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RESUMEN

El interés por desarrollar el tema de cultura ciudadana y su influencia sobre los
indicadores de movilidad referidos a la accidentalidad, surge a partir de una percepcién
de éxito de tres alcaldias que lograron transformaciones culturales y fisicas en Bogota. El
propdsito era comprobar a partir de un anélisis cuantitativo que la cultura ciudadana
funcioné como herramienta de gestion y que habia logrado afectar positivamente las
crecientes tasas de accidentalidad vial en Bogota, durante dichas alcaldias (1995-2004).
Sin embargo, la caracterizacion de la cultura ciudadana referida a la accidentalidad vial,
tenia un alto componente cualitativo que permitié comprender que las estadisticas no se
podian asociar directamente a las estrategias de cultura ciudadana y que por lo tanto, la
investigacion debia concentrarse en dimensionar la capacidad real que tenian las acciones
de cultura ciudadana sobre el problema urbano, desagregando las dos variables.
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RESUME

L’intérét de développer la culture citoyenne et son influence sur les indicateurs de mobilité
qui se réferent aux accidents dans la rue, découle de la perception positive de trois
différentes administrations de la ville de Bogota, grace aux transformations physiques et
culturelles qui leur ont caractérisé. Le propos de ce travail était de vérifier, a partir d’'une
analyse quantitative, que la culture citoyenne fonctionna comme instrument de gestion, en
diminuent les accidents dans la rue, durant ces administrations (1995-2004). Cependant, la
relation de la culture citoyenne avec le taux d’accidents dans la rue comprenait une
importante composante qualitative, prouvant que les statistiques ne pouvaient pas étre
directement associées aux stratégies de culture citoyenne, et que cette recherche devait
plutdt évaluer la capacité réelle que les actions de culture citoyenne avaient comme outil

de gestion.

Mots clés:
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INTRODUCCION

La necesidad de formar nuevos ciudadanos en los aspectos bésicos de ciudad vy
convivencia, para atender las disfuncionalidades y tensiones culturales generadas por la
confluencia de distintos factores en proceso de crecimiento demografico y la migracion
hacia Bogoté desde diferentes regiones del pais, requirié de una practica pedagogica, que
fue integrando diferentes elementos comunicativos hasta convertirse en una estrategia de
gobierno y accion politica, por lo cual la “cultura ciudadana” se consolid6 en el imaginario
como una alternativa de llena de posibilidades para el cambio positivo en la ciudad.

“Desde los afios 50 hasta finales del siglo XX (Diaz 2009, pag. 11), Bogota fue
escenario de un proceso de urbanizacion, crecimiento, modernizacion y desarrollo
acelerado (Utria 2011, pag. 15). Entre los afios 1905 y 1938, la poblacion colombiana se
duplico alcanzando los 8.7 millones y ya para 1964, se hablaba de 17.5 millones de
personas (Rueda, 1999, parr.2). Aunque a nivel general el proceso demografico del pais
tuvo la misma tendencia de crecimiento en todas las ciudades, resulta importante destacar
que en 1900, la capital contaba con 100.000 habitantes, cifra superior a la de otros nicleos
urbanos principales de la época como Medellin y Cali (Rueda, 1999, parr.1).

Este fendmeno de urbanizacion vino acompafiado de un desplazamiento
generalizado a nivel interno del pais. En 1938 el 70% de la poblacion colombiana ocupaba
las areas rurales (Rueda, 1999, parr.4) y ésta se fue reduciendo a la mitad hacia la década de
los afios 50 producto del aumento de la poblacién urbana, como consecuencia de las
dinamicas de industrializacion, conflicto armado y crisis agraria, entre otras. El
desplazamiento se da entonces hacia las grandes ciudades y en Colombia especialmente
hacia Bogota, ciudad que marcé un pico con una tasa anual de crecimiento demogréafico del
orden de 6%, para el periodo 1951-1964 (Secretaria Distrital de Planeacion [SDP] y
Departamento Administrativo Nacional de Estadistica [DANE] 2009, pag. 6).

Aunque la tasa de crecimiento poblacional de la ciudad fue disminuyendo, el
aumento en el nimero de habitantes fue siempre positivo y la aglomeracién se hizo
evidente. Segun cifras oficiales, la tasa poblacional empez6 en 5.68% entre 1964 y 1973,
luego paso a 3.25% entre 1973 y 1985, seguido de 3.1% para el periodo entre 1985 y 1993
para finalmente mantenerse en 1.95% entre 1993 y 2005 (SDP y DANE 2009, pags. 7-8).
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En ese contexto es en donde el crecimiento demografico, supera la capacidad
institucional para atender la complejidad de su asentamiento en la ciudad, por lo que surge
lo que se denominaria como una ausencia de gobernabilidad, no solo en Bogota sino a nivel
nacional, promovido ademéas por otros fendmenos como la inseguridad, la violencia
generalizada, y la falta de solucion a las demandas sociales que traia consigo el crecimiento
demografico (Alcaldia Mayor de Bogota e Instituto de Estudios Urbanos 2009, péag. 23). De
esta forma, el contraste urbano-rural en la capital, junto con aspectos fisicos de crecimiento
y econdmicos de las necesidades propias del proceso migratorio, generaron en el Estado,
una insuficiencia para enfrentar el delicado fendmeno social (Utria 2011, pég. 32). Por lo
anterior, era innegable la ausencia de planificacion y prevision de las politicas de
crecimiento y desarrollo, con un gobierno urbano obligado a resolver problemas
habitacionales y a garantizar cobertura de servicios publicos, mientras se hacia evidente el
atraso urbanistico.

La complejidad del dinamismo social en contextos urbanos, y en especial en Bogota
estaba inmersa en las practicas culturales de la cotidianidad. Alli, los “nuevos” ciudadanos
de origen rural y los ciudadanos del contexto urbano, entran en conflicto en el momento en
que los valores subyacentes a la convivencia, respeto y comportamiento civico en general,
responden a bases culturalmente distintas. Esto entendiendo por “cultura” la diversidad de
formas de interpretar la realidad a partir de percepciones y creencias socialmente
constituidas, pero vinculadas a una identidad individual (Fuentes 2008, pag. 182) en donde
la heterogeneidad cultural marco la pauta social para el caso bogotano.

El crecimiento poblacional acelerado de la capital, gener6 ademéas una extension
territorial que vino acompafiada de necesidades de desplazamiento a mayores distancias
sumado a un crecimiento del parque automotor que se multiplicé por 5 en 10 afios (Utria
2011, pag. 49), junto con la infraestructura dispuesta para los automoviles.

El aumento de la movilidad de ciudadanos, incrementa el nimero de vehiculos y
namero de viajes, multiplica la frecuencia de los desplazamientos, factores que sumados a
los comportamientos con ldgica individual, incentivan para principios del siglo XX, un
aumento en los indices de accidentalidad. Estos, una vez cuantificados evidencian el

crecimiento en el tiempo del namero de accidentes de transito y las crecientes tasas de
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actores fallecidos en medio de la via (Universidad Externado de Colombia
[UEXTERNADOY] y Fondo de Poblacion de las Naciones Unidas [UNFPA] 2007, pag. 20).
El crecimiento de la poblacién fue entonces proporcional al grado de motorizacién y al
modelo informal de expansion territorial desordenado, que generaron junto con otros
fendmenos, un creciente numero de desplazamientos urbanos y con ello mayores
probabilidades de accidentalidad (Universidad Nacional de Colombia [UNAL] s.f,
Capitulo 1).

Ahora, si bien existen dos indicadores para medir la accidentalidad: la frecuencia y
la gravedad. La frecuencia de la accidentalidad, aumenta en el nimero de casos, pero puede
disminuir el namero de casos graves, como ocurrio en Bogota entre 1994 y 1998 donde la
gravedad de los accidentes en Bogota disminuyd en un 31.8% del total de muertes que
producian los hechos viales. Sin embargo, en este periodo el niumero de accidentes
aumento, pasando de 45.7% a 50,7% en durante un mismo periodo (UNAL s.f.,
Introduccidn), denotando con ello naciente problema urbano que requeria atencion a nivel
institucional.

“Como resultado al proceso adverso de construccion de la ciudad, Bogotd es hoy
una ciudad con crecientes accidentes de transito [...] e indisciplina de la ciudadania” (Utria
2011, pag. 35). Bogota inicia una época de crisis social, derivada entre otros aspectos de la
mutacion cultural que vivié durante el siglo XX (L6pez 2001, pag.4). Para 1995 cuando la
administracion distrital implementa la prioridad de formar ciudadanos en varios aspectos de
la planeacion y la participacion y se emprenden acciones comunicativas de alto valor
simbdlico, el campo de la cultura ciudadana se consolidara como eje de accion en el
gobierno de la ciudad. El desarrollo de politicas para promover cambio de
comportamientos generd un alto impacto sobre la vida social de la capital, en donde se
introduce la cultura ciudadana como herramienta de gestion publica, capaz de influenciar
las dinamicas urbanas.

Asi pues, surge en un principio como una necesidad de integrar elementos de
cultura ciudadana al gobierno de una metrépoli como Bogota que dinamizarian la gestién
urbana, ejemplificado en los planes de desarrollo entre 1994 y el 2004 (periodo de estudio).

“El interés de las diferentes instituciones por la problematica, se concreta en el aumento de
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campafias de comunicacion” (UNAL s.f., Introduccion), y fueron estas las que hicieron de
la cultura ciudadana un proceso perceptivamente exitoso, aunque a nivel de gestién
surgieran cuestionamientos como herramienta. .

Este trabajo busca presentar la cultura ciudadana en el marco del gobierno urbano y
especificamente en el manejo de la accidentalidad, por lo cual se buscd contrastar un
componente tedrico y altamente discursivo con su influencia en la realidad. Por ello, el
proceso investigativo partio de la evaluacion de la percepcion de éxito marcada por la
memoria colectiva de la ciudad, con respecto a la efectividad real de la implementacion de
acciones de cultura ciudadana en temas relativos a la accidentalidad.

A nivel conceptual se desagregaron las variables, tanto de cultura ciudadana como
de accidentalidad, para comprender la capacidad de accion especifica que tendrian las
acciones y estrategias de cultura ciudadana sobre los elementos que componen a la
accidentalidad. Se hace entonces, una descripcion de la teoria “ley, moral y cultura” que fue
impulsada por Antanas Mockus como fundamento a las estrategias propuestas en su plan de
desarrollo, y a partir de los elementos de pedagogia y comunicacion, se esquematiza cémo
funciona la formacion ciudadana y cuales son los elementos que de ella se derivan.

A nivel cuantitativo y como primer instrumento de investigacion, se cred una
matriz de indicadores en materia de accidentalidad, no solo para Bogota, sino a nivel
nacional también. Esta permiti6 comparar la evolucién de los indicadores generales como
poblacion, parque automotor, mortalidad y accidentalidad vial, y de igual manera establecer
el perfil de las victimas a partir de indicadores especificos y desagregados de
accidentalidad, para relacionarlo con el direccionamiento de las estrategias de cultura
ciudadana.

Ademas, se estructur6 como segundo instrumento de investigacion, una entrevista
realizada a actores clave que pudieran dar cuenta del proceso y en especial, de las
necesidades que tiene tanto la cultura ciudadana para implementarse en el gobierno urbano,
como la accidentalidad para intervenirse de forma integral. Finalmente, el tercer
instrumento consistio en la creacion de cuadros comparativos de los 3 planes de desarrollo

y en especial de las estrategias, lineamientos y metas que hacian referencia a la cultura
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ciudadana, a la accidentalidad y a su relacion. Esto para permitir compararlos entre si, y de
igual forma relacionarlos con la matriz de indicadores de accidentalidad.

De esta forma, en el capitulo 1, se hace referencia a los elementos conceptuales que
componen estructuralmente a la cultura ciudadana y de igual forma a la accidentalidad. En
el capitulo 2. Se presentan algunos factores que llevaron a las alcaldias a integrar a la
cultura ciudadana y en el esquema de gestion implementado para ello. Ademas, presenta
una comparacion a partir de estadisticas basicas, posibles asociaciones entre los esquemas
de gestion de las administraciones y los indicadores de accidentalidad, que permitan ser
concluyentes en los avances de las alcaldias de Antanas Mockus y la de Enrique Pefialosa,
entre 1995 y 2004 en Bogota. Finalmente, el capitulo 3 desarrolla las conclusiones a las que
llegd el estudio y propone un esquema de gestion.

En el marco del anélisis, se hizo evidente una ausencia de indicadores confiables
que permitieran evidenciar la percepcion en los resultados de las administraciones,
principalmente por la desconcentracion de la informacién cuantitativa sobre accidentalidad
vial en Bogota.

A partir de la busqueda cuantitativa, la investigacion logro entender que los posibles
impactos de los programas de cultura ciudadana, para disminuir la creciente accidentalidad
vial durante estas administraciones, permitieron mejorar algunos aspectos referidos a la
percepcion de los ciudadanos sobre las cusas y consecuencias, y algunos elementos
cualitativos, pero los indicadores no muestran una reduccién sustancial en el nimero de
accidentes ni en la gravedad de los mismos que permita asociar las variables de forma
directa.

Los diferentes instrumentos fueron concluyentes en el sentido en que denotaron
valores de éxito y elementos importantes para integrar dentro del proceso de gestion. La
matriz de indicadores, permiti6 entender como era el panorama nacional versus el
panorama distrital con respecto a la disponibilidad de la informacién sobre accidentalidad,
denotando al final un posible desinterés que tienen los gobiernos locales por intervenir la
accidentalidad y asi como las entrevistas permitieron entenderlo, que la accidentalidad era
un tema que se manejaba mas a nivel nacional que a nivel distrital. Sin embargo, al respecto

era interesante ahondar entonces el por qué la administracion de Mockus, empez0 a centrar
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la atencion de las estrategias de cultura ciudadana sobre temas referidos a la accidentalidad
a pesar de tratarse de una intervencion desde el nivel local. En ese mismo sentido, los
instrumentos permitieron permitié dimensionar la importancia que tiene la sistematizacion
de los datos en el marco del gobierno urbano, para fortalecer acciones como las de cultura
ciudadana a partir de lineas base, metas y claridad en el direccionamiento de las estrategias,
bajo escenarios reales.

Ademas, fueron dicientes en el sentido en que permitieron recoger una experiencia
con muchas miradas polarizadas, pero que se derivan en necesidades tanto en la estructura
institucional propuesta entorno a los dos temas, como en la ejecucion misma del proceso.
Por ello, el documento se estructurd en su etapa final bajo la propuesta de una estructura
metodologica de gestion estratégica que permitiera abordar de mejor forma, la
implementacion de las estrategias de cultura ciudadana en problemas urbanos como la

accidentalidad vial.
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1. MARCO CONCEPTUAL

1.1. { Como entender la cultura ciudadana?

Varias han sido las aproximaciones teoricas dirigidas al analisis del comportamiento de las
personas al que hace referencia la cultura ciudadana. La economia, la sociologia y la
psicologia social son los &mbitos académicos tradicionales que se asocian al tema y que
cuentan con perspectivas distintas con respecto al por qué de los comportamientos, en
determinados contextos. Asi, mientras la primera aproximacion, se referiria al fendmeno de
la cultura ciudadana como el resultado de un grupo de individuos que mide sus beneficios y
costos entorno a unas reglas de juego (Paramio 2000, pag. 3), las ultimas dos, intentarian
explicarla como “practica inédita” con intencionalidad especifica que merece reflexion
(Penilla 2008, pag.46).

Ahora, si bien la denominada teoria “ley, moral y cultura” no corresponde
plenamente a alguna de las nombradas aproximaciones, fue la herramienta usada para
intervenir el comportamiento en el caso practico de Bogota. Antanas Mockus, en su calidad
de alcalde, sustentd su gestion basado en dicha teoria, partiendo de la premisa de que era
posible desde el gobierno local, hacer uso de la cultura ciudadana para generar minimos
basicos de comportamiento en los ciudadanos, todo con el fin de “hacer cumplir la ley y
lograr bienes colectivos” (Mockus, et al. 2004, pag. 4).

Dicha teoria, parti6 de la existencia de unos elementos culturales arraigados que
hacian visible el “divorcio” existente entre las normas formales y las normas informales
por las que se regia la sociedad bogotana. Las primeras se traducen en elementos juridicos y
reglamentos, y las segundas responden a ramas del comportamiento de las que depende la
relacion entre ciudadanos (Mockus, et al. 2004, pag. 6). El divorcio por lo tanto, consiste en
una ausencia de coherencia entre lo que la norma establecia para los ciudadanos en el
marco de su comportamiento social, y la forma en la que los ciudadanos actuaban en la
realidad.

En ese sentido, la teoria basa su premisa en que los ciudadanos no reconocen ni
moral ni culturalmente las obligaciones que tienen como agentes sociales en la confluencia

de lo publico (ni siquiera sus derechos) y que los valores morales y culturales de la
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sociedad, bajo dicho desconocimiento, tienden a la ilegalidad. Desconocimiento entendido
en un sentido amplio, no solo de “no saber la existencia de”, sino a pesar de saber de su
existencia, no reconocerla e interiorizarla como norma individual y colectiva, y por lo tanto,
no acatarla.

Estos tres elementos que regulan el comportamiento de los ciudadanos, hacen parte
de ambitos distintos de actuacion, y por lo tanto, los medios que regulan a la moral, a la
culturay a la ley, tienen implicaciones y consecuencias diferentes a partir del cumplimiento
o incumplimiento de determinada accién. A continuacion se esquematiza la relacion

conceptual de estos tres elementos.

Mapa Conceptual 1. Conceptualizacion de la cultura ciudadana.

Cultura
Ciudadana

| 1
Reglas Reglas
Formales Informales

I_I I 1

— r =
| Sancion Principios Creencias, Valores e Normas
Legal Interiorizados Ideales Sociales
| ™
Culpa __
Cumplimiento Incumplimiento

Satisfaccion __ |
Reconocimiento Verguenza
Inclusion

Fuente: Mapa conceptual elaborado por la autora del presente trabajo de grado con base en la informacion de
(Mockus, et al. 2004, pags. 6-8).

La distincion entre los 3 sistemas reguladores se da a distintos niveles: la regulacion
moral se expresa de forma escrita y formal, con autoridad y sancion definida, basada en
derechos y deberes constituidos de forma especifica para cada contexto particular. Por su

parte, la regulacion moral est4 dada de forma implicita, con autoridad y conciencia propia
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(o del contexto familiar), basada en la autorreflexion y sancionada por medio de
sentimientos como la culpa, el arrepentimiento y la satisfaccion. Finalmente, la regulacion
cultural, se da por la experiencia y habitos que de ella se derivan, con una autoridad
representada por la comunidad particular, basada en las creencias e identidades de cada uno
de ellas, generando sentimientos de exclusién, verglenza y felicitacién.(Mockus 1999a,
pag. 7)

Lo anterior, traza un sistema de combinaciones de probabilidad esquematizados de
la siguiente manera:

A=ley; B= moral; C= cultura

e A= C +# B: Ocurre cuando un individuo por razones personales derivadas de la
autorreflexion decide no hacer, acatar o cumplir una norma a pesar de que
socialmente ésta se cumpla y acate por la mayoria de los ciudadanos.

e A+ C=B/A=+ B =C:Ocurre primero cuando la norma establece elementos que
no son reconocidos ni por los individuos en particular, ni por el conjunto de
ciudadanos, y por lo tanto no se acatan. (Asociado a la ilegalidad).

e A =B =C: Ocurre cuando la norma es socialmente reconocida e interiormente

coherente con los individuos que componen la ciudadania.

La primera combinacién, responde a un escenario en donde acciones de legalidad
son culturalmente aprobadas, pero moralmente transgredidas por algin individuo en
particular. A la segunda combinacion, se le denomina como el divorcio de los sistemas
reguladores por la ausencia de congruencia en donde asocia una secuencia en cadena: la ley
y la cultura no encajan y esto lleva a que aunque moralmente un individuo sea consiente del
acto de ilegalidad, decida actuar conforme a él porque es culturalmente aceptado o comun.
Finalmente al tercero se le denominé como la alineacién de los 3 sistemas como escenario
ideal sobre el cual se basa el imaginario del control social. (Mockus 1999a, pag. 8)

En esa medida, lo que busca la teoria de la ley, moral y que se quiso poner en
marcha en la primera alcaldia de Antanas Mockus, es la alineacion final entre A=B=C en

donde cultural y moralmente los elementos normativos generen comportamientos conforme
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a la regla y con ello, la capacidad de enunciarla, aplicarla y replicarla. Por lo tanto, las
acciones que de dicha teoria se derivan, corresponden a medios que buscan reducir el
divorcio de los 3 sistemas, como el uso de estrategias comunicativas y de aprendizaje
social, relaciones culturales y sociales que atacaran las sanciones y gratificaciones de cada
sistema regulador particular, y ejercicios de interaccion directa entre actores .

Dicha armonia sin embargo, se hace dificil cuando se tiene en cuenta que lo que esta
culturalmente definido depende el contexto, de los habitos y creencias de la comunidad o
grupo cultural, y que por lo tanto, en un espacio determinado podria haber confluencia de
culturas, con identidades y criterios distintos, pero con la exigencia por igual, de adaptarse
a una sola sistematizacion normativa.

Esto hace, que haya un distanciamiento entre la regulacion normativa y cultural que
se resuelve segun Mockus, con una comunicacion intensificada, basada en la generacion de
unos minimos comunes de comportamiento en el ambito de lo pudblico, es decir, los
escenarios en los que podrian confluir diversas culturas como los medios de transporte, los
espacios publicos y la movilidad en general, entre otros. De esta forma, la cultura

ciudadana es entendida como:

El conjunto de costumbres, acciones y reglas minimas compartidas que generan sentimiento
de pertenencia, facilitan la convivencia urbana y conducen a respeto del patrimonio comdn y
al reconocimiento de los derechos y deberes ciudadanos [...] consiste en coordinar y
desencadenar acciones que inciden sobre la manera como los ciudadanos perciben,
reconocen y usan los entornos urbanos y cémo se relacionan entre ellos en tal entorno.
(Departamento Distrital de Planeacién 1995, pag. 3)

Asi, los individuos compartirian unas reglas dependiendo del contexto
(urbano/rural, publico/privado) en el que se encuentren en pro del bienestar general, sin que
eso implique un riesgo cultural: “diferentes individuos y grupos se pueden poner de
acuerdo sobre una norma comun, por razones diferente” (Saenz 2007, pag. 32). Por el
contrario se busca generar incentivos para consolidar un mundo culturalmente comdn en
armonia con identidades y habitos particulares, guardando coherencia con los criterios

personales.
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1.2. Formacion ciudadana: ¢en las aulas o en sociedad?

Hacer la distincion entre la educacion formal (1) y la pedagogia (2), entendiendo a la
cultura ciudadana como un elemento inmerso en los dos campos, es el objetivo del presente
capitulo. El primer concepto se refiere a la formacion intelectual, asociado al entorno
escolar del aula y el segundo, por su parte, responde a un proceso de aprendizaje cargado de
categorias sociales, como la vida familiar, los lugares de trabajo y el espacio publico, entre
otros. En ese sentido, es valido entender la distincion que hay en torno al programa
educativo en su contenido Y los instrumentos de politica que se refieren a la educacion con
miras a mejorar la sociedad.

Al respecto las grandes dificultades que se presentan como resultado del discurso
pedagdgico y de la educacion formal, se agrupan bajo los siguientes supuestos: el primero
hace referencia a la carga que se le impuso a la educacion como unico medio para formar a
los ciudadanos. El segundo se refiere a la necesidad de generar un solo modelo de “nuevo
ciudadano”, pero bajo una connotacion de diversidad cultural y libertad (Alcaldia Mayor de
Bogota e Instituto de Estudios Urbanos 2009, pags. 25-34). El tercero plantea un supuesto
segun el cual los nuevos ciudadanos solo pueden ser los nifios y nifias, pues se hace
referencia a los contenidos escolares en la educacion bésica formal (Alcaldia Mayor de
Bogota e Instituto de Estudios Urbanos 2009, pdg. 51), y el cuarto, se refiere a la
incertidumbre entre cudles son las herramientas que deberia brindar la educacion y cuales
son los elementos que la sociedad deberia estar en capacidad de ensefiar.

Para Paul Bromberg (2008, pag. 13) hubo un cambio en los objetivos de la
educacion en donde las aulas pasaron de ser un elemento importante en la formacion de las
personas, a tener la responsabilidad especifica de las transformaciones sociales. Es decir,
trasladarle a las instituciones educativas, funciones propias de la ciudadania como medio
Unico para garantizar las condiciones sociales, deja entrever que hay unas necesidades del
cambio en la racionalidad ciudadana, que superan la modificacién al plan de estudios.
Elementos como capacitar al equipo profesorado para que éste esté en la capacidad de
ensefar el qué y el cdmo de la vida en sociedad, pone en duda si solo la educacién como
sector, puede llevar la carga del comportamiento ciudadano y de la inculcacion de valores

morales coherentes con el mismo.
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En ese sentido, la cultura ciudadana funciona como base integradora de la educacion
y la pedagogia, puesto que tiene en cuenta tanto los elementos internos de las instituciones
educativas, como los demas factores que influyen sobre la formacion de los ciudadanos.
Elementos como el circulo familiar y su nivel educativo, las relaciones externas al colegio y
el hogar como el circulo de amigos, entornos laborales y contextos propios de lo publico,
son algunos de ellos en donde los ciudadanos se forman a partir de la experiencia. Por lo
tanto, con respecto al primer punto, es posible decir que las estrategias de pedagogia
funcionan como un complemento al proceso educativo y que la cultura ciudadana es
defendible desde dicho punto de vista pues busca formar ciudadanos en la esfera publica y
privada.

Ahora, educar a dos esferas no implica generar un solo modelo de ciudadano pero si
presentar argumentos suficientes para que los ciudadanos por cuenta propia, quieran
mejorar sus condiciones de convivencia acatando reglas minimas. Mockus afirma, haciendo
referencia a la diversidad cultural y a la libertad, que diferentes personas pueden acatar
reglas minimas por distintas razones. No se busca con la idea de “nuevo ciudadano”, influir
sobre la vida personal de las personas (solo a modo de invitacion a la reflexion moral), sino
sobre su funcion del ciudadano en lo pablico, en donde acatar las normas genere beneficios
culturales comunes. .

Asi mismo, educar y hacer uso de estrategias pedagogias elimina el supuesto segun
el cual los nuevos ciudadanos solo pueden ser los nifios y nifias, pues no solo se educa a las
personas en edad escolar, sino ademas se le apuesta al cambio de los “ya ciudadanos”. El
ejemplo del comportamiento del circulo familiar como medio directo para los formantes
ciudadanos, funciona tan positivamente como la mutua regulacion entre aquellos que ya
son “ciudadanos” y tienen responsabilidad social.

Finalmente, refiriéndose a la incertidumbre entre cuales son las herramientas que la
educacion formal deberia ensefiar y cuales son los elementos que se aprenderian en
sociedad, la cultura ciudadana busca generar coherencia e integralidad entre los dos
escenarios. Como una sola categoria de aprendizaje, promueve tanto la integracion de

minimos basicos de ciudadania en el plan de estudios, como la creacion de escenarios en

22



medio de lo publico, que generen e incentiven el aprendizaje conjunto a partir de estrategias

pedagogicas que cambien la racionalidad de los ciudadanos.

1.3. Instrumentos comunicativos como medio de interaccion

Entender el componente comunicativo de la cultura ciudadana, se hace dificil desde una
perspectiva de politica publica tradicional, puesto que no representa una prioridad en la
agenda de gobierno que abarque mas alld del proceso de divulgacién. Sin embargo, éste
hace parte de la gran cadena que se forja entorno a la formacion ciudadana como un medio
de instrumentalizacion de la teoria ley, moral y cultura, usada en Bogota.

La comunicacion como medio para el fortalecimiento del proceso educativo, se
consolida como un sector preponderante en el desarrollo y éxito del acercamiento entre
instituciones y ciudadanos, y de la capacidad de respuesta que estos tengan tanto con las
instituciones, como con sus mismos ciudadanos pares. (Mockus 1999b, pag. 10). De esta
forma, los procesos de comunicacion surgen dentro de la cultura ciudadana como una
herramienta que aumenta las posibilidades de alcanzar armonia plena entre la ley, moral y
cultura, por medio de animaciones que demuestren actos de legalidad en lo cotidiano y que
generen aceptacion moral y cultural.

Conceptualmente, la “comunicacion”, responde a una interaccion racionalizada que
surge bajo el supuesto social de que el conflicto es causado en gran parte por limitaciones
comunicativas entre ciudadanos. Interaccion racionalizada como un campo segun el cual, es
posible motivar e incentivar el intercambio racional basado en la mutua construccion de
argumentos que lleven a disuadir la violencia. (Arocha de Cabrera y Vizcaino 1996, pags.1-
8)

Ahora, existen dos grandes categorias que se desprenden a partir de la interaccion
racionalizada: La accion comunicativa (1) y la accidn estratégica (2). La primera, busca
entender las reglas, a partir de su evaluacion, partiendo de las necesidades y resultados, y
basado en argumentos sélidos que superen la conveniencia personal de los individuos, para
alcanzar una relacién de derechos y deberes que facilita la justificacién de la ley. Esto,

como parte de un proceso en donde la Optica igualitaria permite incentivar su acatamiento
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por interés propio, dejando entre ver las convicciones morales enmarcadas en un ambito
culturalmente estable. (Mockus 1999b, pags. 4-5)

La segunda por su parte, se refiere a una serie de elementos planeados con
intensiones particulares sobre las que se busca influenciar, como en este caso, el
comportamiento. Aqui se agrupan las acciones que manifiestan intereses y perspectivas
distintas, pero que se pueden ver asociadas por procesos que busquen generar cambios a
nivel social.

Ahora, estas dos categorias enlazadas bajo una misma estrategia de cultura
ciudadana, permiten alcanzar el cambio propuesto sobre el comportamiento social a partir
de intervenciones a distintos niveles por cuanto demuestran la importancia de generar
visibilidad social de la relacion estado-ciudadano. Dicha importancia recae ademas en la
posibilidad de propiciar participacion activa de los ciudadanos de forma directa, generando
estrategias de animacidn que sorprendieran en la cotidianidad de la sociedad.

“Construccion del conocimiento en funcion de la solucion de problemas lo cual
requiere creatividad de los participantes en el proceso educativo” (Arocha de Cabrera y
Vizcaino 1996, pag. 4). Es decir, es importante entender que las acciones estratégicas, y
las acciones comunicativas, son parte de la necesidad pedagoOgica que tienen los
ciudadanos como complemento a la educacion formal, y que éstas pueden ser aprovechadas
de forma creativa para construir conocimiento en el marco de la formacion ciudadana.

Las connotaciones comunicativas, parten de la comprension de que la cotidianidad
estd cargada de lenguajes y simbolos que pueden ser aprovechados conceptualmente por
cuanto son familiares al contexto publico de los ciudadanos. Por esto, en la confluencia
entre ciudadanos, y entre las instituciones y sus ciudadanos, la cotidianidad funciona como
un escenario ideal de interaccion mutua.

Esto sumado a que el medio Unico para intervenir desde una vision social a la
ciudadania, es precisamente la confluencia en medio de lo publico, en aquellos espacios
que hacen parte comun. Los hogares y las familias son escenarios tan privados que la Unica
forma de influenciarlos positivamente es garantizando que el entorno experimental que

podria llevarlos a reflexiones morales, brinde los mensajes correctos.
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La dimensién comunicativa en el intento por definir lo culturalmente viable en un
territorio determinado, es considerada como una herramienta que invita a la reflexion de la
vida urbana en medio de la cotidianidad. Su definicién en este contexto, esta por lo tanto
dada en un sentido amplio que supera la “produccion, consumo y uso social de medios”
(Lopez 2001, pag. 8) para integrar elementos derivados de las practicas cotidianas que se
consolidan como las vivencias, y generan espacios de produccion de elementos
comunicativos.

A continuacién se esquematizan los procesos de formacion ciudadana a los que se
ha hecho referencia a lo largo del capitulo, entendiendo las relaciones que si bien se ven
instrumentalizadas por medio de elementos de politica, también se ven adscritos a un
componente pedagogico y comunicativo que involucra la gestion para crear estrategias de
animacion buscando un cambio en las racionalidades ciudadanas:

Esquema 1. Esquematizacion de la Formacion Ciudadana

w=p + @ o 0

- Experiencia
Formacion L ienci
Ciudadana Familiar Otras I?xper_lenmas del Experiencia
contexto: Amigos, trabajo, Educativa
contextos en lo publico, Comun
asociaciones, cultos.
De ddo_nde se Margen donde es Bases de
| erivan posible influir al formacion
p anteamllentos ciudadano en blsqueda intelectual: brinda
morales del bien comin argumentos
propios
Ejemplo Familiar:
fuente primaria de Pedagogia Cultivar
comportamiento actitudes de
didlogo
Comunicacion
. Entre Intensificada Para
ciudadanos reducir el divorcio de Entre Instituciones y
L la ley, moral y cultura Ciudadanos
5>y

AA A

Fuente: Esquema elaborado por la autora del presente trabajo de grado con base en la informacion de
(Mockus, 1999b, pags. 167-176).
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Finamente, vale la pena referirse a la familiaridad conceptual de los medios
simbdlicos a los que apela la accion comunicativa para invitar a la reflexién, como un
elemento importante en el éxito o fracaso de los procesos. Esto quiere decir que entre
mayor cercania tengan los simbolos que se usen para incentivar procesos de cambio en el
orden social, mayor apropiacion y entendimiento generaran en los ciudadanos y por lo tanto

mayor cercania con los grandes objetivos derivados de la accion estratégica tendran.

1.4. Relacién causal entre el comportamiento ciudadano y la accidentalidad vial

Los indices de violencia determinan no solo el actuar de los gobiernos, sino ademas las
dinamicas internas que caracterizan a las ciudades. La accidentalidad, en ese sentido esta
asociada tanto a la seguridad urbana, como a la salud publica y ha sido un tema que tanto
los privados como los distintos niveles institucionales, han buscado intervenir.

Entender a la accidentalidad vial como un indicador que integra los crecientes
indices de violencia, hace parte de comprender también, que aunque es un problema casi
que intrinseco a los contextos urbanos con poblacion (1) y parque automotor crecientes (2),
estd compuesto por otras variables que necesitan ser intervenidas. ElI aumento de la
exposicion de los actores, segun el Fondo de Prevencion Vial [FPV] (2010, pag.14), esta
determinado por las dos variables nombradas (1y 2), y son éstas las que determinan en
altima medida, las cifras de mortalidad y morbilidad a nivel nacional y distrital. Sin
embargo, parte de la necesidad de comprender la complejidad en la accidentalidad, empieza
por desagregar los factores que inciden en el aumento o disminucién de la misma, y por
crear estrategias entorno a todos los factores para lograr influir en los indicadores de forma
integral.

A continuacion se esquematizan dichos factores que tienen incidencia en la
accidentalidad, y es a partir de éstos que la intervencién de cultura ciudadana se hace
valiosa en campos relativos a la movilidad, pues se posiciona como una estrategia que logra

extraer elementos clave para intervenir en contextos urbanos.
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Esquema 2. Relacion Causal de la Accidentalidad

Poblacion
creciente

Mayores "
probabilidades de Crecimiento de la
accidentalidad extension del territorio

Mayores interacciones Aumento en las
en medio de la via necesidades de
desplazamiento

Crecimiento del parque
automotor

Fuente: Esquema elaborado por la autora del presente trabajo de grado con base en la entrevistas realizadas.*

El esquema representado anteriormente, describe a grandes rasgos como funciona la
accidentalidad y qué factores hacen que sea un indicador vulnerable. Este, demuestra el
circulo por el cual se llega a mayores probabilidades de accidentalidad en términos
relativos elementos fisicos. Asi, se entiende por proporcionalidades que cuando hay mayor
namero de personas, el territorio se extiende y esto genera mayores necesidades de
desplazamiento. Con estas necesidades, viene un incremento del parque automotor, que no
solo se ve reflejado en el aumento de vehiculos particulares, sino ademas en la confluencia
de distintas modalidades de transporte, que genera a su vez mayor exposicion de actores en
medio de la via, y por lo tanto, mayores interacciones entre los mismos.

Ahora, si a esta relacion causal, se le agregan factores q que van relacionados con el
comportamiento de los actores, con la normatividad y vigilancia de los entornos urbanos, e
incluso con la incidencia del clima y el estado de la infraestructura y la sefializacidn vial, es
posible encontrar un problema urbano, que para ser resuelto, necesita ser atacado en todos
sus frentes. El plan nacional de seguridad vial en Colombia (Ministerio de Transporte

! Anexos 2, 3y 4 “Factores de Accidentalidad”.
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[MINTRANSPORTE] 2011-2016, pag. 6) clasifica estos factores en tres grupos
esquematizados a continuacion:

Esquema 3. Factores de accidentalidad

ACCIDENTALIDAD

FACTORES DEL VEHICULO
FACTORES DEL ENTORNO

Fuente: Grafico elaborado por la autora del presente trabajo de grado con base en plan nacional de seguridad
vial Colombia 2011-2016. (MINTRANSPORTE 2011-2016, pag. 6).

La cultura ciudadana consolida estrategias que tienen unos alcances determinados,
y que por lo tanto, su injerencia en los factores que componen a la accidentalidad, es
parcial. De acuerdo con el grafico anterior, existen 3 factores: 1.Los factores humanos, que
se refiere en un sentido amplio a la informacion, normatividad, control, primeros auxilios y
atencién médica. 2. Los factores propios del vehiculo referido a las condiciones de

mantenimiento, manejo de la velocidad y dispositivos de proteccion. 3. Factores del

entorno, referidos al disefo de la infraestructura, a las limitaciones en velocidad , a Ia
congestion y a la capacidad de respuesta ante el accidente. (MINTRANSPORTE 2011-
2016, pag.6).

La razon por la que se afirma que la injerencia de la cultura ciudadana en estos
factores es parcial, es porque esta directamente relacionada con los factores humanos,
teniendo en cuenta ademas, que las principales causas de accidentalidad responden a

acciones enmarcadas en este factor: imprudencia al conducir, desobediencia a la
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sefializacion y uso inadecuado del alcohol (MINTRANSPORTE 2011-2016, pag.7) . En
ese sentido, la relacion que hay entre la cultura ciudadana y su posibilidad de influenciar en
la accidentalidad vial es de 1/3.

El comportamiento de los ciudadanos en medio de la via, bajo su comprensién
amplia entre peatones, conductores de vehiculos, motocicletas, bicicletas, transporte
publico, usuarios de transporte, y demas (FPV 2010, pag. 16.), es en definitiva el campo
que atafie directamente a la cultura ciudadana, es decir factores humanos. Ademas, la
normatividad que rija el comportamiento vial, y las garantias que se generan para hacer
cumplir la ley bajo una perspectiva educativa y simbolica que lleve a cambiar
racionalidades en los actores, hace parte del objeto de la cultura ciudadana.

Ahora, para intervenir dichos factores humanos, se requiere establecer perfiles de
actuacion. ldentificar los elementos que estan incidiendo en mayor medida sobre la
accidentalidad dentro de ese factor, empieza por determinar cuales son los actores mas
afectados, qué condiciones de accidentalidad existen entorno a esos actores, cuales son las
practicas mas recurrentes, y quiénes estan siendo los “victimarios” y por qué. Para ello, la
informacion juega un papel trascendental en el desarrollo de posibles estrategias y politicas,

pues es la base para tomar decisiones pertinentes.
El Informe mundial sobre prevencién de los traumatismos causados por el transito constatd
asimismo la importancia de recolectar datos exactos y fiables [...] para identificar
correctamente los problemas, los factores de riesgo y las areas prioritarias, asi como para
formular una estrategia, establecer metas y supervisar el desempefio. El diagnéstico y la
gestion permanentes, y basados en datos, de los principales problemas de relacionados con
los traumatismos causados por el transito permiten adoptar las medidas adecuadas y asignar
recursos. Sin ellos no habra reducciones importantes y sostenibles de la exposicion al riesgo
de accidentes o de la gravedad de estos. (Observatorio Iberoamericano de Seguridad Vial
[OISEIVI] 2010, pag.9)
La centralizacion de la informacion se hace dificil cuando la accidentalidad abarca
distintos sectores, y es por esto que la estructura institucional debe ser clara en la forma
como se atienden los accidentes, en el manejo de la informacion que se recoja y en la

sistematizacién de la misma.
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Finalmente, entendiendo entonces que la cultura ciudadana dentro de la
accidentalidad como problema urbano puede influir positivamente sobre los factores
humanos, también es claro que depende de la existencia de distintas condiciones a nivel de
gestién que propicien su actuacion. Tanto la cultura ciudadana, como la accidentalidad,
requieren lineas base que les permita justificar las decisiones en el marco de la accion de

gobierno y que de la misma forma permita identificar avances.
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2. LEGITIMAR LA CULTURA CIUDADANA, UNA ESTRATEGIA DE GESTION
EN BOGOTA

2.1. Cultura ciudadana como una necesidad sociocultural en Bogota

Muchos son los factores asociados a las transformaciones de Bogota para inicios del siglo
XX. Algunos derivados de una serie de problematicas que habia en a nivel nacional y por lo
tanto en la ciudad por su categoria capitalina y otras relacionadas con la modernizacion,
industrializacién y sus fendmenos asociados. Este capitulo expone algunos argumentos
necesarios para entender como la cultura ciudadana surge enmarcada dentro de una
estrategia de gestion ante el cambio cultural que afronté Bogota.

Entendiendo los procesos de crecimiento demografico como una consecuencia de la
interaccion entre maltiples variables, es posible relacionar desde directrices politicas, como
incentivos o desincentivos estatales para el aumento o disminucion de la natalidad, hasta
mejores indicadores de calidad de vida que atraen poblacién. La migracién interna que
vivio Colombia y su capital como consecuencia de un periodo de violencia, entre 1948 y
1954 (Londofio, et al. 2009, pag. 134), es una variable representativa por el impacto y
repercusiones que tuvo social y fisicamente en la estructura y consolidacion del territorio.

Contextos en donde las condiciones de seguridad no eran garantizadas, con
economias destinadas en un alto porcentaje a la guerra, (2,1% del PIB para finales de los
afios 40 y 3,6% para 1997) (Giha 1999, pag. 167), sumado a tasas altas de desempleo y
falta de oportunidades, fueron las principales motivaciones para que la transformacion
migratoria se diera de forma masiva hacia los centros poblados, y en especial hacia Bogota
(DANE 2003, pag. 4) para la década de los 40 y 50 (Utria 2011, pag. 32).

A cifras 2003, el 19,8% del total de los colombianos habia migrado desde su lugar
de nacimiento hacia otros lugares del pais consolidando con ello un porcentaje del 39%
(DANE 2003, pag. 5) de la poblacion bogotana, bajo la categoria de inmigrante. De esta
forma, no solo el crecimiento de la ciudad por si mismo es incipiente para la época, sino
que ademas si se compara con la tasa de crecimiento poblacional del nivel nacional, se hace

evidente el desplazamiento que hubo hacia la ciudad en especial.
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Los graficos demograficos?, son dicientes en la medida en que permiten abordar el
panorama de crecimiento entre 1938 y 1993 a partir de los censos realizados, y de igual
manera, comparar la situacion en Bogota con la de otras 9 ciudades colombianas en nimero
de habitantes. Evidenciar el movimiento de la tasa de crecimiento demogréfica de la ciudad
en comparacion con la tasa nacional, entre 1960 y el afio 2000, permite evidenciar el
comportamiento que la tasa estaba teniendo en la primera mitad del siglo XX y los
consecuentes cambios a partir de 1970.

Ahora, es posible identificar un fendmeno nacional cuando la evolucion de los
indicadores demuestra una tendencia similar para diferentes partes del territorio, aun
cuando las cifras varien. Las graficas, demuestran la tendencia marcada en términos de
poblacion para las 10 ciudades principales de Colombia, en donde el proceso de migracion
del campo a la ciudad se acentué con mayor fuerza. EI comportamiento en los 10 casos es
bastante similar, concentrando el crecimiento en las 4 primeras, en donde Bogota se erigio
rapidamente como el nicleo poblacional del pais.

Gréfico 1. Crecimiento demografico en 10 Grafico 2. Tasa de crecimiento
ciudades colombianas 1938-1993. demogra’_ﬁco Nacional y Distrital

10

“““““““““““““

1964 1973

1880 a00n ETTTY

| Medellin | Cali _

Fuente: Gréficos elaborados por la autora del presente trabajo de grado con base en la informacion de (Mockus,
1999b, pags. 167-176).

2 Gréficos 1y 2.
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Ciudades como Medellin, Cali y Barranquilla, se consolidaron como importantes
ndcleos urbanos de desarrollo econdmico, politico y social. Sin embargo, es posible afirmar
a partir de lo anterior, que Bogota es la ciudad que mayor crecimiento represent6 entre
1951 y 1993, con una tasa poblacional que llegd a su pico en 1960, indicando una época
previa (antes de 1960 y después de 1938), como el momento en que Bogota afronta el
mayor proceso migratorio. Aunque la tasa de crecimiento de la capital fue disminuyendo,
nunca fue negativa y siempre estuvo por encima de la tasa nacional, lo que representa que
la cantidad de habitantes afio a afio siempre fue aumentando.

Por lo anterior, el proceso crecimiento generalizado en las ciudades, coincide en
cifras con la época de violencia que se afrontaba a nivel nacional y distrital (haciendo
referencia al Bogotazo), y con ello, con un proceso de migracién del campo a la ciudad.
Los siguientes esquemas describen la evolucion de la poblacion rural con respecto a la
urbana en donde se observa que ésta, siendo en su mayoria rural para 1938, en un periodo
de 50 afios se transforma en una poblacion casi completamente urbana. Entiéndase en las
siguientes graficas los simbolos amarillos como la poblacion urbana y los simbolos rojos
como poblacién rural. 3

Esquema 4. Proceso de cambio poblacion rural vs. poblaciéon urbana 1938-1973
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Fuente: Esquema elaborado por la autora del presente trabajo de grado con base en la informacion de (Rivera

2003, pag. 18).
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El proceso ilustrado, mas alla de un cambio territorial en expansion generé una
nueva consolidacion de territorios impregnados de diversidad cultural, con poblacion de
distintos origenes. En este punto es valido entender que el contexto urbano no
necesariamente establece una relacion de oposicion al entorno rural. Por el contrario, se
parte del hecho comin segln el cual los dos son vistos como escenarios culturales,
cargados de expresiones, simbolos y minimos comunes, que pueden ser distintos, aunque
Nno necesariamente contrarios.

Si bien el comportamiento urbano es distinto al comportamiento rural, los dos basan
su racionalidad en elementos que le son comunes a sus habitantes, bien sea por referentes
normativos, por universos culturales o por la aproximacion espacial del territorio.
Entendiendo las dindmicas que le son propias a los dos casos, la vida urbana es distinta a la
vida rural, en lo que respecta al nimero y forma de interacciones, lenguajes, ejercicios de
convivencia y expresiones sociales y por lo tanto, la confluencia de las dos, recae en una
“complejidad multicultural (...) resultado de lo que las migraciones han hecho con estas
ciudades al poner a coexistir multiples grupos étnicos” (Garcia 2004, pag. 60).

Se debe ver el crecimiento demogréafico a nivel urbano no como un problema en si
mismo, sino como una condicion que en el caso colombiano, fue generado por diversas
connotaciones internas. El presente escrito asocia los procesos migratorios a diversas
problematicas culturales que afrontd Bogotd para a época, agrupadas en 4 grandes
categorias: a) Ausencia de una cultura urbana bogotana y con ello poca apropiacion
ciudadana. b) Poca capacidad de respuesta al cambio por parte del gobierno urbano -
ausencia de gobernabilidad. ¢) Falta de integracion de la categoria cultural. d) Falta de
funcionalidad de la ciudad.

Las connotaciones que llevan a la consolidacion de lo que en el punto a) se refiere a
la “cultura urbana bogotana”, no hace referencia a un inico molde del ciudadano bogotano.
Por el contrario, se refiere a una cultura urbana con unos minimos comunes de
comportamiento claros que permitan mantener buenos niveles de convivencia en donde la
confluencia de lo puablico sea coherente con las convicciones personales y culturales.
Existen marcadas diferencias entre un territorio en donde la gente se comporte de forma

similar en lo publico, y un territorio en donde prima el individualismo. Cuando el migrante
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llega, al escenario en donde la sociedad evidencia un mismo comportamiento, es posible
que adquiera el conocimiento a partir de la experiencia de habitar la ciudad, mientras que
en el segundo escenario, el migrante impone sus propias expresiones y comportamientos
aun cuando el territorio es fisica y socialmente distinto al igual que la vida en comunidad.

Cuando a Bogota lleg6 tal cantidad de poblacion, no existian referentes culturales
claros que definieran la manera de relacionarse con el territorio y que llevara a los
migrantes a buscar comportarse de forma similar. Por el contrario, a pesar de que el
migrante es consciente del “aumento de cddigos comunicativos (...) que exigen adquirir
nuevas competencias” (Garcia 2004, pag. 60), los referentes fueron difusos, incluso en la
estructura misma de la ciudad y por lo tanto, su comportamiento individualista.

La ausencia de apropiacion se da entonces de dos maneras: 1. De afuera hacia
adentro en donde los migrantes al habitar nuevos territorios, generan sentimientos de
desconocimiento, sobre coémo comportarse en entornos urbanos y 2. De adentro hacia
afuera en donde los habitantes urbanos, por el proceso de cambio cultural que trae consigo
la migracion, no reconocen como propio el territorio en el que habitan pues ven
desdibujado el modelo de sociedad, y solamente buscar hacer uso de lo que la ciudad
provee en términos de trabajo y vivienda, sin intencién alguna de vivirla, apropiarla, y
transformarla: “sus habitantes solo pueden recorrerla segin los usos que hacen de ella”
(Lopez 2001, pag. 4).

En ese contexto se ubica Bogota: una ciudad de seis millones de habitantes “mal contados”,
que en los Gltimos veinte afios ha vivido un proceso galopante de disminucion de sus
habitantes raizales y otro de acelerada heterogenizacién por su poblamiento con gente
procedente de todas las regiones del pais, y Gltimamente con buena parte del mill6n y medio
de desplazados por la guerra (Barbero 2004, pag. 301).

Ahora, la ausencia de gobernabilidad (b), es una consecuencia de la falta de
respuesta al cambio que habia en Bogotda, y en general a nivel nacional, para abordar los
crecientes procesos migratorios. Segiin Fernando Guzman, “la capital ilustraba muy bien el
caos y la crisis que se experimentaba a nivel nacional” (Alcaldia Mayor de Bogota e
Instituto de Estudios Urbanos 2009, pag. 23), esto entendido como el comportamiento
generalizado de su poblacién caracterizado por el incumplimiento de las normas y el
surgimiento de la ilegalidad como medio de supervivencia. El 50% de los predios

urbanizados en la ciudad son ilegales y el mismo porcentaje de familias obtiene sus
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recursos de actividades informales. “A estos procesos se suma la debilidad y precariedad de
la Administracion Distrital para prever el impacto de los procesos de urbanizacion e
industrializacién sobre los habitantes y el ambiente urbano, asi como para responder a sus
necesidades y demandas” (Lopez 2001, pags. 3-4).

Sumado a lo anterior, en contextos con nacientes necesidades por resolver, como
pasa en los procesos migratorios, generalmente el Estado tiende a ser un Estado de
bienestar. Por la prioridad de resolver determinadas necesidades, sectores como el de la
cultura, quedan rezagados. Asi, la falta de integracion de la categoria cultural, (c), surge en
gran parte por la invisibilidad que tuvo la administracion en entender el proceso migratorio
como un elemento integral, que no solo requeria intervenciones dirigidas hacia la provision
de vivienda y servicios para la poblacion entrante. Bogotd requeria procesos de
socializacion e intervenciones culturales que le permitieran a toda la ciudadania
comprender el proceso de cambio cultural que estaba viviendo, para evitar relaciones de
rechazo, sobretodo en la confluencia publica de interaccion y comportamiento.

Dicho rechazo en el marco de la cotidianidad se ve evidenciado en actitudes
individualistas, con muy baja capacidad de interaccion y participacion entre agentes.

No es tanto y s6lo porque nos agreden que nos sentimos inseguros, quiza a mayor parte de

la agresividad que acumula esta ciudad procede al revés: porque nos sentimos perdidos y

entonces desconfiamos, vamos acumulando una rabia sorda - o sea a la que ni nosotros

oimos - contra todo lo que nos rodea, y esa rabia nos estalla, sin que sepamos muy bien

porqué, derrumbando toda “urbanidad” aprendida e interiorizada. En una ciudad sin lazos de
pertenencia, ¢qué urbanidad ni qué civismo son posibles? (Barbero 2004, pag. 298).

Finalmente, la “falta de funcionalidad” (d) de la ciudad como cuarta categoria
problematica, se refiere a un crecimiento demogréafico para el que la ciudad no pudo crecer
en términos de soluciones de transporte, generacién de espacio publico y equipamientos
con la misma rapidez con que crecia su poblacion. Esto hace, que Bogotd se haya
convertido en un escenario indeseable para la convivencia y participacion, en donde los
ciudadanos se convierten en rivales que compiten por acceso al medio de transporte, a los
servicios de salud, a la vivienda (entre otros), impidiendo el reconocimiento mutuo de
derechos y transformando la dinamica barrial de convivencia y socializacion por una

necesidad de habitar.
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Bogotéa para el momento en el que surgen las politicas culturales, era una ciudad en
la que el comportamiento de sus ciudadanos, respondia a las tensiones derivadas del
funcionamiento de la misma y de las pretensiones que tenian los individualismos
ciudadanos sobre la convivencia con sus pares. Culturalmente habia mucho que reconstruir
cuando llegé la cultura ciudadana como herramienta de gestion al gobierno de la ciudad.
Una sociedad cargada de indiferencia y rechazo, con poco o nulo conocimiento sobre el
ideal de comportamiento y convivencia social, marcada por una distancia abismal entre el
gobierno de la ciudad y la sociedad, con condiciones de inseguridad y falta de apropiacion,
consolidaban a Bogota como un escenario de urgente intervencion: “el crecimiento urbano
de manera incontrolada, la diversidad cultural, los constantes procesos migratorios, y los
dilemas propios de avanzar hacia un desarrollo sostenible que enfrenta cualquier mega-
ciudad, tienen un impacto negativo en el aumento de conflictos de convivencia urbana y de
las tasas de delitos” (Alcaldia Mayor de Bogota e Instituto de Estudios Urbanos 2009, pag.
21).

La ciudad para inicios y mediados del siglo XX, no crecid solo en poblacion. El
parque automotor crecié con la misma velocidad que lo hicieron los limites de la ciudad, y
con ello, los indicadores en las muertes violentas por accidentes de transito. Entender la
complejidad de la movilidad y de la accidentalidad como un tema propio de la gestidn
urbana, hace parte de concebir a los accidentes de transito como un tipo de violencia, y
como tal, requieren intervencion.

El modelo tradicional de actuar en el campo de la movilidad a nivel de ciudad, esta
ligado a las necesidades propias del funcionamiento de las mismas, para alcanzar mejores
indicadores de eficiencia, competitividad y productividad, reduciendo los incidentes viales,
a simples accidentes. Cuando se le otorga importancia al tema, los incidentes viales, en
algunos casos, pasan a ser verdaderos actos de violencia entorno a los cuales los esfuerzos
se deben concentrar en encontrar en las causas.

“Al observar el comportamiento historico de las estadisticas, cuando las ciudades
pasan de cierto limite de densidad de poblacion y de extensién territorial, las cifras de
accidentalidad inician una escalada que supera las tasas de crecimiento del parque

automotor” (ElI Tiempo, 1990). Si a lo anterior se le suman factores como falta de
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regulacién y control a los infractores, mal estado de la via o deficiencias de infraestructura
y logistica vial, desconocimiento del comportamiento adecuado en la via, entre otros, el
panorama de posibilidades de accidentalidad se multiplica, como sucedi6é en Bogota.
Grafico 3. Crecimiento poblacional en Gréfico 4. Crecimiento del Parque
Bogota automotor de Bogota.
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Fuente: Graficos elaborados por la autora del presente trabajo de grado con base en (Instituto de Medicina
Legal y Fondo de Prevencion Vial [FPV], 1994-2009

El crecimiento poblacional a nivel distrital tuvo un movimiento muy similar a lo
sucedido a nivel nacional. Sin embargo, su relacion con el parque automotor si se comporta
de manera diferente, por cuanto para el caso bogotano el proceso fue mas acelerado que
para el resto de las ciudades en el los primeros 5 afios. Entre el 2002 y 2004, por el
contrario, el proceso de crecimiento acentuado del parque automotor que se ilustra en el
gréfico 4, es igual a nivel nacional.

Esa tendencia creciente y paralela, tiene ademas gran repercusion en los indicadores
de accidentalidad. El crecimiento del parque automotor marca un primer pico en 1999,
como sucede una manera muy similar en el creciente nimero de accidentes de transito que
se estabiliza entre 1998 y 1999 (Grafico 5), para luego decrecer al igual que el parque
automotor, hasta el 2002. Los ultimos dos afios representados, marcan un nuevo

crecimiento de la accidentalidad y del parque automotor, y aunque para el 2004 la relacién
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sea inversa, el crecimiento del parque automotor, se puede ver relacionado con el nuevo
crecimiento de la mortalidad por incidentes viales (Gréfico 3)°.

Segun una investigacion realizada por la Universidad Nacional sobre accidentalidad
vial en Bogotj, los accidentes de transito eran la segunda causa de mortalidad en la ciudad
(UNAL s.f., Introduccion) y Bogota tenia “uno de los mayores indices de accidentalidad a

nivel nacional: en el afio 98 ocupd el primer lugar con 52,764 accidentes (25,6%)” (UNAL
s.f., Capitulo 1).

Grafico 5. Numero de muertes por Gréafico 6. Numero de muertes por
incidentes viales en Bogota incidentes viales en Colombia
Grafico 7. Numero de accidentes Grafico 8. Numero de accidentes viales
viales en Bogota. en Colombia.

o-o0

Fuente: Gréficos elaborados por la autora del presente trabajo de grado con base en (Instituto de Medicina
Legal y FPV, 1994-20009.

Ahora, si bien la gravedad de los accidentes habia disminuido por el contrario, el

namero de accidentes presentaba un efecto creciente sobre todo a nivel nacional y en

® La relacion que se describe entre los indicadores, esta marcada por colores, entre los gréaficos 4,5y 7.
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Bogotd desde 1994 hasta 1998. Si a esto, se le asocia el factor humano como parte
constitutiva de la accidentalidad, es posible afirmar que habia un patron de comportamiento
por parte de los ciudadanos que recaia en un numero mayor de infractores. Bajo ese
panorama, el tema de la seguridad vial pasa a constituirse como parte de la agenda de
gobierno en la ciudad, derivado del “incumplimiento generalizado de normas de
convivencia y transito” (Alcaldia Mayor de Bogota e Instituto de Estudios Urbanos 2009,
pag. 21).

“Cada muerte es irreversible, todo el poder del mundo no devuelve una sola vida,
entonces la vida es sagrada. Ese es el tabl que debe construirse, hay muchos tabus
importantes pero el mas importante de todos es entorno a la vida humana” Esta frase,
enunciada por Antanas Mockus en el documental “Bogotd Change” (2010, min. 10:39)
resume la insistencia que existia para la época en darle importancia a los temas de
accidentalidad e intervencion cultural en Bogota.

Al respecto, las entrevistas realizadas como instrumento de investigacion, denotaron
un posible esquema de actuacion sobre la seguridad vial, que correspondia en mayor
medida al nivel nacional que al nivel distrital. Es decir, que en materia de accidentalidad,
las iniciaticas de gestion, se daban era a nivel nacional y no distrital. Sin embargo, a partir
de las estadisticas ilustradas, aunque la tendencia de mortalidad vial en Bogota y en
Colombia sea similar, para la ciudad hubo un descenso mas pronunciado.

Partiendo de los datos de accidentalidad comparados, es posible ver que la
disminucion en cifras, inicia mucho antes para el caso de Bogota con respecto al nivel
nacional. Bogotd muestra crecimiento en la accidentalidad hasta 1998, mientras a nivel
nacional la tendencia permanece creciente hasta el 2001 es decir, es posible inferir que
hubo un esfuerzo distrital, que aungque no se pueda asociar directamente como el causante
de dichas disminuciones, seguramente hizo parte integral del cambio estadistico.

Lo que si es evidente, es que a nivel nacional la recopilacion de la informacion
estadistica, fue casi completa en el periodo de estudio, cosa que no sucedioé en Bogota. Esto
por un lado genera ciertas dudas con respecto a la veracidad de los datos incluso a nivel
nacional, por cuanto el distrito capital no tenia bases homogéneas de informacion

alimentada por todas las entidades relacionadas en materia de accidentalidad. Sin embargo,
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el FPV, funcion6 como gran recopilador nacional de estadistica en materia de
accidentalidad, aunque para Bogoté hubiera discrepancia entre los datos recopilados por
dicha corporacién y fuentes como Medicina Legal.

La informacién base si fue posible recopilarla y esto permitié contar con un
panorama general sobre la accidentalidad entre 1994 y el 2004 en Bogoté. Sin embargo,
aun con fuentes primarias de informacion hubo periodos especificos que o bien
demostraban diferencias con el FPV o la informacién era perceptiblemente errada en su
sistematizacion por marcadas diferencias entre afios anteriores y afios siguientes. El
esquema 5, demuestra los vacios identificados por indicador base, y el esquema 6 relaciona
los indicadores especificos sobre los que no fue posible encontrar mayor informacion en
Bogota, especialmente en los primeros afios.

Esquema 5. Resumen de Informacion Esquema 6. Resumen de Informacion

Base especifica.
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Parque TR EEIE ® 00 00 0 0 0
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Accidentalidad
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Fuente: Esquema elaborado por la autora del presente trabajo de grado con base en linea base construida a
partir de datos del Instituto de Medicina Legal y FPV, 1994-2009.

Aunque de forma parcial, la linea base de informacidn especifica arrojo un perfil de
victima: peatones en su mayoria, de género masculino, de entre 25 y 34 afios de edad, tanto
en accidentalidad como en mortalidad. Esto se traduce, en un elemento clave a la hora de

analizar las estrategias de cultura ciudadana propuestas, pues deben propender a involucrar

41



tanto a los peatones buscando el cumplimiento de normas que los protejan, como a los

conductores en el respeto por el peaton.

2.2. Experiencia institucional de cultura ciudadana como forma de gobierno:
Aprendizajes para Bogota

El surgimiento de la cultura ciudadana como estrategia de gobierno, partié de la ausencia
de un comln denominador en materia de comportamiento ciudadano en Bogota. Asi, tras el
escenario critico descrito anteriormente para inicios del siglo XX, el gobierno de la ciudad
fue consciente de las necesidades dicientes que habia en la ciudad, y considero el
comportamiento y la convivencia entorno a la accidentalidad, como un eje central del
funcionamiento de la ciudad.

Nace la cultura ciudadana como una “nueva “tecnologia” (...) con bajo costo
politico y alto rendimiento social” (Alcaldia Mayor de Bogota e Instituto de Estudios
Urbanos 2009, pag. 23), impulsada durante el primer gobierno de Antanas Mockus entre
1995 y 1997. Paralelo al proceso de la ciudad, es necesario comprender que se percibia el
tema cultural y de accidentalidad, como clave a nivel nacional también, representado por
hechos como 1) la creacién del Fondo de Prevencion Vial en 1993, antes incluso de la
llegada Mockus a la alcaldia, 2) EI aumento presupuestal que se hizo para la misma época
de la Policia Nacional, 3) La adopcion del Estatuto Nacional de Transporte, y luego 4) La
expedicion del codigo de Transito Nacional en el 2002 como antecedente a la expedicion
del cédigo de policia en Bogota (2003).*

Sin embargo, probablemente el nivel nacional era mas insistente en lo que
respectaba a la norma, pero las estrategias de cultura ciudadana como eje transversal al
gobierno en la primera Alcaldia de Mockus, hace parte de una estrategia innovadora, que
surge de la identificacion explicita de los factores humanos asociados a la accidentalidad, y
de la posibilidad de intervenirlos de forma no tradicional. Henry Murrain, director de
proyectos de la ONG Corpovisionarios, “dedicada a asesorar paises, gobiernos y empresas
de cultura ciudadana” (Semana, 2012), en una entrevista realizada por la Revista Semana,

afirma que al exalcalde “solo le interesé la alcaldia de Bogot4d cuando se la presentaron

* Ver anexo 1.
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como un problema de cultura ciudadana” (Semana, 2012). Ahora, aunque ésta permanece,
desde 1995 hasta el 2004, tiempo en el que Enrique Pefialosa también figura como alcalde
para el periodo entre 1998 y 2001 y luego Mockus retoma la alcaldia para el periodo 2001-
2004, las estrategias se fueron desdibujando.”

Lo que es claro, es que estas alcaldias concentraron una etapa de transformaciones
conjunta en donde la cultura ciudadana se le adjudicaba a Mockus como figura, y a
Pefalosa la transformacion fisica de la ciudad. Claudia Pefiaranda, afirma que el éxito de
Mockus, también se fundamentdé en él como imagen e icono apolitico, pues ya era
controversial cuando llegé a la Alcaldia, tras su paso como rector de la Universidad
Nacional. Pefialosa, aunque integré varios lineamientos en materia de cultura ciudadana y
los adapté de igual forma a su Plan de Desarrollo, no centr6 su atencion en dichas
estrategias, sino funcionaban como soporte dentro de las grandes estrategias del plan.

Durante su alcaldia, se buscO mejorar fisica, estética y funcionalmente la ciudad,
para que los ciudadanos se sintieran orgullosos de ella, y la definieran como entornos
seguros y vivibles que los llevara a habitarla y recorrerla y no solo usarla. “Enrique
Pefialosa, orientd este tema en la transformacion fisica de la ciudad, para lo cual se requeria
la recuperacion del espacio publico, para generar mejores condiciones en la calidad de vida,
en los comportamientos ciudadanos, en la gobernabilidad y en el sentido de pertenencia
urbano” (Alcaldia Mayor de Bogota e Instituto de Estudios Urbanos 2009, pag. 25).
Mejorando el funcionamiento de la ciudad y con ello la calidad de vida, se partia del hecho

que los ciudadanos desarrollarian sentimientos de apropiacion:

Las ciudades hacen a los hombres para bien o para mal. Un joven criado en Viena o en
Berna aprende desde su infancia a respetar las reglas, a cuidar los bienes publicos como
propios. Sus coetdneos en Asuncién o en la Paz (0 en Bogotd o en Quito, agrego yo)
tendrian un comportamiento diferente. Sus ciudades no le invitan a cuidar el ornato
colectivo. La leccién que aprende es la contraria: el bien comdn no existe (Alcaldia Mayor
de Bogota e Instituto de Estudios Urbanos 2009, pag. 48).

A continuacion se hara referencia a cada uno de los programas de gobierno que
hacen parte del presente documento, en donde se analizan a nivel de plan de desarrollo, los
elementos relacionados con la cultura ciudadana, asi como con transporte, transito y

accidentalidad, que competen al presente trabajo investigativo: 1.Alcaldia de Antanas

% Ver Anexo 1.
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Mockus y Paul Bromberg (1995-1998) 2. Alcaldia de Enrique Pefialosa (1998-2001)
3.Alcaldia de Antanas Mockus (2001-2004).

Durante el primer periodo de gobierno, se dio inicio una etapa innovadora de la
gestion urbana en dos ejes: uno relacionado con el cambio de paradigma politico y el otro,
con el enfoque de gobierno dirigido a un campo antes rezagado como es el de la cultura.
Mockus como figura publica, funcion6 como un anti-politico en la medida en que acercé
las instituciones a los ciudadanos y gener6 confianza en los bogotanos con respecto a las
expectativas de su forma de afrontar el reto urbano. Segin Bromberg, quien asume la
alcaldia durante el ultimo afio de gobierno, Mockus no sabia de temas de ciudad. Sin
embargo, su perspectiva de lo que deberia ser Bogota en un escenario teorico ideal, lo llevd
a convertirse en alcalde de la ciudad, sumado a un margen de polémica politica y mediatica
que lo consoliddo como un referente Unico y distinto. En palabras de Mockus: “Tal vez
represento hasta cierto punto a la gente que durante mucho tiempo ha mirado con mucho
escepticismo a la politica” (Bogota Change 2010) °.

El Plan de Desarrollo de Mockus, “Formar Ciudad”, esta estructurado a partir de

prioridades, dentro de las que se encontraba la cultura ciudadana:

Gréfico 9. Destinacion Presupuestal por Prioridades-Plan de Desarrollo 1995-1998

Espacio Piblico
Productividad Urbaa | Legitimidad Institucional

Fuente: Grafico elaborado por la autora del presente trabajo de grado con base en (Alcaldia Mayor de Bogota,
1997a, pag. 83).

® Ver min. 12:51
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Estas a su vez asociaban con programas por cada sector a intervenir con una
inversion para el caso de la cultura ciudadana de $158,547,000,000 millones de pesos
correspondientes al 3,1% del total del presupuesto. Aunque en proporcién era la mas
pequefia en relacién con el resto de prioridades, las acciones culturales de la ciudadania,
como estaban planteadas, no requerian mayores inversiones. (Alcaldia Mayor de Bogota,
19974, pag. 16)

Ahora, dichas prioridades estaban ademas relacionadas con los diferentes sectores
del Plan: educacidn, cultura, recreacion y deporte, seguridad ciudadana (entre otros), que a
su vez consolidaban los programas del Plan de Desarrollo, agrupando en ellos proyectos
especificos para cada entidad. Ademas, el Plan también expone la figura de macro-
proyecto, en donde se integra nuevamente a la seguridad ciudadana como un factor esencial
dentro del funcionamiento de la ciudad.

Esquema 7. Estructura Plan de Desarrollo Formar Ciudad 1995-1998

PRIORIDAD -;ransp;r:je, .trznséito y Obras viales
CULTURA -Ce%;m ad ciuda 'anad t
CIUDADANA ultura, recreacion y deporte

*Educacion
_I-> * Apoyo Institucional
*Promocién Social
* Administracion Local
*Servicios Publicos
«Vivienda y Desarrollo Urbano
«Concejo y organismos de Control
*Salud

«Transporte, transito y obras viales parala c.c
PROGRAMAS | «Seguridad ciudadana para La cultura ciudadana
«Cultura, recreacion y deporte para la cultura ciudadana
*Educacion para la cultura ciudadana

* Apoyo institucional para la cultura ciudadana
*Promocion social para la cultura ciudadana

« Administracion local para la cultura ciudadana
«Servicios publicos para la cultura ciudadana

MEGA
PROYECTOS

|1_'> PROYECTOS

« Seguridad Ciudadana

Fuente: Gréfico elaborado por la autora del presente trabajo de grado con base en (Departamento Distrital de
Planeacion 1995, pégs. 2-14).
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Al respecto, la cultura ciudadana asignaba dentro de cada sector un monto
especifico, exceptuando los relacionados con vivienda-desarrollo urbano, organismos de
control y salud. La mayor asignacion sectorial por parte de la prioridad cultura ciudadana,
estaba concentrada en el sector de cultura, recreacion y deporte, con un 52,2%, seguido de
educacion con 20,1%, servicios pablicos con un 19,7%y transporte y transito con 4,2%.
(Alcaldia Mayor de Bogotd, 1997a, pag. 19).

Ahora, en lo referido al macro proyecto “Seguridad Ciudadana”, éste surge con el
objetivo de atender problemas relativos a la violencia a nivel global con proyectos dirigidos
a puntos distintos que interferian con la nocién de seguridad. Es necesario destacar que un
alto porcentaje de la destinacion presupuestal dirigida a la autorregulacion ciudadana
(16,6%), asi como a transporte (6,5%). Ademas, se asocian medidas relativas a la capacidad
de reaccion de la ciudad ante las distintas emergencias, que también podrian verse
relacionadas con el cambio en los indicadores de accidentalidad como mitigacion y
prevencion de emergencias y modernizacion del cuerpo de bomberos, asi como elementos
derivados del contexto, por cuanto el mayor gasto esta en el mejoramiento del alumbrado
publico (20,5%) (Alcaldia Mayor de Bogota, 1997a, pag. 93).

Gréfico 10. Destinacion proyectual-Megaproyecto “Seguridad Ciudadana”.

i::nmunic:—cionesf

Tecnificacion Institucional Policia

Actualizacion Codigo de Policia
Autorregulacion ciudadana EYgaReE:E 1

Televisiaon para la cultura ciudadana

Pedagogia para enriquecimiento vida comunitaria

Mitigacian vy prevencion de emergencias Rl

Fuente: Grafico elaborado por la autora del presente trabajo de grado con base en (Alcaldia Mayor de Bogota,
19974, pag. 93).
Ahora, el andlisis del de plan de desarrollo, permite cuestionarlo como instrumento

de seguimiento y planeacidén pues no logra dar cuenta de la gestién realizada durante las
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alcaldias, sino de las intenciones y enfoques de cada periodo. En este caso especifico se
dificulta aun mas porque la cultura ciudadana en términos de presupuesto, es poco
representativa y si se analizan prioridades solo a partir de su ejecucion, el panorama daria
como resultado una percepcién errénea de la gestion. Asi, factores como la destinacion
presupuestal a transporte por parte de la cultura ciudadana durante la primera alcaldia de
Mockus, llevaria a suponer que el sector movilidad no era representativo en la cultura
ciudadana, y como lo afirman los entrevistados, la intervencion en cultura, no es un tema de
plata.

El plan de desarrollo como instrumento durante dicha alcaldia, carece de claridad
en algunos elementos (como metas especificas, 0 alusion a la accidentalidad dentro de un
eje especifico), aunque demuestre explicitamente su intencién de dar trascendencia a la
transformacion cultural a todo nivel. Sin embargo anecdéticamente, la cultura ciudadana
durante ese periodo de gestion tuvo un alto interés en temas relativos a la movilidad y es
entorno a este sector que aun hoy se reclama el uso de cultura ciudadana. No en vano, de
los éxitos que consideran los entrevistados que ha tenido la cultura ciudadana, es el del
reconocimiento y respeto de los peatones, el uso de la cebra y las estrategias relacionadas
con el consumo de alcohol, todas involucradas con movilidad.

Ahora, el esquema no demuestra la gestién en si misma pues muchas fueron las
acciones que quedaron por fuera de la formalidad, pero en el imaginario colectivo de los
ciudadanos. Al referirse a la relacion que tiene el plan con los indicadores de
accidentalidad, el panorama general entre 1995-1998, demostraba un nimero creciente de
accidentes de transito, pero una disminucion en la mortalidad aunque ésta desde 1994 ya
venia decreciendo. Por ello, resulta difuso asociar directamente la variacion estadistica del
indicador a la cultura ciudadana, asi como tampoco es posible afirmar que estas estrategias
de pedagogia y comunicacion no funcionaron, basadas en el aumento de la accidentalidad
dentro del periodo de gobierno. La dificultad identificada esta entonces en que teniendo en
cuenta que las transformaciones culturales toman tiempo, y que la accidentalidad esta
compuesta por 3 factores distintos, éste movimiento podria estar asociado directamente a

las estrategias de cultura ciudadana, como podria no estarlo.

47



Ahora, a nivel de la institucionalidad y gestion, dentro de la estructura del IDCT, se
crea como dependencia el Observatorio de Cultura Urbana con el objetivo de “dotar a
Bogotd de un espacio permanente de reflexion, de fomento a la investigacion, a la
informacién y divulgacion oportuna, actualizada y confiable” (Campos 1998, pag. 214).
Para ello, dicha dependencia tenia 3 lineas de investigacion y varios campos de accion, en
torno a las cuales se realizaban convocatorias abiertas (violencia y delincuencia, calidad de
vida y consumo y oferta cultural), para fusionar la metodologia teérica con la toma de
decisiones politica.

Gran parte de la columna vertebral de las estrategias de cultura ciudadana en el
distrito, estaban concentradas en el IDCT, entidad que reunié 20 proyectos, de cuyo
presupuesto total fue destinado una gran parte al proyecto de Autorregulacion Ciudadana
(50%), de la mano de otros proyectos asociados como: Desarrollo de paquetes de prensa,
radio tv y audiovisuales, sistemas de informacion, fortalecimiento observatorio de cultura
urbana y animacion institucional. (Alcaldia Mayor de Bogota, 1997a, pag. 85)

Sin embargo, son varios los autores que afirman que dicha institucion, como
“entidad gestora” de gran parte de las estrategias de cultura ciudadana, no estaba en la
capacidad de hacerlo a pesar de que fuera ésta la que proporcionara la logistica y los
medios econdmicos que el observatorio necesitaba. Esto derivado en gran parte por la
dificultad que habia en integrar aspectos académicos a la administracion y en ese sentido, a
nivel de objetivos la esencia del Observatorio de Cultura Urbana, se vio afectado por
decisiones politicas y de distanciamiento institucional, que pudo haber influenciado sobre la
capacidad de accién de la estrategia general de la cultura ciudadana.’

Es posible entender por qué a nivel de gestidn evaluar a la cultura ciudadana se hace
difuso en el marco de la aplicacidon tedrica. Su impacto se puede analizar desde la
percepcion pero no desde los resultados, porque su naturaleza limita la generaciéon de
indicadores, y el seguimiento de estrategias cuando carecen de lineas base. De los posibles

indicadores obtenidos de la ejecucidn del plan, se enlistan los siguientes:

"\er Anexo 5.
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Cuadro 1. Resumen de Ejecucion Plan de Desarrollo Formar Ciudad

‘ PROYECTO INDICADOR ENTIDAD
s 120 jornadas pedagégicas para resolucién de conflictos. IDCT
e g Formaron de 3.750 policias para elevar su capacidad de IDCT
S 3 a comunicacién con la comunidad en general.
o o S — = n —
<_; 2 = Instacién de 756 vallas de demarcaciones para disminuir IDCT
> = e la accidentalidad en cruces escolares
fagscs S Capacitacion a 15.000 taxistas para cambios de
% 8 comportamientos «Caballeros de la Cebra» y se realizaron
< g diversas campafias sobre informacién y educacién para IDCT
-8 disminuir la accidentalidad en las principales vias de la
ciudad.
Capacitacion a mas de 80.000 estudiantes de preescolar y
500.000 estudiantes de educacion basica primaria en STT
materia de transito.
Conformacion de 80 patrullas escolares y universitarios, STT

para educacioén en el transito.

Capacitacion de mas de 2.700 estudiantes en servicios de
alfabetizacion e instruccién a 270 centros educativos en STT
normas viales.

Proyecto Prevension
de la Accidentalidad

Mejoramiento del Alumbrado Publico EEB

Mitigacioén, Prevencion y Atencion a Eemergencias FOPAE

Secretaria de

Megaproyecto
Seguridad
Ciudadana

Modernizacién del Cuerpo de Bomberos

Gobierno

Fuente: Cuadro elaborado por la autora del presente trabajo de grado con base en (Alcaldia Mayor de Bogota,
1997b, pag. 55).

Ahora, la siguiente parte de la Alcaldia de Bogota referida al periodo de Gobierno
de Enrique Pefalosa entre 1998 y 2001, actué como una instancia de ejecucion fisica,
estética y funcional de la ciudad, basado en el supuesto segun el cual, la generacion de
espacio publico, la funcionalidad de los sistemas de transporte, y la integracion de
estrategias de seguridad y convivencia, (entre otras), lograrian mejorar democraticamente la
ciudad. “Espacio publico y transporte eran las prioridades de la administracion de
Penalosa” (Montezuma 2005, pag. 4).

A lo largo de la administracion Pefalosa, la cultura ciudadana fue vista bajo un
modelo de ciudad gerencial, y por lo tanto se desarrolld de forma pasiva a partir de
pedagogias indirectas pues ya no se consolidd como un objetivo mismo, sino como una
linea estratégica programatica dentro de las prioridades que establecia el plan de desarrollo.
La dificultad encontrada para abordar éste plan de desarrollo, fue no encontrar especificad
con respecto al seguimiento de la intervencion cultural sobre la movilidad. Se establecen 7
prioridades: Desmarginalizacion, Interaccion Social, Ciudad a Escala Humana, Movilidad,

Urbanismo y Servicios, Seguridad y Convivencia y Eficiencia Institucional, asi como 5
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proyectos prioritarios, entorno a los cuales se estructuran estrategias tendientes a la cultura
ciudadana: Sistema Integrado de Transporte Masivo, Construccién y Mantenimiento de
Vias, Banco de Tierras, Sistema Distrital de Parques y Sistema Distrital de Bibliotecas.
(Alcaldia Mayor de Bogotd, 2000, pag.3).

Los programas que se resaltan a continuacion, de las prioridades arriba mencionadas
(exceptuando los relacionados con urbanismo y servicios Y eficiencia institucional), tienen
que ver en gran parte con el desarrollo fisico, pero con implicaciones sociales que se ven
relacionadas con procesos pedagdgicos. Sin embargo, el Unico referente explicito
corresponde a la prioridad “ciudad a escala humana” y “seguridad y convivencia”.

Esta Gltima, promueve recuperar lazos de identidad colectiva que fortalezca la
convivencia a partir de la recuperacion del espacio publico como escenario de encuentro
social y por ello a nivel de programa establece la necesidad de recuperar, mejorar y
mantenerlo, asi como de ampliar la oferta de parques e infraestructura recreativa y
deportiva. En lo que respecta a la movilidad, establece en términos de eficiencia como la
calidad de vida se puede mejorar a partir del desarrollo de un sistema de transporte masivo,
la construccion de ciclo rutas, adecuacion del sistema vial y el fortalecimiento del manejo
del trafico. (Alcaldia Mayor de Bogota, 2000, pag. 24).

En lo que se denomin6 como seguridad y convivencia, si bien se define como
prioridad y hace alusién a temas de comportamiento, los programas que se desprenden,
corresponden a la materializacion de la estrategia haciendo uso de instrumentos que apelan
a estrategias distintas como: fortalecer la institucionalidad en el manejo de la seguridad
ciudadana, desarrollo normativo y fortalecimiento de acciones coordinadas entre
instituciones y ciudadanos, promocién del compromiso para la convivencia ciudadana a
partir del fortalecimiento de las alcaldias locales, comisarias de familia, inspecciones de
policia y los centros de conciliacion. (Alcaldia Mayor de Bogota, 2000, pag. 24).

Asi mismo, se promovio el cumplimiento a las normas de transito y espacio publico
de la mano de procesos pedagdgicos para evadir actos violentos, en donde se toma como
premisa que el orden esta relacionado con el comportamiento de los ciudadanos y que de él

depende factores como la seguridad y la convivencia. Esto acompafiado finalmente de
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procesos de prevencion de riesgos y atencion a emergencias en donde se buscaba
determinar areas de riesgo con el fin de tomar medidas para reducir la vulnerabilidad.

Se destinaron durante la alcaldia de Pefialosa 1,2 billones de pesos a inversiones
integrales en donde se hacia referencia a vias, espacio publico y servicios publicos, a modo
de mejoramiento integral, beneficiando 415 barrios, asi como 651.000 habitantes, sumado a
2.000.000 m? construidos por el IDU; 21 colegios construidos, 7 licitados y 1 disefiado,
cada uno con capacidad de 940 estudiantes asociados a las prioridades de interaccion social
y desmarginalizacion. De la misma manera se construyeron 52 parques de barrio a los que
se le destinaron 4.300 millones de pesos, sumado a las medidas de reforzamiento
institucionales relacionadas con la autoridad en materia de movilidad, y seguridad a partir
de capacitaciones dirigidas a la fuerza publica, y mejoramiento de la infraestructura misma
de los casi y centros de retencion temporal. (Alcaldia Mayor de Bogota, 2000, pags. 54-64).

Esto, sumado a la gran escala de ejecucion de proyectos para la ciudad, como el
sistema de transporte masivo Transmilenio, la transformacion del sector de San Victorino
en una plaza publica, la recuperacion del espacio publico haciendo efectivas medidas de
prohibicién al parqueo, y generacion se ciclovias, son algunos de los grandes logros que se
le adjudican al Ex alcalde Pefialosa en la transformacion de la ciudad.

La formalizacidn de estrategias que podrian verse relacionadas con la accidentalidad
vial y la cultura ciudadana, se evidenciaron en la adopcion de medidas como el “pico y
placa” que buscaba desincentivar el uso del automovil mientras se promovia el uso de
transporte publico, “el dia sin carro” (medida sancionada por medio del decreto 1098 del
2000) y Mision Bogota. Esta Ultima como resultado de la integracién de grupos en riesgo,
como recicladores, trabajadores sexuales, y habitantes de la calle dandoles la posibilidad de
“formarse como agentes pedagogicos” (Séenz 2007, pag. 152).

Al respecto, este grupo se enfocd formalmente en distintos ambitos, uno de los
cuales correspondia a la seguridad ciudadana, donde fungieron como agentes sociales y de
organizacion de la comunidad para crear estrategias conjuntas de defensa con el apoyo de
las autoridades, e igualmente, desarrollaron acciones de formacién y divulgacion de las

normas de convivencia.
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Ahora, en relacion a los indicadores de accidentalidad, derivado de la entrada de
Transmilenio, se le pueden asociar elementos como la reduccion del crecimiento del parque
automotor entre 1999 y el 2002, abarcando incluso la segunda alcaldia de Mockus. En lo
que respecta a la mortalidad, después de la puesta en marcha de Transmilenio entre el 2000
y el 2001, hubo un aumento que también puede verse relacionado, pues el sistema
aparentemente influencio los indicadores de accidentalidad en Bogota, aunque estos
cambiaron de modalidad, segin uno de los entrevistados.

El perfil de la victima identificado en la entrada en marcha de Transmilenio, arroja
que en efecto siguen siendo los peatones masculinos, pero distanciados por un punto, estan
los jovenes de entre 25 y 34 afios y las personas mayores de 60 afos. Esto puede deberse
tentativamente al aumento en las velocidades que traia consigo la transformacion fisica de
la ciudad, y la entrada en marcha del sistema de buses. Para el namero de accidentes, si
hubo una disminucién considerable, que puede asociarse tanto al cambio cultural que venia
impulsandose desde 1995, hasta directamente al el sistema Transmilenio, derivado incluso
de estrategias para desincentivar el uso del vehiculo particular.

Finalmente, a diferencia de la anterior alcaldia, Pefialosa definio metas que
permitieran medir su ejecucion de acuerdo con indicadores por cada uno de los
compromisos del plan, y esto permiti6 dejar en evidencia el progreso en materia de
infraestructura. Sin embargo, su estrategia de cultura ciudadana fue pasiva a diferencia de
la de Mockus, quien logré posicionar a la cultura ciudadana como una verdadera estrategia
innovadora basada en supuestos no tradicionales de abordar problemas urbanos.

Para la segunda alcaldia de Antanas Mockus, periodo 2001-2004, se marcaba un
hecho importante teniendo como antecedente lo que se denominada como la transformacion
de la ciudad en donde sus objetivos tenian una condicion dual: Por un lado tenia el
compromiso de velar por la proteccion de ‘“cuidar” los cambios fisicos que se habian
logrado del gobierno de Pefialosa, y por el otro, de mantener el legado que habia logrado
permanecer, aungque de forma algo difusa, de la cultura ciudadana.

Este Plan de Desarrollo denominado “Bogota para vivir todos del mismo lado”
(Alcaldia Mayor de Bogota, 2004, pag.1), retoma la necesidad de consolidar a la cultura

ciudadana como objetivo central del plan, distinto a lo que hizo Pefialosa, cuando lo lig6 de
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forma indirecta a lo largo de los demas propdsitos del plan. Asi entonces, el objetivo
ndmero uno correspondia en efecto a la cultura ciudadana con politicas relativas al
cumplimiento voluntario de las normas, y la promocién de procesos de solidaridad y
comunicacion entre ciudadanos.

Ahora, con respecto a los programas que del objetivo se derivaban, hubo 3
programas especificos: EIl primero hacia referencia al aprecio de normas, con metas
relacionadas con el crecimiento del nimero de personas que acataba normas basicas de
convivencia, y el segundo se referia al nGmero de personas que justificaban no acatar las
normas. De dicho programa surgieron proyectos representativos del gobierno de Mockus,
como el Cddigo de Policia. (Alcaldia Mayor de Bogotd, 2004, pag. 8)

El segundo programa se denominaba “vida sagrada” que surge con el objetivo de
reducir las muertes violentas en la ciudad teniendo como meta pasar de 11 a 7 muertes
diarias. Dentro de los proyectos se enunciaba el fortalecimiento de la policia, la
intervencidn de zonas criticas y la solucion pacifica de conflictos. Dentro de la estructura
del plan de desarrollo de esta alcaldia, no se evidencia la posibilidad de desagregar la meta
por tipo de muertes violentas. Es decir, enmarcando a la mortalidad vial como una muerte
violenta, de la meta no era posible saber qué porcentaje correspondia a los incidentes viales
y qué otros porcentajes hacian referencia a las demas modalidades. (Alcaldia Mayor de
Bogota, 2004, pags. 9)

Dentro del esquema institucional que se propone para la gestion del objetivo, se
habla de un comité de la cultura ciudadana con el apoyo del que volvia a ser el observatorio
de cultura urbana. Sin embargo, segun las entrevistas, el proceso institucional fue
inapropiado por cuanto la estructura de comité no permitia establecer responsabilidades
directas, generando asi una dificultad en el cumplimiento de las estrategias que se
proponian.

Dentro de los elementos relacionados a lo largo de los planteamientos del Plan de
Desarrollo, se hace evidente, que si bien hay una intencion hacia la cultura ciudadana, la
accidentalidad no representaba un eje estructurante. Esto evidenciado con el objetivo de

productividad, que contiene un programa denominado como “movilidad inteligente”, cuya
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Unica meta esté relacionada con la reduccién de tiempos en un 20% de los desplazamientos,
y no se hace referencia a los factores humanos como parte del mismo.

Igualmente, la educacion como tercer objetivo relacionado con el plan, establece
dentro de sus politicas la generacion de espacios de aprendizaje en la ciudad, con la
estrategia de acercar la educacion a la vida en sociedad (Alcaldia Mayor de Bogota, 2004,
pags. 29-33). Sin embargo, el programa que se consolida, se refiere al uso de pedagogias de
Bogota “para vivir todos del mismo lado” con metas tan amplias, que podrian ser simples
lineamientos: desarrollar 7 objetivos de plan concretados con estrategias, y 7 estrategias
pedagogicas. A esto, se le suman intenciones de medicién de impacto y seguimiento, pero
éstos elementos se hacen utiles cuando ya los objetivos estan formulados y con ello las
estrategias y proyectos especificos. Asi, la meta deberia estar ligada méas a un proyecto que
a un “objetivo-plan”.

Si se hace referencia a las inversiones realizadas, la cultura ciudadana vuelve a tener
un menor porcentaje 3.9% del total del plan si se compara con el objetivo de productividad
que cuenta con el 36,2%, dentro del cual el programa de movilidad inteligente cuenta con
37,4%, y el programa de educacion referido a la pedagogia tiene un 0,02%. (Alcaldia
Mayor de Bogota, 2004, pags. 1-97). Sin embargo y como ya se ha hecho definido
anteriormente, el problema de la cultura ciudadana como estrategia de gestion no
corresponde a factores presupuestales, aun cuando la ejecucidn parezca ser baja.

A nivel de resultados, especificamente en materia de accidentalidad entre el 2001 y
el 2004, el panorama habia cambiado radicalmente con respecto a la primera
administracion de Mockus. Tanto la mortalidad, como la accidentalidad, continuaron su
disminucion, e incluso en el primer indicador, entre el 2002 y el 2003 present6 una
precipitacion aungue para el mismo periodo, el nimero de accidentes haya mostrado un
leve incremento. A partir del 2002, el parque automotor vuelve a tomar su rumbo creciente,
lo cual resulta curioso porque contrario a las demas alcaldias, la accidentalidad se reducia
mientras el parque automotor crecia. Este factor en especial, puede tener un alto
componente de comportamiento, derivado de la intencionalidad en cambiar las
racionalidades de los ciudadanos, pues significa que aunque hay mas vehiculos, y la

poblacion se mantiene creciente, pero la accidentalidad si se puede reducir (aunque como
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resultado de distintas variables), sin duda alguna el comportamiento que se promovio6 desde
la primera alcaldia de Mockus, es una de ellas.

A lo largo del ultimo periodo de gobierno, se hicieron en efecto esfuerzos por
sistematizar y crear lineas base que permitieran identificar las problematicas con mayor

claridad. En el 2001, y de nuevo en el 2003, se aplicd la encuesta de cultura ciudadana:

La necesidad de contar con informacion sistematica y consistente y con un conocimiento
mas so6lido en materia de cultura ciudadana condujo al equipo de gobierno a incluir, dentro
de los proyectos prioritarios de esta Administracion, el disefio y la aplicacion de un sistema
de medicidn que permitiera, por una parte, cuantificar las metas relativas al cumplimiento de
las normas, el pago de impuestos, el uso responsable de subsidios y el fortalecimiento de la
cultura democratica en la ciudad, y por otra, medir de manera mas objetiva el impacto de los
programas adelantados por la Administracion Distrital, desarrollando para este fin la
Encuesta de Cultura Ciudadana 2001.(Observatorio de Culturas, 2001)

Dichas encuestas, arrojaban informacion diciente sobre el conocimiento de las
normas de transito por parte de las personas, cruzado con informacion sobre el nivel
educativo, estrato, edad y sexo, para determinar ahora, no solo la victima, sino los grupos
de poblacion que debian ser atendidos por prevencion. Ademas, permitian dar cuenta de
como actuan las personas en determinadas situaciones y cuales eran las razones mas
comunes para justificar la trasgresion a la ley. (Observatorio de Culturas, 2001)

Sin embargo, podria decirse que es la norma y su cumplimiento la que mayor
incidencia tiene sobre el accionar de los ciudadanos. La encuesta funciona como
instrumento de linea base, pero demuestra lo que los ciudadanos harian, y no
necesariamente lo que hacen en la realidad. Por ello, incluso en la primera aplicacion, el
conocimiento de las normas de transito en todos los estratos y niveles socioecondmicos,
parecian bien conocidas, exceptuando las relativas a las bicicletas (Observatorio de
Culturas, 2001). Esto en gran parte derivado del esfuerzo realizado especialmente en la
primera alcaldia de Mockus, por hacer visible el cumplimiento de las normas de forma
participativa y del uso de estrategias de animacion.

En resumen, a partir de la aplicacion de las estrategias de cultura ciudadana, a lo
largo de las 3 alcaldias, es posible entender que su aplicacién tiene unas necesidades
especificas en el marco del gobierno urbano: 1) marco institucional y normativo de soporte,

2) sistemas unificados de informacidn y lineas base y 3) voluntad politica.
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3. CONCLUSIONES

Si bien “Bogota se ha caracterizado en los ultimos afios por ser pionera en la
implementacion de transformaciones sociales, culturales y urbanisticas” (Alcaldia Mayor
de Bogoté e Instituto de Estudios Urbanos 2009, pag. 8), los procesos de gestién buscan
hacer referencia explicita al analisis de los resultados, pero claro, entendiendo el proceso
como parte del aprendizaje. Hacer referencia a la cultura ciudadana en una época de
transformaciones diversas en Bogoté, apela al imaginario colectivo de los ciudadanos pues
se consolid6é como un factor representativo del gobierno urbano.

Ahora, comprender las transformaciones culturales, es una cuestion dificil cuando
no hay elementos sistematicos que permitan medir el cambio, teniendo en cuenta ademas el
tiempo que toma transformar comportamientos. Al respecto la percepcion ciudadana ha
sido el Unico medio de medicion sobre el cambio en las racionalidades incentivadas por el
gobierno urbano y para ello, fueron importantes las encuestas sobre cultura ciudadana.
Ahora, aunque dichas encuestas “miden lo que la gente piensa, no lo que la gente hace”
(Garcia 2009, pag. 40), permiten formar una linea base para acercarse a la alineacion entre
la ley, moral y cultura porque deja entrever a que criterios obedecen las personas y abre las
posibilidades para tomar decisiones pertinentes.

El escenario que intervenia Antanas Mockus cuando impulsa la cultura ciudadana
era un escenario en donde la mortalidad era decreciente y la accidentalidad en niamero
aumentaba, con un crecimiento constante del parque automotor y de la poblacién®. A partir
de su alcaldia, es posible ver como la gravedad de los accidentes disminuia aunque la
frecuencia de los mismos aumentara. Sin embargo, es necesario comprender que las
transformaciones culturales no son intervenciones de corto plazo y que por ello, asociar
directamente los indicadores a los programas, no es posible durante ese mismo periodo. Sin
embargo, algunos pueden ser los logros en materia de accidentalidad que se le pueden
adjudicar a la implementacion y uso de estrategias de cultura ciudadana. Gran parte las
acciones de comunicacion y animacion estaban dirigidas hacia el conocimiento de las
normas referidas tanto al respeto y reconocimiento de los peatones por parte de los demas

agentes que confluian en la accidentalidad, como a los peatones mismos en el uso de las

8 \er gréficos 3y 4.
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cebras y puentes. Las estadisticas demuestran (aunque se cuente solo con informacion entre
1997 y el 2002), que a nivel de mortalidad hubo una reduccién considerable para los
peatones a pesar de una tendencia leve de crecimiento en la accidentalidad de ésta victima.
Al respecto es posible inferir que entorno a ésta victima en especial, el tema de la
mortalidad y la accidentalidad en medio de la via tiene un alto componente de
comportamiento, y que por lo tanto, su reduccién estadistica puede verse asociada, tanto a
las transformaciones culturales de Antanas Mockus, como a la adecuacion de contextos en

una administracion posterior.

Alcaldia Antanas Mockus 1995-1998
Grafico 11. Grafico 12. Grafico 13. Muertes segun
Mortalidad 1995-1998 Accidentalidad 1995-1998 victima 1997-2002

=gl SR

19% 1997 1998 i 3 it Lot Sk 2002

Fuente: Esquema elaborado por la autora del presente trabajo de grado con base en linea base construida a
partir de datos del Instituto de Medicina Legal y FPV, 1994-2009.

Para la alcaldia de Enrique Pefialosa, se demuestra que con la entrada del sistema
Transmilenio, el parque automotor empieza a decrecer, pero en cambio la mortalidad se
vuelve positiva. Por lo tanto, aumenta la gravedad nuevamente de los accidentes, pero
ademas, cambia de modalidad por cuanto tradicionalmente por grupo etario era posible
decir que habia una frecuencia mayor de victimas entre los 25-35 afios (cifra que empieza a
decrecer desde 1997), mientras crece el grupo de personas mayores de 60 afios. Por lo
tanto, es posible inferir que el aumento de velocidades que trae consigo una transformacion
fisica de Bogota, sumado a la entrada de Transmilenio, esté asociada con este indicador
aungue para el 2001, inicie de nuevo su decrecimiento, acompafiado de una reduccién

generalizada en la mortalidad.
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Alcaldia Enrique Pefialosa 1998-2001
Gréfico 14. Mortalidad Gréfico 15. Parque Gréfico 16. Muertes segun
1998-2001 Automotor 1998-2001 edad 1997-2002

_ o [ Menor de5 | Entre 25y 34
Entre 35 y 44 | Entre 45 y 59
y y

Fuente: Graficos elaborados por la autora del presente trabajo de grado con base en (Instituto de Medicina
Legal y FPV, 1994-20009.

Finalmente durante la ultima alcaldia de Antanas Mockus es posible evidenciar
algunas estadisticas importantes en materia de accidentalidad, pues la mortalidad desciende
fuertemente del 2002-2003 y la accidentalidad tendencialmente también decrece a pesar del
nuevo crecimiento del parque automotor. Este panorama permite asociar transformaciones
por cuanto la tendencia general en el marco de la accidentalidad, demuestra que el
crecimiento del parque automotor como un indicador influye directamente sobre la
mortalidad y la accidentalidad, y en este caso ocurrié lo contrario. De esta forma, tanto las
acciones de cultura ciudadana, como de transformacion de contextos, podrian verse

reflejadas finalmente en las estadisticas de éste periodo de gobierno.

Alcaldia Antanas Mockus 2001-2004
Gréfico 17. Mortalidad Gréfico 18. Parque Gréfico 19. Muertes segun
2001-2004 Automotor 2001-2004 edad 2001-2004

,,,,,,

Accidentalidad

Fuente: Graficos elaborados por la autora del presente trabajo de grado con base en (Instituto de Medicina
Legal y FPV, 1994-2009.
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3.1. Consideraciones finales
La cultura ciudadana se consolida como una herramienta que permite abrir puertas de
investigacion sobre cuél deberia ser el rol que asuma en problemas urbanos como la
accidentalidad. Entender como funciona la ciudad, hace parte de concebir sus problemas de
forma integral y ser certero en las soluciones que lleven a un resultado. Por ello, y tras el
analisis realizado en los capitulos anteriores, se enuncian a continuacion y de forma general las
consideraciones mas importantes, tanto en el marco de la implementacion de las estrategias y
acciones de cultura ciudadana, como en la intervencion de la accidentalidad como problema urbano:
elLa accidentalidad es un tema complejo sobre el cual la cultura ciudadana tiene
limitaciones. Comprender la estructura de la accidentalidad vial y desagregar sus factores
para crear estrategias dirigidas a ejes especificos, permite garantizar integralidad en la
posibilidad de cambio. Partiendo del hecho de que la cultura ciudadana tiene la capacidad
de influir en el factor humano de la accidentalidad, y que los comportamientos son
modificables, es posible comprender que aun cuando la accidentalidad esta condicionada a
muchos otros factores, la cultura ciudadana en efecto puede transformar racionalidades para
afectar positivamente los indicadores.

e El proceso de gestion para involucrar a la cultura ciudadana en el gobierno urbano,
requiere claridad institucionalidad. Entorno a los problemas urbanos como el de la
accidentalidad, intervienen cuerpos institucionales con objetos distintos que si no se rigen
por una idea central, generan estrategias aisladas que pueden representar oposicion o
simplemente no alcanzar resultados esperados. Con una fortaleza institucional suficiente, es
mas probable que la estrategia logre estructurarse bajo necesidades y objetivos coherentes
y de igual forma, que se convierta en una herramienta transversal al cambio de gobierno.
Evaluar si son los privados los agentes que permiten dar continuidad a las estrategias es
valido, sobre todo si tiene en cuenta que entorno a la accidentalidad, existe el FPV que
consolida estadisticas y ONG’s como Corpovisionarios que ofrecen asesoria en materia de
cultura ciudadana. Ademas, la ciudad ya tuvo como antecedente las dificultades de la
creacién del Observatorio de Cultura Ciudadana, como un organismo dependiente del

sector cultura, pero sin mayor capacidad de gestion.
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eLos sistemas de informacion constituyen la herramienta bésica para tomar
decisiones. En el marco de la gestion, la construccion de una linea base que dé cuenta del
estado del arte del problema a resolver, representa la estructura apropiada en el sentido en
que permite ser asertivo con los objetivos y plantear metas pertinentes. En la accidentalidad
vial, la sistematizacion de la informacién y la rigurosidad en la recopilacién de la misma,
constituye gran parte del éxito de las estrategias que se planteen desde el gobierno urbano.

elLa cultura ciudadana vista como herramienta y no como una estrategia
personificada. Asociar la transformacion cultural directamente con la imagen de Antanas
Mockus, funciona positivamente cuando genera reconocimiento en la sociedad, pero lo
hace negativamente cuando hay un cambio de gobierno, y la estrategia se ve desdibujada.
Aunque si bien Mockus fue quien impulso la idea, y su imagen polémica ayudo a
consolidarse en el imaginario de la ciudad, la cultura ciudadana se personifico a tal nivel,
que se dificulté ain mas su legado como herramienta de gestion.

eHacer uso de herramientas participativas y de animacion en la confluencia de lo
publico deja un saldo pedagogico positivo. Gran parte del éxito percibido por la sociedad
bogotana es el resultado de una imagen de acercamiento entre la institucion y la sociedad,
en donde el lenguaje fue usado apropiadamente a partir de simbolos comunes, que causaron
recordacion e impacto en las personas. Cuando la participacion se incentivd desde la
cotidianidad de la sociedad, ésta logrd percibir el mensaje que se estaba dando y desarrollo
sentimientos y actitudes de apropiacion.

¢ Es importante formular en los instrumentos de planeacion como verdaderas hojas de
ruta teniendo en cuenta la importancia de formalizar los hechos relevantes del gobierno
urbano. Esta investigacion determind que la historia entorno a la cultura ciudadana sigue
siendo polémica, incluso entre los mismos agentes que en algiin momento hicieron parte del
equipo profesional que hubo detrds de las creacién de estrategias. La imposibilidad de
contar una misma experiencia, hace parte de la falta de formalizacion y del grado
improvisacion que trae consigo una estrategia innovadora, como la cultura ciudadana. Por
lo anterior, los planes de desarrollo deben ir mas alla de las intenciones y funcionar mas
como una hoja de ruta con la rigurosidad que esto implica en la definicion de objetivos,

metas, lineas base e indicadores que sustenten la toma de decisiones.
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e Surge a partir de esta investigacion una duda con respecto al alcance de la cultura
ciudadana. Como se evidencié con la accidentalidad, existen problemas urbanos que son
complejos en donde la cultura ciudadana solo puede intervenir de forma parcial, por lo que
vale la pena considerar si ésta deberia ser un eje transversal y consolidarse con la
importancia que le dio Mockus, o si por su naturaleza funciona mejor como una estrategia
inmersa dentro de los programas especificos como se hizo en Pefialosa, pero con verdaderas
intenciones de modificar comportamientos. La accidentalidad aunque siempre esta presente
en las administraciones de la ciudad (y dentro de estas 3 administraciones también), a
diferencia de la cultura ciudadana, no se presenta como un eje central para ninguna de ellas.
Por el contrario, se presenta prioritariamente a la cultura ciudadana y dentro de sus campos
de accion, se menciona la accidentalidad. Por lo tanto, si la pretension real es afectar
positivamente la accidentalidad, ésta deberia constituirse como un programa en donde una
de las estrategias centrales o proyectos asociados, estaria relacionado con la cultura
ciudadana. Asi, quedaria comprendida la l6gica segun la cual la cultura ciudadana logra
afectar 1/3 de los factores (factores humanos), y las demés estrategias, deberian estar
encaminadas hacia la afectacion de los factores propios del vehiculo, y factores del entorno.

e En casos como el de la cultura ciudadana, también vale la pena cuestionarse si las
estrategias de gestion para ser exitosas, deberian ser mas innovadoras, 0 mas rigurosas.
Esto, porque si bien la falta de documentacion de todas las experiencias adelantas de
cultura ciudadana dejan entrever una ausencia en la formalizacién de la gestién, ante la
sociedad, la estrategia implementada fue exitosa y sigue siendo plenamente recordada.

e La cultura ciudadana es en definitiva un tema de gestion, porque funcion6 como una
herramienta, que surge de una mirada interdisciplinar del territorio y sus dinamicas, y que
es asertiva en esa aproximacion. Integra ademas distintos actores, y busca una relacion
directa con los ciudadanos para acercar las instituciones a la sociedad haciendo uso de

elementos comunicativos que permitieran percibir positivamente el cambio en la ciudad.
Sumado a los puntos anteriores es necesario entender que la claridad metodoldgica
es clave en el momento en que se estructure una estrategia de cultura ciudadana, en donde

no solo se tenga en mente cudl es el campo que se quiere intervenir y qué elementos se
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pueden usar, sino en la construccion de lineas base que permitan tomar mejores decisiones
y aproximarse a los resultados.

El caso practico de la cultura ciudadana, es un caso polémico porque en el momento
en que se dio el paso del concepto a la aplicacion de una estrategia, surgieron puntos
algidos derivado de la metodologia implementada. Segun Manuel Vallejo, hubo por un lado
un “uso indiscriminado del concepto en donde al final todo termind convirtiéndose en
cultura ciudadana” (Vallejo 1998, pag. 155) derivado ademas, del limite que hay entre la
integralidad que requiere una estrategia como cultura ciudadana, y el uso indiscriminado
del concepto. Por el otro, autores como Ismael Ortiz Medina (1998, pag. 207) afirman que
el campo de la cultura va mas alla de las estrategias de cultura ciudadana y que por lo tanto
una intervencion cultural, debia referirse a todas sus categorias.

Asi, aunque toda intension de cambio en el marco de la gestion publica, se da bajo
tropiezos y aprendizajes en el hacer propio de la administracion, el proceso metodolégico y
de gestion es el que permite llegar a la especificidad con las bases necesarias, para tomar
decisiones y demostrar cambios. Esto fortalece las estrategias, y no permite que el concepto
se use de forma indiscriminada porque cuenta con unos elementos argumentativos y
propositivos claros, permitiendo ademas, ser especifico sobre el qué se interviene y el como
se hace.

En esa medida, metodologicamente el proceso previo a la implementacion de

estrategas de gobierno urbano como la cultura ciudadana tiene unos pasos establecidos:

1. Definir el qué: No se trata de empezar por la estrategia en si misma de cultura ciudadana
en donde se defina la comunicacion como un elemento importante y demas, sino por el
objetivo especifico: ;qué se busca cambiar? O mejor, ;qué se quiere prevenir?.? Para este
caso, el qué era la accidentalidad vial, y la reduccién de las acciones de violencia e
ilegalidad en medio de la via.

2. Cuando se sabe qué es lo que se busca intervenir, es necesario desagregar el problema

para crear estrategias especificas que permitan de forma integral, alcanzar el objetivo. Esto

® La numeracion referida, esta relacionada dentro del esquema presentado
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seria en este caso, comprender que la accidentalidad tiene 3 factores distintos, cada uno con
necesidades diferentes que deben ser atacados de forma simultanea.

3. Entendiendo todos los factores que comprenden el problema urbano y las necesidades
que de éste se derivan, es necesario llegar a las causas de forma integral para saber a quién
va dirigida una accién de cultura ciudadana, es decir, cual es la poblacion objetivo. En la
accidentalidad, las causas dentro de los factores humanos pueden ser de diversa indole:
unas relacionadas con el comportamiento, otras con la normatividad y su aplicacién, otras
con la capacidad de respuesta ante la emergencia, (etc.)

4. Teniendo el problema en sus diferentes dimensiones, es mas facil generar estrategias
especificas. Por lo tanto, el cuarto paso es el como abordarlo, pensando tanto en los actores
y la estructura organizacional, como en las herramientas especificas. En el caso de la
accidentalidad, el coémo era por ejemplo, por medio de estrategias de comunicacion y
animacion.

5. Derivado del como se hace, surgen entonces necesidades de implementacion. Esto quiere
decir que una vez identificada la estrategia, ésta requiere un proceso propio: crear una
entidad encargada, un grupo de investigacion, una dependencia o contratar un ente privado,
concentrar a todos los actores y comprometerlos en distintos ejes (etc.)

6. De la misma manera, lo que va a permitir hacer seguimiento al gobierno urbano para
saber en qué medida se ha logrado el objetivo, es el estado del arte en donde se comenzo.
Es decir, a partir de algun indicio, indicador, indice, se esta estructurando una estrategia.
Por lo tanto debe haber en el mejor de los casos, una linea base, unas acciones, una meta y
un elemento de medicion asi sea indicativo. Es por esto, que la centralizacién de la
informacion sobre accidentalidad vial en Bogota es tan necesaria.

7. Finalmente, la metodologia requiere una temporalidad, unos recursos definidos y un
esquema de evaluacion que permita reconocer avances, y que el resultado de éstos a su vez,
dejen la posibilidad abierta a reformular o cambiar estrategias que no estén funcionando, e

insertar nuevas posibilidades.
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Esquema 8. Metodologia de Gestion de la Cultura Ciudadana

PLANIFICACION ESTRAEGICA DE LA CULTURA CIUDADANA
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Anexo 2. Entrevista. Claudia Pefiaranda

Nombre: Claudia Pefiaranda
Fecha: 06.12.2012
Hora: 11:00 a.m.
Informacidon de Contacto: Correo Electronico: cpenaranda@econometria.com.co
Direccién: Calle 94A 13 -59 piso 5
El entrevistado, en su calidad de psicdloga de la Universidad Javeriana, y especialista en

politica social, con postgrado en estudios de paz y resolucion de conflictos, y maestria en
investigacion psicosocial, se ha desempefiado en &areas como el disefio y desarrollo de
metodologias cualitativas de evaluacion de politicas, estudios de poblaciones en situacion de
marginalidad, convivencia y seguridad ciudadana, entre otros.

Factores de Accidentalidad

P: ¢Cuales cree usted que son los principales factores de vulnerabilidad que tiene la
ciudad? ¢Qué elementos influyen en la accidentalidad? Y ;Cuales cree que son
responsabilidad de las instituciones? ¢Son elementos que se pueden resolver desde el nivel
local?

R: La accidentalidad vial es un concepto integral, compuesto por muchas variables, dentro
de las que se puede encontrar la infraestructura vehicular, el comportamiento, el crecimiento del
parque automotor y de motocicletas e incluso influyen factores como el clima. En todos ellos
existen debilidades que en su totalidad son responsabilidad de las instituciones a nivel local.

P: ¢ Qué grupo poblacional cree usted que es la principal victima en los accidentes de
transito y por qué?

R: Los peatones, por la sencilla razon de que somos mas y ahora las motocicletas

P: ¢Dentro del grupo de accidentalidad en Colombia, y en Bogota especificamente,
cudl cree que es el porcentaje de participacion de los accidentes de transito?

R: Un promedio de 2 personas al dia, que corresponderia a un 15%

Politicas, Programas y Estrategias Urbanas aplicadas a Bogota

P: ¢Qué politicas o programas que usted recuerde, tuvieron repercusiones fuertes
(tanto positivas como negativas) sobre la accidentalidad vial? Tanto del nivel nacional,

como en Bogota.


mailto:cpenaranda@econometria.com.co

R: En la alcaldia de Mockus, las relacionadas con la cultura ciudadana, el hecho que las
personas reconocieran e identificaran espacios como propios y el factor de invertir en
infraestructura en la alcaldia de Pefialosa, como la construccion de andenes, reconocer a los
peatones.

P: ¢Qué estrategias a nivel institucional se han impulsado para reducir los indices de
accidentalidad vial? ¢A qué sector de la poblacién van dirigidos? ¢Cree que ha habido
suficiente interés por el tema a nivel gubernamental? ¢ Por qué?

R: Estrategias relacionadas con la reduccion del alcohol, sobretodo dirigido a los
conductores, y al respeto por los peatones. Creo que lo que hace falta es territorializar el
problema, humanizarlo, hacerle entender a las instituciones que la accidentalidad es un problema
del territorio y que hay que verlo de una forma integral porque tiene muchas variables.

P: Los alcaldes en general han atribuido a sus alcaldias estadisticas positivas en
torno al tema de la accidentalidad vial. ; Cémo saber si son el resultado de de una iniciativa
local y no nacional?

R: Casi todo es a nivel nacional, a nivel local se hace muy poco, las campafias de cultura
ciudadana y de educacion vial, son todas impulsadas por el fondo de prevencion vial, ellos van y
le ofrecen a los alcaldes determinados programas o estrategias y los alcaldes de grandes ciudades
apoyan 0 no, pero no son cosas que salgan desde la institucion, casi que a nivel local no se hace
nada.

P: ¢Considera algun programa o estrategia como exitoso? ¢Qué elementos lo/la
constituian? ¢ A qué se debio el éxito?

R: El de ahora de inteligencia vial me parece que esta bien dirigido, los elementos que
debe tener para que sea exitoso es que sea sostenible, porque no hay coherencia entre una alcaldia
y otra, que integre el factor de la psicologia social porque desde ahi se pueden lograr cambios
importantes. A nivel institucional se deben tener claros los roles, estrategias claras y por fases,
que aseguren la sostenibilidad del proyecto en el tiempo y que tenga fondos.

Influencia de Pedagogia y el Comportamiento en las Estadisticas

P: ¢ Qué tanto influye el comportamiento de la ciudadania en la accidentalidad?

R: Mucho, un 50% minimo.



P: Son realmente modificables los comportamientos de los ciudadanos en una ciudad
como Bogota? (o hay factores culturales que impidan un cambio verdadero). ¢Qué otros
factores influyen tanto en el comportamiento, como en la accidentalidad?

R: Son completamente modificables, pero lo que pasa es que los comportamientos son
condicionados a muchos factores, empezando porque los ciudadanos tienen un complejo de
inferioridad, una necesidad de demostrar que cada uno es mas que el otro, y que se ve reflejado
en muchas circunstancias, como cuando un carro cierra al otro, o cuando el carro se siente mas
que el peatdn.

Apuesta por la Cultura Ciudadana

P: ¢Vale la pena invertir en cultura ciudadana?

R: Si, completamente, se necesita contar con un capital social

P: ¢Cual cree que ha sido el impacto mas significativo en materia de cultura
ciudadana a lo largo de la historia en Bogota, por qué ese?

R: El cambio cultural que tuvieron los ciudadanos cuando reconocieron a los peatones,
cuando se dieron cuenta que existen y que tienen derechos, y el reconocimiento mismo de los
peatones en su condicidn, que ya no es de una persona gque no tiene acceso a un carro, sino una
persona que decide ser peaton.

P: ¢Cree que si hubiera mayor inversidn y promocion en estrategias de cultura
ciudadana, estas cifras de accidentalidad cambiarian radicalmente?

R: No, No es un problema de inversion, ni son cambios radicales. La accidentalidad vial
es un problema de muchas disciplinas que necesitan definirse, la cultura ciudadana es solo un
componente. En realidad en la época de Mockus, todo fue fortuito, las campafias que hicimos con
el FPV tuvieron una repercusion fuerte porque el alcalde le crey6 al tema, y fue la imagen de la
campafa que resulto benéfico por todo lo que significaba él como persona, pero en realidad todo
se desarrollé desde el Fondo de Prevencidn Vial, no desde la alcaldia. Después teorizamos mucho
sobre el tema, pero en realidad fue un programa y una estrategia que funcioné en un momento
determinado.

P: A nivel institucional, ¢cudl ha sido el proceso de la cultura ciudadana? ¢Qué hace
falta?

R: A nivel institucional la cultura ciudadana era solo una mesa, en donde se trataba de

coordinar a la secretaria de educacion y pedagogia, y participaba el observatorio de cultura



urbana, pero era solo una mesa, hace falta coordinar distintas instancias y que haya un proceso de
gestion fuerte desde lo local porque todo es nacional.

P: ¢Cree que las estadisticas de accidentalidad, y las formas de medicion de la
cultura ciudadana son elementos confiables? ¢ Por qué?

R: No, en realidad el FPV hace un gran esfuerzo en reunir la informacion, él lo que hace
es recopilar la informacion, pero no son los generadores de ella. El problema estd en esos
generadores y en la falta de conocimiento, informacién que se pierde en el proceso.



Anexo 3. Entrevista. Hernan Salamanca

Nombre: Herndn Salamanca

Fecha: 11.12.12

Hora: 08:00 a.m.

Informacidon de Contacto: Correo Electronico: hersalamanca@hotmail.com

El entrevistado, en su calidad de Director de la estrategia de epidemia y excusas e
inteligencia para la prevencion de la accidentalidad del Fondo de Prevencién Vial.

Factores de Accidentalidad

P: ¢Cuales cree usted que son los principales factores de vulnerabilidad que tiene la
ciudad? ¢Qué elementos influyen en la accidentalidad? Y ¢Cuales cree que son
responsabilidad de las instituciones? ¢Son elementos que se pueden resolver desde el nivel
local?

R: Son cuatro grandes variables: Infraestructura, el parque automotor, las normas y
acciones de control y la cultura ciudadana. Todas son responsabilidad de las instituciones y es el
nivel local el lider en el desarrollo de estrategias para reducir la accidentalidad. Del nivel
nacional hacen parte mas elementos de infraestructura, pero incluso la prestacion del servicio
publico le corresponde al nivel local.

P: ¢Qué grupo poblacional cree usted que es la principal victima en los accidentes de
transito y por qué?

R: Sin duda alguna los peatones, porque son el porcentaje mas representativo de los
Bogotanos alrededor del 80% de los ciudadanos somos peatones, y son ademas el actor mas
vulnerable, especialmente nifios y viejos.

P: ¢Dentro del grupo de accidentalidad en Colombia, y en Bogota especificamente,
cudl cree que es el porcentaje de participacion de los accidentes de transito?

R: El porcentaje exacto, no lo sé pero es la segunda causa de muertes.

Politicas, Programas y Estrategias Urbanas aplicadas a Bogota




P: ¢Qué politicas o programas que usted recuerde, tuvieron repercusiones fuertes
(tanto positivas como negativas) sobre la accidentalidad vial? Tanto del nivel nacional,
como en Bogota.

R: Definitivamente las de la alcaldia de Mockus, porque reconoce a la cultura ciudadana
como un elemento importante, le cree al tema.

P: ¢Qué estrategias a nivel institucional se han impulsado para reducir los indices de
accidentalidad vial? ¢A qué sector de la poblacién van dirigidos? ¢Cree que ha habido
suficiente interés por el tema a nivel gubernamental? ¢ Por qué?

R: Estrategias como dejar en manos de la policia metropolitana la seguridad vial, mejoras
en la infraestructura, relacionados principalmente con los conductores. Creo que hace falta
continuidad en el tema, mas que interés.

P: Los alcaldes en general han atribuido a sus alcaldias estadisticas positivas en
torno al tema de la accidentalidad vial. ; Cémo saber si son el resultado de de una iniciativa
local y no nacional?

R: No es tan facil diferenciar eso, porque los indicadores son unos y bajan o suben
dependiendo de muchas variables, entonces esa distincion entre uno y otro no es posible hacerla.

P: ¢Considera algun programa o estrategia como exitoso? ¢Qué elementos lo/la
constituian? ¢ A qué se debio el éxito?

R: El tema de la pirinola fue una estrategia local exitosa, el respeto por el otro, los
caballeros de la cebra, todos fueron exitosos porque involucraron la participacion de las personas,

de los ciudadanos y porque ademas estuvieron acompariadas de otros elementos simultaneos.

Influencia de Pedagogia v el Comportamiento en las Estadisticas

P: ¢ Queé tanto influye el comportamiento de la ciudadania en la accidentalidad?

R: ¥, como lo decia es uno de los cuatro elementos que influyen en la accidentalidad.

P: Son realmente modificables los comportamientos de los ciudadanos en una ciudad
como Bogota? (o hay factores culturales que impidan un cambio verdadero). (Qué otros
factores influyen tanto en el comportamiento, como en la accidentalidad?

R: S Son completamente modificables, en los Gltimos 15 afios muy a pesar de la falta de
continuidad de las estrategias entorno al tema, hemos cambiado los comportamientos de nuestra

sociedad. En una encuesta que haciamos a los jovenes, les preguntdbamos precisamente eso, si



habiamos cambiado, y todos coincidian en que si en temas relacionados con el alcohol y la
conduccion, estas generaciones ya no lo ven como una combinacidn aceptable como si lo hacian
sus padres.

Apuesta por la Cultura Ciudadana

P: ¢Vale la pena invertir en cultura ciudadana?

R: Si, siempre y cuando vaya acompafiada simultdneamente de estrategias que ataquen los
otros 3 componentes de la accidentalidad vial.

P: ¢Cual cree que ha sido el impacto mas significativo en materia de cultura
ciudadana a lo largo de la historia en Bogotd, por qué ese?

R: Las estrategias de Mockus, porque le creyéd él como actor politico a la cultura
ciudadana.

P: ¢Cree que si hubiera mayor inversion y promocion en estrategias de cultura
ciudadana, estas cifras de accidentalidad cambiarian radicalmente?

R: No se trata de mayor inversion porque plata hay, se trata de entender el problema en
sus dimensiones para poder atacarlo y creer.

P: A nivel institucional, ¢cudl ha sido el proceso de la cultura ciudadana? ¢Qué hace
falta?

R: Hace falta mayor investigacion, que haya una relacion con el sector educativo, y
procesos de seguimiento fuertes que permitan medir los cambios.

P: ¢Cree que las estadisticas de accidentalidad, y las formas de medicién de la
cultura ciudadana son elementos confiables? ¢Por qué?

R: Creo que el fondo de prevencion vial hace un gran esfuerzo por reunir la informacion,
pero el manejo de la misma es muy relativo. No todos los casos llegan a medicina legal, entonces
sus estadisticas son parciales, y el otro porcentaje de cifras lo tiene la policia nacional, pero

incluso no todos los accidentes llegan incluso a conocerlos la policia.



Anexo 4. Entrevista Luis Fernando Rubiano

Nombre: Luis Fernando Rubiano
Fecha: 03.12.2012
Hora: 04:00 p.m.
Informacion de Contacto: Correo Electronico: Ifrubiano@gmail.com

Direccion: Calle 98 No. 21-36 Oficina 702

El entrevistado, en su calidad de representante legal de INGENIEROS CIVILES EN
TRAFICO TRANSPORTE Y VIAS LTDA. ICOVIAS LTDA, ha participado en el desarrollo del
Plan Distrital de Seguridad Vial, estudios de puntos y tramos criticos de accidentalidad,
auditorias de seguridad vial, y menciones en seguridad vial relacionadas con el comportamiento
ciudadano, con la Secretaria de Movilidad. Asi mismo, ha participado como interventor en el
disefio de medidas de gestion de transito y trafico para sectores criticos de Bogota y en el

laboratorio de gestion e investigacion de la seguridad vial y de su estrategia de implementacion.

Factores de Accidentalidad

P: ¢Cuales cree usted que son los principales factores de vulnerabilidad que tiene la
ciudad? ¢Qué elementos influyen en la accidentalidad? Y ¢Cuales cree que son
responsabilidad de las instituciones? ¢Son elementos que se pueden resolver desde el nivel
local?

R: 1) Comportamiento en donde influye el conocimiento de las normas que responde a
una serie de elementos hereditarios, de tradicion y ejemplo de la sociedad. 2) Gobierno o gestion
de la accidentalidad a nivel institucional. 3) El sector de la academia por temas relacionados con
la ingenieria y el disefio geométrico.

Son responsabilidad de la institucién tanto la coordinacion del sector de la movilidad, por
parte de la Secretaria de Transito de Bogota, como el desarrollo de las pautas y regulacion del
sector del transporte por parte del Ministerio de Transporte, pero la cultura ciudadana abarca mas

gue un problema institucional.



P: ¢Qué grupo poblacional cree usted que es la principal victima en los accidentes de
transito y por qué?

R: Peatones mayores, por las caracteristicas propias de su edad, y por la falta de
elementos que desde la infraestructura e ingenieria estan dispuestos para los mismos, y la falta de
cultura ciudadana del resto de la sociedad por personas de ésta edad.

P: ¢Dentro del grupo de accidentalidad en Colombia, y en Bogota especificamente,
cudl cree que es el porcentaje de participacion de los accidentes de transito?

R: Un porcentaje cercano al 50%

Politicas, Programas y Estrategias Urbanas aplicadas a Bogota

P: ¢Qué politicas o programas que usted recuerde, tuvieron repercusiones fuertes
(tanto positivas como negativas) sobre la accidentalidad vial? Tanto del nivel nacional,
como en Bogota.

R: Con la llegada de TM la accidentalidad se movié fuertemente, redujo el nidmero de
casos aunque aparecieron otras modalidades nuevas. Sin embargo, de programas y estrategias
todas estan relacionadas con el periodo de Mockus como el 1x1 y el respeto de la cebra.

P: ¢ Que estrategias a nivel institucional se han impulsado para reducir los indices de
accidentalidad vial? ;A qué sector de la poblacion van dirigidos? ¢Cree que ha habido
suficiente interés por el tema a nivel gubernamental? ¢Por qué?

R: Estrategias relacionadas con el consumo de alcohol, con la reduccién de la velocidad,
principalmente dirigidas a los conductores. Si hay interés pero no hay acciones concretas respeto
al tema porque falta mas trabajo coordinado de parte de las instituciones. Si se hace un foro de
seguridad vial, todo el mundo va, eso demuestra interés, pero no hay acciones concretas que
lleven a reducir los indicadores. Es necesario establecer metas claras y destinar mas recursos, mas
investigaciones.

P: Los alcaldes en general han atribuido a sus alcaldias estadisticas positivas en
torno al tema de la accidentalidad vial. ; Cémo saber si son el resultado de de una iniciativa
local y no nacional?

R: Es muy dificil saber, a nivel local hay mucho por hacer, se han hecho campafias

publicitarias, grupos de personas en las vias, pero no hay metas definidas. Ademas todo tiene que



estar unido con estrategias a nivel nacional. La Unica forma de saber tentativamente es a partir de
metas que se proponen los gobiernos.

P: ¢Considera algun programa o estrategia como exitoso? ¢Qué elementos lo/la
constituian? ¢ A qué se debid el éxito?

R: Los que mencionaba anteriormente como el 1x1 y el respeto por la cebra, hacerle
entender a la gente que el peatdn existe y que incluso tiene prevalencia. El éxito se debi6 a una
accion coordinada, con metas claras, un cambio en el comportamiento y a incluir a la ingenieria

como uno de los elementos que influyen sobre la accidentalidad.

Influencia de Pedagogia y el Comportamiento en las Estadisticas

P: ¢ Que tanto influye el comportamiento de la ciudadania en la accidentalidad?

R: Aungue no es el unico elemento que indice en la accidentalidad si es uno importante.

P: Son realmente modificables los comportamientos de los ciudadanos en una ciudad
como Bogota? (o hay factores culturales que impidan un cambio verdadero). ¢Qué otros
factores influyen tanto en el comportamiento, como en la accidentalidad?

R: Si son completamente modificables pero hay mucha influencia cultural que tiene que
empezarse a atacar, para que los ejemplos que se le da a la nueva sociedad sean positivos y es
necesario que la educacion esté coordinada con esos propdsitos porque todo esta relacionado con
el conocimiento que tienen las personas, empezando por la conduccion. Falta mucha
reglamentacion, vigilancia y seguimiento en torno a éste tema.

Apuesta por la Cultura Ciudadana

P: ¢Vale la pena invertir en cultura ciudadana?

R: Mucho, es muy rentable y son eficientes y efectivos.

P: ¢Cual cree que ha sido el impacto mas significativo en materia de cultura
ciudadana a lo largo de la historia en Bogotd, por qué ese?

R: Los mencionados, el 1x1, el uso de la cebra, el reconocimiento de los peatones y la
capacidad de los ciudadanos de reducir conflictos pacificamente y sin necesidad de las
autoridades.

P: ¢Cree que si hubiera mayor inversién y promocidén en estrategias de cultura

ciudadana, estas cifras de accidentalidad cambiarian radicalmente?



R: No se trata de mayor inversion porque plata hay, se trata de entender el problema en
sus dimensiones para poder atacarlo y creer.

P: A nivel institucional, ¢cual ha sido el proceso de la cultura ciudadana? ¢Qué hace
falta?

R: La cultura ciudadana debe ser un componente importante dentro de las estrategias que
se desarrollen, para gque trasciendan realmente.

P:¢Cree que las estadisticas de accidentalidad, y las formas de medicién de la cultura
ciudadana son elementos confiables? ¢ Por qué?

R: Esa es una de las debilidades mas grandes a la hora de desarrollar algin programa o
estrategia de accidentalidad vial. Es muy dificil hacer investigacion sobre el tema por la falta de
informacion, esta dividida entre la policia nacional, y medicina legal, por el sector publico, y por
el sector privado en el fondo de prevencion vial. No hay estadisticas confiables, los datos que
recogen los policias de transito no son confiables porque depende tanto del conocimiento de los
mismos a la hora de llenar el formulario que deben llenar, como de profundidad de la
informacion y especificidad, por lo tanto no hay bases de datos consolidados que sean
sistematicos, debe ser un proceso de continuidad. Ademéas no hay seguimiento ni claridad, es

necesario que de la seguridad vial haya un sistema de datos, una base de datos confiable.



1995 EI IDCT acoge la propuesta de
crear un Observatorio de Cultura
Urbana el cual empieza a funcionar
como un Comité de decision
encabezado por el director del IDCT
(Paul Bromberei

En agosto de 1996: E
Observatorio pasa a ser una
Unidad Especial del Instituto
Distrital de Culturay Turismao, el
directar general renuncia

1997 Mockus renuncia a su cargo y
Paul Bromberg pasa a ser alcalde y el
observatorio queda cobijado de
nuevo bajo el proerama de cultura
ciudadana conunos ohjetivos
distintos a los de su creacion: ahora
debia dedicarse a dar soportes
estadisticas a la toma de decisiones,

2004 Alcaldia de Luis Eduardo
Garzon transforma todo el 1DCT y
convierte el Observatorio de Cultura
Urbana en Observatorio de Culturas,

Anexo 5. Proceso Institucional del Observatorio de Cultura Urbana

=

En el intento por definir 1a
metodologia del Observatorioel
director del 1DCT hacia referencia a la
necesidad de cohesion con las
politicas de la administracion pero
nunca se resuelve el temay
Brombere renuncia al comité,

1956 Se nombra a un director
peneral del observatorio, se hace
una sepunda convocatoria poblica
de investigaciones y el primer
censo de indigentes,

1998: Alcaldia Enrigue Penalosa
transforma el observatorio en la
Oficina Asesora de Investigaciones de
Ciudad con el objetivo de medir el
impacto, en la opinion publica, delas
politicas de esa administracian.

2001: Alcaldia de Mockus vuelve a
nombrar ala entidad como
Obzervatorio de Cultura Urbana con
la funcion de realizar el seguimientoy
medicidn de la Cultura Ciudadana.




Anexo 6. Cuadro. Sintesis Plan de Desarrollo (1995-1998)

Prioridades
y Objetivos

Prioridad No. 1 Fortalecer la autorregulacion ciudadana: Cultura Ciudadana
entendida como el conjunto de costumbres, acciones y reglas minimas compartidas
que generan sentido de pertenencia, facilitan la conciencia urbana y conducen al
respecto del patrimonio comun y al reconocimiento de los derechos y deberes
ciudadanos.

Estrategia

para la

cultura
ciudadana

Consiste en desencadenar y coordinar acciones publicas y privadas que inciden
directamente sobre la manera como los ciudadanos' perciben, reconocen y usan los
entornos sociales y urbanos y como se relacionan entre ellos en cada entorno.
Pertenecer a una ciudad es reconocer contextos y en cada contexto respetar las regias
correspondientes. Apropiarse de la ciudad es aprender a usarla valorando y respetando
su ordenamiento y su caracter de patrimonio comun.

Acciones y Politicas

Modificar ciertos comportamientos individuales que rifien fuertemente con la vida
social de la ciudad a través de la autorregulacion ciudadana, de la capacitacion de
funcionarios y del redisefio y construccion de algunos espacios urbanos en los cuales
interacttan los ciudadanos entre si y con los funcionarios.

Construir colectivamente una imagen de ciudad compartida, actual y futura y buscar
que la comprension y el respeto de las reglas confiera la identidad ciudadana y el
sentido de pertenencia.

Impulsar lo que tradicionalmente se conoce como cultura, la cultura popular y las
manifestaciones artisticas que puedan contribuir a generar sentimiento de pertenencia
a la ciudad.

Propiciar la participacion comunitaria y la regulacion de la Administracion por parte
de la ciudadania
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Aumentar la proporcion de la poblacion que acepta y cumple las normas que regulan
la convivencia ciudadana

Aumentar la proporcion de poblacion que, al menos en algunos contextos, ayuda a
través de medios pacificos a lograr cumplimiento de las normas.

Potenciar la capacidad de los ciudadanos que concertar fines comunes y dirimir
conflictos en el marco de una imagen compartida de ciudad

Enriquecer las formas de expresion, de comunicacion y de interpretacion de los
habitantes a través del caracter recreativo y formativo del arte y el deporte

Seguridad ciudadana: Fortalecer las barreras sociales y culturales frente a la
trasgresion y a la agresion; apoyar la proteccion y prevencion; promover la
convivencia pacifica y la tramitacién concertada de conflictos. Reforzar la prevencion
y atencién de emergencias, la disminucién de la vulnerabilidad a los desastres
naturales antrépicos y la efectiva y adecuada atencion de los mismos.

Transporte, transito y obras viales: Ponderar por igual al caminante y al usuario
del automovil en el disefio y adecuacion de accesos y buscar que las obras aumenten la
calidad del espacio publico.




Educacién para la cultura ciudadana

$31,908,000,000

Promocidn social para la cultura ciudadana

$340 .000.000

Programas

Cultura, recreacién y deporte para la c.c. $85,660,000,000
Seguridad ciudadana para la c.c. $450,000,000
Admon. local para la c.c. $1,650,000,000
Servicios publicos para la cultura ciudadana $31,289,000,000
Transporte, transito y obras viales para la c.c. $6,619,000,000

Apoyo Institucional para la cultura ciudadana
Total

Seguridad Ciudadana:
Para lograr un entorno urbano seguro Distrito coordinara sus
esfuerzos en autorregulacion ciudadana, uso adecuado del espacio
publico y proteccion y adecuada atencion de amenazas naturales o
antrdpicas, con las labores de vigilancia y justicia que aporta la
nacion.

Mega
proyecto (Ver
anexo 6)

Sector Proyecto

$7,198,000,000
$161,486,000,000
(3,1%)

$34,400,000,000

Entidad

Policia

S Cultura y recreacion Autorregulacion ciudadana IDCT
82 Adecuacion de contextos, creacion de
§ B Cultura y Recreacion animacion y remodelacion de IDCT
°'s contextos de socializacion
s Actualizacion de normas de
Seguridad ciudadana convivencia ciudadana-Cadigo de S.GOBIERNO




Anexo 7. Cuadro. Sintesis Plan de Desarrollo (1998-2001)

Prioridades
y Objetivos

Prioridad No. 6 Seguridad y Convivencia: Prevenir y sancionar los comportamientos
que lesionan el bienestar de los ciudadanos e impulsar aquellos que promueven la
paz, solidaridad, el respeto y la vida en comunidad

Estrategia

Actuar de manera coordinada con las autoridades nacionales y de la comunidad para
darle un tratamiento integral al problema de la inseguridad y la violencia de Bogota

Acciones y
Politicas

Fortalecer los lazos de convivencia ciudadana y promocionar la solidaridad, el
respecto y el compromiso de todos los ciudadanos con los grupos poblacionales mas
vulnerables y que constituyen la semilla para la construccion de la sociedad.

Fortalecer los procesos de apropiacion de la ciudad potenciando el buen uso del
tiempo libre y el aprovechamiento del espacio publico.

Lograr una sana convivencia a través de la generacion de programas que rescaten el
sentido de pertenencia con la ciudad y el compromiso por el interés general sobre el
particular, promoviendo cambios de actitud y comportamiento.

Desestimular comportamientos como el avivatazgo, fortalecer vinculos de
solidaridad, el compromiso con la ciudad y sus habitantes y el compromiso de la
Administracion con los ciudadanos

Asignar a la Policia Metropolitana 1.500 equipos de comunicacién, 200 motos y 200
vehiculos; asi como reestructurar y fortalecer 130 CAls. Capacitar alrededor de
4.500 agentes. Construir y poner en operacion cuatro centros de recepcion transitoria
y un centro de recepcion con capacidad para 200 menores de edad; ampliar en mil
cupos la capacidad de la Carcel Distrital. Modernizar 86 inspecciones de policia y
adecuar ocho estaciones de policia.

Crear dos mil frentes locales de seguridad y presentar el proyecto de Codigo
Distrital de Policia a consideracion del Concejo Distrital.

Fortalecer 1.500 comités de conciliacion y crear 12 comisarias de familia. Realizar
talleres de prevencion del uso y abuso del alcohol y otras drogas dirigidos a 825 mil
personas, incluyendo 25 mil conductores de servicio publico; atender a 5 mil jévenes

pertenecientes a pandillas o bandas.

Vincular 1.500 organizaciones comunitarias a programas de accién comunal y
10.000 jovenes a acciones pedagdgicas para el enriquecimiento de la vida
comunitaria, promocion de la solidaridad y compromiso para la convivencia
ciudadana.




Desarrollar programas recreo-deportivos, festivales, eventos, encuentros, escuelas de
formacion deportiva y jornadas de ciclovia y recreovia que beneficiaran alrededor de
4.380.000 personas. Realizar 1.100 eventos culturales entre los que se encuentran
eventos plasticos, presentaciones en artes escénicas, presentaciones musicales y
actividades en artes literarias que beneficiaran a 220 mil nifios y jovenes y 80 mil
adultos.

Realizar el monitoreo de 8 cuencas hidricas principales y el andlisis de riesgo
sismico y de amenaza funcional en todas las localidades; formular 20 planes locales
de contingencia y emergencia; incrementar en 10 unidades de las maquinas contra

incendio, acondicionar y dotar 15 estaciones del Cuerpo Oficial de Bomberos.

Movilidad: mejoramiento general de la calidad de vida de la poblacién capitalina

Politicas mediante la constitucion y puesta en funcionamiento de un sistema de transporte
<o)L S publico Unico e integrado; la construccion de ciclo-rutas; la ampliacion, adaptacion y
relacionadas mejoramiento de la malla vial; el fortalecimiento y tecnificacion de la
administracion y el manejo del trafico urbano
Desarrollo
e, normativo
Cualificacion y voy
g fortalecimiento
fortalecimiento . . S .
PR de la accién Promocion de la solidaridad y compromiso
institucional para . X o _
. coordinada entre para la convivencia ciudadana:
la seguridad )
ol el ciudadana las autoridades de
g policiay la
ciudadania
Fomento al buen
uso del tiempo Prevencion de riesgos y atencidn de emergencias:
libre y el espacio
Publico




Anexo 8. Cuadro. Sintesis Plan de Desarrollo (2001-2004)

Prioridades Objetivo No. 1: Cultura ciudadana: Aumentar el cumplimiento voluntario de
y normas, la capacidad de celebrar y cumplir acuerdo y la mutua ayuda para actuar
Objetivos segun la propia conciencia en armonia con la Ley
Propiciar la
. Impulsar el cumplimiento de Propiciar cultura comunicacton y la
Estrategia e solidaridad entre las
normas democraética. .
personas mediante el uso
de los espacios publicos.
Reconocer e incentivar el cumplimiento de normas y acuerdos y buscar saldo
pedagdgico cuando fuere necesario sancionar.
Promover la autorregulacion individual y social, asi como métodos pacificos de
abordaje de conflictos
Dar prioridad a proyectos acordes con los objetivos del Plan de Desarrollo,
Acciones y dirigidos a grupos y personas de reciente inmigracig')n a la ciudad y a comunidades
Politicas dispuestas a procesos de cambio cultural.

Ampliar y cualificar los canales de discusion publica y participacién democratica.
Se crearan el Consejo Distrital y los Consejos Locales de Juventud y se
promoveran las Asociaciones Juveniles.

Potenciar las contribuciones del arte, la recreacion, el deporte y el ambiente a la
comunicacion y a la convivencia.

Desconcentrar la oferta cultural y fortalecer la cultura popular.

. Ampliacion y
Incremento del nimero de . o
Incremento de la capacidad | democratizacion de la
personas que acatar las )
. para celebrar y cumplir oferta cultural,
normas bésicas de - )
acuerdos ambiental, recreativa y

convivencia. . .
deportiva de la ciudad.

Incremento de la percepcién de los derechos como
derechos y no como favores y del nivel de confianza
en los procedimientos democraticos.

Incremento del nimero de
personas que no justifican
transgresiones a la ley.

Avances hacia el desarme general por la via juridica y el cambio de habitos y
comportamientos.




Reduccion del promedio de 11 muertes violentas diarias a 7, 0 Reduccion en un 10
por ciento anual del namero de delitos de mayor impacto social: lesiones
personales, hurto a personas, automotores, residencias, entidades financieras y
establecimientos comerciales y Aumento en un 20 por ciento de la percepcion de
seguridad de los ciudadanos.

Incremento de la capacidad para celebrar y cumplir acuerdos e Incremento de la
percepcién de los derechos como derechos y no como favores y del nivel de
confianza en los procedimientos democraticos.

Apreciar las normas y admirar lo bueno.

Vida sagrada: Propiciar el desarme y otras acciones orientadas a reducir las
muertes violentas en la ciudad

Nuevo Cédigo de Policia Procedimientos para Comunicar vida y

decidir jugar limpio.
Normas prioritarias: Difusion y
capacitacion ciudadana en normas Organizarse para Cultura local y
con énfasis sectoriales: transito y | influir y para aprender. metropolitana

cultura

Organizacion

Medicién de Cultura Ciudadana -
ciudadana

Parques sostenibles

Deporte y recreacion

Proteccion Ciudadana Proyectos asociativos
para todos

Intervencién en zonas criticas

Solucion de conflictos




Anexo 9. Matriz. Indicadores de movilidad Bogota

DICADORES DE MOVILIDAD
OTA
aicado 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004
oblacié g 00058 86 97884 6123306 6271260 643784 657329 671224 6861499 0299
0.0e os/Parq Automoto b 4036 606126 64179 669580 681468 616104 616104 619359 686029 b
0.d 4 09 4 870 8 86 ] 626
Enero-Febrero-Marzo NR NR 5323 144 189 211 152 152 159 131
Abril-Mayo-Junio ’ 110 200 178 m 146 201
Julio-Agosto-Septiemt 55677 13 144 m 204 149 149
Octubre-Noviembre-Diciembre ' 142 143 203 172 141 145
ade ertos/100.000 habitantes Bgta, 10000 naciona 4 0 3.8 9
Total Mujeres 22.98% 168 148 102 111 162
Total Hombres 71.02% 499 435) 436) 416) 44083.80%

Muertes segun victima

Promedio Mensual de Heridos
Promedio Diario de Heridos

Tasa de Accidentalidad en Bogota
Tasa de Morhilidad/1000 habitantes nacional, 100 mil bgta

Peatones 626 621 605 565 504 508 364
Motociclista 3 9% 90 58 102 78 54
Pasajeros 8 81 76 63 13 101 107}
Conductores 62 39 35 3 46 45 24
Ciclistas 65 63 59 9% 19 %8 71
Otros/Sin Info 3 6 8 10 19 35

0. De Accidente 69 404 45918 64 43156 416 9556 42936 4

eridos por Grupo de Edad 906 04 4 4 0 029 6 078 6
Menor de 5 2% 3.42% 39)
Entre 5y 14 10% 11.57% 141
Entre 15y 24 36% 21.90% 384
Entre 25y 34 2% 26.20% 26.50% 38,1% 493
Entre 35y 44 16% 14.58% 342
Entre 45y 59 1% 9.70% 275
Mayor de 60 6% 6.53% 133
Sin dato 0% 0%

Heridos segn victima

Peatones 43%| 39.97% 6999 6883 6907 7258
Motociclista 15% 12.57%: 4194 3299 3647 3785)
Pasajeros 23% 31.01% 5484 7261 7512 8462)
Conductores 15% 9.30% 259 2614 2498 2497)
Ciclistas 0% 6.73% 2754 278 233 2512

Otros 49%| 0.42% 89)
No. de Heridos por temporalidad 18337 21334 12040 2,07 2027 22335 2887 25514

Enero-Febrero-Marzo 4228 5148 4,884 534 5111 5078 5941
Abril-Mayo-Junio 4259 5030 5,601 5584 5767 57120 6123
Julio-Agosto-Septiemk 4514 5612 3,809 5473 5645 5884 6270
Octubre-Noviembre-Diciembre 5336 5544 8133 5646 5812 6205 7180
Tipos de Vehiculos Involucrados en Accidente de transito

Bus-Buseta 21.00% 16169] 18465

Camion-Carga Media % 5233 5683

Tractomula 1% 1751 14%

Bicileta >1% 1216 1845

Vehiculo 48.62% 53969 61709

Motocicleta 3% 3803 4940

Taxi-Colectivo VER VEHICULO

Otros 472 3246




Anexo 10. Matriz. Indicadores de movilidad a nivel Nacional

INDICADORES DE MOVILIDAD
NACIONAL
Indicador m 1997 199 199 200 01 M 00

Poblacion 38145051 38881250 39631658 40396549 41176202 41970903 42780941 43070704 43834115 44531433
No. de Vehiculos/Parque Automotor 2043684 2206319 2331238 2479594 2603345 2662818 213178 2788309 3081423 3540045
No. de Muertes 6989 7874 7445 7595 7026 6551 6346 6063
Enero-Febrero-Marzo 1534 1900) 1814 1846) 1894 1678 1691 1635 1472 1322) 1290
Abril-Mayo-Junio MR 1929 1876 1851 1940 1779 1596) 1525 1493 1387 1362
Julio-Agosto-Septiemt 1809 1954 1822 1834 1817 1726 1583] 1470 1567 1306) 1320
Octubre-Noviembre-Diciembre M) 2091 1933 2076 1944 1843 1691 1716 1531 1388 1299
Tasa de Muertos/100.000 habitantes Bgta, 10000 nacional
Promedio Mensual de Muertos
Muertes por Accidentalidad segun edad y genero
Total Mujeres 2% 20% 20% 1578 1518 1438 1319 1310 1359 1156 1097
Total Hombres 7% 80% 79.65% 6029 6077 5588 5232 5036 4804 4245 4178
Muertes segun victima
Peatones 53% 3033 2943 2836 2602 2406 2366 2111 2065)
Motociclista 0% 1378] 1597 1738 1586) 1410) 1359 1140 93] 1012)
Pasajeros 20% NOREGISTRA 1334 1630) 1461 1285) 1259 1192 1159 1216) 1247)
Conductores 16% 77 684 668] 691 619) 635 730| 533] 533
Ciclistas 0% 365 436) 522 455) 52| 554 444 447, 413]
Otros/Sin Info 11% 305 27 263] 172} 190 222

0. De Accidente 6420 9820 87966 9544 0628 0 974 9838 899 09904 9184

eridos po po de Edad 45940 4 0360 49 9. 4 4 4714 4 914
Menor de 5 3% 3%| 3%! 1287 1504 1497 1461 1254 1116| 710 860(
Entre 5y 14 % 10% 10% 4857 5206 5266 5053 4449 3983 3519 3308
Entre 15y 24 2% 15% 28% 13793 14401 13851 13904 12205 10325 8365 7755)
Entre 25y 34 30% 28% 25% 13186 13554 13615 12911 11453 10517 8310 8276
Entre 35y 44 20% 17% 16% 7762 8358 8632 8547 7977 7728 6703 6407)
Entre 45y 59 11% 11% 10% 5217 5556 5936 6098 5802 5651 5289 5144
Mayor de 60 5% 6%| 6% 3210 4386 3549 3382 3150 2913 2871
Sin dato

Promedio Mensual de Heridos 3,828 4319 4,197 4,109 4,362 4,288 3,929 3,570 3,062 2,993
Promedio Diario de Heridos 126 144 143 41 129 17 101

Tasa de Accidentalidad en Bogota

Tasa de Morbilidad/1000 habitantes nacional, 100 mil bgta 12043 1351

Heridos segin victima 47148

Peatones
Motocidlista 19%) 13366 13153 15254 14673 13847 12444 8354
Pasajeros 26% 11658 11386 11483 11401 11856 10760 10711)

Conductores 13% 5565 478 4905) 4697 4600) 2338
Ciclistas
Otros

No. de Heridos por temporalidad

Enero-Febrero-Marzo

[Abril-Mayo-Junio 10721 12952 13020 13020 12865 13422 12653 11363 11057 9067, 8588|
Julio-Agosto-Septiemt 1235 13060 13046 13046 14280 13542 12708 11432 11155 10001 6309|
Octubre-Noviembre-Diciembre 12104 13743 11684 11784 12503 12404 13326 10665 10257 8484 8956)
Tipos de Vehiculos Involucrados en Accidente de trénsito

Bus-Buseta 651% 2,969 3178 4549 13% 13%
Camion-Carga Media 16% 2,162 2043 3421 5% 5.94)
Tractomula 8% 645) 454 659) 0.63% 0.69%)
Bicileta 1% 676) 908 1255 2.42% 2.44%
Vehiculo PORECERS 29% SORECERA 6,832, 6129 9698 62% 60%
Motocicleta 10% 6701 6356 8341 1031% 11.87%
Taxi-Colectivo - 3,465 2951 4208-

Otros 2840% 616) 681 1142, 1% 2%




