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INTRODUCCION

El tema central del siguiente informe de trabajo de grado, en e que se realizar unarevi-
sién socioldgica e historica de un fendmeno concreto por el que actuamente atraviesa la
ciudad de Medellin, es la apropiacion social del espacio y € uso que se deriva de este. A
través del uso y la apropiacion que realizan los ciudadanos cuando transitan, habitan e
interactUan, este trabajo busca comprender las formas por las que las personas se apro-

pian y viven la espacialidad como un espacio publico.

Para larealizacion de lo anterior, se toma como referencia empirica o unidad de andisis
el espacio publico cercano alas estaciones del Metro del Valle de Aburrd, concretamen-
te, las estaciones Aguacatala, Hospital y San Antonio. Debido a que esta unidad de ana
lisis es central para entender un fendmeno que se viene observando en las intervencio-
nes espaciales hechas por € Sistema Integrado de Transporte del Valle de Aburra
(SITVA) desde hace 20 afios, e presente informe se ocupa de analizar categéricamente
la movilidad y espacialidad teniendo en cuenta las condiciones estructurales que esta
imponiendo el Metro con sus obras actuales; condiciones que estan generando transfor-
maciones, no solamente en e espacio, sino también en las costumbres culturas de las

personas que habitan la ciudad.

Este informe de trabajo de grado esta dividido en tres capitulos. En € primero se expo-
nen las categorias, conceptos, objetivos, e problema, la metodologiay la unidad de an&
lisis. Con todo €llo, se busca dar un fundamento tedrico y metodol égico a la problemé&
tica que agui se decidi6 comprender y analizar. Ademas, se realizan pesquisas de expe-

riencias previas relacionadas con movilidad y espacialidad en distintas ciudades de Co-



lombia. A laluz de la sociologia urbana se busca problematizar € tema de la espaciali-
dad y su impacto sobre |as relaciones entre las personas que la hacen posible como una

formasocid.

En el segundo capitulo se describe, por una parte, la problemética planteada en e capi-
tulo anterior y, por la otra, se contextualiza. Las estaciones Aguacatala, San Antonio y
Hospital, son |os referentes espaciales donde se analiza empiricamente la unidad de an&
lisis propuesta en este informe. Asi, la Estacion Aguacatala se €ligio por la poca trans-
formacion que su espacio publico aledafio harecibido desde que fue construiday puesta
en funcionamiento (como se mostraré mas adelante). La Estacion Hospital se €ligio por
laintervencion terminaday cercana que tuvo al construirse y ponerse en funcionamiento
el Metroplus. Finalmente, La estacion San Antonio se eligio por que, por un lado, es la
estacion de mayor confluencia de personas y, por €l otro, esta experimentando profun-
das transformaciones que cambiaran radicalmente dicha espacialidad. Todos estos crite-
rios tuvieron el objetivo en e presente informe brindar un acercamiento a objeto de

estudio, al material y al campo de trabgjo.

En € tercer capitulo se lleva a cabo una reflexién sobre la apropiacion y e uso socia
del espacio, abordado desde la sociologia urbana. En cuanto tal, es € resultado de la
investigacion, puesto que ali se realiza una exposicion en la que se destaca aquellos
elementos que se encontraron en €l trabgjo de campo. Se puede considerar como larela
cion entre lo tedrico (capitulo uno) y lo empirico (capitulo dos), ya que se interpretan
los hallazgos a partir de lo planteado en las hipétesis de trabajo. Finamente, en este

ltimo capitul o se realizan unas conclusiones generales del informa de trabajo de grado.



CAPITULOI

SOCIEDAD, MOVILIDAD Y ESPACIALIDAD

La mayoria de |os debates contemporaneos sobre movilidad y espaciaidad coinciden en
adoptar un enfoque integral sobre ambos. Al articular categorias, conceptos, indicadores
y variables los diversos estudios sobre movilidad y espacialidad se caracterizan por una
integralidad de los principales componentes que definen un espacio social concreto. La
sociologia, la arquitectura, los estudios urbanos y las diversas ciencias sociales, desde
sus objetos de estudio y sus “parcelas” del conocimiento, han aportado interdisciplinar-
mente para que esta “vision de conjunto” sobre unarealidad social y urbana seafactible

y existente.

Con todo lo anterior, € objetivo del presente capitulo es realizar una aproximacion ted-
rica desde la sociologia urbana a los principal es conceptos y elementos sobre |os que se
apoya €l presente informe. El contenido del capitulo esta dividido en dos grandes €es
teméticos. En € primero se realiza una indagacion tedrica y sociol gica de la movilidad
y la espacialidad, obteniendo como resultado una pregunta por el papel de la sociologia
urbana en € problema de investigacion que se ha planteado. En € segundo se lleva a
cabo una contextualizacion local y nacionalmente las politicas de transporte y desarrollo
urbano, con € fin de ver como elaboran los lineamientos generales de lo urbano en Co-
lombia. Estos dos grandes € es tematicos seran fundamentales para entender e capitulo

dosy tres de este trabagjo.

! Para analizar un caso concreto de esta interdisciplinariedad en 10s estudios urbanos puede consultarse el
trabajo clasico de la Institucién Nacional de Administracion Publica (1976), “Analisis Interdisciplinar del

Crecimiento Urbano”.



Como se puede ver, € informe tiene dos categorias centrales. movilidad y espacialidad,
las cuales encuentran un punto comun en la apropiacion que los ciudadanos, como acto-
res sociales, hacen del espacio publico transformado por el Metro. La primera categoria
se abordara desde € actua Sistema Integrado de Transporte Masivo de la ciudad de
Medellin; la segunda desde el espacio publico que existe a los arededores del Metro.
Por lo que se toma como unidad de andlisis €l espacio publico alos arededores del Me-
tro, particularmente, las estaciones Aguacatala, Hospital y San Antonio. Pero andes de
abordar la unidad de analisis se debe dar cuenta de los conceptos y categorias, ademas

del contexto, ddl informe.
1. MARCO TEORICO: SOCIEDAD, MOVILIDAD Y ESPACIALIDAD

Las categorias de espacialidad y movilidad son muy amplias y son compartidas por di-
versas disciplinas de las ciencias sociales y humanas. Las definiciones que se consiguen
de ambas son muy variadas aunque presentan en su trasfondo una unidad comin. A
continuacion, se realiza una exploracion sobre ambas categorias con la finalidad de te-
ner los elementos suficientes que nos permita responder a la problematica y la idea cen-
tral de la investigacion. Después de este desarrollo, se dard cuenta del problema y la
pregunta problema que sustenta este trabajo, aprovechando o logrado en el marco teori-

co.
1.1. Movilidad y espacio publico

Las diferentes definiciones que se han revisado sobre el concepto de movilidad coinci-
den que esta es la suma de los desplazamientos individuales. Sin embargo, para este
caso enmarcado en un estudio urbano desde la sociologia, se implementa el concepto de

Fridole Ballen (2013). En sus palabras, “El disfrute o la cancelacion del derecho a la



movilidad implica una apropiacion del espacio comun como entramado de instituciones,
précticas, rituales y simbolos que permiten que las personas alli presentes se observen
mutuamente como libres e iguales, y que construyan un sentido del autorrespeto con
bases sociales.” Ballén es quien intenta integrar nuevos elementos al concepto como lo
son las personas y sus motivos de desplazamiento. Se entiende asi la movilidad como €l
derecho a libre desplazamiento de las personas en condiciones éptimas de relacion en-

tre el medio ambiente, el espacio publico y lainfraestructura.

Por eso, se afirma aqui que lamovilidad es un concepto relacionado con el mejoramien-
to de la calidad de vida de las personas, e cual supera e enfoque tradicional de trans-
porte y transito (que son los elementos técnicos y que se centran en € andlisis y provi-
sion de infraestructura para e transporte). Un gjemplo de este enfoque tradiciona de
movilidad se encuentra en el Plan Via Metropolitano de 1986 (Area Metropolitana del
Valle de Aburrg, & Consorcio de Movilidad Regional, 2009). La movilidad (urbana)
concibe las diferentes formas en que las personas y mercancias pueden transportarse de
un lugar aotro, constituyendo asi un enfoque mas humanista. Desde € punto de vista de
las necesidades humanas, la movilidad es entonces una necesidad trasversal a otras ne-
cesidades, puesto que se convierte en un medio para satisfacer y acceder a las necesida-
des bésicas de las personas (salud, educacion, seguridad, recreacion). En el ambito le-
gal, lamovilidad es un derecho establecido en € articulo 13 de la Declaracion Universa
de los Derechos Humanos, que textualmente indica: “toda persona tiene derecho a cir-

cular libremente y elegir su residencia en un territorio de un estado”.

La concepcion mas moderna de movilidad y acceso de los individuos incluye el género,
la edad, la ocupacion o e nivel educacional como factores que la explican (Lizéarraga,

2012). En América Latina, sin embargo, se ha evidenciado que la falta de coordinacion



e integralidad de las politicas de movilidad han impedido la articulacion de las distintas
iniciativas publicas y privadas, ademés de afectar negativamente la sustentabilidad y
hacer urgente la aplicacion de estrategias y politicas de movilidad urbana sostenibles,

las cuales tomen como punto de partidalos altos niveles de desigualdad, informalidad y
baja calidad espacia de sus ciudades.

Los procesos de conurbacion y metropolizacion, caracteristicos del crecimiento de las
ciudades desde la segunda mitad del siglo XX, han provocado un aumento en los indi-
ces de movilidad urbana motorizada 'y en € consumo energético asociado. En los Ulti-

mos anios, por gjemplo, el crecimiento de las ciudades sigue una tendencia radicalmente
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Cuadro 1: Desarrollo Urbano y Movilidad de

América Latina (Fuente: CAF, 2011, p. 284)

opuesta a objetivo de movilidad urbana sostenible (cuadro 1). Los habitantes de las
areas metropolitanas latinoamericanas dedican 118 millones de horas a desplazamiento,

lo que corresponde a 1,1 horas por dia. La mayor parte del tiempo (62% del total) se
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consume en € uso de transporte colectivo, pese a que tan solo e 10% de los recorridos

serealizan en este (Lizarraga, 2012).

Los mencionados obstaculos que presentan hoy en dia la movilidad urbana para inte-
grarse a crecimiento de areas conurbadas, como |o son en su mayoria las ciudades capi-
tales sudamericanas (Caracas, Santiago de Chile, Buenos Aires, Bogota), contienen, por
un lado, & hecho de que hay gran dispersion y segregacion de actividades econdmicas
que trae como consecuencia mayor e alargamiento de los desplazamientos y, por €
otro, & incremento de consumo de energias que aumenta el nUmero de transporte priva-
do para €l desplazamiento de la movilidad. Para Ameérica Latina, los problemas de mo-
vilidad (accidentalidad vial, congestion del transito, inseguridad, polucion, etc.) estan
relacionados con € progresivo incremento del uso del transporte privado y e corres-

pondiente decremento del colectivo.

Esto se distribuye de forma inequitativa segin caracteristicas sociaes e individuales, 1o
cual hace pertinente mencionar gque las politicas de movilidad urbana sostenible no tie-
nen por que ser Unicamente politicas de transporte, pues la sostenibilidad de la movili-
dad ha de entenderse como un objetico globa y articulado (Lizarraga, 2012). A este
tema de motorizacién se le suma el hecho de que las condiciones de seguridad via para
mas de la tercera parte de la poblacion urbana que se moviliza cotidianamente de forma
no motorizada, son muy limitadas. El ciudadano, € urbanita, debe ser € e central para

todas las politicas publicas respecto ala movilidad que se asume en las ciudades.

En metropolis latinoamericanas como Bogota, se esta persiguiendo un objetivo de mo-
vilidad que encierra una contradiccion, fruto de los conflictos fisicos y politicos de cir-

culacion. Por una parte, mas transporte colectivo con inversion en sistemas integrados
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de transporte masivo y, por la otra, mas transporte individual con inversion en autopis-
tas urbanas y ciclorutas. Aunque estas Ultimas medidas puede solucionar, a corto plazo,
el problema de congestion vehicular, también incentiva €l uso de carro y no cambia €l
problema estructural de la movilidad, pues a mediano plazo nuevamente se genera con-
gestion.

Por otra parte, la apropiacion y uso de los espacios publicos (la espacialidad socia y
funcionalmente definida) es uno de los aspectos fundamentales que se tienen en cuenta
en el estudio delaciudad y la vida urbana (Lopez Trigal, Relea Fernandez, Carlos e, &
Somoza Medina, 2003, pp. 399-407). La experiencia que se construye sobre esta apro-
piacion y uso no suele ser igual para ningun individuo. Factores como la edad, € géne-
ro, la clase social, etc., hacen que dicha experiencia sobre e espacio publico sea Unica e
irrepetible. Su definicion, por tanto, desde este punto de partida puede ser realmente
problematica y complicada. Por o que es mas conveniente, siguiendo la propuesta de
diferentes autores (LOpez Triegal et a., 2003 p. 399), una definicion construida a partir
de una dimensionalizacion del espacio socia o la espaciaidad, donde se destaque una
yuxtaposicion de elementos que significan y materializan aquello que conocemos como

espacio plblico?

a) Dimension politica: los espacios publicos son vistos como lugares privilegiados para

practicar €l gercicio de la ciudadania y |a exigencia de los derechos y las précticas de

’En Gonzélez Saboya (2009, p. 16) se lee: técnicamente, dentro del ambito nacional, el espacio piblico se
define como “el conjunto de inmuebles pablicos y elementos arquitecténicos y naturales de los inmuebles
privados, destinados por naturaleza, por su uso o afectacion a la satisfaccion de necesidades humanas

colectivas que transcienden, por tanto, los limites de los intereses individuales de los habitantes...”
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los deberes. El espacio publico como Agora adquiere en esta dimension su mayor signi-

ficatividad.

Dicha dimension politica no opera Unicamente sobre e consenso y la deliberacion con-
sensuada. Factores como € conflicto influyen directamente en el gjercicio de un espacio
social o espacialidad como lo es € espacio publico. Al respecto, Delgado (1999, p.
189), quien ha estudiado €l tema sobre €l espacio publico desde la antropologia, afirma
que en este “no hay asimilacion, ni integracion, ni paz, a no ser acuerdosprovisionales
con quienes bien podrian percibirse como antagonicos,puesto que la calle es €l espacio
de todos los otros”. En algin momento al individuo no le quedara mas remedio que salir
al exterior donde solo puede esperar e perdon. No se trata de un espacio consensuado
sino de un espacio ganado, resultado de la lucha entre las personas que reclaman € de-
recho sobre o publico. Delgado (1999) destaca e conflicto como parte constitutiva en
la conciencia social de un espacio publico que es redefinido en la confrontacion directa

del otro.

b) Dimension sociocultural: 1os espacios publicos se definen como lugares de recono-
cimiento, de encuentro social y de intercambio, donde convergen grupos con intereses
diversos. Estos contribuyen a la identidad colectiva de un grupo cuanto mas diversas
sean las personas que se apropian de ellos y més variadas sean las actividades que en

ellos se desarrollen.

Con base en o anterior, € espacio publico es un escenario donde los individuos se re-
presentan su viday la de sus semejantes a través de las manifestaciones culturales. Del-
gado (1999, p. 190), quien ve en €l espacio publico € lugar por definicién de lo urbano,

dice que este es e lugar del patrimonio. Pero el concepto de patrimonio de este autor no
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se relacion para nada con una posicion institucionalista sobre dicho concepto. El patri-
monio para Delgado es un patrimonio cultura vivo que le sirve a los seres humanos
para que mantengan un sentido de continuidad y para gue entiendan que no acaban en si
mismo (Godoy & Poblete, 2006, p. 50). No es & pasado de un grupo sino también €l
futuro del mismo, el cual es heredado (Godoy & Poblete, 2006, p. 50). Construimos en

conclusion un espacio para un nosotros, un patrimonio cultural vivo.

c) Dimension espacial y arquitectonica: |os espacios publicos se conciben como espa-
cios abiertos y accesibles alas personas, donde €ellas pueden estar y circular, adiferencia

de los espacios privados donde la movilidad es reducada y hay un control sobre € sitio.

En este sentido, hay una territorializado, desterritoriorizado y reterriorizado del espacio
publico (Delgado, 1999, p. 46). La concentracion y movilizacién de las fuerzas sociales
gue se desarrollan sobre el espacio publico, estan basadas y se caracterizan por la suce-
sién y e amontonamiento de componentes inestables (Delgado, 199, p. 46). La dimen-
sién espacial del espacio publico lo hace que todo lo que ocurra en su seno sea hetero-

géneo y atamente confluido por personas.

d) Dimension simbdlica o identitaria: 10s espacios publicos son espacios privilegiados
parala socializacion de la estéticay € arte, también de | as practicas culturales de comu-
nidades y grupos. Es € espacio para el encuentro con € otro, de laformacién de laindi-

vidualidad y la pertenencia a un grupo.

Para Delgado (1999, p. 119) € espacio publico es escenario de situaciones altamente
ritualizadas pero impredecibles. protocol os espontaneos. Existe de este modo una para-
doja de la identidad en el espacio publico. A pesar de la organizacion del espacio, la

accion encarnada del individuo lo transforma en un espacio donde puede pasar cualquier

14



cosa, ya que “el transelnte es un desplazado entre sitios que, mientras tanto, crea o des-

plaza a otros mundos” (Delgado, 1999, p. 119).

Si bien estas dimensiones no son las Unicas, nos permiten aclarar €l tipo de relacion con
las personas —desde su vida cotidiana y desde su modo de hacer ciudad— establecen
con el espacio publico. Este es asi en un espacio para e consumo, la economiay la cul-
tura. Alli las relaciones sociales no solo se configuran con e espacio, Sino que estan
mediadas por larelacion con € otro y la posibilidad del encuentro. Son espacios parala

construccion de ciudad y la definicion de identidad.

Sin embargo, €l espacio publico no se queda en estas condiciones ya dadas. Si nos ate-
nemos a la definicion de Delgado sobre este, nos damos cuenta de que es un espacio de
accesibilidad generalizada, “cuyos protagonistas son individuos que no se conocen entre
si, gue mantienen relaciones inestables y efimeras, y que resultan de las préacticas que lo
recorren” (Hernandez E., 2013, p. 283). El espacio publico no estéa ahi sino que puede
seguir siendo justamente € producto de los usos que recibe (Hernandez E., 2013, p.

283).

Por lo general, cuando las personas piensan en las ciudades y sus espacios publicos,
piensan en cosas concretas (Burden, 2014). Sin embargo, teniendo en cuenta lo propues-
to por Delgado y lo planteado igualmente por Burden, se puede pensar € espacio publi-
co desde las personas, quienes son aquellos seres que o experimentan como tal. En vez
de pensar en lainfraestructura y los equipamientos, se piensa en € sujeto que transita a
través de su uso y habita momentdneamente mediante su apropiacién en e espacio pu-
blico. En términos sociol 6gicos, por e momento, no es unainteraccion situada y defini-

da. Mas hien, se trata de una interaccion construiday en constante transformacion.
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1.2. Apropiacién y espacio publico: aportes de la sociologia urbana

Desde los clésicos de la sociologia el tema del espacio publico es marginal y no es una
preocupacion central (Simmel, 2001, Weber, 1964). A cambio de esto, |a preocupacion
se centra en el espacio social. Autores como Simmel crean las bases para imaginar las
multiples formas por las que la sociedad es espacial, advirtiendo desde el principio con-
tra la objetivacion del espacio (Ethington, 2005, p. 49). Uno de las tesis principales de
este autor tiene que ver con e como lo extenso del espacio organiza laintensidad de las
relaciones sociales (Simmel, 2001). Esta tesis es opuesta a la desarrollada por
Durkheimsobre e espacio (Ethington, 2005, p. 50). Puesto que este autor tiende a
desechar el espacio fisico como una variante relevante y ver e entorno como la fuente
anica de diferenciacion (Ethington, 2005, p. 50). En Simmel las formas sociales estan
inscritas en el espacio fisico en la medida que reflgjan e interactdan con sus contenidos
culturales. A pesar de las diferencias, ambos autores responden a surgimiento de la
nueva ciencia de la geografia, y de este modo a la propuesta de Friedrich Raztel y Paul
Vida (Ethington, 2005, p. 50), la cual establece una relacion causal o una influencia

entre el medio ambiente y las formas socia es (Ethington, 2005, p. 50).

El aporte central de Simmel sobre &l espacio es afirmar que las rel aciones socioespaci a-
les contintian mas alla de los limites del espacio fisico, tal como lo plantea en su ensayo
“Las Grandes Urbes y la Vida del Espiritu” (Simmel, 2001). Para este autor, las interac-
ciones de los cuerpos son tratadas como encuentros intersubjetivos (Ethington, 2005, p.
54). Efectivamente, el espacio no termina ali donde termina e cuerpo del individuo y
su actividad més inmediata sobre su entorno. Este se prolonga mas alé de los limites
objetivos y cada encuentro y relacion con el otro es una ganancia sobre un espacio del

gue no se tenia apropiacion ni informacién de su existencia. El enfoque de Simmel so-
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bre €l espacio es material y simbdlico, ademas de subjetivo y objetivo, es un concepto

en movimiento.

En este sentido, la afirmacion de Delgado segun la cual lo “urbano seria aquello se ca
racteriza por realizarse en torno ala movilidad, y a tener como caracteristica que no es
finalista ni finalizado, que tiende a construirse en formas de vida socialmente efimeras”
(Godoy & Poblete, 2006, p. 61), esta relacionado con € planteamiento sobre la espacia-
lidad social de Simmel. Es bien sabido que la propuesta sociolégica de Simmel hace
hincapié en e estudio de aguellas formas sociales efimeras y microsocioldgicas que,
con € tiempo, definen las estructuras de la sociedad (Simmel, 1929). Cuando Delgado
retoma el tema del patrimonio, para hablar de la memoria colectiva (sobre € espacio
publico), igualmente rescata aquellas “practicas microbianas, moleculares, menores” e,
igualmente, esas memorias difusas en que consiste o que se da [lamar memoria col ecti-
va: patrimonio colectivo que esta recogido y se revindica como tal (Godoy & Pablete,
2006, p. 52). Con los planteamientos de Simmel y Delgado, podemos hablar de un es-
pacio publico como un espacio en & que se teje cotidianamente una multiplicidad muy

rica de relaciones y donde se construyen procesos de memoria colectiva.

El aporte de la sociologia urbana es asi pensar € espacio como espacio socia (espacia-
lidad) y €l espacio publico como un lugar apropiado para € encuentro con los otros.
David Harvey también reivindica un espacio publico para las personas y no para fines
diferentes a estos (Olmo y Ranqueles, 2007). Con base en postulados marxistas, Harvey
nos habla de formas espaciaes constantemente remodel adas de acuerdo con ciertos pa-
trones de acumulacién. Su critica con ello radica en que no se generan espacios publicos
para las personas, sino espacio semiprivatizados de circulacion que lo reducen a una

funcidon econdmicay de movilidad. Este postulado de Harvey es muy interesante porque
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articulado a lo planteado por Delgado, nos permite afirmar gque las dinamicas economi-
cas actuales y las politicas publicas que las favorecen no construyen espacios publicos

parala memoria colectiva, espacios pensados para el encuentro y la apropiacion.

Harvey considera ampliamente en sus reflexiones la construccion social del espacio
(Harvey, 1994). Para este autor, las condiciones espaciales que se dan por dadas en su
mayoria son también productos de la historia, e resultado de procesos historicos parti-
culares dentro de una sociedad (Harvey, 1994). Las relaciones sociales de produccion y
reproduccion son un giemplo de como e espacio y, en la misma medida, € tiempo, esta
influenciado por las condiciones y las necesidades histéricas de un grupo social, esto es,
vinculado intimamente a las estructuras de poder y a las relaciones sociales y en la
misma medida a los modos de consumo y produccion (Harvey, 1994). Con base en lo
anterior, vemos que diferentes intereses generan diferentes concepciones del espacio, asi
como diferentes procesos sociales crean diferentes espacios y tiempos, aungue en la
préctica veamos que se termina imponiendo un espacio que es reflgo de los intereses y

poderes dominantes (Harvey, 1994).

Harvey y Lefebvre tienen una posicion similar frente a espacio ya que los dos lo ven
como un producto social. Para Lefebvre, € espacio es un producto socia, politico e
ideol 6gico, esto es, un producto historico (Lefebvre, 1972). Particularmente, los andlisis
de Lefebvre estan centrados en el espacio urbano, cualitativamente diverso y distinto,
donde une cotidianidad, espacio y relaciones capitalistas de produccién. Pero a igual
gue Harvey destaca el hecho de que € espacio sea uno en disputa, determinado e in-

fluenciado por |as relaciones de poder y produccion.
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Con base en lo anterior, podemos contrastar intereses distintos sobre €l espacio. Puesto
que los diversos actores sociales |o perciben segun sus necesidades y las relaciones que
construyen con sus coetaneos en este. Si ademas articulamos lo visto con Delgado, nos
damos cuenta de que € espacio construido cotidianamente por las personas entra en
conflicto con aguel de la produccién y la economia capitalista. Encontramos que el es-
pacio cotidiano que se teje en las relaciones diarias entres los individuos, es € espacio
del patrimonio, mientras que aquel que se somete a las |ogicas de la produccion no es

mas que un espacio funcional y de circulacion, tanto de personas como de mercancias.

En estos términos, se abre un espacio para el patrimonio, esto es, una forma de apropia-
cion. Hay construcciones col ectivas que permiten la recuperacion de la memoria en ciu-
dades como las de Medellin (Ramirez, 2011), en la que las constantes transformaciones
sobre la espacialidad mediante la intervencion en lamovilidad y el espacio publico, han
degjado a la ciudad con un déficit en e patrimonio de sus calles y avenidas. La accion
colectiva de los ciudadanos o actores que la habitan, ha permitido la conservacion de
una memoria colectiva que sobrepasa las transformaciones fisico-espaciales sobre 1o
urbano. En términos de Delgado estariamos hablando de un patrimonio que se opone a
aquellas logicas de produccion y aquellas relaciones de poder analizadas por Harvey y

Lefebvre.

La memoria es, en términos epistemol dgicos, la categoria emergente en una espaciali-
dad delimitada como lo es e espacio publico aledafio a las estaciones del Metro de Me-
dellin (Todorov, 1995). Sin embargo, esta no sera abordada en €l presente informey se
considera material para otro trabajo.Con esta categoria de memoria no nos referimos a
un concepto instrumental y perteneciente a la de las relaciones de poder y dominacion.

Nos referimos a esa memoria construida cotidianamente en €l uso y la apropiacion del
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espacio publico por parte de los ciudadanos de la ciudad de Medellin. En este sentido, €
aporte de la sociologia urbana estaria en captar aquel proceso de memoria colectiva
desde las multiples y diversas relaciones que construyen las personas en un espacio pu-
blico definido por su naturaleza como un espacio para la circulacion y movilizacion.
Esta observacion coincide con € interés de Delgado de considerar aquellos actos coti-

dianos e insignificantes como larealizacion de lo que llama patrimonio.

Entonces, € reto que asumiriamos desde la sociologia urbana estaria en analizar aque-
Ilas relaciones que se dan en los espacios publicos aledafios al Metro, ya que las practi-
cas que ali se redlizan y gecutan redefinen 1o urbano desde una base completamente
distinta a la que podria darse si se asume Unicamente la posicion de un actor como €l
Estado o la Alcaldia. La apropiacion de estos es un acto cotidiano que reivindicala me-
moriay geografia de dicho espacio y la geografia y subjetividad de |as personas que se

lo apropian.

2. CONTEXTUALIZACION SOBRE LA MOVILIDAD Y LA ESPACIALIDAD

EN COLOMBIA Y MEDELLIN

2.1. Contexto nacional

Colombia ha venido fortaleciendo, desde la primera década del presente siglo, la im-
plementacion de sistemas integrados de transporte masivo en sus principales ciudades
(cuadro 2). El SITVA en Medéllin, el MIO en Cali y € Transmilenio en Bogota son tan
solo tres ggemplos de ello. Con dichaimplementacion, ala par que se impulsan proyec-
tos integrales de desarrollo urbano, se ha tenido el proposito de incrementar la calidad
deviday laproductividad (CONPES, 2003, p. 1). En este sentido, Colombia no es gjena

alas tendencias y transformaciones de | as ciudades | atinoamericanas, |as cuales ven en
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Cuadro 2: Implementacion de los sistemas masivos
de transporte en Colombia (Fuente: DNP)

el mgoramiento de la movilidad la oportunidad para realizar cambios y transformacio-
nes sobre sus espacialidades.® Esto con € fin de redefinir social y econémicamente una
espacialidad, ddndole mayor dinamismo y participacion en los nuevos procesos globa-

les-nacionales y sus demandas.

Sin embargo, & crecimiento de las ciudades, la motorizacion y la expansion de las areas
urbanas, han generado crecientes desafios en torno alamovilidad, los cuales no existian
antes en Colombia. Asi tenemos, por gemplo, que la congestion vehicular reduce la
actividad econémica urbana, con la contaminacion ambiental por los automotores gene-
ra efectos nocivos anivel local y global, mientras que en los accidentes se pierden vidas
y hay un dafo ala salud de las personas (CONPES, 2003, p. 1), se convierten para hoy

en muchos de |os retos que tienen que afrontar toda politicay proyecto sobre movilidad.

3 Entre las ciudades latinoamericanas que aprovechan la implementacion de un sistema de transporte

masivo pararealizar cambios y transformaciones en sus espacialidades estd Curitivay Brasilia.
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Cuadro 3: Movimientos de Sistemas Masivos

de Transporte (Fuente: DANE, 2014 p. 23)

Bajo dichas condiciones, |os sistemas integrados de transporte masivos se ofrecen como
una solucion a los problemas de movilidad y espacialidad que se tiene actuamente en
las principales ciudades de Colombia (cuadro 3). Pues ante un contexto en el que el uso
del carro particular va en ascenso y las grandes deficiencias que presenta el transporte
publico en general son innegable y evidentes. Laimplementacion de un sistema integra
do de transporte masivo (en € que se estimule su uso y apropiacion) se presenta como
la mejor solucion para hacer eficiente la movilidad y e transporte en las principales

ciudades del pais.

Seguin el decreto 3109 de 1997, un sistema masivo de transporte es la combinacion or-
ganizada de infraestructura y equipos, en un sistema gue cubre un volumen de pasgero
y da respuesta a un porcentgje de demanda de pasgeros para su movilizacion (CON-

PES, 2003, p. 1). También es concebido como un modelo de transporte que busca dar
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movilidad eficiente y cobertura a todos los habitantes de la ciudad. En Colombia es pen-
sado como una pieza clave para la dinamizacion de procesos econémicos y la integra-
cion social. Ademas tiene la finalidad de convertirse en una herramienta clave paraim-

pulsar €l crecimiento y combatir la pobreza (CONPES, 2003, p. 1).

En sintesis, un sistema de transporte masivo, por la integralidad gque maneja mucha de
las ciudades contemporaneas, es una transformacion que desborda los limites del mero
desplazamiento y yuxtapone la movilidad con otras transformaciones relacionadas con
la espacialidad, la economiay las politicas publicas.Pero debido a que en Colombia un
sistema masivo de transporte trasciende los marcos y limites de la movilidad, es conve-
niente mirar algunos de los lineamientos para la optimizacion de la politica de desarro-
Ilo urbano, particularmente desde €l periodo que se tomé como prioridad la implemen-

tacion de un sistema de transporte masivo.

Una de las primeras caracteristicas que se destacan de las ciudades colombianas, es su
crecimiento informal y los asentamientos precarios. Para el afio 2004, desde €l Depar-
tamento Naciona de Planeacién, se considera que los asentamientos precarios consti-
tuian la manifestacion fisica 'y espacial de la pobreza y la desigualdad en un pais mayo-
ritariamente urbano (CONPES, 2004, p. 3). Por lo que se busca la implementacion de
politicas publicas y proyectos que mejoren la condicion urbana actual de las ciudades
colombianas, las cuales han tenido un patron de expansion irracional que ha estado a su
vez acompaiado por un deterioro y un despoblamiento de sus zonas interiores. Esta
expansion irracional, refiriéndose concretamente a zonas marginales y periféricas, ha
tenido como consecuencia, un deterioro del espacio publico de las ciudades en Colom-

bia (espacio que también se refiere al medio ambiente).
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Ha sido irregular y discontinua el modo como se ha hecho frente a la urbanizacion en
Colombia. Dificultades para articular el crecimiento y desarrollo urbano con el desarro-
Ilo econdmico y social del pais, ademas de las mal logradas politicas del territorio, han
sido la nota predominante en la organizacion y dinamizacion del espacio (CONPES,
2004, p. 3). Laarticulacion de los atributos urbanos —vivienda, transporte, equipamien-
tos, servicios publicos domiciliarios y espacio publico— ha surgido como € gran reto
para afrontar los principales problemas de las ciudades colombianas (CONPES, 2004, p.

3).

Con respecto a atributo urbano de transporte, se ha venido implementando —desde la
primera década del presente siglo— como estrategia la articulacion entre e transporte
publico colectivo, € transporte urbano masivo y los medios alternativos de transporte
(CONPES, 2004, p. 3). Conocido con € nombre de Mover Ciudad, el programade asis-
tencia que apoya dicha estrategia de articulacion, hace una gran apuesta a la implemen-
tacion de los sistemas integrados de transporte masivo y, asi mismo, acompaiia a las
ciudades con menos de 600.000 habitantes para que realicen gjustes a sus planes viales

y desarrollen planes integrales de movilidad.

Con respecto al atributo urbano de espacio publico, |a preocupacion gira en torno a ga-
rantizar la demanda actual y futura sobre este por parte de la poblacion. El objetivo des-
de la politica nacional (CONPES, 2004, p. 3) esincrementar € indice actual de espacio
publico por habitante en las ciudades colombianas, alavez que meora cualitativamente
su condicion actual. Para la realizacion de dicho objetivo, se puso en marcha la promo-
cion de planes de mango del espacio publico, acciones que garanticen a todos —sin

importar su condicion fisica— la accesibilidad a este y finamente continuar con los
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planes de asistencia técnicay acompafiamiento a proyectos de espacio publico (CON-

PES, 2004, p. 3).

En términos generales, Colombia no ha sido gjena a proceso de urbanizacion generali-
zado que viene desarrollandose desde finales del siglo XX en Latinoamérica (cuadro 4).
La ciudad se convirtié no solamente en un espacio para e desenvolvimiento de las acti-
vidades econdémicas o la produccién de la riqueza, sino también en e escenario para
todo tipo de intercambio (social, politico y cultural). Garantizar desde sus movilidad y
espacialidad las condiciones Optimas para que este tipo de intercambios sean posibles,
es uno de los mayores retos gue se hayan podido asumir en € presente siglo; mas aln, si
consideramos que las ciudades son espacios globales de intercambio y espacios de iden-
tidad (DangondGibsone, Jolly, Monteoliva& Nifio Soto, 2006, pp. 48-49). En suma, €l
espacio publico y la movilidad son preocupaciones fundamentales para e modelo de

desarrollo urbano que se implementaen € pais.
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Cuadro 4: Crecimiento dela poblacién urbana en Colombiay

América Latina (Fuente: World Development I ndicators, 2015)
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2.2. Contexto local

En la ciudad de Medellin y € Area Metropolitana del Valle de Aburra, se viene imple-
mentando un sistema integrado de transporte masivo que busca, por una parte, integrar
diferentes modos de transporte para atender la demanda creciente de movilidad y, por la
otra, incorporar politicas mediocambientales que mitiguen la contaminacion del espacio
urbano (Alcaldia de Medellin, 2006, pp. 2-18). Este sistema tiene como antecedente el
tranvia de los afos veinte y € Ferrocarril de Antioquia. Ambos modos de transporte del
departamento (de carécter férreo) aprovechaban las condiciones geogréficas y espacia-
les. Asi encontramos gue durante e siglo XX, e Ferrocarril de Antioquia se traz6 de
norte a sur y, en su gecucion, se tuvo que encausar € rio Medellin tal cual como se ve
ahora. Desde entonces vemos que la relacion entre espacialidad y movilidad es funda-
mental para comprender 10s procesos por 10s que las personas se apropian y hacen uso

del espacio.

No es extrafio entonces que se venga retomando en la actualidad |os espacios que histo-
ricamente hacian parte de las centralidad que durante la primera mitad del siglo XX se
constituyeron en torno a espacio publico del tranviay € ferrocarril. Las personas esta-
blecian alli patrones de apropiacion y, de este modo, se vinculaban con € espacio segin
las posibilidades de ser apropiado que presentaba. Estos patrones contindan hasta €
presente y siguen obedeciendo a las necesidades de transporte de bienes y servicios,

ademas de las demandas de desplazamiento y movilidad.

En las Ultimas tres décadas se ha relacionado estrechamente el espacio publico y la mo-
vilidad. Los diferentes planes de ordenamiento territorial de los municipios del area

metropolitana del Valle de Aburra, se orientaron a un enfoque integral de movilidad y
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espacialidad.” Estos planes, al incluir los equipamientos y las politicas piblicas de desa-
rrollo urbano, respondieron alos principios de una sociedad sostenible y compacta (Ley
388, 1997, cap. 2, art. 6). Dichos principios se ven reflgados en la busqueda de una ar-
ticulacion entre movilidad y espacio publico, que se concretiza en € Sistema Integrado
de Transporte del Valle de Aburra (SITVA) y & Plan de Ordenamiento Territoria
(POT) de los distintos municipios que conforma el Area Metropolitana del Valle de

Aburra (AMVA).

Por otra parte, la incorporacion de formas alternativas de transporte (como la bicicleta,
las escaleras eléctricas, € cable aéreo y las rutas de alimentacion), dan cuenta de la ge-
neracion de alternativas de movilidad y la articulacion de distintos modos de trasporte.
Atendiendo a condiciones muy especificas del espacio y la geografia, estos distintos
modos no solo son un complemento del tren metropolitano, sino que son en si mismo
una unidad sobre la que se puede tener acceso independientemente: aspecto que les ga-
rantiza una autonomia. Con respecto al tren metropolitano o Metro, ha de destacarse que
fue una apuesta de movilidad que unio e sur con € norte del area metropolitana. En su
recorrido, casi paralelo a rio Medellin (linea A) desde que se fundd en la década de los
90, reconfigura las relaciones entre los habitantes con puntos estratégicos de la ciudad,
generando incluso nuevas espacialidades o fusionandolas con las ya existentes. Hoy en
dia, junto a “Metro PIGs”, es la columna vertebral del actual sistema de transporte masi-

vo delaciudad de Meddlin.

* Entre estos planes de ordenamiento territorial estan el de Itagiii (2008-2011) y el de Bello (2009), los
cuales tienen entre sus objetivos dicho enfoque integral entre movilidad y espaciaidad (Area Metropoli-
tana del Valle de Aburra & Consorcio de Movilidad Regional, 2009)
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El vinculo entre espacio publico y movilidad, se encuentra claramente expuesto en €
Plan Maestro de Movilidad para la Region Metropolitana del Vale de Aburrg, en cuyas
lineas queda manifiesta la necesidad de un instrumento predictivo para la planificacion
estratégica e integral de los diversos modos de transporte y del espacio publico asociado
(AMVA & CMR, 2009, p. 1). Del mismo modo, en este Plan Maestro se afirma que €l
concepto de movilidad aborda de manera integral y detalada la vision integral del
transporte; ademés se enfatiza en las relaciones de las personas con su entorno y las
potencialidades que para aguellas ofreceria a encontrarse cerca (al reducirse los tiem-
pos de vigie y desplazamiento) de la multiplicidad de servicios, equipamientos y opor-

tunidades que ofrece laregion (AMVA & CMR, 2009, pp. 1-3).

Con esto Ultimo se ve la relacion entre las categorias de espacialidad y movilidad son
uno de los mas fuertes relatos tedricos y préacticos de la sociologia urbana, entendiendo
a esta Ultima como la disciplina que se encarga de estudiar la relacion entre las personas
que habitan conjuntamente un espacio socia mente definidos como urbano. Se considera
como objeto de la sociologia urbana “el estudio de la relacion sistémica entre la ciudad
como espacio fisico construido por el hombre y las relaciones sociales que en este tie-

nen lugar” (Ullan de la Rosa, 2014).

Siendo asi las cosas, |os diferentes planes de movilidad y de ordenamiento territorial no
se conciben en la actualidad sin laintegralidad de ambas categorias, por o que podria-
mos afirmar que hay una fuerte correlacion entre ambas; correlacion que se veria méas
clarasi se asumiera un estudio sobre variables e indicadores de estas dos categorias. Por
el momento, se puede dar por terminada esta breve contextualizacion, dandole paso a la

parte sobre |os antecedentes de la investigacion.
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3. ANTECEDENTES SOBRE MOVILIDAD Y ESPACIALIDAD

L os antecedentes sobre movilidad y espacialidad en Colombia'y América Latina, apun-
tan aun enfoque integrado en & que laintervencion y reorganizacion del espacio es uno
de los g es fundamental es (Gonzal es Saboya, 2009). Podemos afirmar que la mayoria de
discusiones se encuentran en este punto. Al reconocer las diferentes experiencias histo-
ricas de lo urbano, por giemplo, las ciudades latinoamericanas estén realizando una gran
apuesta hacia la consolidacion de un sistema de movilidad capaz de interaccionar con la
dimensién social, politicay economica de los individuos y el espacio (Véase Gonzéles
Saboya, 2009). Fendmenos como la metropolizacion transforman y configuran el pano-
rama de lo urbano en Colombia, cuyas ciudades no estan para nada exentas de los pro-
cesos de larga y corta duracion del continente latinoamericano en torno alamovilidad y

espacialidad.

La preocupacion en e presente trabajo es e estudiar la relacion entre espacialidad y
movilidad a través de la especificidad analitica y empirica del sistema integrado de
transporte de Meddllin y su espacio publico cercano. Sin embargo, hay trabajos que dan
luces sobre € creciente interés de los investigadores de trabajar con un enfoque integral
entre espacialidad y movilidad. A continuacién, se presentan algunos de los més signifi-

cativos de aquellos, sin desmeritar laimportanciay relevancia de muchos otros trabgjos.

3.1. Antecedentes Nacionales. Cartagena, Manizalesy Bogota

Las investigaciones actuales sobre la espacialidad y la movilidad en Colombia coinci-
den en su mayoria en la necesidad de adoptar un enfoque integral para dar cuenta de
ambos. En nuestro caso, lainvestigacion que més se acerca a los componentes e interro-

gantes de la investigacion es la de Sandra Carolina Gonzalez, “El Uso Social del Espa
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cio Publico y sus Vinculos con el Sistema Masivo de Transporte: caso Cartagena”. En
este trabgjo, la autora analiza la incidencia del sistema integrado de transporte masivo
“TRANSCARIBE” en el uso social del espacio publico en la ciudad de Cartagena. Di-
cha investigacion no solo muestra las implicaciones fisico-espaciales causadas por la
construccion del sistema, sino que muestra también la influencia de éste en las relacio-
nes interbarriales de la ciudad (Gonzal ezSaboya, 2009). En su conjunto, lainvestigacion
€s una apuesta seria donde se desarrolla un marco conceptual amplio y un trabgjo de

campo afin a sus intereses conceptual es.

Por otra parte, se encuentra € trabagjo de Diego Alexander Escobar y Francisco Javier
Garcia, “Analisis de Priorizacion de Proyectos Viales: caso Manizales (Colombia). En
este libro, los autores dan gran importancia alamovilidad, a verlacomo € ge estructu-
ral en torno a que se articulan los demas componentes de la ciudad. Su trabgjo consiste
en la presentacion de la metodologia de priorizacion de proyectos de infraestructura
vial; lacual, segun los autores, a partir del andlisis de los tiempos medios de vigje gene-
rados por cada uno de los proyectos, del andlisis de la ofertay la demanda, del andlisis
del crecimiento urbanistico, etc., permitio la priorizacion de un proyecto infraestructural
que tendra la ciudad de Manizales entre el 2010 y e 2040 (Escobar G. & Garcia O.,

2012).

También esta e trabajo de Eduardo Alcantara Vasconcellos, “Andlisis de la Movilidad
Urbana: Espacio, Medio Ambiente y Equidad”. En dicho libro, el autor nos presenta
como objetivo desarrollar una metodologia de andlisis de la movilidad de las personas
en las ciudades. Para Alcantara, su libro busca superar las limitaciones de los andlisis
tradicionales que involucran aspectos de caracter técnico gue son directamente cuantifi-

cables. Es un texto que compara varias ciudades (por gemplo, Bogota) en torno a la
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movilidad y grupos sociales con caracteristicas comunes en €l uso del transporte (Alcan-
tara Vasconcellos, 2011). En este ultimo aspecto coincide con el trabajo “Presente y
Futuro de la Movilidad Urbana en Bogot& Retosy realidades” del editor Ricardo Mon-
tezuma. Dicho trabajo es un andlisis del pasado y presente del transporte y la movilidad
en la ciudad de Bogota y busca insertar nuevos mecanismos de participacion de la po-

blacion ciudadana en aquel analisis (Montezuma, 2000).

Con respecto alos antecedentes legales el campo es amplio. Hay, por gjemplo, una can-
tidad de documentos, decretos y leyes que regulan la espacialidad y la movilidad en
Colombia. Desde hace tiempo esto se ha convertido en una preocupacion gubernamental
y hallevado ala busqueda de politicas para laimplementacion de los objetivos que alli
se proponen. Entre esos documentos, por gemplo, esta el “Documento CONPES 3260
de 2003” y el “Documento CONPES 3305 de 2004”; el Acuerdo Superior 295 del 9 de

agosto de 2005; y €l POT de Medellin.

3.2. Antecedentes|locales

El antecedente mas cercano que trabgje el tema de la movilidad y la espacialidad desde
la perspectiva que aqui se ha propuesto es el “Plan Maestro de Movilidad para la Regién
Metropolitana del Valle de Aburra”. La significatividad de este trabajo, ademas de su
valor ingtitucional, radica en que este surge por la necesidad de responder a las exigen-
cias del gobierno nacional sobre movilidad y, a mismo tiempo, como instrumente para
llenar €l vacio en torno a esta nueva condicidn de las ciudades colombianas. Lo mas
interesante de este trabajo, es que mangja en su extensa exposicion un enfoque integral
de movilidad que supera toda vision reducida sobre la movilidad en términos de mera

infraestructuravial (AMVA & CMR, 2009).
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Otro trabajo que puede servir de antecedente a la inquietud de lainquietud es el articulo
de Fredy Lépez (2010), quien junto a otras dos personas, exponen € resultado de una
investigacion en la que se aborda €l problema de lamovilidad y lo relaciona con la ocu-
pacion del territorio en Medellin. Titulado “Relaciones entre el Concepto de Movilidad
y la Ocupacion del Territorio en Medellin”, este articulo ofrece claves interpretativas
interesantes sobre la planeacion del espacio en la ciudad. En la primera parte nos pre-
senta una discusion en la que mira desde varios puntos de vista el concepto de movili-
dad, llegando a la conclusion de que es mejor, en su tratamiento, una nocion integral

gue considere larelacion entre las personas y su espacio.
4. OBJETIVOS
4.1. General

Comprender lainfluencia del SITVA sobre la apropiacion y uso social del espacio (pu-
blico) de sus arededores, teniendo como puntos de referencia las estaciones Hospital,

Aguacatalay San Antonio.
4.2. Especificos
Caracterizar €l espacio publico intervenido e influenciado por €l SITVA.

Describir las formas de apropiaciéon y uso de las estaciones Hospital, Aguacatala y

San Antonio.

Andizar lainfluenciadel SITVA en el modo como las personas se apropian y hacen

uso del espacio publico.

32



5. PLANTEAMIENTO DEL PROBLEMA

L as transformaciones que ha experimentado la ciudad de Medellin y los municipios del
Area Metropolitana del Valle de Aburré en las Gltimas dos décadas en su movilidad y
espacialidad, ofrecen nuevos escenarios que merecen ser abordados desde un enfoque
socioldgico urbano. Laforma de pensar 1o urbano y 1o social durante esta Ultima década
ha puesto a confluir una diversidad de perspectivas que se sintetizan, p. €., en las ten-

sionesy retos surgidos de |os ultimos planes de ordenamiento territorial.

Es en este escenario complejo donde la movilidad y la espacialidad estan inmersas. En
las ciudades actuales la movilidad se convierte en € ge integrador de los deméas com-
ponentes que conforman la planeacion y organizacion del espacio, ademéas de ser un
aspecto de gran interés y preocupacion para sus habitantes, principalmente para aquellos
gue viven en ciudades que su espacio esta influenciado por fenédmenos de metropoliza-
cion, perdida del patrimonio socioespacial y tendencias globales sobre el mangjo del
espacio. Asi, la preocupacion de nuestra investigacion se centra en reaizar un estudio
sobre € uso y la apropiacion del espacio publico alrededor de las estaciones del Metro

del Valede Aburra

La implementacion reciente del Sistema Masivo de Transporte en Medellin, tiene como
arteria principal € tren metropolitano, cuya implementacion la podemos encontrar en el
Plan de Ordenamiento Territorial y més especificamente en € Plan Maestro de Movili-
dad para la Region Metropolitana del Valle de Aburra Teniendo en cuenta esto Ultimo,
tomamos como unidad de andlisis €l espacio publico alos alrededores del SITVA. De-
bido a la amplitud actual del sistema, hemos decidido delimitar € trabgjo de campo a

tres estaciones. San Antonio, Aguacatala, y Hospital. Estas estaciones en su conjunto
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Esquema Tedrico-conceptual

Movilidad

Sistema de
Trasporte
masivo

SITVA

II'l||I|_'_Iji|;II|,!|-||-||l|- imida

Espacialidad

El Espacio como
Espacio Social

- Espacio Publico

¢ Analisis

EL ESPACIO PUBLICD‘.& LOS ALREDEDORES

tienen los elementos suficientes para problematizar la relaciéon entre movilidad y espa-

cialidad (cuadro 5).

La incidencia que tiene sobre el espacio publico e desarrollo de un plan de movilidad
no es solo fisica 'y espacial. Cuando esta fortalece la conexiones entre las |ocalidades a
traves de |os espacios que son concebidos mas alla de | os circuitos dominantes de movi-
lidad, se construyen canales sociales para el encuentro la solidaridad (Gonzales Saboya,
2009, p. 9). Los ciudadanos no solo usan las calles, plazas y demas elementos con la
Unicay exclusivafinalidad de movilizarse, también |o usan paralarealizacion de activi-

dades de permanencia: recreacion, consumo, acciones economicas para € sustento, so-

DEL SITVA

Abstracto

Punto
de Anadlisis

Empiricé-concreto

Cuadro 5: Esquema tedrico y conceptual de la investigacion

(elaboracion propia, Autor 2014)

cializacion, expresiones culturales y tradicionales (Gonzales Saboya, 2009, p. 12).



La implementacion de un sistema de transporte masivo puede transformar completa
mente las espacialidades socialmente construidas (cf. Augé, 2001). La tension surge
entonces entre un espacio concebido como mero medio de circulacion de personas y
mercancias, sin una apropiacion real por parte de los ciudadanos, y un espacio concebi-
do como € lugar para la realizacion del patrimonio y la continuacién del mismo. La
relacion entre movilidad y espacialidad entre en conflicto cuando se miran los intereses
sobre un espacio (publico) concreto, sobre € gque se demanda cierta funcionalidad que
desconoce los filamentos (Lefebvre, 1972) que han hecho de ese espacio un espacio

socia y publico, o dicho de otra manera se desconoce el derecho histérico alaciudad.

6. HIPOTESISY PREGUNTA DE INVESTIGACION

Con la descripcion que acabamos de realizar, planteamos la siguiente hipotesis de inves-
tigacion: en Meddllin, la influencia del actua sistema de transporte masivo (SITVA)
sobre € espacio publico que se encuentra cercano a éste, ha transformado y esta trans-
formando € modo como las personas se relacion con dicho espacio y entre ellas. Se
obtiene, como consecuencia, huevas formas de uso y apropiacion gque en los proximos

anos seran determinantes en ala hora de referirnos a la ciudad.

Para la comprobacion de lo anteriormente dicho, elaboramos la siguiente pregunta de
investigacion: ¢Qué influencia ha tenido las intervenciones realizadas por € Sistema
Integrado de Transporte del Vale de Aburra sobre la apropiaciéon y uso del espacio?
Entendiendo inicialmente agquella apropiacion y uso como dos fendmenos que repercu-

ten inicialmente sobre & espacio publico.

35



7.METODO Y PROCESO DE INVESTIGACION
7.1. Metodologia

La presente investigacion es cualitativa, aungue tuvo en cuenta datos de caracter cuanti-
tativos en su desarrollo y planteamientos. Como es costumbre, la investigacion esta di-
vidida en varias etapas en las que se describen los momentos por los que atraveso €l
presente trabajo. Con €ello, pretendiamos generar una discusion conjunta en la que «[se]
realizan inferencias [que son] producto de toda [la] informacion recabada, para lograr
[asi] un mayor entendimiento del fendmeno bajo estudio» (Hernandez Sampieri, Fer-

nandez Collado, & Baptista Lucio, 2006).
7.2. Analisisde Resultados

En la primera etapa se realizo la recoleccion de la informacion de fuentes secundarias:
textos, articulos, monografias, fotografias, videos, datos estadisticos, etcétera. Para la
sistematizacion de esta informacion se recurrio a la elaboracion de ficha, ademas de la
ayuda de la aplicacion de computadora para la gestion de datos y referencias bibliogra

ficas.

En la segunda etapa, tuvimos en cuenta el uso de técnicas de carécter cuditativo parala
recoleccion de lainformacion de fuentes primarias. En € trabajo de campo, tuvimos en
cuenta procesos en |os que se aprovechd el conocimiento de nuestros comparieros, como
fue € caso del taler de cartografia social. Realizamos asimismo una descripcion del
lugar con ayuda de la observacion participante. Finalmente, [levamos a cabo entrevistas
semiestructuradas a personas que se encontraban frecuentemente en las estaciones obje-

to de estudio.
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En ladltimay tercera etapa de la investigacion nos ocupamos del andlisis de lainforma-
ciony ladifusion de los resultados. En ella se propone sistematizar y presentar 1o que se

ha obtenido en el proceso total de lainvestigacion.
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CAPITULOII
APROPIACION Y USO SOCIAL DEL ESPACIOPUBLICOA LOS

ALREDEDORESDEL METRO

La presente parte del trabajo se propone realizar un andlisis sobre |0s procesos de apro-
piacion por parte de las personas de los espacios publicos arededores del Metro. Para
ello dividiremos € capitulo en dos partes. En la primera parte nos ocuparemos de reali-
zar un recorrido histérico en e que pretendemos destacar al gunas continuidades y ruptu-
ras sobre la movilidad y la espacialidad en Medellin. En la segunda nos ocuparemos de
redlizar € andlisis de las estaciones Aguacatal, San Antonio y Hospital. A partir de lo
desarrollado en estas dos partes, se elabora €l contenido del capitulo tres, que tiene co-

mo gje central lamemoria (categoria emergente).

1. UNA APROXIMACION A LAS TRANSFORMACIONES EN LA MOVILI-
DAD Y EL ESPACIO PUBLICO DE LA CIUDAD DE MEDELLIN: CONTI-

NUIDADESY RUPTURAS

La via férrea fue la entrada del desarrollo en Antioguia y ha forjado la posibilidad de
conexion con el progreso del paisy con e mundo durante € pasado siglo XX, porque
superaba los avances en materia de movilidad de personas de la “Carroza” —caballos
de tiro— desde un siglo atras en 1836. Con esto se hace hincapié en € inicio del cambio
ciclico del espacio y el paisgje de laregion y especificamente del territorio en torno al
valle del rio Medellin y de latopografia del valle de Aburra. Fuera de eso, hay que tener
presente que €l tranvia existia desde 1921 en la ciudad (principalmente en aquellos te-

rrenos donde era posible), mucho antes de la llegada del ferrocarril en 1929 con sus
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bondades y propiedades para el desarrollo de laregion y € pais. Toda esta implementa
cion de medios de transporte para la movilidad de Antioquiay Medellin en e siglo XX,
genera cambios de los entornos y propicia espacios de uso publico; en principio, alrede-
dores de las estaciones, pero aternamente cambiando € territorio alrededor de la via

férrea (Poveda, 1974).

Las motivaciones econdmicas son fundamentales para comprender el cambio de una
espacialidad. Las transformaciones de una espaciaidad no tendria fundamentos si no

hay implicado el elemento productivo. Asi se obtiene que:

Antioquia se encontré en una posicién sumamente ventajosa en comparacion con €l resto
del pais (a terminar la guerra de los Mil Dias). Su potencial productor era alin pequefio pe-
ro estaba intacto; sus muertos y heridos no fueron tantos como en otras regiones; habia
acumulado reservas de oro liquido; sus tierras estaban indemnes; y sus numerosos y prospe-
ros campesinos del sur y del Quindio [...].Estaba pues, Antioquia, en la mejor posicion pa-
ra convertirse en un proveedor importante de manufacturas para €l resto de territorio, ya
gue no de alimentos, pues sus suelos pobres nunca produjeron en abundancia'. Es, pues, en
este momento, al final de laguerrade los Mil Dias, cuando Antioquia comienza aintegrarse
en realidad a la economia colombiana en conjunto, no solo como la pobre compradora de

antes, sino ya como unaimportante proveedora (Poveda, 1974).

1.1. Dindmicas de transformacién en la movilidad y el espacio publico

La dinamica de expansion en cualquier territorio es social e inherentes a la produccion
de espacios denominados publicos. En este caso, la transicion de la via férrea ala vehi-
cular es explicita de la fuerza de la urbanizacién del pais y particularmente de la ciudad
de Medellin, la cua modifica de manera mas constante el espacio fisico y desde luego €

urbano —de la centralidad ala periferia— més que otraregiéon de Colombia.
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Fruto de la industrializacion, del desarrollo de las ciudades y de la concepcion de 1o
urbano en & Valle de Aburrg, consideraremos las dinamicas como sociales, urbanisticas
y transversalizadas por dinamicas economicas o afines a ella. La transicion y los cons-
tantes cambios del paisge en la ciudad de Medellin asi como su evolucion dan cuenta

dedlo.

Si anivel mundial, en paises como Alemania, Inglaterra'y sobre todo los Estados Uni-
dos, latransicion y e desarrollo de la movilidad, ademas del creciente espacio socia y
publico, es siempre histérico y progresivo con fundamentacion en referentes politicos,
econdémicos, culturales, y sociales. En este lado del mundo, se ha permitido siempre la
transformacion del espacio y la movilidad por una dindmica que propende —y aun lo
es— amotivaciones de tipo econdémicalo concibe Lefebvre a mostrar la produccion del

espacio y de como se constituye (Lefebvre, 1978, p. 433).

En este sentido, lo urbano es esencia alaciudad y cualquier lugar es bueno para que en
él se desarrolle un contenido social que nace en la ciudady que se expande por doquier.
Lo urbano en la ciudad —Medellin y e Valle de Aburr&— es mas que lo fisico y no
puede separarse de las précticas sociales que en ella se generan (véase, Lefebvre, 1978,
p. 99-102). Construyéndose aternay paralelamente e espacio fisico —cemento, made-
ra, etcétera — también se generan précticas sociales que con e tiempo se irédn convir-
tiendo en tradiciones por la apropiacion del espacio fisico. Los cafés, bares, plazas, par-
ques, €etc., son una muestra histérica de ese espacio social apropiado por las personas y

gue genera primordia mente una produccion social, ssimbdlica, fisicay econdémica.

Con respecto a la movilidad es méas observable, entonces, puesto que cualquier lugar

urbanizado (por g emplo, las tiendas como proveedores primarios y con una ubicacién
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Imagen 1. Movilidad y espacialidad en la primera mitad

del siglo XX (Fuente: Fotos Antiguas de Medellin)

estratégica para los habitantes de una determinada zona) va evolucionado a la par del
desarrollo de vias y de flujo de personas como se observa también en la evolucién del
transporte de personas. Los negocios o las empresas ho son sosteni bles econdmicamente

sino se desarrolla paralelamente el flujo de personas, es decir, lamovilidad.

El espacio es producido y se transforma debido primordialmente por razones economi-
cas gue genera también una produccion social, aunque no se concibe como algo de ma-
nera integral y de sostenibilidad en el tiempo, trayendo como como consecuencia la
produccion de una memoria colectiva difusa. Lo que importa es e crecimiento y €l
desarrollo econdmico bajo las mismas condiciones para todos, aunque se beneficie de

formadesigual |a poblacion en su conjunto (Delgado, 2013, pp. 1-3).
1.2. Medellin antesy después del Tren Metropolitano (Metro)

Si bien € ferrocarril fue &l que trajo desarrollo alaregion gracias al transporte de carga,

mercancia y personas (Poveda, 2012), € tranvia es —desde cierto punto de vista— €l
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que cambia €l paisaje urbano en materia movilidad de personas (colectivas, mas preci-
samente) o, en otro sentido, e que dainicio al desarrollo de transporte urbano de perso-
nas, transformando lentamente un paisgje en uno urbano, en una geografia urbana, un
espaciourbano y socia como e que demandaba la ciudad en sus calles, en las plazas y

lo urbano existente como conjunto de posibilidades.

Del transporte publico del tranvia de sangre (llamado asi porgue consistia en vagones
que utilizaban como fuerza de arrastre amulas y caballos), € cua fracasopor € desarro-
llo de las vias y dio paso a los vehiculos, es € primer referente para concebir € metro

como sistema masivo de transporte.

Pero en la parte urbana del Valle de Aburra desde 1930 e vehiculo necesitd de vias para
transitar y las famosas “chivas”, primero, y mas tarde los autobuses, Esto genera enton-
ces la produccion de espacios fisicos, de estructuras no solo viaes para la creciente de-
manda de personas que necesitaban movilizarse por diversos motivos sino también para
la sociedad en su conjunto. Se reitera € desarrollo de la parte central hacia la periferia
en construccion de dicho desarrollo en vias, infraestructuras, etc., alin fundamentado en

el lecho del rio y delas ya no usadas vias del Ferrocarril de Antioquiay del Tranvia.

El Metro se concibe como SITVA desde finales de los 70s pero se ve en readlidad hasta
el segundo lustro de los 80s, con la construccion de las columnas del viaducto. Con ello
fue inaugurado y puesto en funcionamiento con dos lineas en noviembre de 1995. Las
dos lineas —A (norte-sur) y B (centro-occidente)— funciona progresivamente a la par
de la generacién de cambios en su entorno y trayecto, produciendo en las estaciones
modificaciones significativas, ain mayores cuando entran en funcionamiento los cables

—J (occidente) y K (oriente)— que proyectan su creciente uso por las dinamica econoé-
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mica, ademas de | as transformaciones del espacio publico; generando una connotacion a

este aspecto de manera particular (el delo publico). Fuerade eso:

Cuando seinicio la operacion de la primeralinea del Metro en el afio 1995, existia una em-
presa operadora concentrada en garantizar el mejor servicio a cliente. Esta directriz, que se
ha fortalecido afio tras afio, Ilevé ala Empresa a emprender un gercicio de planeacion que
termind en el primer plan estratégico de la Empresa de Transporte Masivo del Valle de
Aburra-ETMVA-. En € afio 2000, tras finalizar este estudio, surgié un veredicto determi-
nante para el futuro de la organizacion: se debian tener corredores de transporte masivo que
integraran a la comunidad de la poblada periferia del Valle de Aburrg, para alimentar al
Metro siguiendo un modelo de espina de pescado para aprovechar asi € e natural articu-

lador del Valle, es decir € corredor del rio Medellin (metro, 2013, pp. 6-7).

1.3. Actualidad dela Movilidad en Meddllin

El SITVA es un sistema de transporte masivo gue se piensa como un sistema “recono-
cido internacionalmente y que posiciona la ciudad como uno de los destinos mas apete-
cidos en Colombia por su pujanza, desarrollo y tecnologia. Esta es la empresa de los
antioquefios, simbolo de cultura, civismos y beneficio social; la empresa que mantiene
un compromiso permanente con la calidad de sus procesos, € ambiente y la seguridad.
El metro es un icono de la ciudad de Medellin y los municipios del Area Metropolitana.

NO es s6lo un medio de transporte.” (Metro, 2013).

El pilar de las crecientes camparias de la administracion municipal de la ciudad de Me-
dellin ha sido su modelo de movilidad. Con proyectos integrados, ademas del metro
(con sus dos lineas), los cables a Santo Domingo y San Javier, e Metroplus (con esta-
ciones en @ centro y desde y hasta Aranjuez y Belén), los buses articulados (de la peri-
feria alas estaciones), su relacion estrecha con proyectos como Las Escaleras Eléctricas

en la Comuna 13, € sistema de hicicletas ENCICLA y € Tranvia que actuamente se
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encuentra en construccion (junto a los Metrocables ala Comuna 8 y 9, que también es-
tan en proceso y planificacion), la ciudad ha consolidado |entamente una imagen sobre
su movilidad gue le ha permitido distanciarse, como un caso exitoso, de los problemas
sobre movilidad y espacio publico que tiene una ciudad como Bogota (Metro, 2013, p.
32). En palabras de la empresa Metro:

Con rieles que atraviesan €l Valle de Aburra de punta a punta, como una espina dorsal que

comunica la ciudad, la red de movilidad Metro integra a los antioquefios con diversos me-

dios de transporte pensados para persistir en el tiempo, procurando siempre estar a la van-

guardia de las exigencias tecnoldgicas y operando de manera amigable con sus usuarios,

sus trabajadores y con el medioambiente (Metro, 2013, p.7).
El Metro tiene proyectado la construccion de otro Tranvia, pero principalmente la cons-
truccion de un cable en la Comuna 6 que llegue a Cerro € Picacho. Esto con clara di-
reccion de laAlcaldiade Medellin y la Gerencia del Metro, anunciado €l 10 de septiem-

bre por los medios de comunicacion (Metro, 2013).

En esta cadena progresiva de obras que impacta la vida urbana se observa (Gonzales
Saboya, 2009) —ademés del impacto mediatico que genera o representa— que hay un
cambio en la dimension arquitectonica que, en primerainstancia, en un tiempo transito-
ro, es espacio abierto de libre circulacion para ir cerrandose con € paso del tiempo y
las circunstancias. Al reducirse por la privatizacion, de aguna manera las personas
construyen nuevos espacios mediante su Uso y apropiacion, 1o que empobrece el espacio
publico y resignifica otros lugares (Borja, 2003). Los parques, las plazoletas, bulevares,
los puentes, etc., que unen terrenos separados por latopografia, y que son obras comple-

tamente que e metro disefia en gjuste para € necesario fluido de la movilidad. Todo



esto se plantea en una concepcion contemporanea del espacio publico no funcional ani-

camente alamovilidad ni la circulacién de capital.

Es claro que & aumento de la demanda de servicios de la movilidad Metro, que contrae
flujos por sus obras e infraestructura, no solo por los usuarios del servicio. Esta especie
de arquitectura se plantea obedeciendo y proyectandose de acuerdo a la ley vigente so-
bre sistemas masivos de transportes —decreto 3109 de 1997— en su capitulo uno y en
el ambito de ampliacion que o necesita en el proceso de integrar los diferentes sistemas,
alavez que se materializan en infraestructuras o, megjor dicho, en espacios fisicos ade-
cuados para posibilitar la circulacién; es decir, la movilidad en los nuevos espacios pu-
blico. Espacios publicos porque en primera instancia son de la administracion para uso
publico, pero esto es un tipo de control que con el tiempo podra tener otro significado

en su apropiacion y uso.

En la actualidad Medellin tiene una importante y destacada gestion en la implementa-
cion de variados sistemas de transportes, 1os cuales son integrados a SITVA (Metro,
2013, p. 32). Iguamente, desarrolla obras que impacta y generan una gran expectativa
en la poblacion gue trasciende y posibilitan e meoramiento de la calidad de vida no
solamente en aspectos relacionados con la movilidad. Alli se podra valorar larelevancia
del espacio socia que produce € desmonte del espacio vial para € uso de los nuevos
sistemas; pero, en particular, se debe considerar la generacion de espacios por parte de
personas que como humanos usan y construyen el espacio publico desde e encuentro
entre el espacio y la sociedad (Santos, Vargas Lopez de Mesa, GloriaMaria & Martinez

Rigol, 1996, pp. 28-29).
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2. APROPIACION Y USO SOCIAL DEL ESPACIO EN LAS ESTACIONES

AGUACATALA, HOSPITAL Y SAN ANTONIO

El espacio publico en los sectores aledarios al sistema Metro se puede tratar como una
relacion de espacios (publicos y privados) y en un marco social amplio por cuanto el
espacio fisico construido y el uso socia de apropiacion de espacios responden a aspec-
tos socioculturales, politicos, arquitectonicos y simbolicos identitarios que son fruto de
lainteraccion y lainminente circulacion de personas en la cotidianidad del sistemaen su
conjunto, y en su particularidad de los alrededores de las estaciones Aguacatala, Hospi-
tal y San Antonio. Lainfluencia creciente y por temporalidades que genera las privacio-
nes fisicas por tradiciones cambiantes 0 mas bien en adaptacion con tendencias del capi-
tal y de lainteraccion natural y social de las personas, se observa diferenciada en unos

aspectos y en similitud con otros, segun lo observado (anexo 1).
2.1. Estaciéon Aguacatala

Dentro del sistema masivo de transporte es considerada de movilidad baja por €l la em-
presa Metro de Medellin. Su afluencia se debe a que se encuentra en dos tipos de publi-
cos que latransita. Por una parte esta la masa de trabajadores de |os sectores de Guaya-
bal e Itagli, histéricamente asentados a causa de la industria 'y € comercio en € lado
occidental de la estacién. Por otra parte esta estén las personas que viven en € lado
oriental, un sector de residencias conformado principa mente por los barrios Aguacatala
y Santa Maria de los Angeles del Poblado (considerado estrato 5y 6). Ambos sectores
estan unidos y relacionados por e puente vial de la calle 12 sur con carrera 48 c y la
autopista sur, con la particularidad de tener gran transitividad que genera una movilidad

cotidianamente alta. Historicamente, €l uso de la estacion se mantiene fisicamente con
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espacios reducidos —solo tiene entrada y salida por la puerta norte— que desemboca
exclusivamente al transporte publico. Cuando € Metro no funciona las actividades eco-
nomicas o lavida comercia se ve reducida. Antes del Metro siempre laruta sur del cos-
tado occidental se mostraba en horas de las mafianas muy congestionada y en horas de

latarde €l turno eraparalarutaa norte en e costado orienta.

La apropiacion es relativamente temporal y privada mientras hay un flujo de personas y
por ende hay una cantidad limitada de comercio forma —controlado por el SITVA— e
informal, siendo més puntual una muy precaria actividad comercial que en poco se re-
flgja s funciona le Metro. La interactividad ha sido socioculturalmente de encuentro
mientras se transita o se cambia de sistema, es decir, cuando pasa del metro al bus o d
taxi, etc., y viceversa. Hay poca apropiacion con una caracteristica identitaria, iagual a

la oleada de grupos que como enjambres de personas que usan caminosy vias.

2.2. Estaciéon Hospital

Es una estacion con tradicion historica de instituciones como e cementerio San Pedro,
la Clinica Ledn X1I1, e Hospital San Vicente de Paul con cercanias ala Universidad de
Antioquia por la calle Barranquilla —calle 67— y con el cambio importante de esta

calle en € antiguo sector de Lovaina sobre la carrera Bolivar —carrera 61—.

Esta calle Barranquilla, modificada poco tiempo por la implementacion del Metroplus
con su estacion de transferencia, ha generado una serie de adecuaciones fisicas y cultu-
rales; pero, fundamental mente, econdmicas. En efecto, la cotidianidad de los cinco luga
res aledafios a la salida de |a estacion, se ven drasticamente transformados a partir de las
cuatro de la tarde; més alla de la terminacion del servicio del Metro. Este cambio tam-

bién es espacial en cuanto se limita privatizada y temporalmente el espacio de utilidad.
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En los alrededores de la glorieta se ven modificado € espacio de transito —no exclusi-
VOs para usuarios del Metro con una apropiacion temporal que crean una especie de
tuneles por parte de una treintena de negocios informales de chuzos de carnes asadas;
que para el caso de ciertas personas se ven limitadas y que para el publico que la con-
sume un sector de apropiacion como para los venteros. Este espacio de encuentro ha
sido historico y se multiplicd su apropiacion considerablemente con la adecuacion de

las espacialidades de la estacion.

2.3. Estacion San Antonio

Esta estacion es la de intercambio del flujo de personas de las dos lineas —A norte y sur,
y B oriente y occidente— del SITVA ubicada entre las calle Pichincha, Maturin y Ama-
dor y que cruza la histérica carrera Bolivar —calles 46,47 y 48 con la carrera 51— con
la futura transferencia a sistema del Tranvia que se encuentra en construccion para en-
trada en servicio en e 2015. Esta estacion tiene debajo de su edificio, € viaducto por €
cual circulan personas —no solo de usuarios del Metro— que generan una diversa gama
de encuentros y de apropiacion. En efecto, el comercio formal einformal, laclientela de
estos, € turismo, los funcionarios, ademas de vehiculos y de personas que laboran o
transitan por € sector; son los gque cotidianamente —con Metro y Tranvia o sin estos—
generan apropiacion con la “privatizacion” y el uso del espacio publico. Aunque tam-
biéncon temporalidades y por subsectores de acuerdo al control que sea gercido por la

funcidn pablica de funcionarios y fuerza publica e ilegales.

El andlisis realizado se lleva a cabo estudiando las percepciones de los habitantes e
identificando en ellas sus relaciones particulares con el espacio y buscando entender la

manera de relacionarse y de habitar €l espacio que cada persona posee.



Partiendo de esta premisa fue necesario recurrir al instrumento de la entrevista semies-
tructurada con personas representativas de las estaciones del Metro estudiadas (Hospi-
tal, San Antonio y Aguacatala), a las cuales se les indagd por aspectos que serén rela

cionados mas addl ante.

Cabe aclarar, que para € desarrollo y andlisis del gercicio investigativo fue fundamen-
tal partir de teorias que dan una explicacion a concepto de orden en la modernidad
(Giddens, 2000),que pueden explicar la implementacion de los sistemas de transporte
masivo en la ciudad como un recurso de organizacion de la misma que implica ademéas
limpieza , seguridad, condiciones favorables, racionalidad, eficiencia , funcionalidad
con espacios publicos disefiados de manera estratégica para condicionar e comporta-
miento de los ciudadanos. Pero, ¢esta respuesta de |os gobiernos actuales, esta conside-
rando los procesosde interaccion, interrelacion socia y espacial, y de construccion co-
lectiva de los individuos? ¢Cudl es el rol del STVA en la creacidn de lugares propicios
para el desarrollo de costumbres sociales, desarrollo de la diversidad y otras dindmicas
sociales? Todas estas son preguntas que se destacaron en las entrevistas, dando respues-
tas insatisfactorias con respecto a la participacion politicay social de los ciudadanos en
la planeacion de |os espacios sociaes, pero con acciones individuales positivas que im-
plican resistenciay apropiacion de los mencionados espacios pese a las dificultades fisi-
cas ali encontradas. Por €ello, es de resaltar durante las entrevistas un énfasis primordial
en las dindmicas sociales antiguas y actuales de la poblacion que habita esos espacios y
que es traducido en apropiacion del espacio publico (por jemplo, actividades de ocio y

recreacion).

Entonces, al momento de sistematizar la informacion, surgié laidea de homologar a gu-

nas respuestas de las entrevistas que bien podian ser agrupadas en una sola categoria
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pues se encontraron variables compartidas entre las estaciones Hospital, Aguacatala y
San Antonio: apropiacion, uso comercial, transito,flujo de gente, tradiciones, transfor-
maciones e identificacion histérica. En todas las estaciones hay un uso generalizado del
espacio para actividades de movilidad, y actividades comerciaes o econdémicas (vende-
dores informales o actividades gastrondmicos como las de la estacion Hospital), de tran-
sito y de esparcimiento, asi mismo para el caso de las estacion de San Antonio,se identi-
fican muy arraigadas actividades de socializacion y encuentro, diversidad y esparci-
miento, correspondientes con nuestras categorias de uso y de apropiacion del espacio.
Sin embargo, es evidente también € deterioro visual del paisge y la invasion de este
espacio publico por parte de vallas, avisos, ruidos, contaminaciony el transito peatonal -

vehicular.

Por parte de los entrevistados, Cesar Arteagay Alexis A., también se observé una com-
posicion del espacio publicofisico, es decir, aquello referido a dotacion de andenes, par-
ques y plazas. Asi mismo, se destaca una percepcion de los equipamientos, actividades
y sus usos. Por gemplo, se identifican puntos de acceso a transporte publico articulado
que son identificados como g e de transformacion de las dinamicas ali establecidas. De
manera pues que se percibe un uso importante del transporte publico pero que hace evi-
dente el caos generado por € alto y no contemplado flujo peatonal y vehicular del sec-
tor. También se hizo evidente la percepcion de una enorme improvisacion en la dotacion
relacionada con la implementacion de nuevas etapas del sistema masivo de transporte
que los ha perjudicado en larealizacion de sus labores cotidianas. En la construccion de
esta percepcion del espacio publico fisico y social, por parte de los entrevistadores se

recurrio ala busqueda de informacion secundaria que diera cuenta de los movimientos y
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funcionalidades del espacio que se han modificado a partir de las intervenciones del

SITVA y delas cuales dieron cuenta | os entrevistados.
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CAPITULOIII

LA APROPIACION Y EL USO DEL ESPACIO PUBLICO

En esta parte nos proponemos realizar una exposicion de los resultados de la investiga-
cion, teniendo en cuenta €l trabajo de campo y la bibliografia trabagjada. Hemos dividido
el capitulo en dos parte, en la primera realizamos una reflexion sobre los problemas que
puede presentar €l SITVA debido a su actual expansion. En la segunda hablamos del
problema de la memoriay su relacion con el actual sistema integrado de transporte ma-
sivo de Meddllin. A partir de lo que en estas partes elaboremos, plantearemos al fina

unas conclusiones sobre € tema.

A diferencia de las partes anteriores, en esta se presentan |os resultados de la investiga-
cion através de unareflexion que tiene como punto central € tema de la memoria. A 1o
largo del proceso de investigacion esta categoria fue lentamente adquiriendo relevancia,
pero desde una posicién socia del sujeto que nos obligd a asumir conceptos como € de
patrimonio desde una postura distinta, donde se destaca las relaciones entre los indivi-
duos y su influencia sobre una espacialidad concreta en la que se configuran representa-

ciones, simbolizacionesy concepciones de ciudad y sociedad.
1. PROBLEMASESTRUCTURALESDEL ACTUAL SITVA

Si se hace una comparacion con otros sistemas férreos de ciudades metropolizadas, co-
mo el de Buenos Aires, Ciudad de México y Rio de Janeiro, €l de la ciudad de Medellin
es pequeiio y simple (anexo 2). Solamente cuenta en la actualidad con dos lineas que

van de sur a norte y de la zona centro de la ciudad a occidente y que son administradas
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por la empresa Metro de Medellin. Asi mismo cuenta con la antigua ruta del Ferrocarril
de Antioquia, hoy en dia inutilizada debido a que es una via angosta y ya no se fabrican
trenes para dichas vias. Esto contrasta por ejemplo con e de Ciudad de México, que en
laactualidad cuenta con més de diez lineas (anexo 3) y unaruta ferretea que atraviesa el
Valle de México. Aungue, como es natural, se deben guardar las proporciones, puesto
que Ciudad es México es mucho mas grande que Medellin y tiene una poblacién mucho

mayor.

Esta simplicidad de su viaférrea (linea A) ha permitido que se piense € tren metropoli-
tano como la “espina dorsal” del sistema integrado de transporte masivo. Por |o que la
mayoria de modalidades de transporte que actuamente tiene e SITVA confluyen o tie-
nen como punto de encuentro el Tren Metropolitano. Con el tiempo, se puede tener una
congestion en el sistema, debido a la creciente demanda en € uso del tren. Este proble-
ma resulta altamente problemético parala empresa Metro. En |as horas pico o de mayor
movilidad de ciudadano (entre las 5:00 a las 9:00 amy las 4:00 pm a las 7:00 pm), la
frecuencia de vigjes no satisface la demanda creciente de pasgjeros. En este sentido, €l
metro de Medellin con & tiempo carecera de lainfraestructura suficiente para atender la
demanda de todos aguellos pasgjeros que, a hacer uso de las rutas integradas, el Tranvia

y Metroplus, usan el Metro parallegar a sus trabajos u hogares.

Otro problema que presente e sistema tiene que ver con la puesta en marcha del Me-
troplUs. Este consiste en € hecho de que préacticamente las estaciones y rutas del Me-
troplUs en gran parte de su trayecto van paralelas al Tren Metropolitano. Fuera de eso,
vincula indirectamente dos centralidades de la ciudad que, debido a su importancia y
tamafio, deberian tener un acceso directo a Metro, es decir, una estacion férrea en vez

de una estacion del MetroplUs. Esta planificacion de las rutas del MetroplUs hace que no
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se aprovechen otras zonas de la ciudad y que el impacto, pensado desde la posicién de
los individuos, sea mucho menor del que se esperaba, si solo se comprende la movilidad
como el desplazamiento y punto de llegada de individuos y mercancias y ho como una

posibilidad para la apropiacion de nuevos espacios.

Por otra parte, la implementacion de las rutas integradoras ha evidenciado en su puesta
en marcha serios problemas de coordinacion e infraestructura. Si bien abaratan los cos-
tos de transporte del ciudadano promedio y que vigja frecuentemente, esta reduccion se
ve seriamente comprometida por e tiempo promedio que ahora una persona que usalas
rutas alimentadoras invierte para llegar a su destino. Constante son las quejas de la de-
mora que hay entre la partida de un bus alimentador y lallegada del otro. Igualmente se
evidencia que la oferta de autobuses que se tienen para un sector determinado es signifi-
cativamente menor a la demanda que hace del mismo los habitantes de los barrios peri-

féricos y no periféricos de la ciudad de Medellin.

Adicionamente, con el caso anterior observamos otro fenémeno relacionado con laim-
plementacion y la puesta en marcha del SITVA. Consiste en la perdida de las experien-
cias previas y ganadas por las personas sobre el espacio. Las condiciones espaciaes de
muchos barrios de la ciudad exigen de vehiculos para € transporte de pasgeros que
sean pequefios (busetas) y con unatraccion que tenga la capacidad de sortear las distin-
tas pendientes de la ciudad. Los buses que utiliza actualmente la empresa Metro son
anchos y no tienen la traccion suficiente para llegar a las zonas que anteriormente cu-
brian empresas privadas o de particulares. Asi que para poder llegar a ciertas zonas ba
rriales con su servicio de buses alimentadores, la empresa Metro tuvo que comprar los

antiguos carros de transporte publico que cubrian anteriormente la zona.



Lo anterior solamente es un caso del modo como en la ciudad de Medellin laimplemen-
tacion de un sistema de transporte masivo (en general, todo plan de movilidad) ha signi-
ficado para la ciudad la perdida de la memoria colectiva de los espacios publicos y la
privatizacion de los mismas a través de formas sutiles de dominacién como en este caso
es la llamada “Cultura Metro”. La construccién del viaducto por toda la avenida Boli-
var, significo en su momento la perdida de un espacio con memoria. El viaducto del
Metro contribuyo a que un espacio amplio y publico, donde se escucha musica de bar y
bohemia latinoamericana de la primera mitad del siglo XX, fuera poco a poco desapare-
ciendo. De la cantidad de bares que anteriormente se podian encontrar en agquella aveni-

da, en un sector muy cercano alaestacion San Antonio, solo queda el bar Maaga.

Desde hace mucho tiempo, € bar Méalaga ha sido un punto de referente en la ciudad, no
solo espaciamente hablando sino también mirado desde un punto de vista completa
mente historico. Y a pesar que laimplementacion del sistema masivo de transporte ma-
sivo ha significado la perdida de una patrimonio en la zona, este se ha mantenido a lo
largo del tiempo y ha llevado a cabo procesos de recuperacion de la memoria que se
pueden interpretar como un claro gemplo de una reapropiacion del espacio que ahora
esta transformado por la estacion San Antonio, concebida en su disefio como un lugar
de flujo y movimiento de personas y no como un lugar para el encuentro y la socializa-
cion.

Las intervenciones y transformaciones fisicas llevadas a cabo por la empresa Metro en
ciertas espacialidades de la ciudad (Estacion Hospital, Aguacatala y San Antonio), tie-
nen € gran problema estructural de que los planes de movilidad y las intervenciones
sobre |0s espacios no tienen una continuidad historica y no tienen en cuenta la relacion

gue las personas establecen con los espacios. Actuamente, se lleva a cabo la construc-
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cion de un Tranvia que ya habia existido durante la primera mitad del siglo XX. Ahora
se presenta como novedoso y una solucion bondadosa a los problemas de movilidad en
la ciudad. Sin embargo, se pude ver que con respecto a su espacio publico y la espacia
lidad en general, las decisiones politicas y econdémicas no tienen memoria sobre el pro-
pio espacio que intervienen. En este sentido se podria estar hablando de una “tragedia
de la memoria” en la ciudad de Medellin, si no fuera por los procesos de apropiacion

que las personas hacen del espacio publico desde su cotidianidad y no cotidianidad.

2. LA APROPIACION Y USO DEL ESPACIO COMO UN ACTO

QUE REVINDICA LA MEMORIA

El principa hallazgo de esta investigacion consiste en ver en las acciones e interaccio-
nes cotidianas que los habitantes de Medellin realizan entre ellos, cuando se encuentran
en un espacio publico, comoactos y acciones gue reivindican la memoriay € patrimo-
nio (en e sentido dado a este concepto por Delgado). Una mirada socioldgica sobre €l
espacio urbano, teniendo en cuenta criterios fundamental es de la sociologia urbana, nos
permitié centrar nuestro interés en agquellos elementos no fisicos que determinan la
construccién social del espacio, a pesar de la pérdida fisica de referentes simbdlicos y
abstractos sobre e espacio publico. Este hecho consiste basicamente en una representa-
cion del espacio que no obedece a las |6gicas de movilidad dadas por empresas como €l
Metro o lapropia acadiade Medellin (entre cuyas labores se encuentra la de dinamizar

el espacio publico como un espacio de servicio).

El espacio publico como un espacio donde se llevan a cabo procesos rel acionados con la
memoriay €l patrimonio encuentra su mayor expresion en una espacialidad como la del

Parque Berrio, que a pesar de las intervenciones realizada en los 80s y 90s continud
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conservado formas definidas de interaccion y relacionamiento que determinan y dife-
rencia dicho espacio. Pero esto es o mas evidente y de las primeras cosas que se pueden
observar en dicha estacion. Por 1o que solamente nos concentraremos en las estaciones

que elegimos para el andlisis.

Un actor socia como lo es €l bar Méaga presenta procesos en |os que se reivindica una
memoria del espacio y de las relaciones que alli se daban entre los individuos. Ademéas
de tener un programa cultura amplio que se extiende durante todo € afio, el bar Malaga
realiza actos publicos de apropiacion del espacio donde se reivindica, entre otras cosas,
la cultura del tango y la bohemia. Igualmente hace parte de una corporacion (Coporbo-
livar) que se encarga del cuidado y mantenimiento del sector, de su conservacion como
un referente de ciudad a pesar de la transformacion tan radical que sufrio la avenida
Bolivar con la construccion del viaducto del metro. En ocasiones, se toman la plazoleta
San Antonio y se realiza alli actividades culturales relacionadas con e canto y € teatro

(Tangovia).

Pero ademas de ser un proceso de reivindicacion de un patrimonio colectivo, es un pro-
ceso pedagdgico, por lo que hay un fuerte interés por parte de este actor social sobre los
jovenes. Esto con € objetivo de continuar con un legado cultural que para uno de sus
agentes la empresa Metro modificd con “su viaducto” y “estacion de cemento”. La
transformacién radical del espacio no impidi6 que se siguiera dando relaciones entre las
personas que reivindican y definen un patrimonio colectivamente construido sobre di-

cho espacio.
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En este sentido, las formas de concebir € espacio publico por parte de las personas que
se lo apropian se algjan de una logica completamente justificada por aquello que Le-
febvre y Harvey critican con respecto a un espacio que niega su condicién por condicio-
narse a logicas de relaciones de poder e ideoldgicas que se vinculan a procesos econo-
micos. Siendo asi las cosas, hay una bifurcacion de aquella concepcion clasica del espa-
Ccio como un espacio paralacirculacion y de transito hacia el Metro (cuadro 6). El espa-
cio se valoriza econdmicay en esta valorizacion se convierte en un escenario de disputa
entre los que circulan, se apropian y los que controlan el espacio (actores legales e ilega-

les).

Cuadro 6: Circulacion y flujo de personasy vehiculos (Fuente: Autor, 2015)

En la actualidad, €l espacio aedafio a la estacion San Antonio tiende a ser € més trans-

formado fisica, cultural y socialmente. Esto contrasta con el espacio publico que estd a
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los alrededores de la estacion Aguacatala, una estacion que desde sus origenes ha estado
asociado alaFLA (Fabricade Licores de Antioquia) que se encuentra ubicaen e sector
occidental del rio Medellin y que representa una identidad y una imaginario obrero del
sector industrial de Medellin. Ahora bien, a lado oriental de la estacion esta el sector
residencial, comercial y financiero, lo que hace de la estacion un punto de paso histori-

camente construido. Es un espacio publico construido a partir de las intervenciones.

A diferencia de la estacion San Antonio, cuya apropiacion del espacio publico aedafio
estaba antes de la intervencion de la empresa Metro, el espacio publico aledafio ala es-
tacion Aguacatala se fortalecio y complemento con la construccion de la misma. Debido
a su condicion, que es prioritariamente de transito y movilidad, su espacio publico ae-
dafio es uno de los que menos modificaciones ha recibido, esto es, un espacio publico
histéricamente sostenido que se plantea a futuro mantenerlo en la misma condicion. Su
principal caracteristica es que es una espacialidad donde no se videncia fuerte tensiones

entre |os actores que se la apropian y usan.

El patrimonio colectivo de este espacio publico se encuentra estrechamente unido a
proceso de industrializacion y cultura obrera de la ciudad. Hoy en dia se sigue mante-
niendo encuentro entre la clase obrera trabajadora de |as distintos agentes econdémicos
de la zona (la Mayoritaria, la FLA, Call Center); principamente en € sector occidental
de la estacion, donde la gente ha generado puntos de encuentro, situacién que no ocurre
en el lado oriental de la estacién donde el espacio publico esta destinado exclusivamente

alacirculacién y transito de personas y vehiculos.

Una estacion que combina caracteristicas de ambas estaciones es la estacion Hospital.

Por una parte, su espacio publico aledafio es apropiado y usado por las personas y, por
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la otra, un espacio que tras ser intervenido por el Metro ha recibido fuertes transforma-
ciones de su espacio. Cotidianamente hay una transicion y transformacion en € uso so-

cia del espacio socia gque abarca diferentes @mbitos de o urbano: e socidl, fisico, poli-

tico y econémico. Esta transformacion tiene unas horas definidas del dia (cuadro 7).

Cuadro 7: Uso social (Fuente: Autor, 2015)

Con la entrada en funcionamiento del Metroplus (2013) en las horas de |la mafiana hasta
el mediodia ha aumentado € flujo (personas que hacen transbordo) y transito (personas
gue eventualmente pasan por la estacion) de ciudadanos. En este sentido hay principal-
mente un uso del espacio, caracterizado por la necesidad de movilidad. Las personas
usan este punto para llegar ala zona hospitalariay al cementerio, dos referentes histori-

camente anteriores al metro y sobre los que ha habido un reconocimiento por parte de
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los habitantes de la ciudad. Este ritmo del espacio se mantiene hasta las tres o cuatro de

latarde, donde se un cambio radical y trascendental.

En efecto, de tres a cuatro se da inicio a todo un proceso socialmente constituido de
apropiacion, transformacion y embotamiento del espacio publico que llega hasta la ma-
drugada. También se caracteriza por € interrelacionamiento de actores que gjercen un
control y dominio sobre el espacio, generando 10gicas de uso que se pueden considerar
un proceso de semiprivitizacion. En este espacio publico hay relaciones sociales que
forman un patrimonio sobre dicha espacialidad, este patrimonio se matiza generacio-

nalmente y constituye un punto comun y de memoria para los habitantes de Medellin.

La transformacion més evidente sobre el espacio publico aledafio a la estacion Hospital
eslafisica. Se pasa de un espacio publico amplioa uno reducido, limitado y delimitado.
Pues la cantidad de personas que circulan y usan € espacio va disminuyendo en € pe-
riodo de tiempo de latarde ala madrugada. Estas tienen que relacionarse con otro grupo
de personas que apropian del espacio de dos formas distintas, y en esta apropiacion lo
reducen, econdémica y socialmente. Econdémicamente porque hay un grupo de actores
gue desempefian una actividad gastrondémica con fines econdmicos; social mente porque
hay una clientela que reconocen en € lugar un punto de encuentro y alimentacion. La
confluencia de todos estos actores gjercen una apropiacion y uso social del espacio, to-

dos ellos hacen de dicha espacialidad un lugar con identidad y memoria.

Una de | as particularidades de la Estacion Hospital es que hay una adecuacion del espa-
cio.Los venteros adecuan el espacio para su actividad con mesas, bancas, fogones, car-
pas, conexiones eléctricas, entre muchos otros elementos, y de este modo genera un

“efecto tanel” con el espacio publico donde € transelnte tiene la sensacion de encon-
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trarse en una feria gastronémica en un espacio reducido. En este sentido, los venteros

privatizan momentaneamente el espacio publico.

Anteriormente afirmamos que el espacio publico aedafio a la Estacion Hospital tenia
una apropiacion y uso antes de la llegada del Metro, que con la intervencionde cale
Barranquilla (Calle 67) parael MetroplUs e paisgje fisico se modifico; conllevando ala
marginalizacion de un sector historicamente reconocido como Lovaina.Con una pobla-
cion que se componia de comunidad LGBTI y que gercian la prostitucion, ademés de
otras actividades, este sector fue desplazado y se amplié y readecud la calle Barranqui-

[la. En estos términos, es en esta estacion donde mas entra en tension y conflicto las

relaciones de poder que se gercen sobre la construccion historicadel espacio social.

Cuadro 8: Espacialidad y apropiacion (Fuente: Autor, 2015)
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La particularidad del espacio publico en la estacion anaizada es que, en términos de
memoria, hay una yuxtaposicion de una memoria colectiva anterior ala existenciafisica
de la estacion con una memoria colectiva construida y que se sigue construyendo des-
pués de la construccion de la estacion hospital. En este sentido, € reconocimiento y la
identificacion de lo anterior y lo nuevo da entender que hay un patrimonio sobre €l es-
pacio y formas de relacionamiento que constantemente estan redefiniendo el espacio

(cuadro 8).
3. CONCLUSIONES

Desde lamirada de |os ciudadanos, la planeacion no parece considerar en la creacion de
espacios, disposiciones que sean propicias para € desarrollo de costumbres sociales,
desarrollo de la diversidad y otras dinamicas sociales de interaccion entre los indivi-

duos. Es unaplaneacién funciona parae SITVA.

Los ciudadanos tienen acciones de resistencia 'y apropiacion de los mencionados espa
cios pese alas dificultades fisicas alli encontradas. Por €ello, es de resaltar durante las

entrevistas un énfasis primordial en la conservacion de dindmicas sociales.

En todas las estaciones hay un uso generalizado del espacio para actividades de movili-
dad, y actividades comerciaes o econdmicas (vendedores informales o actividades gas-
trondmicos como las de la Estacion Hospital), de trénsito y de esparcimiento, asi mismo
para el caso de las estacion de San Antonio, se identifican muy arraigadas actividades
de socializacion y encuentro, diversidad y esparcimiento, correspondientes con nuestras
categorias de uso y de apropiacion del espacio. Sin embargo, es evidente también €l
deterioro visua del paisge y la invasion de este espacio publico por parte de vallas,

avisos, ruidos, contaminacion y € transito peatonal - vehicular.
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Se percibe un uso importante del transporte publico pero que hace evidente el caos ge-
nerado por e ato y no contemplado flujo peatonal y vehicular del sector. También se
hizo evidente la percepcion de una enorme improvisacion en la dotacion relacionada
con la implementacion de nuevas etapas del sistema masivo de transporte que los ha

perjudicado en larealizacion de sus labores cotidianas.

De lo anterior queda una inquietud sobre € proceso de las transformaciones sobre €
espacio publico realizadas en la ciudad de Medellin, que constantemente borran la me-
moria colectiva en la espacialidad. Cuando desaparecen practicas socialmente construi-
das y que se enmarcan como proyectos de innovacion —producion de espaciaidades en
la implimentacion del tranvia de 1929 y del 2015-2016—, dejando la sensacion de pér-
dida de lamemoriay del advenimiento de una experiencia nueva sin origen, ni base en
su historia 'y sus narradores. Esto es la hecesidad de profundizar en un trabajo posterior

por la memoria col ectiva derivadas de |os procesos de construccion del SITVA.
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