La-
tina. Es lo que ha permitido, por un lado, el
ascenso al poder de lideres civicos (laicos o
religiosos), gremiales, de asociaciones civiles
y empresariales, de minorias étnicas y politi-
cas —indigenas, comunidades de poblacién
negra, izquierda, exguerrilleros y nacionalis-
tas—, de intelectuales, y por otro, de candi-
datos populistas y miembros de la farandula
y del espectaculo, tales como cantantes, acto-
res, cdmicos y locutores deportivos, entre
otros.

En materia de movilidad, los factores de
cambio estan relacionados sobre todo con la
dimensioén politica. En este sentido, los cam-
bios tuvieron lugar en el marco de un pro-
ceso de definicién del papel de los princi-
pales actores, esto es, la Administraciéon
Distrital, los transportadores y los ciudada-
nos en general. Asi, la Administracién im-
pulsé cambios en la concepcién y la préctica
de la movilidad; los transportadores acepta-
ron e incluso promovieron cambios en la
organizaciéon del sector; y los ciudadanos
consolidaron un cambio de mentalidad me-
diante la aceptacion de normas y programas
y la apropiacién de proyectos de infraestruc-
tura. Para entender mejor la magnitud del
cambio se examinan a continuacion las carac-
teristicas de la movilidad urbana colectiva de
finales de los afios noventa.

La movilidad urbana antes de la
transformacion

Desde principios de los afios ochenta, mo-
mento en que la aglomeracién urbana ad-
quiere grandes dimensiones y la creacion de
nuevas alternativas de gestioén e infraestruc-
tura para el transporte urbano es muy limi-
tada, la calidad de los desplazamientos urba-
nos cotidianos se fueron deteriorando cada
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vez mas. En este contexto, desde el inicio de
los afios noventa la movilidad urbana em-
peora por la introduccién masiva de vehicu-
los, estimulada por una politica macroeconé-
mica de apertura de fronteras y reduccién de
aranceles. Desde entonces se observa una
sensibilizacion creciente hacia las cuestiones
relacionadas con el trafico vehicular. Esto
puede resumirse, para Bogota y otras ciuda-
des del continente, como ‘el problema del
transporte’, que se traduce caricaturesca-
mente como la congestién generalizada —de
los automéviles— producida por el aumento
desequilibrado del parque automotor con re-
lacién al sistema vial. Esta degradaciéon de
las condiciones de circulacion genera cam-
bios considerables en la estructura socioeco-
némica y espacial de la ciudad, hasta conver-
tirse en un freno para la expansiéon urbana,
produciéndose asi una serie de hechos positi-
vos y negativos de los cuales se destacan,
entre otros, los siguientes:

* Aumento de la densidad poblacional y
habitacional.

¢ Desplazamiento del centro de negocios
hacia el norte de la ciudad.

* Consolidacién de subcentros en el inte-
rior de la ciudad y de un hipercentro en
el ambito metropolitano.

* Cambios radicales en las pautas de elec-
cién del lugar de residencia.

* Consolidacién de un precario sistema
de transporte colectivo.

Es pertinente ampliar este tltimo punto,
puesto que la transformacién del precario
sistema de transporte ha contribuido de ma-
nera significativa a aumentar el tiempo coti-
diano de desplazamientos a pie de los ciuda-
danos. En efecto, el sistema actual del
TransMilenio, con sus paradas fijas y gran-
des recorridos peatonales para acceder al au-
tobts, contrasta mucho con el sistema tradi-
cional, que tenia paradas en cualquier lugar
de la ciudad dependiendo de la demanda de
los pasajeros, que antes de la construccién
de TransMilenio representaban mas de 80%

de la movilidad cotidiana en la ciudad. La in-
disciplina de la poblacién se veia reforzada
por una organizacién semiinformal del sis-
tema tradicional de transporte publico que
obligaba diariamente a los conductores a lan-
zarse a la caza de pasajeros para garantizar
sus ingresos. En estas condiciones, los con-
ductores habian convertido a la ciudad en el
campo de batalla de la llamada “guerra del
centavo”. No obstante, en la préctica, la cali-
dad aleatoria del transporte colectivo se debe
a la forma particular de explotacion del sis-
tema. Las malas condiciones del servicio
—carencia de horarios, caso omiso de los pa-
raderos, recorridos irregulares, indisciplina
generalizada— no son el resultado de la
“guerra del centavo”, de la falta de educa-
cién, ni de las caracteristicas socioecondmi-
cas y culturales de los conductores, como se
sugiere con frecuencia. La “guerra del cen-
tavo” constituye, por el contrario, un requi-
sito estructural del funcionamiento de este
tipo de sistema de transporte colectivo, que
se basa principalmente en la concurrencia
total y en reducidos margenes de ganancia.
Las caracteristicas mencionadas no son ex-
clusivas de la Bogota de los afios noventa: los
sistemas precarios de organizacion y gestién
del transporte colectivo son muy similares en
la mayor parte de las ciudades de América
Latina, y son en gran medida el producto
tanto de la falta de voluntad o de la impoten-
cia de la administracién para organizar, con-
trolar o dirigir el transporte, como de la re-
ducida capacidad de evolucién de los grupos
“artesanales” de transportadores. Estas orga-
nizaciones se han consolidado durante un
largo proceso, hasta el punto de convertirse
en un auténtico sistema de gestion. “Un
diagnéstico exhaustivo hace de la organiza-
cién del transporte [en los paises en vias de
desarrollo] un verdadero ‘sistema’, inclusive
si éste no tiene nada que ver con nuestras
normas [de los paises industrializados] [...].
Regulaciones sociales y funcionales muy
fuertes se esconden detrds de un aparente
desorden [...]. [En este desorden aparente]
pueden existir mecanismos de regulacién,
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casi siempre basados en el papel de los acto-
res” (14).

LA REDEFINICION CULTURAL
DE BOGOTA

El 30 de octubre de 1994 fue elegido como
Alcalde Mayor de Bogotd, Antanas Mockus
Sivickas. Con una amplia mayoria, 64% de la
votacién, derroté de manera contundente a su
opositor, Enrique Pefialosa (candidato del
Partido Liberal Colombiano), quien logré 30%
de los votos.'® Su ascenso al poder se hizo des-
pués de una original campafia electoral, deno-
minada Ciudadano en Formacién, una de cuyas
premisas fundamentales fue la “no P”: no pu-
blicidad, no politica, no plata y no partido.
Esta camparfia fue la mas excéntrica y barata'®
en la historia de la ciudad y del pais.

En el Plan de Desarrollo Distrital para el
periodo 1995-1997, “Formar Ciudad”, el go-
bierno de Mockus dio prioridad a seis temas,
en el siguiente orden:

e Cultura ciudadana

¢ Espacio ptblico

¢ Medio ambiente

* Progreso social

e Productividad urbana

* Legitimidad institucional (15)

Cultura ciudadana

La cultura ciudadana constituyo el eje cen-
tral de la acciéon de Mockus, que tenia como
orientacion fundamental facilitar o fortalecer
cambios de comportamiento en la manera en
que los habitantes se relacionan y apropian
de los lugares donde llevan a cabo sus activi-
dades cotidianas. La cultura ciudadana se
definié como “el conjunto de actitudes, cos-
tumbres, acciones y reglas minimas compar-

15Registraduria del Estado Civil, datos de las eleccio-
nes nacionales de 1994.

16E] costo aproximado de la campafia fue de 8 millo-
nes de pesos colombianos, equivalentes a 8.000 délares
estadounidenses de 1994.

tidas que generan sentido de pertenencia, fa-
cilitan la convivencia urbana y conducen al
respeto del patrimonio comun y al reconoci-
miento de los derechos y deberes ciudada-
nos” (16). Ademads, “consiste en propiciar,
desde la autoridad politica, una mayor con-
juncién entre la ley, la moral y la cultura, me-
diante el estimulo a procesos de auto e inte-
rregulacion ciudadana. El conocimiento e
interiorizacion de normas culturales que se
consideran deseables y que establecen limi-
tes a la accién social en medios sociales y cul-
turales altamente heterogéneos, debe estimu-
lar comportamientos socialmente aceptables
sin la amenaza del castigo legal, tltima ins-
tancia de control estatal. El resultado debe
ser, en sintesis, una educacién para una
nueva expresion del deber ser social, una
nueva moral ciudadana constituida por nue-
vos patrones de convivencia” (10).

La promocion de la cultura ciudadana y la
pedagogia ciudadana ocuparon un lugar
protagénico y estratégico entre las acciones
de esta Administracion. Se trat6 tanto de un
proyecto como de una estrategia, en cuyo in-
terior se inscriben varias tematicas inicial-
mente planteadas como estrategias del plan
de Gobierno. Por primera vez en el pais, y tal
vez en América Latina, una administracion
centra su accioén en educar a los ciudadanos y
dedica una parte importante de sus recursos
para esos fines, lo cual habia sido parte de la
propuesta del candidato denominada ‘Ciu-
dadanos en Formacion” y del plan de de-
sarrollo ‘Formar Ciudad’. En el marco de este
altimo, se asignaron mas de US$ 100 millo-
nes (1995) al programa de Cultura Ciuda-
dana para un periodo de cuatro afios. Este
programa fue ejecutado por el Instituto Dis-
trital de Cultura y Turismo (IDCT).

Las estrategias basicas sobre las que se
fundament6 la implementacién de la cultura
ciudadana fueron la Autorregulacion ciuda-
dana, la Adecuacion de contextos y la Animacion
institucional. Estas estaban dirigidas a mejo-
rar la convivencia ciudadana por medio de la
resolucion de conflictos y la superaciéon de
prejuicios raciales o sociales.
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La ejecuciéon del concepto de “cultura ciu-
dadana” se centré en programas disefiados
con el propésito de ensefar divirtiendo y
hacer reflexionar a la poblacién sobre la im-
portancia de mejorar su comportamiento co-
tidiano en la ciudad. Los programas fueron
muchos y muy variados; las acciones, repre-
sentaciones callejeras alusivas y eventos se
caracterizaron por ser simbdlicos, novedosos
y provocadores. Sin embargo, también se
adoptaron medidas bastante impopulares
para disminuir la violencia, combatir la acci-
dentalidad relacionada con el consumo de al-
cohol y reducir el nimero de victimas de
quemaduras. Ademas, se promovié el des-
arme de la poblacién civil mediante campa-
fias contra el porte de armas; se cre6 una
“Ley Semiseca” conocida como la “Ley Za-
nahoria” u “Hora Zanahoria”, que obligaba a
los establecimientos nocturnos a cerrar a la
1:00 a.m., y se prohibif la fabricacién, comer-
cializaciéon y utilizaciéon de poélvora para
fines Iddicos de manera artesanal. A pesar de
su impopularidad inicial, estas medidas al-
canzaron un reconocimiento general y de
acuerdo con encuestas posteriores al man-
dato, los niveles de aprobacién fueron de
92%, 81% y 77%, respectivamente.!”

Las acciones tuvieron un gran componente
ludico y de comunicacién: se traté de ense-
fiar divirtiendo. Se trabajé principalmente
mediante una comunicacién interpersonal,
traducida en actividades ludicas callejeras.
Para ello, se crearon juegos ciudadanos,
como “la perinola” y las “tarjetas ciudada-
nas” (blancas y rojas): la primera como un
elemento simbdlico de la participacion,
donde todos pueden ganar o perder, y la se-
gunda, como instrumento de aprobacién o
reprobaciéon ciudadana, en forma parecida a
las tarjetas de los arbitros de futbol. Para
hacer reflexionar al ciudadano, se pusieron
en escena una serie de actos “teatrales urba-
nos” con mimos y actores en las calles. En

7Bogotd, Centro Nacional de Consultoria. Conoci-
miento y evaluacion del programa “Cultura Ciudadana”. In-
forme no publicado, 1998, p. 108.

marzo de 1995, los primeros trataron de en-
seflar a los bogotanos a respetar los cruces
peatonales (o “cebras”), a utilizar el cinturén
de seguridad en los automoviles y a no tocar
el claxon o la bocina. Los actores, disfrazados
de monjes de clausura, debian hacer reflexio-
nar a la ciudadania sobre la importancia de
evitar el ruido en la ciudad. Estos y otros
actos mas debian “suscitar un sentido de per-
tenencia a una ciudad caracterizada por su
inhospitalidad y la precariedad de su cultura
ciudadana”.’® Luego de la estrategia inter-
personal se pas6é a una mucho més masiva,
caracterizada por programas y acciones
como: Bogotd coqueta, La tarjeta capital, Las
reglas del juego, Bogotd estd en juego y
Todos ponemos, entre otros.

Una de las acciones mas reconocidas en el
ambito nacional e internacional fue la utiliza-
cién de mimos, a partir de marzo de 1995,
para concientizar a la poblacién sobre el uso
de los pasos peatonales o “cebras”. Este tipo
de actos alcanzaron alta repercusién media-
tica, lo que contribuy6 en gran medida a di-
fundir las acciones y sus objetivos. De esta
manera, con un apoyo tacito de los medios
de comunicacién, las acciones de concienti-
zacion de la poblacion por medio de los actos
y representaciones simbolicas lograron gran
parte de sus objetivos con el apoyo de un
aliado inesperado y gratuito.

Asi, con el paso del tiempo, la ciudadania
de Bogota ha reconocido la importancia del
hecho de que una administracién se propu-
siera sensibilizar a los ciudadanos sobre la ne-
cesidad de mejorar la calidad de la vida ur-
bana. Es muy dificil establecer con
indicadores el alcance del cambio de mentali-
dad generado por la primera administracién
de Mockus, pero existe en el “imaginario bo-
gotano” que la cultura ciudadana ha sido uno
de los elementos mds importantes del cambio

8Presentacion del Observatorio de Cultura Urbana
1995. Centro de Estudios Sociales, Memoria y Evalua-
cién del Instituto de Cultura y Turismo, Programa de
Cultura Ciudadana. Bogota, Universidad Nacional de
Colombia, Facultad de Ciencias Humanas, IDCT. In-
forme no publicado, 1998, pp. 102-104.
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en la historia reciente de la capital colom-
biana. La accién del primer periodo de Moc-
kus serd muy recordada, pero a diferencia de
otras administraciones, no por grandes obras
publicas de infraestructura realizadas —como
era habitual en Bogotd— sino por la cultura
ciudadana.

El balance del Programa de Cultura Ciu-
dadana por parte de la poblacién fue posi-
tivo. Sobre un méximo de 10 puntos, fue cali-
ficado con 7; 61% lo catalogd como la accién
concreta mas importante de la administra-
cién y 96% consider6 que el programa debia
continuar. Segtin una lista de frases presen-
tada por la misma encuesta, 44% de los en-
cuestados asoci6 el programa con la idea de
“educar al pueblo para que sea maés civili-
zado”, y 23%, con la idea de “mejorar la ac-
cién de la policia y las autoridades para dis-
minuir la inseguridad en la ciudad”."

Los programas de cultura ciudadana estu-
vieron complementados por la fundacién del
Observatorio de Cultura Urbana en septiem-
bre de 1996, que permitiria estudiar, monito-
rear la ciudad y “construir una estructura
pluridisciplinaria de observacion, investiga-
cién, recoleccién y sistematizacion rigurosa y
periddica de informacién sobre la cultura en
Santa Fe de Bogota; y promover la confluen-
cia de los intereses de los investigadores y de
la Administracion Distrital con el fin de ana-
lizar y evaluar los procesos urbanos y los re-
sultados de la intervencion de las diversas
instituciones distritales en la ciudad”.

LA REDEFINICION ESTETICA,
ESPACIAL Y FUNCIONAL

En 1997, con una eleccién mds disputada
que la precedente, Enrique Pefialosa, con 48%
de los votos, vencié al “populista” Carlos
Moreno de Caro, que alcanzé 31% de los

YBogotd, Centro Nacional de Consultoria. Conoci-
miento y evaluacion del programa “Cultura Ciudadana”. In-
forme no publicado, 1998, p. 108.

votos. En esta ocasién, Pefialosa se present6
como candidato independiente. El Plan de
Desarrollo Distrital para el periodo 1998-
2000, “Por la Bogota que queremos”, dio la
maxima importancia a los siguientes temas y
proyectos: desmarginalizacién, integracién
social, ciudad a escala humana, movilidad,
urbanismo y servicios, seguridad y conviven-
cia y eficiencia institucional. Se formularon
ademds los megaproyectos siguientes: Sis-
tema Integrado de Transporte Masivo, Cons-
truccién y Mantenimiento de Vias, Banco de
Tierras, Sistema Distrital de Parques y Sis-
tema Distrital de Bibliotecas.

La definicién de megaproyectos marco cla-
ramente las prioridades en materia de ejecu-
cién. Asi, las principales realizaciones estu-
vieron relacionadas con estos. Ademads, el
estatuto particular de megaproyectos permi-
tié constituir equipos externos a la adminis-
tracion, inclusive con jévenes gerentes que
desconocian casi por completo los temas ur-
banos o el drea especifica de trabajo, pero que
tenian a cargo tareas concretas, proyectos es-
tratégicos —macroproyectos—.?° El discurso
y acciéon de la Administracion en el periodo
comprendido entre 1998 y 2000 estuvieron
marcados por la propuesta de pensar una
nueva ciudad, de sacar “la discusion de la
ciudad del tema de los huecos en las calles y
la seguridad, y que seamos conscientes que
podemos construir cualquier cosa que imagi-
nemos” (17). Los primeros 24 meses fueron
muy arduos para el Alcalde, ya que no lo-
graba difundir lo que estaba pensando, pro-
poniendo y realizando para Bogotd, “una
ciudad que hoy parezca utdpica, arborizada,
con ciclorrutas, con andenes hermosisimos,
llena de parques, con rios limpios casi nave-
gables, con lagos, con bibliotecas, limpia,
igualitaria” (17).

Aunque la apariencia de la ciudad no es-
taba en las prioridades del plan de desarro-

20Fueron muy pocos los gerentes de proyectos alta-
mente especializados en el tema de ejecucién. En este
sentido, uno de los mas destacados fue el gerente del
proyecto Metro, Dr. Dario Hidalgo G., quien es un ex-
perto en transporte.
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llo, esta fue una de las principales preocupa-
ciones del Alcalde. A pesar de haberse reali-
zado una gran inversién en publicidad con
acciones de posicionamiento de la ciudad
como con la conocida campafia “Bogotd,
2.600 metros mas cerca de las estrellas” lan-
zada en agosto de 1998,2! fue dificil para el
Alcalde transmitir su mensaje de imaginar
una nueva ciudad. La propuesta de Pefialosa
solo se logré comprender completamente
cuando los proyectos estuvieron terminados.
Ello se explica, por un lado, por la relativa-
mente acertada labor de comunicacién sobre
las ideas y proyectos en curso, y por otro,
porque para la mayoria de los bogotanos era
imposible imaginar una ciudad diferente
puesto que sus pardmetros de comparaciéon
eran muy reducidos.

En la bisqueda de una ciudad con “ande-
nes hermosisimos e igualitaria”, el espacio
publico y la movilidad se fueron convir-
tiendo en los ejes centrales de la accion. Las
propuestas y las acciones estuvieron encami-
nadas a crear una ciudad més amable y hu-
mana, en la cual existieran espacios ptblicos
para la convivencia (andenes, plazas, par-
ques, recorridos arborizados mal llamados
“alamedas” ?) y apropiacion de estos espa-
cios por parte de todos los ciudadanos, sin
distincion de estrato social. La gestion de Pe-
fialosa ha sido reconocida tanto en el &mbito
nacional como internacionalmente por su in-
novacion en el campo de la movilidad ur-
bana. El reconocimiento se ha manifestado
de muchas maneras. Segtin una encuesta rea-
lizada por el diario El Espectador en diciem-
bre de 2000, més de 40% de la poblacién cali-
ficaron su administracién como excelente.

21“La campafia busca comunicar que Bogotd es una
ciudad humana, propiedad de toda su gente, y que los
bogotanos estan orgullosos de ella. Quiere provocar en
los habitantes el sentido de pertenencia y apropiacion...
Es la legitimacion de una marca concebida como parte
del patrimonio de la ciudad, emblema reconocible de su
identidad frente al pais y el mundo” (18).

22Ge hace la aclaracion que la denominacion de ala-
medas solo se deberia utilizar para las plantaciones de
alamos.

Movilidad y transporte: la redistribucién
del espacio publico

En el periodo comprendido entre 1998 y
2000 tuvo lugar una verdadera transforma-
cién de todo lo acontecido durante el siglo en
materia de movilidad, transporte y espacio
publico. Por ello, en la medida en que se trata
de un cambio radical, este se puede conside-
rar como una ruptura con respecto a la ma-
nera en que se venian tratando las cuestiones
relacionadas con la movilidad urbana. En
efecto, existe un consenso general en la ciu-
dad en cuanto a que los cambios impuestos
por la administracién Pefialosa en materia de
movilidad van mas alld de las obras fisicas
tales como el TransMilenio, las ciclorrutas, la
recuperaciéon de andenes, o los programas
como “Pico y placa” o “Sin mi carro en Bo-
gotd”. Estas realizaciones plantean una
forma diferente de movilizacién, de apropia-
cién de la ciudad y su espacio ptblico.

La gestion de Pefialosa asigné una alta
prioridad al TransMilenio como el elemento
principal de la transformacién del transporte
colectivo de pasajeros de la ciudad entre
1998-2000. En el marco del Plan de Desarro-
llo de Bogota, se destinaron cerca de US$ 300
millones en 1998 al sistema de transporte
masivo automotor para la estructuracién del
servicio publico de transporte de pasajeros.
Este monto se destindé fundamentalmente a
la inversién en infraestructura vial y técnica
requerida para la implantacién de un sistema
de transporte eficiente. El sistema consiste en
una nueva estructura fisica y funcional para
la organizacion y operacion del transporte
colectivo. Por una parte, la planeacién, orga-
nizacién, construccion de la infraestructura,
coordinaciéon y control del servicio quedan
bajo la responsabilidad de una empresa dis-
trital denominada TransMilenio S.A. (10).
Por otra parte, la operaciéon de los vehiculos
es responsabilidad de empresarios privados
de transporte, que aportan los automotores y
son patronos de los conductores.

La estructura fisica de operacién se ha ins-
pirado principalmente en las experiencias
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realizadas en las ciudades de Curitiba y
Quito. Se trata de un sistema integrado com-
puesto por una red de gran capacidad (tron-
cal) y redes de alimentacién. A lo largo de las
redes, existen estaciones fijas con prepago y
para el acceso al vehiculo, que se han clasifi-
cado como sencillas, de integracién interme-
dia y de cabecera; y por otra parte, existen
paraderos de las rutas alimentadoras.

Si bien TransMilenio ha estructurado un
nuevo concepto de transporte colectivo, la
Administraciéon de Pefialosa abogé también
por la promocién de formas alternativas
de movilidad a través de programas tales
como el “Pico y placa” y “Un dia sin carro”,
destinados a disminuir la preeminencia del
transporte individual, y la construccion y
mejoramiento de andenes y ciclovias que
promovieran el transporte no motorizado.

Con respecto al transporte individual, el
discurso y la accién fueron en términos gene-
rales muy innovadores, coherentes y acerta-
dos. En cuanto al automévil, se presenté un
discurso bastante pertinente sobre el impacto
que este ocasiona en el medio urbano, en el
cual se destacéd la insostenibilidad de este
medio de transporte a mediano y largo
plazo. Al respecto, se sefiald con frecuencia
que “sino logramos que las personas que po-
seen un automovil utilicen el transporte pu-
blico masivo, se hard imposible el funciona-
miento de nuestra ciudad, tanto por razones
econdmicas como ambientales, sin mencio-
nar la desesperacion ciudadana”?. En el
mismo sentido, la Administraciéon fue con-
tundente cuando sefial6 que el vehiculo indi-
vidual “es el problema mas grave que tiene
la ciudad hacia el futuro [...], el automovil
privado: es la peor amenaza a la calidad de
vida que tiene esta ciudad” (20).

Como ya se menciond, la racionalizacién
del uso del automovil se realizé mediante un
sistema de control en horas pico, denomi-
nado “Pico y placa”. Se trata de una restric-
cién blanda disefiada para disminuir la pre-
sién del automovil en las horas pico, de tal

2 Acuerdo 04 de 1999.

manera que los propietarios no compren otro
vehiculo. Esta medida consigue sacar coti-
dianamente de la circulacién a méas de un ter-
cio del parque automotor privado.

El discurso antiautomévil o pro-ciudad
sostenible del alcalde Pefialosa ha permitido
ensayar lo que seria la ciudad sin automoévi-
les. En efecto, el 29 de febrero de 2000 se cele-
bré en Bogota la primera jornada denomi-
nada “Sin mi carro en Bogota”, en la que, al
igual que en experiencias similares llevadas
a cabo en muchas ciudades de Europa, la ciu-
dad funcioné durante un dia laboral sin la
circulacién de automéviles. El objetivo de la
jornada fue propiciar una reflexién que per-
mitiera imaginar una nueva ciudad, mas hu-
mana y sostenible. A pesar de los muchos
tropiezos propios de un ensayo a gran escala,
la ciudadania respaldé este tipo de eventos,
votando en un referéndum que instituciona-
liz6 su realizacién anualmente.

La valorizacién del concepto de espacio
publico fue uno de los aportes mds impor-
tantes de la administraciéon 1998-2000. El es-
pacio publico, “de ser un lugar de nadie, sin
atencion seria por parte de la Administra-
cién, apropiado para uso privativo de cual-
quier persona y sin ninguna consideracién
hacia el ser humano [...] pasé a constituirse
en el espacio por excelencia de la ciudad”
(21). Si bien queda mucho por hacer en lo
que concierne a la reflexion tedrica, en la
préctica se lograron progresos considerables:
se cre6 la Defensoria del Espacio Publico,?*
responsable de recuperar el espacio ocupado
o invadido ilicitamente; asimismo, se indus-
trializ6 la produccién del espacio ptblico
peatonal mediante el establecimiento de
normas para las caracteristicas formales y
técnicas del andén, mobiliario, arborizacion,
sefalizacién e iluminacién.?®> En total, se

2 Acuerdo 18 de agosto 26 de 1999.

2Se establecieron muchas normas para el disefio y
construccién de andenes mediante los siguientes docu-
mentos: Decreto 682 de agosto 4 de 1998, Decreto 758 de
septiembre 4 de 1998, Decreto 170 de marzo 17 de 1999,
Acuerdo 38 de diciembre 13 de 1999, Decreto 198 de
marzo 21 de 2000, Decreto 822 de septiembre 28 de 2000,
Decreto 1003 de noviembre 14 de 2000.
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construyeron 836.143 m? de espacio publico
(22), se recuperaron, mejoraron y mantuvie-
ron 1.034 parques, aproximadamente 54%
del area verde tratada de la ciudad. Se plan-
taron casi 70.000 arboles y 183.651 plantas de
jardin y se trataron 202 km de ejes viales y
280 hectareas de parques, todo esto por un
costo aproximado de US$ 100 millones.
Dentro de las acciones de recuperacion,
mejoramiento y mantenimiento del espacio
publico, se adelant6é también la construcciéon
de una red especializada para los vehiculos
no motorizados. En efecto, el Plan Maestro
de Ciclorrutas propuso la construcciéon de
una red de 450 km de vias exclusivas para la
circulacién de bicicletas denominadas ciclo-
rrutas. De estos, 300 km, dos tercios, se en-
cuentran terminados. Esto convierte a la red
de la capital colombiana en la mas extensa de
América Latina y en una de las mds grandes
del mundo en desarrollo. Hay que reconocer
la alta inversion (US$ 46 millones hasta el
2001), los logros técnicos y constructivos (las
ciclorrutas se realizaron en un tiempo exage-
radamente corto, inferior a tres afos).

CONCLUSIONES: LA
COMPLEMENTARIEDAD ENTRE LAS
ACCIONES AISLADAS Y LAS
ACCIONES INDEPENDIENTES

Las conclusiones, tanto en lo que se refiere
a la transformacién de Bogotd como del in-
cremento de la actividad fisica, se asemejan
en gran medida, no solo en términos concep-
tuales sino también en la forma en que estos
temas se articulan. En efecto, ambos cambios
se originan en gran parte en un proceso com-
plementario de acciones politicas aisladas e
independientes tanto en las tematicas, como
en el tiempo y el espacio. Si bien hoy en dia
los bogotanos caminan mas o utilizan mas la
bicicleta cotidianamente, es debido a una ac-
cién politica en movilidad urbana y no a es-
fuerzos en el campo de la salud publica y la
actividad fisica. Ello significa que si una poli-
tica publica estd bien orientada, sus efectos

positivos van mas alld del drea o tematica
donde se originé. Esta articulacién involun-
taria entre diferentes disciplinas y dimensio-
nes de la ciudad ratifica una vez més la nece-
sidad de un trabajo integral. En este sentido,
la experiencia de Bogotd es una demostra-
cién de la necesidad de articular equipos que
trabajan tanto los temas urbanos como la
salud publica y la actividad fisica. Si invo-
luntariamente la capital colombiana ha al-
canzado una articulacién y resultados sin
precedentes en la materia, como seria si de
antemano la planificacién urbana y de la mo-
vilidad utilizasen como criterio de evalua-
cién socioecondmica los beneficios que este
tipo de infraestructura supone para la salud
y el bienestar de la poblacién. A partir de la
experiencia de Bogotd, son muchos los cam-
pos de investigacién y de reflexion que se
pueden abrir para un trabajo coordinado
entre distintos especialistas urbanos y de la
salud publica. Con base en todo lo anterior,
se han estructurado las conclusiones en dos
puntos que muestran en detalle, por una
parte, los factores de cambio cultural y espa-
cial, y por otra, los elementos que intervie-
nen en el aumento de la actividad fisica rela-
cionada con la movilidad.

El proceso de transformacion reciente
de Bogota

La reciente transformacién de Bogota es en
gran parte el resultado de un largo proceso
de alrededor de una década, durante la cual
lo mas significativo ha sido la complementa-
riedad y continuidad entre las acciones que
orientaron la redefinicién ciudadana y espa-
cial. Sin embargo, cabe aclarar que no ha
existido un plan “macro” o general para la
transformacién, que haya sido seguido por
diferentes administraciones, ni tampoco ha
habido una continuidad programatica o de
partido entre los alcaldes —de hecho, han
sido opositores en la elecciéon de 1994—. Sin
embargo, los logros en materia de movilidad
ponen de relieve la complementariedad
entre ambos proyectos. Si bien las obras (el



Montezuma 193

concreto y el asfalto) han tenido gran im-
pacto sobre la movilidad urbana, este logro
también estéd relacionado con un cambio de
mentalidad con respecto a la ciudad en gene-
ral y a la movilidad en particular. En los ulti-
mos afios, se ha operado un cambio estructu-
ral en cuanto a la concepcién y la préctica de
la movilidad tanto por parte de los gober-
nantes como de los ciudadanos. Primero fue-
ron las campafias de cultura y pedagogia ciu-
dadana; luego, y por primera vez en la
historia de la ciudad, se asigné alta prioridad
al transporte colectivo a partir de la raciona-
lizacién del uso del automévil, la puesta en
marcha del proyecto de TransMilenio, la re-
cuperacion del “espacio publico” y la crea-
cién de alternativas no motorizadas para
desplazarse. Se pretendi6 asi reequilibrar el
uso del espacio publico. Al respecto, el al-
calde Pefialosa sentd una posicion muy firme
en relacién a que el automévil no es una
buena alternativa de movilidad cotidiana
para una ciudad que desea ser eficiente,
equitativa y humana.

La reflexion en materia de movilidad y las
acciones realizadas han sido de muy alto
nivel. Ademads, ha habido una gran coheren-
cia entre el discurso y la practica, y esto es
algo bastante inusual en el mundo actual. En
efecto, son muchos los gobernantes de ciuda-
des que dicen dar prioridad al transporte co-
lectivo y no motorizado, pero en la practica
no cuestionan el uso indiscriminado del au-
tomovil por el alto costo politico que ello im-
plica. Si muchos gobernantes se abstienen de
aplicar programas de racionalizacion del ve-
hiculo particular o de recuperacion del espa-
cio publico es porque una de estas decisiones
puede afectarlos directamente en su imagen
o en una futura reeleccién.

La transformacién de Bogota ha mostrado
indicadores muy positivos en tan solo los
primeros seis afos, sin embargo, es necesario
tener en cuenta que se trata de un proceso
complicado que ha requerido gran voluntad
politica, coherencia entre la accién y la refle-
xién; inversiones importantes en materia de
movilidad colectiva y no motorizada, y sobre

todo, una indispensable participacién, comu-
nicacién y educaciéon ciudadana. Por ejem-
plo, si bien la recuperacion de los andenes ha
beneficiado a la mayoria de la poblacién bo-
gotana, hubo un aparente rechazo que tam-
bién podria estar relacionado con lo que se
ha denominado la “falta de parametros de
comparaciéon”. Se ha demostrado que el
hecho de no tener términos de comparaciéon
con otras realidades urbanas —dentro de la
misma ciudad o fuera de ella— hace que la
poblacion no perciba con claridad la magni-
tud de los aspectos negativos de muchas in-
fraestructuras bogotanas de uso cotidiano. El
caso de los andenes se podria asimilar a lo
que sucede cotidianamente con el transporte
colectivo, que a pesar de su precariedad (el
segundo problema mads grave de la ciudad)
ha sido tradicionalmente evaluado de forma
positiva por la gente: en una escala de 1 a 5,
ha sido calificado relativamente bien en los
altimos afios, a pesar del empeoramiento de
las condiciones de circulacién. En el caso de
la recuperacién del espacio ptiblico en los an-
denes, los beneficiarios —la gran mayoria de
los bogotanos— no tenfan un verdadero
punto de comparacién para valorar lo que
queria decir una acera sin automoviles, un
espacio peatonal elaborado bajo las minimas
normas de disefio urbano.

El cambio de mentalidad es uno de los
retos mds importantes que han puesto en
marcha las dltimas administraciones, ya que
implica una transformacién radical en el tipo
de ciudad y ciudadania que se venia constru-
yendo hasta este momento. En efecto, la
naciente metrépoli bogotana se estaba es-
tructurando mucho més sobre la base del au-
tomovil que del transporte colectivo. El ve-
hiculo individual ha sido privilegiado por
los sucesivos gobiernos —nacionales y loca-
les— a pesar de ser tradicionalmente minori-
tario. El desarrollo urbano basado principal-
mente en el automévil ha sido influido en
forma considerable por el modelo de vida es-
tadounidense, predilecta fuente de inspira-
cién de la sociedad colombiana. Desde fina-
les del siglo XIX, la influencia de los Estados
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Unidos en América Latina, en el plano so-
cioeconémico y politico, ha sido considera-
ble, y sobre todo bastante perjudicial.

En lo que concierne a lo urbano, algunos
sectores de Bogota se parecen cada vez més a
las ciudades estadounidenses; no obstante, es
obvio que se trata de una equivalencia con las
limitaciones propias de una ciudad del Tercer
Mundo: existe en el norte un desarrollo “con-
siderable” de las infraestructuras para los au-
tomoviles, mientras que el centro es cada vez
mas relegado y popular. Gran parte de la ciu-
dad, y en particular el norte, ha estado conso-
lidando una imagen urbana estrechamente li-
gada al uso predominante del automévil, lo
que se refleja en la concentraciéon de infraes-
tructuras viales y en las caracteristicas forma-
les de los lugares de residencia, consumo y re-
creacion. La predileccion de este medio de
transporte se refleja sobre todo en la estruc-
tura urbana, ya que las principales infraes-
tructuras de circulacién benefician al norte en
detrimento del resto de la ciudad —en parti-
cular del sur—, lo que aumenta la tradicional
segregacion socioeconémica y espacial. Esta
genera, a su vez, un importante desequilibrio
que se expande actualmente a escala metropo-
litana. En la medida en que Bogoté ha estado
decididamente limitando el uso del automé-
vil particular y promoviendo la movilidad co-
lectiva y alternativa, se estd sentando un pre-
cedente para muchas ciudades del continente.
En este sentido, los logros en materia de acti-
vidad fisica y su posible impacto futuro en la
prevencién del sedentarismo y las enfermeda-
des cronicas son argumentos adicionales im-
portantes para observar desde distintas disci-
plinas dicha experiencia.

La salud publica y la actividad fisica

Los logros que comienzan a observarse en
materia de salud publica y actividad fisica
guardan gran similitud con otros cambios
acontecidos en la ciudad que son més el re-
sultado de la convergencia de factores com-
plementarios, originados en forma aislada e
independiente, que de una accién voluntaria,

planeada y coordinada entre distintas enti-
dades publicas. En efecto, no existié un plan
general o sectorial en temas urbanos, de mo-
vilidad o de salud ptblica que haya tenido
como objetivo movilizar a las personas a
gran escala. Si bien ha habido experiencias
sectoriales en actividad fisica, estas eran par-
ciales y en cierta forma marginales en rela-
cién con el tamafio de la ciudad. Se han
creado programas orientados a la actividad
fisica destinados a empresas o grupos muy
reducidos de poblacién. No obstante, la ci-
clovia dominical, un programa que habilita
todos los domingos més de 100 km de vias
vehiculares para ponerlos al servicio de cerca
de 1 millén de personas que hacen caminatas
o circulan en bicicletas o en patines, tiene
mas de 25 afios y forma parte del patrimonio
recreativo de la ciudad.

Lo que aconteci6 en Bogotd puede defi-
nirse como una sucesién de acciones publi-
cas complementarias en distintos aspectos,
muy acertadas y bien orientadas. A pesar de
que no han estado articuladas entre si por las
tematicas, el tiempo y el espacio, han favore-
cido el aumento de la actividad fisica. En
efecto, dos alcaldes y tres administraciones
publicas entre 1995 y 2003 han consolidado
muy diversas acciones que en su conjunto
han llevado a un incremento elevado de la
actividad fisica. Se trata de acciones muy va-
riadas, cuya principal condicion parece ser la
complementariedad entre las campafas
orientadas al cambio de comportamiento de
los ciudadanos (“Cultura ciudadana”) y la
construcciéon de espacio publico e infraes-
tructura de movilidad colectiva y alternativa.
No obstante, es indispensable recordar y re-
calcar que, adicionalmente, ha habido mejo-
ras en muchos frentes, tales como la reduc-
cién considerable de la criminalidad y la
accidentalidad vial, y el incremento de la
participacién ciudadana y de la densidad ha-
bitacional, entre otros. Si bien el desplaza-
miento hasta el sistema TransMilenio aporta
diariamente casi dos tercios de la media hora
que se requiere como minimo de actividad fi-
sica, la eliminacion del estacionamiento
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sobre la via ptblica también ha obligado
a los automovilistas a moverse un poco
fisicamente.

Sin embargo, y a pesar de los progresos en
materia de actividad fisica, una investigacién
en curso?® muestra una gran contradiccion
entre lo que los bogotanos perciben con res-
pecto a la actividad o inactividad fisica y lo
que objetivamente realizan o practican. En
efecto, dos tercios (66%) de la muestra se
consideran fisicamente activos, lo que equi-
vale técnicamente a encontrarse en una etapa
de mantenimiento. De ser cierto este indica-
dor, seria muy positivo para la salud y la ca-
lidad de vida de los ciudadanos, puesto que
querria decir que la gran mayoria realiza pe-
ribdicamente actividades fisicas en sus dis-
tintos momentos de la vida cotidiana. No
obstante, cuando se analizan los niveles de
actividad en diferentes momentos, se ob-
serva que el sedentarismo estd presente en
mas de tres cuartas partes del tiempo libre,
de trabajo y de desplazamiento: este es de
75%, 90% y 79%, respectivamente.

Lo preocupante cuando se indaga sobre las
barreras o los impedimentos para que las
personas realicen actividades fisicas, es que
estas estan mas relacionadas con motivos o
causas de caracter individual que colectivo.
Efectivamente, parece ser que si las personas
son sedentarias es mas por falta de voluntad
(30%), de energia o de tiempo (20%) que por
aspectos relacionados con el contexto gene-
ral, socioeconémico y espacial de las ciuda-
des. La posible falta de espacios o la inseguri-
dad son muy pocas veces mencionados como
barreras para la actividad fisica. Existe otra
gran contradiccién, sobre todo si se tiene en
cuenta que caminar, correr o subir escaleras
son acciones gratuitas, 25% afirma que la

26Véase la nota a pie de pagina 5 en este capitulo para
la descripcion del estudio integral llevado a cabo por el
Instituto de Salud Publica de la Universidad Nacional
de Colombia y la Fundacién Ciudad Humana, con
financiamiento del Ministerio de Protecciéon Social de
Colombia.

falta de recursos es su principal impedi-
mento para hacer ejercicios fisicos.

Tanto el andlisis como la prevenciéon de las
enfermedades crénicas plantean una modifi-
caciéon de comportamientos que sélo se
puede realizar si existe una minima adapta-
cién gradual a las caracteristicas internas o
externas del individuo. Las primeras estan
relacionadas con su nivel educativo, cultu-
ral, estrato socioeconémico, sexo, edad,
grado de sedentarismo y actividad cotidiana
o laboral, entre otras. Las segundas se rela-
cionan con las condiciones fisicoambientales
y socioculturales. De una parte, las fisicoam-
bientales tienen que ver con la oferta de in-
fraestructura recreativa, deportiva y urba-
nistica; las caracteristicas ambientales,
paisajisticas y climaticas del lugar; las condi-
ciones de la movilidad urbana, entre otras.
Las segundas, las socioculturales se refieren
a las caracteristicas colectivas de conciencia,
comportamiento y cultura ciudadana; segu-
ridad personal y las representaciones o ima-
ginarios con respecto a la movilidad urbana,
la actividad fisica y la misma ciudad o de in-
formacion en la ciudad. En este sentido, la
experiencia de Bogota permite suponer que
por una parte, la recuperaciéon del espacio
publico, la construccién de infraestructura
para transporte no motorizado y por otra,
las campafias de cultura ciudadana, la re-
ducciéon de las muertes violentas y el au-
mento del respeto por las normas pueden
ser una manera de contribuir desde lo ur-
bano al cambio de comportamiento con res-
pecto al sedentarismo y la actividad fisica
con el fin de mejorar y aumentar la espe-
ranza de vida y la calidad de vida en las
ciudades.
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