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Resumen

En el presente articulo se abordan discusiones problemicas, en torno a la
cultura ciudadana y las formas de aplicacidon que se han ejecutado para ésta en
el ultimo milenio en el sistema de transporte masivo Transmilenio. Este articulo
muestra estrategias que se han implementado por los gobiernos de Alcaldias
desde el ano 2000 hasta la actualidad, con el fin de evidenciar las primeras
ideas que se impulsaron para la creacién y uso de Transmilenio, y asi percibir
el contraste con las formas de impulsar y aplicar la cultura ciudadana en este

tipo de transporte en la actualidad.
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Abstract

In the present article problematic discussions are approached, around the
citizen culture and the forms of application that have been executed for this in
the last millennium in the massive transport system Transmilenio. This article
shows strategies that have been implemented by the mayoral governments
from the year 2000 to the present, in order to show the first ideas that were
promoted for the creation and use of Transmilenio, and thus perceive the
contrast with the ways of promoting and apply the citizen culture in this type of

transport at present.
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Introduccion

“En Colombia lo que tenemos que ser es corresponsables. Tenemos que cuidarnos entre

todos, regularnos entre todos, para no hacer las cosas
chambonamente. Es cultura ciudadana.”

Antanas Mockus

La movilidad se ha convertido en un tema decisivo al hablar de calidad de
vida, pues las grandes distancias y las largas horas de viaje dentro de la
ciudad, han conllevado a que ciudadanos de grandes ciudades del mundo, se
replanteen el papel de esta en la mejora de la cotidianidad de ellos. En efecto,
se han planteado estrategias que contrarresten los efectos negativos de la
movilidad en la ciudadania y en la ciudad, sin embargo muchos estos parecen
haber fracaso ante su objetivo.

No obstante, en lo que respecta a la ciudad de Bogota se presentan diferentes
tipos de transporte de la movilidad, entre ellos Transmilenio, un proyecto que
fue impulsado a finales del milenio pasado y que fue postulado como propuesta
que contrarrestaria problemas de movilidad en la ciudad. Sin embargo, este
con el pasar de los afos demostré otra logica a la de su fin planteado
inicialmente.

En consecuencia se presenta a la cultura ciudadana, para que incida en gran

medida en lo que respecta en la mejora de la movilidad en este sistema de
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transporte y que a su vez esta incida en el aumento de la calidad de vida de los
ciudadanos, por tal motivo ;Cual es el impacto de la cultura ciudadana en la

movilidad de Bogotéa en el sistema Transmilenio?

En éste articulo, primero se describiéo una generalizacion de la problematica
de la movilidad de Bogota, vista de un proceso histérico que ha vivido la ciudad
para llegar a un proyecto como Transmilenio, segundo se explicitara una
concepcion teorica de la movilidad, el desarrollo la cooperacion internacional y
la cultura ciudadana, esto con el fin de mostrar los antecedentes que tuvo la
cultura ciudadana en Bogota y los que tienen en la actualidad y en tercer lugar
se explicara la relacion entre la contextualizacion descrita y los referentes
conceptuales, sustento de la reflexion. Para el desarrollo de estos tres puntos,
se van a describir las estrategias de gobierno usadas para la aplicacion de la
cultura ciudadana y la mejora de la movilidad en Bogota durante los gobiernos
de Antanas Mockus (1995-1997) (2001-2003) y Enrique Pefialosa (2017-2019),
partiendo de ideas preliminares planteadas en el segundo punto, en lo que

compete a la conceptualizacion de la movilidad y la cultura ciudadana.

En efecto, son muchas las definiciones que son atribuidas a este ultimo
término pero son pocas las investigaciones que se han realizado en materia de
ésta en relacion a la movilidad, por lo cual se han tomado referencias
encaminadas al proyecto politico que se logré visualizar en Bogota durante las
Alcaldias de Antanas Mockus y la actual de Enrique Pefalosa. No obstante, es
importante analizar este concepto aplicado al proyecto y sistema de transporte
Transmilenio, pues es un espacio que resulta ser fructifero al incluir todos los
elementos que componen a este término y que desde lo conceptual se ha

querido llevar a la practica cotidiana de los citadinos.



Generalidades de la movilidad y la cultura ciudadana en Bogota

Movilidad

En la cotidianidad de las grandes ciudades del mundo, la cuestion de la
movilidad se ha trocado en una problematica para quienes las habitan, debido
a que estas “experimentan profundos cambios en las ultimas tres décadas que
ponen en revision al planeamiento urbano. La periferia extensa, difusa,
fisicamente discontinua pero funcionalmente integrada al espacio
metropolitano, es una constatacion generalizada y extendida a nivel mundial”
(Gutiérrez, 2010) pues el tiempo empleado en viajes, la disminucion de la
velocidad por hora de los vehiculos, el aumento del parque automotor y el
desbordado crecimiento poblacional, han provocado que el traslado de un
punto a otro haya aumentado en su grado de dificultad.

A saber, “el tiempo promedio de un viaje diario en un solo sentido en Rio de
Janeiro es de 90 minutos. En Bogota, de 60 minutos. La velocidad vehicular
promedio en Manila es de siete millas por hora. El auto en Bangkok pasa
detenido en el trafico, en promedio, el equivalente a 44 dias al
afno.”(Gakenheimer, 1998. Pag.1) Lo que es reflejo de los acelerados cambios,
que viven en la actualidad las principales ciudades y los efectos que estan
causando en el quehacer diario de sus habitantes.

Por consiguiente, es importante pensarse la problematica en términos
generales que permitan tener una mirada holistica de los factores que
encierran al tema de la movilidad. Para esto resulta importante explicar el
modelo general del desarrollo urbano, con el fin de evidenciar las nuevas
formas de habitar en la cuidad, que traen consigo habitos en las calles que
posteriormente influyen en la movilidad de las ciudades. En ese sentido “el
modelo general del desarrollo urbano esta dado por la configuracion de las
ciudades en los lugares en que las personas realizan sus actividades
cotidianas, algunas de las cuales se desarrollan fuera de sus viviendas y para
las que requieren el uso de diversos medios para desplazarse tales como la

caminata, el uso de bicicleta, automodviles, autobuses, motocicletas,



ferrocarriles y el metro.” (Gonzéalez, J. R. Q y Gonzdlez L. E. Q, 2016. P.88) Al
usarse estos medios para desplazarse, se generan problemas de movilidad en
tanto se da una rapida urbanizacion que traen consigo repercusiones en las
economias urbanas, por lo cual la congestién urbana podria definirse como el
exceso de demanda de viajes sobre su oferta, esto consiste en que muchas
personas quieran movilizarse al mismo tiempo en un espacio limitado
(Gonzalez, J. R. Qy Gonzalez L. E. Q, 2016. P.88)

Otros problemas derivados de la movilidad, también se ven causados por una
insuficiente malla vial debido a la insuficiente planeacién y proyeccion a futuro,
pues es incapaz de contener un alto flujo vehicular propenso a pocos recursos
economicos y ambientales para el desarrollo de estas, sumado al crecimiento
acelerado de la poblacion y por tanto de la extensidn de la cuidad, provocando
tener mas vias de acceso a espacios nuevos habitados, que no cuentan con
calles que conecten a espacios centrales de la cuidad.

Sin embargo, estos problemas como se ha mencionado a lo largo del texto
parecen estan enraizados en un problema singular, el cual resulta ser el uso
creciente de medios de transporte individual y servicios personalizados en una
periferia menos habitada, por tanto crea argumentos como la dependencia del
automovil.

Por tanto la movilidad resulta ser importante para incidir en la cultura, ya que
logra develar aspectos del territorio en tanto genera experiencias y significados
a partir de la recreacion de estas, pues el tiempo empleado en viajes cotidianos
ya no es considerado como tiempo muerto sino como practica social y cultural
que hace parte del habito en citadinos. Por consiguiente la movilidad, se ha
convertido en aspecto central de las ciudades que permite generar avances en
la planificacién urbana, estudios de transporte e infraestructura y definicion de
metodologias que definan la intervencion de estas. “La movilidad en este
sentido puede ser entendida como medio para analizar fendmenos
contemporaneos y servir para cuestionar diversos niveles de las dimensiones
sociales” (Jirén, 2015)

En efecto la movilidad resulta ser un factor esencial para estudiar fendmenos

sociales gestantes en una ciudad acelerada, especialmente cuando estas ha
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tenido insuficientes politicas publicas, han optado por decisiones que han
causado impactos negativos como el aumento del parque automotor o el
aumento de la afectacion del aire por la contaminacién, esto mayor
controversia tanto en la institucionalidad al no tener eficaz cobertura como en la
no institucionalidad al estar olvidada en aspectos educativos y culturales.

En esta medida es interesante analizar el tema en la capital colombiana,
Bogota, donde han sido varios los esfuerzos por implementar mejoras a la
movilidad encaminada a una educacién en las calles por medio de una cultura
ciudadana. Bogota se ha consolidado como una ciudad referente en América
Latina, por los logros que ha obtenido en el tiempo tan corto que ha
establecido, ademas de ser “permeable a aprender de experiencias foraneas
respecto a soluciones e intervenciones frente a problemas y demandas
sociales similares, sin comprometer la busqueda de alternativas propias y
viables de manera inmediata.” (Duque, 2007 p.169) En el caso de Bogota, se
han implementado a través del plan Maestro de Movilidad y el Plan de
ordenamiento Territorial, estrategias participativas que permiten la ejecucion de
propuestas para mejorar diferentes aspectos de la ciudad, entre ellos la

movilidad.

Cultura ciudadana

Con estos proyectos, Bogota ha mostrado gran interés por la movilidad y su
mejora a partir de la cultura ciudadana, la cual ha trascendido aulas educativas
para llegar a materializarse en politicas publicas que permitieran tener un
impacto mas visible ante la ciudadania y problematicas que la aquejan dia a
dia. La cultura ciudadana, ha sido un factor que desde el finales del siglo
pasado se ha venido implementado en Bogota, pues resulta ser un término que
se asocia a la sana convivencia, especialmente en las calles, ya que busca el
bienestar colectivo a partir de la aceptacion y el cumplimiento consiente y

voluntario de la normas. Este concepto busca que las personas sean



autonomas al momento al momento de guiar sus acciones mediadas por
valores y principio morales, que conlleven a pensar en el otro. “La cultura
ciudadana no se enfoca a sancionar sino ensefiar y corregir, a impulsar y
mejorar la consistencia moral colectiva;, para ello la pedagogia, el
autoaprendizaje y la corresponsabilidad se anteponen a la imposicién de la
autoridad.”(Duque, 2007 p. 170)

Sin embargo en materia de movilidad, en la ciudad aumentaba la ovacién a
las normas y al cumplimiento de politicas que iban en mejora a este aspecto;
los usuarios que hacian uso de sistema de transporte publico buscaban que el
servicio se hiciera puerta a puerta, pero esto se daba mas cuando el conductor
por recoger mayor cantidad de pasajeros y obtener mayores ganancias lo
hacia, sumado a esto las personas parqueaban sus vehiculos sobre andenes
peatonales, lo cual generaba que las personas transitaran sobre las vias,
sumado a lo anterior las personas no tenian un espacio delimitado para cruzar
la calle, lo que conllevaba a pasar la cera en cualquier espacio de las vias
provocando accidentes en las calles. Sin embargo las diferentes alcaldias, han
manifestado su interés por disminuir la tasa de lesionados y muertos en las
vias, implementar estrategias que permitan tener un flujo vehicular 6ptimo, asi
como evidenciar un orden de la ciudad a partir de mejoras en la movilidad y la
educacion de sentido de pertenencia de los ciudadanos con Bogota.

Ante esto, el Distrito de Bogota ha centrado su atencién en este factor como lo
es la movilidad, generando nuevas opciones que contrarresten este problema,
por ejemplo crear un sistema de transporte publico masivo que permitiera tener
un viaje con tranquilidad y comodidades como las que se podria tener en un
vehiculo particular y lograr transportar el triple de usuarios que usaban
autobuses urbanos, pues en 1967 este tipo transporte movilizaba a 1.639.254
pasajeros pero la ciudad al contar con solo 8.000 hectareas de extension
resultaba ser un servicio razonable para el numero de habitantes y autos con
que contaba la ciudad, pero posteriormente la ciudad llegé a tener 30.000
hectareas de extension y junto a esto el aumento desbordado de poblacion que
tenia la ciudad, asunto que empezaba a preocupar al distrito pues el transporte

publico no lograba transportar de manera eficaz y en el mismo tiempo a sus
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pasajeros, el transporte colectivo empieza a verse en crisis hacia la década de
los 90 pues corria en gran medida por cuenta de empresarios privados de
formas insostenibles y costosas para los usuarios, en efecto estall6 la crisis y
sumado a ello la poca intervencion del distrito por renovar las calles, pues los
vehiculos seguian transitando por las mismas calles que hace 20
afos.(Alcaldia de Bogota, 2017)

Sin embargo hasta la Alcaldia de Enrique PefRalosa (1998-200), se logro
implementar un sistema de transporte publico que cumplia con ciertos
lineamientos que permitirian el desarrollo de la movilidad de una mejor forma,
pues este sistema consistia en un sistema BTR (bus de transito rapido)
semejante a metro bus es decir un bus articulado unido por uno o dos fuelles y
compuesto por dos o tres vagones. En Bogota este sistema se desarroll6 con
un carril vial exclusivo, estaciones espaciales disefiadas como paraderos de los
articulados, asi como portales y plazoletas de acceso peatonal para el ingreso
a este sistema. En consecuencia, esta alternativa se reflejaba como opcion
real para la solucion del transporte publico, sin embargo al tener disefiada la
infraestructura y haberse pensado la planeacién de estos buses, faltaba
incluirse la forma en que el sistema fuera mas eficaz que el transporte colectivo
y que los vehiculos particulares.

En consecuencia, el 18 de diciembre del afio 2000 se crea el sistema de
transporte Transmilenio constituido bajo la empresa Tercer Milenio,
Transmilenio S.A, operando la primera ruta desde el portal 80 en la calle 80
hasta la calle 6 por la troncal Avenida Caracas. Un sistema que se mostraba
como solucion a los problemas de trafico en la ciudad, sin embargo este
proyecto tuvo sus inicios y fue pensado gracias a la cooperacion entre paises
que se presentaba para el entonces, pues debido a la ayuda de la embajada de
Japon en la creacion de un Plan Maestro de Movilidad que permitiera formular
estrategias innovadoras y alternas al servicio de transporte tradicional, como lo
eran los buses y colectivos, lograron presentar propuesta que se acomodaba a

la estructuracion espacial de la ciudad, pues no era necesario construir vias
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para este sistema sino que hacian uso de carriles en las principales vias de la

ciudad, de tal forma se presento al proyecto Transmilenio.

Por lo anterior es importante mencionar, la relevancia que resulta tener la
cooperacion internacional, para el desarrollo y ejecucién de proyectos que
promuevan la mejora en la calidad de vida de las personas, pues este término
“se refiere a todas las acciones y actividades que se realizan entre naciones u
organizaciones de la sociedad civil tendientes a contribuir con el proceso de
desarrollo de las sociedades de paises en vias de desarrollo.” (AIGCD, 2017)
En el caso de Bogota esta se llevo a cabo por medio del Plan Maestro de
Transporte Publico de Bogota, el cual fue elaborado por la “Agencia Japonesa
de Cooperacion Internacional (JICA) y el estudio de la firma Pablo Bocarejo y la
Sociedad Francesa de Ingeniaria (BCEOM-PBH).” (Echavarria, Guerrero, &
Rodriguez, 2000) En el primer documento se evidenciaba la propuesta de
redes de troncales para solucionar el alto trafico vehicular, por lo que en el
segundo documento se expresaban los lineamientos de estas redes haciendo
énfasis en la exclusividad de carriles y derechos en la via (Echavarria,
Guerrero, & Rodriguez, 2000).

“El consorcio Ingetec—Bechtel-Systra elaboré en 1997 un estudio cuya
recomendacion principal fue la implementacion en Bogotd y la sabana un
Sistema Integrado de Transporte Masivo (SITM).” (Echavarria, Guerrero, &
Rodriguez, 2000) Esta propuesta estaria conformada principalmente por un
metro, el cual seria reforzado por un sistema de buses articulados que
funcionarian en troncales disefadas para este sistema, “De otra parte habria
una reestructuracion de algunas de las rutas de buses que actualmente sirven
el transporte publico en Bogota para que sean alimentadoras tanto del metro
como de los buses que operan por las troncales.” (Echavarria, Guerrero, &
Rodriguez, 2000)

“Finalmente, la Secretaria de Transito de Bogota (STT) contraté en 1998 un
estudio con la firma inglesa Steer Davies Gleave (SDG) para establecer los
lineamientos de un sistema de troncales con carriles segregados en el que

operarian buses articulados de mayor capacidad que los utilizados
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actualmente. Dicho sistema se llamo6 Transmilenio.” (Echavarria, Guerrero, &
Rodriguez, 2000)

Asi pues, durante segunda Alcaldia de Antanas Mockus fue donde realmente
se implementé el Transmilenio y a su vez una serie de estrategias que
permitieran aumentar la calidad de vida de la los ciudadanos especialmente en
las calles. Fue asi como se impulsé la necesidad de implementar una cultura
ciudadana, lo cual se define como un “trasfondo de sentido que regula los
comportamientos de los ciudadanos, en la medida que establece las reglas
minimas comunes, que hacen posibles relaciones entre ellos y con su entorno
asi como las formas de produccién, circulacion, reconocimiento, apropiacion y

recepcion de ese universo de sentido” (Rincon, 2001, pag. 12).

No obstante, la alcaldia de Bogota, ha manifestado que cultura ciudadana “en
el caso de las ciudades, es un enfoque de politicas publicas que permite lograr
cambios deseados de comportamientos a través de la cooperacion y el cambio
voluntario de los ciudadanos, es una creacién colectiva. Trabajar en la cultura

es clave en los procesos de cambio.”(Alcaldia Mayor de Bogota, 2016)

De tal forma, la cultura ciudadana como se puede apreciar en las dos
definiciones, se genera a partir de relaciones y acciones mutuas, que permiten
dar una autorregulacion del ciudadano a partir de ver las acciones del otro que
también favorecen al residente en contextos compartidos, como lo son el
espacio publico y las calles. Estas acciones, el repetirse en la vida cotidiana,
permiten la reproduccion de esta a otras generaciones y a su vez en el
afianzamiento de la persona, pues desde el compromiso por el cambio, el
mejor vivir y transformar dinamicas en las calles. En el proceso de esta
transformacién, se van estableciendo reglas y significados que permiten facilitar
la convivencia en espacios compartidos, apropiandose de elementos fisicos y

simbolicos de lo urbano. (Rincon, 2001, pag. 12)

Por lo cual en la Alcaldia de Antanas Mockus presentaba seis propuestas
primordiales en su plan de gobierno las cuales estaban relacionadas con la

definicidn de cultura ciudadana, éstas eran: cultura ciudadana, medio ambiente,
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espacio publico, progreso social productividad urbana vy legitimidad
institucional. No obstante, la importancia de la cultura ciudadana se hallé en
tres aspecto; la regulacién de las acciones a partir de las tradiciones, la
regulacion cultural por medio de acciones individuales que repercuten en el otro

y la regulacién legal en tanto se respeten las normas.

Por consiguiente el Plan de Desarrollo Formar Ciudad, la cultura ciudadana
“se defini6 como el conjunto de costumbres, acciones y reglas minimas
compartidas que genera sentido de pertenencia, facilita la convivencia urbana y
conduce al respeto del patrimonio comun y al reconocimiento de derechos y
deberes ciudadanos. Fue la columna vertebral del Plan debido a su relacion de
doble via con las otras cinco prioridades,” (Franky, 1999) las cuales eran
tecnologia limpias, administracion sin corrupcion, espacio publico, progreso

social y cuidado ambiental

Conforme a lo anterior, es importante mencionar la importancia que tiene la
cultura ciudadana en la mejora de la movilidad en Bogota, pues esta se incluyo
como estrategia de gobierno en las alcaldias del ultimo milenio con miras a
favorecer la calidad de vida de los ciudadanos en Bogota. Ante esto, este texto
quiere mostrar como desde las ciencias sociales esta problematica de la
movilidad conlleva a estudiar a la cultura ciudadana como solucion eficaz que
aporta a la mejora de este, pues desde la sociologia y los planteamientos que
definen a la cultura ciudadana, se pueden converger tres elementos esenciales
para el desarrollo de esta, los cuales son la ley, la moral y la cultura. En
conjunto estos elementos permiten recrear escenarios de tolerancia y respeto,
especialmente en espacios compartidos donde las formas de interactuar
pueden generar choques que deriven en situaciones de violencia. De tal forma
la cultura ciudadana, busca representar positivamente al otro, aumentar la
confianza en las personas y las instituciones, asi como la capacidad de cumplir

acuerdos que promuevan el sentido de pertenencia por lo publico.

Asi pues la cultura ciudadana, deriva en una serie de cuestionamientos en su
forma de aplicarse y vivenciar este concepto aterrizado en la practica cotidiana,

lo que conlleva a crear fundamentos que permitan el desarrollo pleno y
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continuo de este concepto, por lo cual es necesario intensificar una
autorregulaciéon y mutua regulacion, una accidn en conjunto y comunicacion
exhaustiva. Fundamentos que resultan ser elementales, al momento de
plantear el problema sociolégico en la cultura ciudadana, pues esto exige una
participacion de la ciudadania para una constante construcciéon de estos
fundamentos y valores necesarios para el desarrollo de la apropiacion de
espacios colectivos. Causando relaciones sociales significativas, que deriva en
un tema netamente socioldgico pues la sociedad esta compuesta en gran parte
por esto, por las relaciones sociales, entre sujetos y construccion de
conciencias mediadas por un cultura ciudadana, que a su vez esta compuesta
por elementos y fundamentos que permiten el avance de esta.

Por tal motivo en Bogota la cultura ciudadana ha sido un factor determinante
para el desarrollo de la ciudad pues ha sido entendida como un proceso
pedagogico desde el Estado a los habitantes, interviniendo en la cultura y
acciones que cotidianas que permiten una reeducacién en los habitos,
costumbres y creencias. Asi pues “las acciones y reglas minimas compartidas
que generan sentido de pertenencia, facilitan la convivencia urbana y conducen
al respeto del patrimonio comun y reconocimiento de los derechos y deberes

del otro y del yo como ciudadano.” (Rincén, 2001, pag. 14)

Conceptualizaciones y definiciones

Desarrollo y cooperacion internacional para el desarrollo

Desde los 70 se han presentado ideas respecto a la mejora de las
condiciones de vida y los cambios para que se pueda realizar esto, sin
embargo desde el desarrollo se han planteado estrategias por teorizar y
analizar las condiciones cambiantes de la cotidianidad. Por su parte, se pueden
plantear dos perspectivas una como resultado de la aplicacion de una
estrategia dirigida a un cambio progresivo, y otra como resultado del
funcionamiento de un sistema que esta conformado por la estructura

institucional y social. (Veltmeyer, 2010)
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El desarrollo como pensamiento surge en 1948, desde el programa de cuatro
puntos que presentaba el entonces presidente de Estados Unidos Harry
Truman, entendiendo a este concepto desde una linea econdmica que
permitiria aumentar la productividad y el ingreso nacional de produccién, con el
fin de aumentar estandares de calidad de vida. (Veltmeyer, 2010) “En teoria, el
crecimiento se generaria por medio de acciones de esta guisa, al igual que
sobre la base del cambio estructural en la forma de industrializacién,
modernizacion y desarrollo capitalista. También se suponia que una inequidad
en las condiciones sociales en la distribucién del ingreso nacional facilitaba el
crecimiento, estimulando las actividades econdémicas <<pro crecimiento>>.”
(Veltmeyer, 2010)

Sin embargo para los afnos setenta, se produce un cambio en la idea de
desarrollo dado que esta ya no solo se pensaba desde un crecimiento
econdmico sino social, lo cual permitia generar ideas de igualdad bajo
materializaciones como “crecimiento con equidad” o “crecimiento redistributivo”
“es decir, como una estrategia de desarrollo equitativo orientado hacia la meta
de responder a las necesidades basicas de la poblacién y paliar la pobreza por
medio de una distribucion mas equitativa del ingreso.” (Veltmeyer, 2010) Sin
embargo, para finales de los afios 80 se considera fue una “década de perdida
para el desarrollo” pues de vio el estancamiento en diversos factores que
fluctuaban en temas monetarios como los préstamos bancarios, el pago de la
deuda externa, reduccién del flujo de capital y el consumo de mas del 50% de
ingresos por exportacion” (Veltmeyer, 2010)

Finalmente hacia finales de esa década, se presentaron estrategias para que
economistas de Banco Mundial disefaran un Marco de Desarrollo Comprensivo
de gran alcance en donde se creara una herramienta politica para la reduccién
de la pobreza y acceso a estas.

No obstante, de estos planteamientos de incremento en economias y
satisfaccion de necesidades basicas, se pueden empezar a relacionar factores
que se infieren de estas ideas pensadas como desarrollo y que son usadas en
muchas ocasiones como indicador para analizar el desarrollo. Por ejemplo,

mejor proyeccion arquitectonica, mayor accesibilidad a servicios publicos,
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eficiencia en administraciones, entre otros. Sin embargo dentro de estos
factores que resultan ser elementos para analizar el desarrollo, esta la cultura,
pues “Situar la cultura en el nucleo del desarrollo constituye una inversién
esencial en el porvenir del mundo y la condicion del éxito de una globalizacion
bien entendida que tome en consideracion los principios de la diversidad
cultural.” (UNESCO, 2016) También se situa la movilidad pronunciandose mas
en las ciudades, pues es en ellas donde hay mayor numero de habitantes,
donde se ubican mas lugares comerciales que dan paso a oportunidades
laborales nacionales e internacionales, causando la llegada de mas personas y
asi el crecimiento de la cuidad en las periferias.

Por tanto, la movilidad resulta ser un tema de desarrollo pues “las ciudades
necesitan que sus habitantes puedan desplazarse con rapidez de un sitio a
otro, y encontrar siempre una conexion facil y expedita para movilizarse en la
direccion que necesiten.” (Molano, 2015) En Bogota, estas ideas no han
logrado materializarse debido a que las normas de transito muestran
incoherencia frente a la rapidez de la movilidad por el contrario parecen
retrasar mas esta sumado a la poco capacidad de las vias por movilizar mas
vehiculos.

Sin embargo, el desarrollo en los ultimos afios se ha venido implementando
desde estrategias conjuntas con otras areas como la cooperacién internacional,
donde gracias al apoyo entre paises se busca financiar o realizar una
asistencia oficial de proyectos en paises especialmente catalogados como en
desarrollo (Alonso & Glennie, 2015)

La cooperacion internacional puede ser definida como, “conjunto de
actuaciones, realizadas por actores publicos y privados, entre paises de
diferente nivel de renta con el propdsito de promover el progreso econémico y
social de los paises del Sur, de modo que sea mas equilibrado en relacién con
el Norte y resulte sostenible.” (Aristizabal & Tormo, 2010) Dentro de los
principales objetivos que tiene la cooperacion internacional para el desarrollo
se encuentran tres, a. “apoyar y complementar los esfuerzos de los paises en
desarrollo dirigidos a facilitar las normas sociales basicas universales a sus

ciudadanos, como medio para que ejerzan sus derechos humanos
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fundamentales; b. promover la convergencia de los paises en desarrollo con
niveles superiores de renta y bienestar, corrigiendo las desigualdades
internacionales extremas; y c. apoyar los esfuerzos de los paises en desarrollo
con miras a par” (Alonso & Glennie, 2015)

Por consiguiente, la cooperacion internacional para el desarrollo resulta ser la
actuacion entre paises que buscan apoyar de forma financiera o
asistencialmente un proyecto que promueva el desarrollo, y por lo tanto la
cooperacion internacional permite intervenir proyectos como Transmilenio que
son creados con una base para el desarrollo pues busca aumentar la calidad
de vida de los habitante de Bogota y especialmente de quienes usan el
sistema,

Asi mismo, la cooperacién internacional para el desarrollo presenta tipologias
para la ejecucion de esta, entre las cuales se encuentran las transferencias
financieras, apoyo a la capacidad, aunque de este ultimo se pueden evidenciar
tres, recursos organizativos y humanos, cooperacion tecnologica y puesta en
comun de experiencias normativas, por ultimo se halla la cooperacion de
cambio normativo. A partir de estas tipologias se evidencia la cabida que
resulta tener los proyectos de movilidad y de cultura en una ciudad, pues esta
busca dar un apoyo presupuestario general y de inversion a la mejora de este
tipo transporte a la ciudad, que lo beneficia en gran medida pero que necesita
de una reestructuracion para dar un eficaz funcionamiento al sistema

Transmilenio y de esta forma un servicio completo a la ciudadania.

Movilidad

Ante esto es importante analizar las dinamicas de la ciudad, especialmente en
la movilidad pues Habitar en la ciudad y especialmente en Bogota, no
simplemente es entender que los habitantes de desplazan de un punto a otro
sino estudiar la experiencia de este desplazamiento. “Se trata de poner
atencion en la conformacion del trayecto, intentar iluminar lo que sucede
mientras se traza la linea antes que centrar la mirada en los puntos que une.”
(Imilan, Jirén, & lturra, 2015) Sumado a esto se presentan fendmenos que

agrandan el tema de la movilidad en lo urbano, pues la acelerada expansién de
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las periferias, la verticalizacion de construcciones y la segregacion territorial
son algunos de los muchos temas que se deben tener en cuenta al momento
de analizar a la movilidad, como recurso para entender estas nuevas dinamicas
que se presentan la ciudad.

. El espacio esta compuesto por un sinfin de actores que experimentan de
forma cotidiana el habitarlo, “este espacio no es ni anterior ni posterior a las
practicas, sino parte de ellas mismas” (Massey, 2005). Por lo tanto el espacio
se hace esencia en el habitante y por tanto se torna importante tener en cuenta
todas las practicas de habitar en la produccion del espacio, lo que conlleva a
estudiar no solo lo discursivamente enunciado sino lo no-discursivo que a su
vez permita captar las mediaciones “sensibles con las que se comunican los
sujetos y sus entornos, entonces el cuerpo, lo somatico, toma una nueva
dimension.” (Imilan, Jirén, & lturra, 2015)

La movilidad es entonces un recurso para habitar en la cotidianidad de la
ciudad, aunque también juega un rol esencial al momento de producir espacio,
por lo cual la movilidad puede ser entendida como “practica, experiencia,
tiempo y dispositivo de observacion” (Imilan, Jiron, & Iturra, 2015) Sin embargo,
esta resulta ser un desafio para las ciudades en la actualidad, pues “sus
dimensiones estan en extension permanente y su economia se esta
reconfigurando bajo el principio de la flexibilidad” (Jouffe & Campos, 2009 )

De tal manera, la movilidad no solo se centra en aspectos como
desplazamientos diarios, sino en reconfiguraciones sociales que se gestan
dentro de las ciudades al momento de producir cambios de trabajo, lugar de
residencia, tiempo empleado en desplazamientos, interacciones entre
habitantes durante los desplazamientos, entre otros. “Se vuelve entonces
relevante acceder a los principios subjetivos con que las personas dan
coherencia a sus practicas, de manera de avanzar mas alla de las
determinaciones socio-econdmicas respecto de la movilidad, para dar cuenta
de los diferenciales crecientes dentro de similares grupos sociales” (Jouffe &
Campos, 2009)

En efecto, la movilidad no solo puede ser estudiada como fendmeno

independiente sino interdependiente de diferentes esferas, dimensiones o
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escalas, ya que involucra procesos de articulacion con contextos experienciales
donde se convierte en punto esencial la relacion con las transformaciones
familiares, laborales, sociales, econdmicas y culturales.

Al observarse los diferentes patrones experienciales dentro de las ciudades,
se puede hablar de mayor o menor grado de integracion, lo que en términos
metodolégicos hace referencia a la historia como referente central “en la
comprension de las diferencias de movilidad, donde el pasado con sus
determinaciones y el futuro con sus proyecciones, juegan un rol preponderante.
En términos tedricos implica revincular la dimension espacio-temporal y las
referencias al territorio en las investigaciones sobre movilidad.” (Jouffe &
Campos, 2009 )

Por lo tanto es importante mostrar dos niveles de analisis de movilidad, las
cuales son integradas por la movilidad diferenciada y la movilidad como
proceso a los referentes territoriales. La primera hace mencion de la movilidad
como fendmeno social en donde se generan diversas formas de
desplazamiento dentro de las ciudades, es decir un fendmeno donde las
personas sin importar su localizacién periférica, su condicidn econdmica o
social, por diferentes motivos es movida a desplazarse en determinado espacio
de la ciudad.

Por otra parte el segundo nivel de analisis de la movilidad, retoma aspectos
del primer nivel pero le agrega otros componentes, como la residencia donde
es vista como recurso y proyecto que permite analizar desde este encaminado
a las motivaciones de los habitantes y las practicas en la cotidianidad de la
movilidad y sus afecciones vistas. Esto debido a que, la localizacién de lugares
que se convierten en ejes de desplazamientos generan aceptacién o rechazo
que influyen en la construccién diaria de practicas que determinan el actuar
individual de los ciudadanos.

Con lo anterior se quiere decir que, en tanto mas largas sean las distancias
entre lugares concurridos y el lugar de residencia, influye en el accionar diario
del ciudadano, pues el tiempo usado en trayectos cotidianos conlleva a vivir
mas experiencias de viaje que resultan dar mas elementos de comportamientos

sociales en diversas situaciones a la persona. Es decir, que en estos trayectos
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se viven experiencias que recrean una dinamica de como actuar frente a
hechos o situaciones especificas.

Pues se muestra la relacion y la tensidén constante que se da entre la movilidad
entendida desde lo espacio- temporal y territorial, con el actuar diario de las
personas en los espacios que se genera en la movilidad, es decir la cultura

ciudadana que se recrea en contextos especificos compartidos en las calles.

Cultura ciudadana

Si bien la cultura ciudadana, nace en las décadas del 60 y 70 por estudios
socioldgicos realizados en Francia, en respuesta a teorias encaminadas a la
reproduccion cultural, esta puede ser entendida como la transmision de
codigos, reglas o sistemas de creencias que se dan de generacion en
generacion, lo cual a su vez conforma el orden social establecido, pues estos
definen limites de acciones. Sin embargo estos se refuerzan por medio de
contextos especificos como la familia, la escuela, la iglesia, entre otros, pero en
contextos abiertos y compartidos tan diversamente no opera la reproduccion
cultural pues surge la cultura ciudadana. (Rincén, 2006)

Por tanto, la cultura ciudadana se entiende “como un trasfondo de sentido que
regula los comportamientos de los ciudadanos, en la medida que establece las
reglas minimas comunes que hacen posibles la relaciones entre ellos y su
entorno, asi como las formas de produccion circulacién, reconocimiento,
apropiacion y recepciéon de ese universo de sentido.” (Franky, 1999) Sin
embargo, para (Vallejo, 1997) la cultura ciudadana significa “la formacion
ciudadana, en donde todos -aprendamos de todos con responsabilidad
compartida, cooperacion y participacion; y la formacién de ciudad, en donde la
gestion colectiva preserve el patrimonio comun para el bien de todos y
especialmente de los mas deébiles.”

Por consiguiente la cultura ciudadana es dotar de sentido y de apropiacion el
espacio compartido, es decir el patrimonio, por medio de regulacion de
comportamientos de ciudadanos en las relaciones entre estos y la forma en
que estos reconocen ese. Sin embargo la cultura ciudadana también “puede

ser entendida como todas aquellas normas, costumbres, protocolos, reglas y
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comportamientos organizados, orientados y dispuestos hacia la construccién
de ciudad y de ciudadania, basados en conceptos como el bien comun y la
participacion comunitaria” (Garzén, Cardona, & Romero, 2015)

Sin embargo para Antanas Mockus, quien ha sido el impulsador del uso de la
cultura en ciudadana en Bogota, define a esta como
“un proceso pedagdgico que de alguna manera pone a su servicio y da sentido

a muchos procesos de comunicacion. Cultura ciudadana otorga asi un
papel clave a la ampliacion de las posibilidades de comunicacién, y en
su version actual reconoce también la necesidad de transformar la
interaccién entre ciudadanos en direccibn a una comunicacion
apreciativa que reconozca los avances de la ciudadania® (A.Mockus,
Cultura ciudadana y comunicacion, 2003)

Este concepto empieza a ser entendido como factor que permite construir
ciudad a partir su esencia, es decir a partir de la definicién anteriormente dada,
que se logran dar acciones socialmente aceptadas y vistas como asertivas
hacia el cuidado del patrimonio, en ese sentido la ciudad
“La ciudad es sobre todo un estado de animo, un conjunto de costumbres y

tradiciones, de actitudes organizadas y de sentimientos inherentes a
esas costumbres, que se transmiten mediante dicha tradicion. En otras
palabras, la ciudad no es simplemente un mecanismo fisico y una
construccion artificial: esta implicada en los procesos vitales de las
gentes que la forman; es un producto de la naturaleza y, en particular,
de la naturaleza humana” (Park & Burgess, 1992)

Es por medio de la cultura ciudadana que se da sentido y se le otorga un
sentimiento al lugar que se comparte con muchos y se habita cotidianamente,
es por medio de esta, donde adquiere toda una légica de procesos de cambio,
pues los unicos que pueden dar sentido a la ciudad son los ciudadanos y ellos
por medio de su particiéon en la construccion de esta los hace sujetos politicos
responsables de las decisiones que tomen para el bien comun, acordando
metas y normas que van mas alla del interés individual (Habermas, 1999)

Esto implica al ciudadano no solo como receptor de gestiones publicas, sino

como ser ciudadano democratico que participa politicamente en las decisiones
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con sus semejantes, teniendo un comportamiento particular en espacios
publicos aunque consiente de que sus acciones individuales pues pueden
influir en el comportamiento de los demas ciudadanos. Es de suponer que el
ciudadano, actua en su rol politico y participativo de forma consiente
superponiendo la razon sobre los sentimientos, entiendo que es cuidadoso al
momento de tomar decisiones que no solo lo involucran a él sino que tienen
como fin favorecer a todos, especialmente cuando esta inmerso en un lugar
publico donde reune todos los actores y contextos que conllevan a este a
evidenciar estos elementos.
Ante esto, lo publico es definido como
‘el propio mundo, en cuanto es comun a todos nosotros y diferenciado de
nuestro lugar poseido privadamente en él. Es aquello a lo que todos
podemos acceder, que abre paso a una mezcla muy diversa, la realidad
de la esfera publica radica en la simultanea presencia de innumerables
perspectivas y aspectos en los que se presenta el mundo comun y para
el que no cabe inventar medida o denominador comun. Por esto, la
interaccion regula de algun modo el comportamiento en la sociedad, la
esfera publica nos junta y no obstante impide que caigamos uno sobre
otro” (Arendt, 2009)

Es por esto que existen tres sistemas de regulacion del comportamiento
humano, los cuales son fundamentales para este concepto por una parte se
halla la ley, por otra parte la cultura y por ultimo la moral, sin embargo Antanas
Mockus afirma que, la falta de congruencia entre estos tres sistemas puede
generar actos violentos, ilegitimidad antes las instituciones, al igual que el
debilitamiento de estas, robo, delincuencia, corrupcién asi como también crisis
en la moral individual. (Rincén, 2006)

En el siguiente cuadro, es posible evidenciar el funcionamiento de estos

sistemas que plantea Antanas Mockus.
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NORMAS NORMAS NORMAS

rechazo social

Tabla 1 Funcionamiento de los sistemas reguladores, tomado de: (Antanas Mockus, 2004)

Los ciudadanos necesitan entender que resulta importante, lo que pertenece a
todos y para preservarlo es necesario seguir una serie de normas o codigos
que permitan defenderlo. “El valor publico surge a partir de resultados, de los
medios para alcanzarlos y de la confianza y la legitimidad con que cuente la
Administracion Publica, que son palpados por los ciudadanos, en los que
influyen directamente la equidad, el caracter distintivo y la rendicion de
cuentas.” (Ariza, 2016) Lo que conlleva a definir a la Administracion Publica
como, “el conjunto de instituciones publicas, que actua como autoridad comun
que ejecuta las leyes de interés general que se estatuyen sobre las relaciones
necesarias de cada administrado con la sociedad, y de la sociedad con cada
uno de ellos” (Ariza, 2016) a su vez se encarga de “ejecutar el programa
politico a través de los procesos de planeacion, coordinacion, ejecucion,
evaluacioén y control administrativo” (Sanchez, 2001)

En efecto, en Bogota durante los gobiernos de Antanas Mockus (1995-1997)
(2001-2003), se realiz6 un programa de cultura ciudadana, liderado por la
administracién publica, “con el objetivo de generar sentido de pertenencia a
través de la transformacion o consolidacion de un conjunto de costumbres,
acciones y reglas minimas que facilitan la convivencia entre desconocidos.”
(A.Mockus, Cultura ciudadana y comunicacion, 2003) Durante este gobierno,
se llevo a cabo un proceso de pedagogia por la apropiacion de valores
culturales que cuidaran lo publico, durante los periodos (1995-1997) y

2001-2003) “por medio de campafas promotoras de cambios de

23

SOCIALES MORALES LEGALES
1
Admiracion y | Autogratificacion | Admiracién porla | cumplimiento
Reconocimiento | de la Conciencia ley
Sacial
1
Temor a la Temor a la Culpa Temor a la incumplimiento
verglenza vy al Sancion Legal



comportamiento y generadoras de habitos encaminados al cuidado de lo
publico y la sana convivencia, a través de la adhesion voluntaria de los
ciudadanos a las normas.” (Ariza, 2016)

Ahora bien dentro del gobierno actual en materia de cultura ciudadana, se ha
enunciado bajo planes, programas y estimulos, pero han sido pocos los
esfuerzos por recuperar la cultura ciudadana que alguna vez se presencio en
Bogota. Si bien, durante la Alcaldia de Enrique Pefalosa se han efectuado
diferentes propuestas que desde lo institucional han tenido cabida para la
cultura ciudadana, ya que la administracion Distrital Bogota Mejor para Todos
(2016-2019) ha propuesto crear la Direccion de Cultura Ciudadana en la
Secretaria de Cultura, Recreacion y Deporte con el fin de desarrollar la politica
publica ciudadana. (Consejo de Bogota, 2017) La cual apoyara a iniciativas
pedagogicas que promuevan la transformacion cultural y que fomenten una
sana convivencia en el espacio publico, para la construccion social del
territorio, tal como se puede expresar en (Anexo 2).

En adicion a lo anterior, se promovio el cumplimiento de normas sociales por
medio del codigo de policia pues las sanciones por incumplimiento no solo son
economicas sino también medidas correctivas que ayuden al reconocimiento
de la Ley. Por otra parte, “Una de las primeras campafas implementadas por
este gobierno fue “Dale ritmo a Bogota” la idea consistia en que los carros no
bloquearan las intersecciones y de esa forma no generara traumatismos en la
movilidad de Bogota cuando la luz pasa a rojo.” (Consejo de Bogota, 2017)

Entre otras campafias que ha promovido el actual gobierno se encuentran “El
Poder del cono” creada con el fin de modificar el comportamiento de
ciudadanos que dejan su vehiculo mal estacionado, “En los tres primeros
meses de la campana ciudadana ‘El poder del cono’ se han realizado 8.513
intervenciones en la via; de estos, el 87 por ciento (7.413) de los conductores
cooperaron de manera voluntaria para retirar su carro.” (Consejo de Bogota,
2017)

Sumado a esto, otra campana que se ha creado especialmente para el
sistema Transmilenio se denominé “si hay colados todos pagamos el pato” en

manifestacion de no aceptar aquellas personas que no pagan el pasaje para
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hacer uso del servicio Transmilenio. Ya que en la actualidad, este servicio
cuenta con diversas problematicas para su efectivo funcionamiento, entre esas
encontramos déficit financiero en el sistema, “que el afo pasado supero los
600.000 millones de pesos. Desde 2010 la Secretaria de Hacienda del Distrito
ha tenido que girar mas de 2,5 billones de pesos para sostener el sistema.”
(Semana, 2018), sumado a problemas de atraso en obras fundamentadas,
renovacion de flota y ampliacion o construccidén de nuevas troncales pues en el
afno 2018 en el mes de diciembre se esperaba publicar los pliegos de
licitaciones para reemplazar alrededor de 1.450 buses de la fase | y Il “Eso
requerira que el sector privado invierta alrededor de 1,5 billones de pesos en
una concesion a 12 anos. El nuevo modelo separé el negocio en dos
componentes: uno para proveer la flota y el otro para operarla y mantenerla. El
proceso debe arrancar este afo para que los buses comiencen a llegar en
2019.” (Semana, 2018)

En efecto Transmilenio, esta pasando por uno de sus peores momentos en
cuanto a niveles de hacinamiento, inseguridad e inconformidad de usuarios
pese a que “desde que llegd Pefialosa la tarifa de los buses articulados ha
pasado de 1.800 en 2016 a 2.300 pesos a partir del primero de febrero.
Ademas, la Alcaldia ha anunciado su intencion de fijar una sobretasa de 15
pesos por minuto a las tarifas de los parqueaderos para ayudar a financiar el
transporte publico.” (Semana, 2018) Lo que ha causado revuelo por parte de la
ciudadania pues no ha visto la mejora de este sistema.

Por otra parte, la ciudadania ha expresado que sumado a las ya mencionadas
problematicas se presenta la falta de cultura ciudadana en el sistema, pues a
diario se presentan casos de acoso sexual, robo y discrepancias dentro de las
estaciones y articulados, uno de los problemas mas grandes que tiene que
afrontar el sistema son los colados, “personas que prefieren arriesgar su vida a
pagar un pasaje. Muchos de estos arguyen que no ven justificado el precio del
pasaje y prefieren pagar el precio” (Polo, 2017)

Sin embargo el reto de usar a diario Transmilenio con confluye en esto, pues
la concentracién de personas en la franja amarilla en las puertas de acceso y

salida, se torna en espacio para robos, acoso sexual y enfrentamientos entre
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usuarios. “Hasta hace poco, existia un pacto no concertado de respeto por las
sillas rojas y azules. “En la actualidad crece el desconocimiento de las reglas
de juego. Es comun ver el mundo al revés. En las sillas azules, destinadas para
mujeres embarazadas o con nifios y adultos mayores, van cémodamente
sentados los muchachos, y de pie, apretujados, los destinatarios de esos
asientos.” (El Espectador, 2018)

Sumado a lo anterior, el mal comportamiento frente a los usuarios por el uso
de las sillas es indiscriminado, en muchas ocasiones por que prefieren tener
audifonos puestos con el fin de no escuchar cualquier ovacion, otros prefieren
dormir para no ceder la silla o en otros casos usar la indiferencia como arma

para usar sillas de uso exclusivo, como se estipulo desde un inicio (Anexo 1).

Conclusiones

Si bien, la movilidad ha resultado ser un factor influyente en la calidad de vida
de los habitantes de las grandes ciudades, sin embargo en lo que respecta a la
ciudad de Bogota se ha convertido en un tema histérico que con el pasar de los
afios ha ido transformando sus problematicas en temas que encierran el
desarrollo y la cultura ciudadana como temas que dan posible muestras de

solucion a la problematica general de la ciudad en Bogota.

Asi pues, desde la I6gica del habitar y del desplazarse de un lugar a otro en la
ciudad, se evidenciar dinamicas que inciden en la cotidianidad de los
habitantes, pues no debe verse como el acto fisico de trasladase de un punto a
otro, sino las condiciones en que el ciudadano esta haciendo esta accion y
como esta influye en su calidad de vida, “Al darse una movilidad, se analizan
aspectos como la eficiencia en el tiempo transcurrido en un viaje asi como el
costo de este, pero se analiza aun mas el disfrutar la experiencia de
movilizarse” Gutiérrez,2010 Es por este motivo, que resulta importante
materializar el espacio, pues es en el donde todos los habitantes trascurren y
generen interacciones, “lo que conlleva a estudiar no solo lo discursivamente

enunciado sino lo no-discursivo que a su vez permita captar las mediaciones
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sensibles con las que se comunican los sujetos y sus entornos”. (Jouffe &
Campos, 2009 )

Dichos entornos integran motivaciones y acciones, que dependen del lugar
de residencia y lugar usual que habita, pues dependiendo de la distancia entre
estos la persona tendra mayor tiempo empleado en viajes, que conlleva a
tomar elementos de comportamientos sociales en diversas situaciones a la
persona. Por consiguiente en los viajes cotidianos, el ciudadano vive
experiencias que recrean contextos de como actuar frente a situaciones
especificas.

Lo anterior esta directamente relaciona con la cultura ciudadana, pues como
se entienda es un proceso pedagdgico que da sentido a procesos de
comunicacion a partir de la regulacién de codigos, normas o0 creencias que
beneficien de forma colectiva y no individual.

Por tal motivo gobiernos de Anatanas Mockus (1995-1997) (2001-2003) y
Enrique Penalosa (2017-2019), han hecho sus esfuerzos desde la esfera
publica por implementar una cultura ciudadana a partir de politicas publicas
evidencias en Planes Maestro de Movilidad, Plan de ordenamiento Territorial y
sentencias que devela a la cultura ciudadana y a la movilidad, como columna
vertebral para incidir en otras problematicas presentes en la ciudad de Bogota

Es por esto, que la cultura ciudadana incide en gran escala con mejora de la
movilidad y el transito en la ciudad, especialmente en el sistema Transmilenio
que como se puedo evidenciar inicialmente fue un proyecto que brindaba la
experiencia de trasladarse a diferentes lugares de la ciudad de forma rapida,
comoda y eficaz. Sin embargo con el pasar del tiempo, las logicas del
funcionamiento de este sistema han cambiado, y en el actual gobierno ha
reflejado diversas falencias que repercuten en la mala calificacion que los
usuarios dan de este sistema.

No obstante para los entes institucionales como para la ciudadania, el
problema de la movilidad y la deficiencia en este sistema de transporte como lo
es Transmilenio, se debe en gran medida a la falta de cultura ciudadana en la

calles y espacios compartidos como estaciones y articulados del sistema,
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donde la falta conlleva a conductas de infraccion a la norma y la poca
apropiacion por espacios publicos.

Por consiguiente, la buena aplicabilidad de la cultura ciudadana llega a tener
un gran impacto en la mejora de este servicio, pues influye directamente en el
calidad de los viajes y por lo tanto en la calidad de vida de las personas, ya que
por medio de la cultura ciudadana se promueven las buenas acciones que con
la repeticién cotidiana de estas reproducen la apropiacion y el ciudadano del

patrimonio que se habita.
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