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Resumen

Este informe es el resultado de una investigacion, que muestra como a través del lente de la
“cultura metro”, se puede ver como el sistema econémico crea unos sistemas de representacion
con connotaciones ideoldgicas y que cumple una funcion de regulacion social en beneficio de los
grupos dominantes, que domestican a las masas en defensa de su posicion. Esa conclusion, se ha
estructurado a partir de un estudio que ha pretendido analizar las formas de control ejercidas a
través del reglamento del metro y que se ha abordado metodologicamente a través de la prensa.
Esta informacién, ha posibilitado el analisis de la historia del metro y su “cultura”, los
ciudadanos que la inspiraron y los episodios de resistencia que se han presentado frente a la

misma, a la luz de las teorias sociologicas que analizan la ciudad, el poder y el control social.

Palabras claves: Cultura metro; Metro de Medellin - Aspectos sociales; Transporte pablico —

Medellin; Relaciones de poder; Ethos paisa; Control social.
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Los socidlogos leemos la ciudad, ella es un texto, una
grafia, escritura hecha en el trascurrir del tiempo por
nuestro quehacer humano. El pasado 30 de noviembre se puso
en funcionamiento la que sera “la arteria principal” de este
espacio denominado area metropolitana del Valle de Aburra y
ello constituye un acontecimiento singular. EI metro es un
texto subrayado y en negrilla sobre el paisaje, es una
escritura con tinta indeleble después de la cual cambid
profundamente 1la vida de 1la ciudad. Hoy Medellin estd
compuesto de metro, metro fisico y metro simbélico. Viaja el
tren por el centro de la ciudad, por la ribera del rio, se
detiene detras de la ciudad universitaria y la universidad
se retuerce y cambia de frente para no estar de espaldas a
la realidad. Es el &ambito de circulacion del metro es
infinitamente mas extenso que el trazado por su carrilera;
él viaja por nuestras mentes dia a dia, hora por hora y por
extrafos tuneles se mete velozmente en nuestra vida
cotidiana, es otro rey mago en esta navidad, por lo cual
deberiamos decir que Metror, Melchor, Gaspar y Baltazar son
los reyes mago hoy en Medellin. Yo les propuse a mis alumnos
que adelantaramos el dia del socidélogo, para cuando él se
convirtiese en personaje publico. Fecha en la cual ellos
deberian tomarse el metro con sus sentidos y su intuicién,
lo recibieran en su interior para pensarlo, para sentirlo,
para leerlo para que lo comprendieran y asi lo pudieran
leer textualmente y se dieran cuenta de lo que ocurridé en la
ciudad. Cambié tanto Medellin que mas perjudicada fue la
gorda de Botero, porque ahora lo que le llega es el metro,
ademds el parque de Berrio volvio a ser el punto de
encuentro de recuerdos y atracadores.

Jaime Ochoa A, Decano Facultad de C. sociales y humanas.
Universidad de Antioquia.

Ochoa, J. (1995, 19 de diciembre). jSociélogos para leer la
ciudad! EI Mundo, p- 3.



Introduccion

El metro es la columna vertebral del Sistema de Transporte Integrado de la ciudad de Medellin,
al que se unen el Metrocable, el Metroplus, la bicicletas publicas y recientemente el Tranvia de
Ayacucho. Segun lo expone Gualdron (2014, 1 de octubre, parr. 8), el medio de transporte
moviliza diariamente 770.000 personas de seis municipios del valle de Aburra (Bello, Medellin,
Itagli, Envigado, Sabaneta y La Estrella) y es la piedra angular del desarrollo en la ciudad. La
idea del metro fue proyectada en 1979, como una forma de centralizar las actividades de los
habitantes de una ciudad que de acuerdo con Gonzalez (2003, p. 21), buscaba articular al sistema
ya existente, mejores alternativas de movilidad. Muchos afios antes de que el metro rodarad por
primera vez el 30 de noviembre de 1995, se comenzd a estructurar también lo que hoy es
conocido como “cultura metro”: un reglamento que la gente adoptara al interior de las

instalaciones y que promoviera una nueva cultura ciudadana.

De tal manera, que el metro se volviera “promotor de comportamientos sociales adecuados,
renovando aspectos como la puntualidad, el orden, la disciplina social, la solidaridad, la
limpieza, la consideracién por el otro, la actitud ecoldgica, entre otros, que se habian desdibujado
de los habitos de los antioquefios” (Restrepo, Gutiérrez & Gonzélez, 2005, p. 11). Fue tal la
interiorizacion que se hizo de ese concepto de “cultura metro”, que se ha vuelto un concepto
asociado e inherente a la ciudad de Medellin, “una especie de emblema de la antioquefiidad”
(Tamayo, 2012, 17 de noviembre, p. 23), que hace parte de imaginario colectivo.

Ese concepto de “cultura metro”, esté estructurada en su funcion primaria como un instrumento
de dominacidn social que se ejerce a través de mecanismos de control social, en algunos casos se
muestra tenue, en otros es explicito. Dentro de ese proceso, se presenta una dicotomia en donde
el dominado y el poderoso son dos polos en ese ensamble social, que se conectan a través
relaciones ideoldgicas y coercitivas que se naturalizan y se vuelven cotidianas. Teniendo en
cuenta esa dualidad, en este trabajo se analizan ambos extremos para tener mas herramientas que
permitan esquematizar el circuito del control social, que tiene un origen, un medio a través del
cual se ejerce y alguien que responde a esos estimulos. Con eso presente, la pregunta que
pretendi responder en la presente investigacion es ;Como se han establecido dispositivos de
control en la ciudad de Medellin a través de la “cultura metro” y cual es la percepcidn que se ha

manifestado en sus usuarios, luego de episodios de resistencia frente a la misma?

Inicialmente, la “cultura metro” era para mi una prolongacion mas de la conciencia ciudadana,

que tenia rasgos adoctrinadores que me eran dificiles de identificar. Tratando de desentramar la



cuestion del asunto, empecé a interesarme por la percepcion que se creaban las personas al
respecto, pero no tardé en darme cuenta, que esa opinion esta sesgada por estimulos externos que
uniforman esa apreciacion. Luego de descartar el tema y de estar seguro de que no aplicaba para
esta disciplina, me di cuenta que antes obviaba una serie de estimulos y fuerzas que se entretejen
alrededor del metro, que hacen parte de su técnica impulsadora y que si bien no eran cosas
concretas, podian delimitarse y extraerse con ayuda de unas herramientas conceptuales que otros

cientificos no tenian, que ya habian intentado abordar el tema desde otros puntos de vista.

Tal como se planted en el Consejo de la ciudad (1999, p. 26), la “cultura metro” fue concebida
inicialmente como un esquema que permitiera educar a la comunidad en el buen uso del sistema,
en vista de los destrozos y vandalismo que se presentaba en la infraestructura publica y privada,
asumiendo que el usuario de este sistema de transporte, es por naturaleza destructivo y poco
civico (Vélez, Gutiérrez & Gonzalez, 2005, p. 34). Es por lo anterior, que resulta indispensable
considerar el contexto en el que surge la “cultura metro”: una ciudad de profunda desigualdad
social, con problemas de violencia y de inseguridad. Tal como lo plantean Alvarez y Castrillon
(2010, p. 163), Medellin a final de los afios 80 y buena parte de los afios 90 pasé a ser la ciudad
con mayores tasas de homicidios y otras expresiones de violencia del pais. El punto mas alto se
sufrio en 1991 con tasas de homicidio de 424 por cada 100.000 habitantes; a fines de los noventa
bajo hasta 195 y en 2002 volvio a subir a 217, todo esto, iba acompafiado de graves violaciones a
los derechos humanos; generandose una época miedo, desconfianza y debilitamiento del tejido
social.

Este fendmeno se ha mantenido hasta el dia de hoy, expresandose en una ciudad marcada por la
violencia y las historias de muerte, por fronteras invisibles que definen zonas por las que no se
puede circular, “la violencia acecha en la calle, en la cuadra o en la casa, operando como una
fuerza que desplaza y segrega” (Riafio, 2006, p. 51). En consecuencia, la misma comunidad ha
desarrollado unos mecanismos de presion para tratar de alcanzar unos niveles de seguridad y
estabilidad social, que le permitan cierta tranquilidad. Este modelo de comportamiento se
impone desde la nifiez y puede ser represora de la libertad del individuo, en vista de que a traves
de la norma y el castigo se vende un modelo de comportamiento que se debe adoptar sin ser

cuestionado.

Visto dentro de esa estructura y considerando los elementos del entorno en que germina la
“cultura metro” y los ciudadanos que la inspiraron, la “cultura metro” aparece articulada dentro
de una serie de mecanismos de control y vigilancia, como una ramificacion de la cultura de una

“sociedad premoderna... que sigue pensando en una serie de valores que estan completamente



atados a los valores religiosos... profundamente conservadora, que no [respeta] las libertades
individuales” (Restrepo, en declaraciones recogidas por Aguirre, 2014, 15 de agosto, p. 8 ). Las
primeras estrategias comunicativas utilizadas por el metro, fueron netamente publicitarias, con el
fin de producir una apropiacion con el sistema. En efecto, los mecanismos para producir en los
habitantes del departamento un sentido de pertenencia por el metro han sido fructiferas; el metro
ha logrado consolidar una imagen respaldada por el reconocimiento que de él hacen sus
beneficiarios. Prueba de ello, es que en la encuesta “Medellin cémo vamos”, el metro durante
ocho afios consecutivos ha sido la empresa mejor evaluada por los antioquefios; segin lo
presenta Galvis (2012, 4 de octubre), en 2011 alcanz6 una imagen favorable del 99%, en 2012
del 96%, mientras que en 2013 “el medio de transporte publico con mayor satisfaccion reportada
fue el metro” (Restrepo, Torres e Ipsos - Napoledn Franco, 2013, p. 71).

Si bien no se concibe la ciudad sin el metro, tampoco se concibe el metro sin la “cultura metro”.
En una encuesta realizada previamente, se evidencié que el 94% de las personas encuestadas,
considera que la “cultura metro” es fundamental para el buen funcionamiento del sistema. Pero,
esta informacion al ser contrastada con otros recursos tedricos y empiricos, deja entrever que se
trata de un concepto que ideoldgicamente es admitido por las personas como si fuera un reflejo
del metro y en la préctica, se asume como elemento imperativo. Lo anterior, en razon a que el
43% de los encuestados percibe que casi siempre practica la “cultura metro”, pero sélo el 18% de
los encuestados dice siempre puede llevar la “cultura metro” a otros espacios, concibiéndose

como un elemento propagandistico y restrictivo, mas no como elemento formador.

Considerando lo anterior, podemos deducir que la “cultura metro” surge como una campafa
ideoldgica y publicitaria, que desde mi perspectiva corrige los efectos visibles, mas no la causas
de la problematica que enfrentan; su prioridad es el dominio y la censura, no la generacion de
una cultura ciudadana. Aungue es veridico que se produce un cambio en el comportamiento de
las personas que usan el sistema, este es efimero y superficial, producido por el bombardeo

constante de estimulos que se tienen estando dentro de sus instalaciones.

Si bien todos los sistemas para que puedan funcionar y sean efectivos deben tener una
reglamentacion, que para que se cumpla debe haber un control, un seguimiento, unos incentivos
y/o castigos en caso de que no se cumplan. La principal caracteristica del metro de la ciudad es
la eficiencia, hasta el punto de que su “cultura” se vuelve modelo y se exporta (Alvarez, 2012, 21
de agosto, p. 15). La “cultura metro” hace parte de la manera a través de la cual, se mantiene lo
social en unos niveles de convivencia que implican las masas de las grandes ciudades, en donde

la normatividad permite mantener la cohesion.



No obstante, esas reglas conservan unos preceptos, pero a su vez, constituyen en si mismas un
orden significativo, que abarca no solamente la manera de comportarnos al interior del sistema,
sino que va dando una logica existencial y vivencial del buen comportamiento y como ser en
sociedad. Uno de logros mas interesantes de la investigacion, es ver como a través de ese lente
tan especifico como la “cultura metro”, se puede ver como se esta disciplinando lo social y los
grandes colectivos en Medellin. Esa regulacion conlleva a otros terrenos que entran en lo
cultural, lo simbdlico, lo moral y lo ético; es decir, en la “cultura metro” se esta pensando algo

global: la sociedad y la regulacion desde grandes conglomerados.

En la configuracion del vinculo entre el metro y sus usuarios a través de la “cultura metro”, se
han introducido una serie de dispositivos de control que no le son indiferentes, pues aunque siga
los codigos de comportamiento que a través de ellos se le indican, lo hace por el exceso de
vigilancia a la que estd sometido, pero no esta preparado para llevar esas practicas a otros
espacios de su cotidianidad, debido a que lo percibe como una restriccion a su independencia.
Es decir, esos agrupados no son pasivos, tienen respuestas; como secuela de lo anterior, en el
metro se han presentado episodios de resistencia, a la imposicion de un modelo de

comportamiento socialmente correcto.

Estas digresiones en algunos casos han generado el debate de la opinion publica, debido a que la
ausencia de interlocucion con la institucionalidad del metro, lleva a los usuarios a buscar otros
canales para expresar la percepcion que se tiene del sistema y las normas que condicionan su
uso. Medidas que en algunos casos, podrian ser consideradas por los usuarios como invasoras de
su subjetividad. Este trabajo pretende dar al lector herramientas histéricas, analiticas y
conceptuales, para que pueda dilucidar los parametros a través de los cuales se construye esa
regulacién, como se recrea politica, ideologica y publicitariamente en funcion de determinados

intereses que lo hacen funcional al capitalismo.

Al mismo tiempo, pretende abrir la posibilidad de replantear un sistema formativo concebido
hace 20 afios, en un contexto distinto y darle herramientas que permitan respaldar la dificil tarea
gue representa el manejo de grandes concentraciones de personas. De tal manera, que la “cultura
metro” satisfaga la necesidad para la cuél ha sido creada, pero que en ese proceso no trasmita
una vision parcializada de la realidad, sino que sea inclusiva y respetuosa de las diferencias. Con
esa justificacion, me propuse analizar los dispositivos de control social ejercidos a través de la
“cultura metro”, que han sido efectivos en los usuarios del metro de la ciudad de Medellin y las
formas de resistencia que se han generado en consecuencia, teniendo una repercusion en la

opinién publica.



Con ese proposito, se buscd identificar las caracteristicas del ethos “paisa” que han inspirado la
“cultura metro”, la han hecho eficaz en ese entorno y la han consolidado a lo largo del tiempo.
Esa informacion, se us6 para analizar las logicas de control ejercidas por la institucionalidad
representada en el sistema metro de la ciudad de Medellin a través de la “cultura metro” e
indagar, por la percepcion social que los usuarios del metro han construido sobre la “cultura
metro” testimoniada en la prensa, como resultado de episodios de resistencia frente a la
normatividad, que han generado debates ciudadanos.

Siguiendo esos lineamientos que nos permitan alcanzar el objetivo inicial, se ha teniendo
presente un primer acercamiento empirico del tipo cuantitativo, que arrojé unas impresiones que
no fueron determinantes para responder la pregunta de investigacion, por eso se le dio prioridad
a la informacion documental, representada en la informacion institucional y de prensa. Se hizo
una recopilacion de informacion difundida por el metro de la ciudad de Medellin a través de
libros, periodicos, volantes y cartillas; con el fin de conocer a profundidad el discurso que

maneja la institucionalidad.

Este proceso, se acompafid de un rastreo de la informacion publicada en la prensa escrita y
electronica, en los diferentes diarios locales y nacionales del pais, tratando de hallar informacion
gue aportard datos sobre la manera como se pensé ese sistema de transporte masivo y la
“cultura” posterior. Ademas, permitid hacer un inventario y un andlisis de las principales
situaciones, que se han presentado en la instalaciones del metro como una forma de resistencia,
en el sentido de que trasgreden esa “cultura metro” y los debates que se han producido en la

opinidn publica sobre el tema.

Con la informacion obtenida escribi tres capitulos que son la materia prima de este informe,
estructurados a partir de tres campos tematicos: ciudad y sistemas de transporte masivo, cultura y
poder, con la pretension de dar a esta investigacion una vision integradora, que empalme las
distintas intersecciones que se enraman a su alrededor. En el primer capitulo contextualice mi
indagacion, en esquemas mas generales que aumenten sus alcances. La intencion fue mostrar
como los raciocinios en torno a los sistemas de transporte, estan supeditados a Idgicas superiores
que van dando forma a fendmenos mas especificos como la “cultura metro”, que no deja de ser
un subproducto de una problematica global, que obedece a unos intereses que van mas alla de la

inmediatez.

Los sistemas de transporte masivo representados en el metro, suponen una alternativa que el

Estado provee para satisfacer esa necesidad de movilidad. Pero a través de este analisis, quise

ubicar la mirada del lector en una perspectiva desde donde sea visible, que el metro es el
10



resultado de procesos economicos que logran cristalizar a través de el, muchas de las
caracteristicas de la modernidad. Para ello, hago una historia de los metros en el mundo y
referencio casos especificos, que permitan ubicarnos en otros escenarios y ver si €s0s rasgos se
manifiestan o0 no, en sistemas que se adaptan a la geografia y a la idiosincrasia de poblaciones

diversas.

En el caso del metro de Medellin, hay un subcapitulo aparte, en el que a través de su historia se
explica la manera como se planifico la ciudad urbanisticamente hablando, y el papel que tenia el
transporte dentro de la metrdpoli que se visualizaba para el futuro. Pero, el trabajo no se limita a
un recorrido historico, sino que se analizan impactos urbanos y sociales de una construccion sin
precedentes en el pais y se aprovecha la ventaja historica, para evaluar la materializacion de
expectativas que para muchos, se vieron superadas por la implementacion de un Sistema

Integrado de Transporte que logra articularse en torno al metro en funcién de la ciudad.

En el segundo capitulo, se toca el tema de la “cultura metro”, la forma como fue construida y la
transformacion que provoco en la ciudad. Fue tal su eficiencia, que segin Gutiérrez (“La cultura
metro se proyecta a la ciudad”, 2005, 30 de noviembre, p. 3 D), “la “cultura metro” es uno de los
fendmenos socioldgicos mas importantes, que ha vivido la ciudad de Medellin en los Gltimos
guince afios”. Para entender esa transformacién, debemos desglosar su proceso de construccion y
las estrategias a través de las cuales se ha venido aplicando, para deducir su subestructura
ideologica y los cimientos en los cuales esta asentada, entre los que se pueden percibir, unas
caracteristicas previas de la poblacion que hicieron parte de ella, para darle forma a un modelo
de comportamiento, que en la perspectiva de sus artifices tenia la capacidad de extenderse mas
alla de las instalaciones del sistema.

En el tercer capitulo se analiza el poder en sus distintos niveles, de tal manera que el lector pueda
identificar que el poder no se limita al que ejercen los funcionarios o policias sobre el usuario,
sino que éstos a su vez, estan subordinados bajo unas logicas que se pactan en los escenarios
politicos y mantienen a las masas bajo procesos de control, de tal manera, que no afecten el
orden establecido. A pesar de que en apariencia, los individuos que el sistema trata de someter
permanecen pasivos, estos responden con argumentos y en algunos casos con acciones, que
ponen en evidencia que el metro no es un espacio aislado, sino que en él se reproduce la vida de

la ciudad.
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Estado del arte y debate conceptual

A lo largo de sus 20 afios de funcionamiento, el metro ha sido objeto de multiples
investigaciones acerca de su funcionamiento, su infraestructura, su administracion, la forma
como las personas se lo explican a si mismos y la manera cémo se comportan al interior de sus
instalaciones. Yo ahora hago parte de ese grupo de investigadores, que también se sienten
fascinados por el metro, lo que representa y lo que genera para la ciudad. Los pioneros en el
tema, fueron Goez y Quintero (1986), quienes en su trabajo tratan de vaticinar lo que pasaria con
el sistema de transporte una vez fuera puesto en marcha el tren metropolitano, partiendo del
supuesto, de que la crisis del transporte urbano es producto de la irracionalidad del sistema
econdmico, social y politico que sacrifica la maxima rentabilidad al beneficio individual de la

iniciativa privada.

En su investigacion dan a entender, que el tren metropolitano no seria un regulador en términos
de dar condiciones favorables a las clases marginales que representan el 60% de la poblacion en
el area. Sino que la construccion del metro, consolidaria unos intereses requeridos por los
sectores cosmopolitas financieros, mas no a los sectores mayoritarios de la poblacion,
garantizando la reproduccion del capital, pero no la solucién a sectores populares. Es por eso,
que dan por sentado, que el transporte juega un papel importante en el proceso social y las
relaciones de explotacion. Para demostrar esa afirmacién, analizan el papel de los mecanismos
de control que transforman al ciudadano a través de dispositivos ideoldgicos y consideran dos
niveles de actuacion del transporte como mecanismo de control social: uno fisico y directo, pues
organiza el tiempo, dentro y fuera de los calendarios oficiales y el otro diferido sobre aquellos
que lo utilizan. Su eficiencia se mide por la conducta de sus usuarios, el contenido ultimo del

transporte es el de “controlarse solos”.

En relacion, Arcila (1998) realiza una investigacion, en la que partiendo del hecho de que el
metro fue un proyecto de un grupo determinado de la sociedad, la autora se interesa por las
nociones y representaciones que orientaron las decisiones de las elites urbanas, acerca de la
construccion del tren metropolitano de Medellin. La pregunta de la cual parte el estudio es ¢qué
significa el tren metropolitano para los grupos gestores de él?, de alli se desprende otra ¢Qué se
puede deducir acerca de la forma como esos mismos grupos conciben la ciudad?, ambas

preguntas se hilvanan alrededor de la simbologia que representan la ciudad y el metro.

En ese proceso, describe las metaforas y las nociones producidas por esas elites para manifestar

sus ideales asociados a la construccion del metro, que era consecuente con una vision de ciudad

12



que se pretendia proyectar. En su trabajo, esquematiza la historia urbana de la ciudad y la forma
como las élites, representadas en los sectores politicos y empresariales, incidian en ese proceso.
Posteriormente, hace un analisis cronoldgico de la historia del metro de Medellin y la dinamica
de los distintos actores que se involucraban en ella, asi como los discursos que se veian en la
prensa alrededor de la obra (regionalista, politico, técnico, econdmico y racionalista), que
cristalizaban representaciones y simbolos de lo que el metro empezaba a representar para la
ciudad. Su trabajo concluye con un analisis de la forma como se ponen en accion ciertos
mecanismos que descontextualizan, naturalizan y distorsionan el mensaje para que sea aceptado
por las masas, a través de anclajes que permitan a la élite imponer su ideal de progreso para la

ciudad.

Dentro de ese mismo campo tematico, Agudelo (2008) realizd una investigacion, en la que
identificaba la existencia de una “distancia”, entendida para la separacion entre la oferta de los
sistemas de transporte masivos y la aceptacion y utilizacion que le dan los usuarios. Para estudiar
esas dos categorias, explora la racionalidad que rige los sistemas de transporte y las l6gicas de
uso de los usuarios en la cotidianidad. Esas categorias contienen también, el estudio de la
manera, como las empresas de transporte y las administraciones locales, disefian estrategias para
ocultar esa distancia, que consisten en “la integracion de sistemas, campafias publicitarias,

medidas urbanisticas de integracion y ajustes de uso del suelo”.

Estas, son estrategias externas que tratan de mitigar un distanciamiento, producto de la
imposicion de modelos, que no consideran las particularidades de cada lugar. Desde el
planteamiento de su investigacion, la “cultura metro” es una maniobra para ocultar el
distanciamiento entre la racionalidad de la oferta y las légicas de uso, que se aprovecha de que el
ser humano es un ser social, que esta integrado a las normas de la sociedad, pero en el fondo
subyace la intencion de una ciudad competitiva que requiere una poblacion sumisa y regulada.
Es por eso, que la “cultura metro”, no es un programa cultural neutro sino que busca el control

de la cotidianidad, con planteamientos que idealizan al ser humano.

En su trabajo, da a entender, que nos referimos a un reglamento innecesario, pues las personas
saben cémo actuar segun el lugar en el que se encuentren y el hecho de que el metro sea
selectivo con las personas que transporta (quienes se adaptan o no al sistema), hace que el metro
pierda el sentido de transporte masivo. Dentro de sus conclusiones se pueden ver, que los
sistemas de transporte operan a partir de una variables que desembocan en una variable Unica de

interés: el dinero, en esa misma linea, la “cultura metro” ha despertado un sentimiento fetichista
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y religioso hacia el metro, pasando de lo social a lo moral, en donde la publicidad hace parte de

un discurso politico donde el metro es una cabeza de poder.

Por su parte, Tabares (2014) describe, la manera como los usuarios del metro son formados a
través de un modelo de gestién que tiene dos referentes: transporte y cultura ciudadana. Ese
modelo de gestion social, que plasma un ideal a seguir por el usuario y recoge orientaciones
formativas, es analizado por el autor desde una antropologia pedagdgica, teniendo en cuenta que
a través de la repeticién, se establecen estereotipos que sirven de modelo a los usuarios. En su
trabajo, también toma en cuenta, como la concepcion de la idiosincrasia paisa configura una
realidad abstracta de la ciudad, en donde lo religioso juega un papel importante en la formacién
de un sujeto a quién el Estado pudiera intervenir, y con quién pudiera interactuar con facilidad.
Metodoldgicamente realiza entrevistas que le permiten evidenciar, como la gente cuestiona al

modelo y algunas estrategias y medidas de corte pedagdgico.

En contraste, Giraldo (2006) realiz6 una investigacion, en la que evaluaba la transformacion
urbana, espacial, social y ambiental provocada por la construccién y puesta en funcionamiento
del metro de Medellin. En su investigacion, compara las afirmaciones y expectativas que se
difundieron durante la etapa de gestacion del metro y los cambios que se materializaron luego de
10 afios de funcionamiento en el sistema. Al mismo tiempo, indaga por la percepcion de la
comunidad frente a los espacios que el sistema ha generado, valorando la apropiacion que la

gente ha hecho de ellos.

Con esos fines, realiza principalmente analisis documental, observaciones de campo y encuestas
a personas en las plazoletas del sistema, tomando como referentes las estaciones Floresta, Niquia
y Parque Berrio. También hace entrevistas a funcionarios, académicos e investigadores del tema.
Su trabajo concluye, que el metro se ha convertido en un referente de ciudad, en donde
convergen diversas realidades. Sin embargo, pese a que se las estaciones se han vuelto centros de
barrio y lugares de encuentro para algunas personas (principalmente adultas), pero en los
alrededores de las estaciones hace falta la generacion de espacios publicos, que sean
aprovechables para una poblacion de menor capacidad adquisitiva.

Centrdndose también en el tema de la “cultura metro”, como tema de estudio, Gutiérrez,
Montoya y Valencia (1999), hacen un analisis comunicativo e histérico, que se basa
principalmente en el analisis documental y la entrevista a personajes claves en la historia del
metro. En el informe, hay una constante mencion a la época de violencia que sufria la ciudad en

los afios 80, en la que distintos grupos sociales luchaban por consolidarse y la manera como a
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través del metro, esa “raza aria y colonizadora emergié como un ave fénix y resurgio la ciudad

sofiada, pues hizo posible sentirse mas digno en una ciudad indigna”.

En su trabajo, hacen una historia del metro como sistema de transporte masivo en la ciudad,
detallando sus periodos histéricos. Empezando por el momento en que se toma al rio como eje
geografico y se establece el Plan Piloto, que plantea la necesidad de crear un sistema vial
paralelo al rio, ese patron acentu6 el desarrollo lineal de la ciudad. Abarcan también los estudios
de factibilidad y las decisiones de alta politica que le dieron paso al proyecto, que se asumieron
mas en el terreno ideoldgico, ante la necesidad de manejar la opinion publica, por el caracter

regionalista que tomé la obra.

Posterior a esta introduccion, los autores abordan las “campafas agresivas de acercamiento y
persuasion al usuario y a la comunidad vecina a la obra”, que permitieron que la ciudad se
volviera un modelo de cultura ciudadana. En este proceso, la comunicacion juega un papel clave
tanto al interior de la organizacion como hacia afuera. Al interior, porque es necesario mejorar el
clima organizacional y consolidar una identidad corporativa y hacia afuera, porque era necesario

consolidar la empresa en el medio externo.

Sus conclusiones estan divididas en 8 partes, en las que evidencian los impactos fisicos,
econémicos, culturales y ambientales. Los autores exponen, que el metro transformo fisicamente
el area metropolitana, valorizé los terreros, equilibré los polos norte y sur, se constituyd en
fuente de empleo, ayudd a recuperar espacios neuralgicos como el centro y los lugares aledafios
a las estaciones han permitido al usuario vincularse al sistema, a través de las actividades que se
realizan. A ello agregan, que el metro en ese momento, avanzaba en una integracion fisica y
tarifaria con los otros sistemas que movilizaban gente, desde y hacia las estaciones. Se redujo la
contaminacion ambiental, en el aire y el ruido. También destacan que el metro le permitié a la
region mantener el liderazgo frente al resto del pais, destacando el teson y el empuje paisa para
sacar adelante el proyecto, aunque reconocen la falta de organizacion y planificacion del

proyecto en sus fases iniciales.

En ese mismo periodo, Bermudez y Villa (1999) realizaron una investigacion, en la que analizan
como el metro al romper con el tradicional medio de transporte masivo: el bus, transformo el
espacio y el imaginario. Eso hace necesario una re significacion de “comportamientos, actitudes,
valores y habitos, para sustituirlos con unos nuevos”. Su trabajo nace del estudio del Plan de
desarrollo de Medellin 1998-2000 y revisan el metro desde una perspectiva cultural, viendo
cémo se articula como “referente simbdlico e integrador del sentimiento de arraigo, pertenencia
y regionalismo”. Su trabajo, centra su atencion en la construccion y mantenimiento de la “cultura
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metro” y lo abordan desde un estudio exploratorio — descriptivo y responde a las preguntas sobre

la base del ¢ Qué esta pasando?

Segun los autores, el metro cambid los referentes culturales de la ciudad, pues el usuario del bus,
asiste a un escenario desconocido para él y las campafias rompen patrones actitudinales y
comportamentales, que conectan al metro valores tradicionales. Su trabajo concluye, que dicha
cultura ha servido en los procesos de resocializacion y civilidad, al menos en ese escenario e
identifican que al medellinense es facil llegarle a partir de su tradicion regionalista y sentido de
pertenencia, pues la inmediatez que los caracteriza lo hace pasivo para comprender el nuevo

referente de civilidad en la ciudad.

Abordando tambien el tema comunicativo, Serna y Arroyave (2008), buscaban evaluar como el
modelo educativo establecido a través de la “cultura metro”, responde efectivamente a la
necesidad comunicativa del usuario y cumple con su propésito formador, enfocandose
principalmente en la campafia educativa de ese momento, “el metro soy yo”. A través de una
metodologia etnogréfica entrevistan a usuarios asiduos del metro, hacen observacion directa
participante y grupos focales. Concluyen que si bien tiene eficacia porque la mayoria de las
personas, finalmente obedecen las diferentes normas; pero los usuarios analizados no parecen
satisfechos con la forma en que los inducen a acatarlas, pues afirman que generalmente lo hacen

por eludir sanciones o castigos.

Este trabajo, constituye un primer acercamiento a la cuestion que pretendia afrontar en mi
investigacion; pero su inferencia final habia sido el resultado fortuito de un andlisis meramente
comunicativo y funcional, que deja en el aire afirmaciones que podrian sopesarse mas a traves de
un analisis critico, que vaya més alld de una evaluacion de la operatividad de la técnica

promocional y examine las dindmicas sociales que se dejan ver en las instalaciones del metro.

En esta misma linea, Rivera, Hoyos, Patifio, Ramirez y Lopez (2014), entrevistan a joévenes
universitarios que se transportan en el metro hacia su lugar de estudio, con el fin de determinar
coémo definen ellos la “cultura metro”, como influye en su cotidianidad y cudl es la rectoria que
utiliza el metro, para persuadirlos a seguir ese reglamento. Su trabajo parte de supuesto, de que
esta poblacion presenta poca apropiacién con el sistema, pues no vivieron el proceso de
construccidn e inauguracion del metro. En su trabajo, hacen una historia del metro de Medellin,
los elementos de sus principales campafias y un abordaje tedrico para los conceptos de
imaginarios y retdrica, en la comunicacion publicitaria. Dentro de las percepciones encontradas
por los investigadores, se ven las criticas al comportamiento de los usuarios en las horas de
mayor demanda, en donde la “cultura metro” desaparece. Si bien evidencian conformidad, por
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parte de algunos entrevistados frente al reglamento y el hecho, de que el metro sea un espacio
publicitario y comercial, también sobresalen algunas criticas a las restricciones de esa “cultura”,

en tanto cohibe a los usuarios.

Su investigacion concluye, que la diferencia generacional influye de manera significativa en la
aceptacion de la “cultura metro”, pues cuando son mas jovenes, la ven como una imposicion por
parte del metro. Sin embargo, los mensajes que se difunden a través de ella, han logrado
expandir lentamente una cultura civica a otros espacios de la ciudad. Los entrevistados, opinaban
que las estaciones del metro han sido invadidas por marcas y campafas publicitarias que
sobrepasan las camparias institucionales. Los autores sintetizan también, que la retdrica de la
comunicacion publicitaria del metro, se ha quedado estatica, pues se disefid para aquellos que lo
vieron nacer, pero como hubo una disminucidn en la fuerza publicitaria, las nuevas generaciones

no ven la “cultura metro” como algo significativo.

Haciendo también un estudio de percepcion, Osorio, Guarin y Duque (2015), pretendian
identificar las percepciones que tienen los usuarios del sistema de transporte masivo, acerca de la
“cultura metro” y las ventajas y desventajas para los usuarios que se apropian de ella y hacen uso
del metro. Su trabajo, trata de hacer una relacién directa entre la “cultura metro” y la cultura
organizacional. Para ello, recogen la percepcion del ciudadano comun, que permiten ver que se
respaldan las acciones del metro, pero también reconocen que la linea entre la imposicion y la
conviccion es muy delgada, pues tras ese concepto de “cultura metro”, hay una necesidad de
control por parte de la institucionalidad para evitar el caos en las estaciones, en ese proceso hay

una vigilancia permanente y recordatorios continuos.

Para su trabajo, hacen encuestas en las afueras de cada estacion de corte cualitativo y
observaciones participantes. Su trabajo concluye, que el metro es reconocido como una forma
econdmica de acortar distancias y su reglamento, como una forma de mantener la tranquilidad y
la seguridad. En el mantenimiento de este reglamento incide la constante repeticion que se hace
por los altavoces, a pesar de eso, muchos de esos comportamientos son llevados a otros espacios
de la ciudad.

En esta misma linea investigativa, Villanueva y Palermo (2005), realizan un estudio piloto de

percepcién de los usuarios del sistema de transporte masivo en San Juan de Puerto Rico, en

cuestiones relativas a la calidad, la comodidad, la seguridad, la accesibilidad, la movilidad, el

valor de las tarifas y la sensibilidad. Las autoras parten de la siguiente hipoétesis: “las

expectativas del usuario no estan siendo satisfechas. Mientras las agencias pertinentes... creen

cumplir con la calidad de servicio adecuada, la realidad es que solo necesidades minimas del
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usuario son satisfechas”. El abordaje metodologico se realiza a través de un cuestionario
cualitativo y cuantitativo y hacen una comparacién con el metro de Medellin, en el cual se hacen

estudios para evaluar la percepcion de los usuarios.

Dando por sentado que el metro de la ciudad de Medellin es uno de los més exitosos gracias a la
“cultura metro”, se pone como un punto de referencia para Puerto Rico, si quiere transformar su
cultura automovilistica y construir una alternativa viable de transporte. De la misma manera,
analizan la metodologia utilizada por el metro de Medellin, para auto-evaluarse e identificar las
necesidades de sus usuarios, a través de grupos focales y cuestionarios que hacen parte de dos
estudios, uno anual en el que validan las caracteristicas del servicio del metro y los atributos a
los que los usuarios dan mayor importancia y el otro semestral, que busca identificar el indice de

satisfaccion del cliente, para ver puntos fuertes y los puntos criticos en esta area de servicio.

Tomando este paralelo el trabajo concluye, que el exceso de usuarios a ciertas horas del dia en
los autobuses de la isla afectan la comodidad de los usuarios, por lo cual se hace necesario medir
el nivel de satisfaccion para ver si se estd cumpliendo con los estandares de calidad y las
politicas publicas y los resultados de su investigacion, se proponen para ser utilizados como
instrumento educativo, para las empresas de transporte puertorriquefias, para construir mejores

herramientas para estudiar la percepcion de la poblacion.

El estudio de esa relacion entre el usuario y el metro, materializada a través de un mecanismo
que permita aprender a utilizarla, ha sido abordado por Borja (2013), quién investiga la
implementacion de un sistema parecido al de Medellin en el metro de Quito. En su trabajo, hace
una semblanza de la problematica de la movilidad en su ciudad y recalca la importancia de la
comunicacion institucional, como una manera de establecer una relacién entre la ciudadania y el

Estado, pues la informacion es un derecho y determina el éxito del sistema de transporte.

De ahi, la importancia de estructurar un sistema de comunicacion eficaz, que comunique los
beneficios y le permita a la gente apropiarse del proyecto. En la conclusion de su trabajo,
reconoce la importancia del metro como eje de movilidad en el distrito de Quito, mejorando la
calidad de vida y el medio ambiente en que viven sus habitantes. Un cambio tan importante,
tiene que estar acompafiado de un plan de comunicacion, que permita educar a la ciudadania,

para que se familiarice y se apropie del proyecto.

En una linea de investigacion parecida, Gonzalez (2003), realiza un trabajo donde se propone
“disefiar un modelo que permita ampliar la “cultura metro” a la zona de influencia directa” del

Metrocable. Para ello, usa un metodo etnografico que le otorga un peso importante, a la relacién
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entre el grupo de profesionales que asesora el proyecto y la comunidad de base. También realiza
una caracterizacion de la zona donde consideran variables como la educacion, la vivienda, el
equipamiento urbano y las problematicas de seguridad. En base a esa informacion, elaboran
propuestas especificas para sensibilizar e intervenir a la poblacion, en pro de los intereses del

proyecto, ayudados por un plan comunicacional y publicitario.

Su informe concluye, que los comportamientos de aceptacion y pertenencia al proyecto, tienen la
capacidad de volverse multiplicadores y a colectivizar las manifestaciones de la “cultura metro”,
que permite sacar valores morales y éticos. En ese proceso, 1os nifios juegan un papel importante
en la labor de los facilitadores sociales, para que esa zona de la ciudad deje de ser estigmatizada
y a través de la “cultura metro”, se abra un escenario, en que los habitantes de la ciudad puedan

participar en la busqueda de soluciones a las necesidades que presenta su comunidad.

Manteniendo un constante dialogo con las referencias precedentes, mi investigacion desarrolla
cuestiones que ya habian sido trabajadas previamente, pero toma como eje principal las
reflexiones que surgen de hilvanar los conceptos de poder, control y resistencia, alrededor de los
cuales, giran los conceptos de ciudad y cultura. El desarrollo de estas cuestiones se hace desde
una perspectiva hasta ahora poco trabajada: la prensa. Esto le ha permitido a este informe tener
una multiplicidad de opiniones en torno a una misma situacion, y a lo que el metro y su “cultura”

representan para la ciudad.

En el afan de explorar el segmento de la realidad social en cuestion, se hace imprescindible una
aproximacion teorica al contexto y a las concepciones de ciudad, cultura y control social; en un
intento, por dilucidar como esas conceptos se ensamblan en una influencia reciproca, para formar
el objeto de estudio al que me acerco en esta investigacion y sus implicaciones en la estructura
social. La primera tematica a desplegar, es la de la ciudad, en razén, a que en ella operan unas
I6gicas y dinamicas definidas, que permiten la aparicion de variables sociales que configuran esa

realidad.

Dentro del esquema teorico, Borja (2003, p. 22- 23), concibe la ciudad como una realidad
politico administrativa, con una dinamica especifica, que surge a partir de la conflictividad
institucional y de los colectivos de la poblacion. Es por lo anterior, que la ciudad es un ente
juridico, en tanto debe contar con la capacidad para autogobernarse y avanzar en la conquista de
derechos para sus ciudadanos, que a su vez quedan supeditados a unas normas. Weber (1987)
por su parte, habla de la ciudad en términos econdémicos, afirmando que esta determinada por
redes comerciales que permiten entender su historia y transformacién en la cultura occidental.
Delgado (1999, p. 23), propone otro enfoque mas antropolodgico, afirmando que “la ciudad no es
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lo urbano, sino la composicion espacial definida por la alta densidad poblacional, que da lugar a

una colonia humana densa y heterogénea conformada esencialmente por gente desconocida”.

Estas tres definiciones tienen en comdn que conciben la ciudad como una unidad de
edificaciones, espacios e infraestructuras, donde hay una alta densidad demogréafica y en
consecuencia, se empiezan a desarrollar una gran cantidad de relaciones sociales, procesos
econémicos Yy politicos que dan vida a la ciudad. Segun lo plantea Tella (2006, p. 13), la ciudad
es un fendmeno muy reciente en la historia del mundo y el género humano, transcurrié la mayor
parte de su historia sin la existencia de vida urbana. Fue el fortalecimiento de la actividad

agricola, lo que a largo plazo, permitié la manutencién de una poblacion en un territorio fijo.

Como lo complementa Zambrano (2000, p. 124), el cambio de aldea a ciudad fue mas que un
cambio de escala, pues exigio inicialmente un distanciamiento de la satisfaccion exclusiva de la
nutricion y la reproduccion. Fue el buscar un objetivo mas alla de la supervivencia. Las primeras
ciudades estaban caracterizadas por su tamafio estimado en 7.000 y 20.000 habitantes; la
aparicion de cierto grado de especializacion en los trabajos, evidenciado en la presencia de
personas que no producia sus alimentos sino que fabricaban utensilios especiales, se dedicaban a
la proteccion o el gobierno, la aparicion del comercio y del excedente productivo; la existencia
de una organizacion estatal que ya no esta organizada por lazos de parentesco, como sucedia en
los clanes, la presencia de registros y edificios de caracter publico; asi como el desarrollo de la

ciencia y el arte (Bertuzzi & Mantaras, 2005, p. 14).

Para explicar ese proceso de transformacion, en que se da esa mutacion grupal en la forma de
vida, podemos remitirnos a Tonnies (1947) y su analisis de comunidad — sociedad. En su
argumento, el sistema cultural esta dividido en dos etapas: la comunidad, que a su vez precede a
una etapa de asociacion. En la primera (la comunidad), los individuos se integran a la
colectividad compartiendo un territorio y unos valores determinados por la tradicion. La
comunidad, se caracteriza porque en ella se establecen unas relaciones sociales, que son el
producto de vinculos naturales, que se circunscriben a la familia, la tradicion y las précticas
religiosas; estas son mas duraderas y con unos roles menos especializados. Las relaciones
sociales se dan de una manera natural a partir de las experiencias compartidas, las pautas

organizativas son microsociales y operan en base a una estratificacion mas simple

En contraste, la sociedad es una forma de agrupacion humana mas artificial, que esta

fundamentada en la busqueda de la satisfaccion de intereses particulares, que se representan a

través de la figura del contrato y convierte a los que esta sujetos a su autoridad, en mercancias.

Ese transito, se debe principalmente a que el sistema econdémico trae nuevas formas de
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asociacion territorial, que determinan y representan el triunfo la voluntad racional sobre la
voluntad natural; pero bajo esa figura de progreso y crecimiento, subyace un profundo egoismo
que lucha por satisfacer necesidades privadas, llegando incluso a corromper la ciencia, el arte y
la cultura, que giran en torno a la industria. Curiosamente, en la naturaleza el hombre le teme al
contacto fisico, en las ciudades por el contrario, el hombre busca la masa para sentirse protegido

y de la misma forma mantener el anonimato (Celis, 2012, 12 de julio).

En este sentido, coincide con Simmel (1977), quién hace un interesante analisis de las
caracteristicas de la ciudad y la forma como un sistema econdémico determina sus précticas. A
diferencia de lo que acontece en la comunidad, donde los lazos afectivos son mas fuertes, en la
ciudad existe una gran diferenciacion social, una sensacion de anonimato, que el autor explica en
la comparacion que realiza entre la ciudad y un circulo social: en la medida en que crece, se hace
menos intensa su unidad interna; mientras que en la comunidad predomina lo concreto, lo local,
lo afectivo; en la ciudad predomina lo intelectual, lo abstracto, y las relaciones mercantiles, cuyo
resultado, es que los habitantes de la ciudad, cambian su forma de socializacion adaptandolo a un
estilo de vida urbano; segin su andlisis social-micro las ciudades someten a los individuos a

“estimulos psiquicos” excesivos que afectan su personalidad.

Para Simmel (1977), en la ciudad el dinero es un simbolo de manera de establecer vinculos, que
estdn mas basados en el calculo y la racionalidad, que en el sentimiento. Conclusién a la que
Ilegé mediante un analisis de los procesos econdémicos y su influencia en el ser humano y en la
sociedad. Si bien el ser humano estaba impulsado por una fuerza a la socializacion, al mismo
tiempo habia una fuerza que lo impulsaba a mantener su identidad en un contexto en el que
priman las transacciones econdmicas y se producian las bases para la aparicion de una sociedad
de consumo. El desarrollo economico moderno, tiene dentro de sus posibles destinos, la
alineacion y una pérdida del individuo mismo dentro de las mercancias y el proceso que el
mismo ha creado, Simmel sostiene, que las mercancias se elevan contra quién las produce, ya
que éstas tienen sus propias leyes y no se identifican con el sujeto que las crea, hasta que el

punto gue se ve en la obligacion de comprarlas.

Es decir, el consumo no se hace so6lo para satisfacer necesidades bioldgicas, sino como una
accion cultural, en la medida en que el medio culturalmente, exige el consumo de mercancias. El
autor afirma que el dinero y el poder en general, adquieren importancia cuando se tienen, pero
adquiere aun mas significacion, la necesidad de conservarlos y conseguir mas, quedandose en

unas condiciones en las que es imposible disfrutar de las cosas.
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En esta misma linea, Marcuse (1993) argumenta, que el capitalismo para lograr aprisionar al
individuo, lo administra a través de la produccion de mercancia en forma masiva de tal manera
que se destruya su individualidad, generandose un pensamiento colectivo y asi manipular sus
necesidades a través de la introyeccion llevada a cabo a traves de la publicidad y los medios de
comunicacion. En esa forma, el sujeto es incapaz de problematizar sus necesidades y centra sus

sentimientos y su espiritu en lo que le ofrece el mercado.

El sujeto se alinea a la mercancia y se proyecta en objetos disefiados para ese propésito, el
automovil por ejemplo, ya que es simbolo de poder, de virilidad, de dominio, a pesar de ser una
necesidad falsa, ya que ha sido creada por la sociedad y recreada por el individuo como una
necesidad liberadora, “la gente se reconoce en sus mercancias; encuentra su alma en su
automovil” (Marcuse, 1993, p. 39), pero en realidad, el hombre ha relegado su forma de vida a
necesidades creadas por la sociedad de consumo, limitando su razén y satisfaciendo sus
“necesidades” por medio de un proceso de fetichizacion y mercantilizacion, acrecentando la
dominacién del mercado sobre si mismo, limitando su capacidad de construccion y realizacion

personal y social (Celis, 2012, 11 de julio).

La ciudad aparece como una construccion social, en la que la cultura juega un papel importante y
trascendental. Simmel (2008), plantea que la cultura se trata del ejercicio de una capacidad que
solo el ser humano posee, y es lograr “separarse de si mismo”, que se interpreta como la
diferencia entre lo que se ha sido, lo que es y lo que se puede llegar a ser en el transcurso del
tiempo. Este proceso, hace referencia a la manera como el ser humano se erige a si mismo pues
“solo el hombre es el auténtico objeto de la cultura” ya que en él hay un “estar orientado
positivo”, es decir, una capacidad para proyectarse a ser. Entre tanto, para Weber (2006, p. 70),
la cultura es “una seccion limitada de la infinitud desprovista de sentido del acaecer universal, a
la cual los seres humanos otorgan sentido y significacion”, en otras palabras, la cultura es
aquello que le da significado a un segmento de la realidad y coincide con Simmel, en que
“somos hombres de cultura, dotados de la capacidad y voluntad de tomar conscientemente

posicion ante el mundo y de conferirle sentido” (Weber, 2006, p. 70).

Otros autores, hay tomado los planteamientos de Weber y Simmel, para darle connotaciones
nuevas, Geertz (1990, p. 88) por ejemplo, dice que la cultura denota un esquema histéricamente
transmitido, a través de un sistema de concepciones heredadas y expresadas en formas
simbdlicas por medio de las cuales los hombres comunican, perpetdan y desarrollan su
conocimiento y actitudes frente a la vida. De las anteriores definiciones de cultura, se puede

abstraer un rasgo fundamental y es el hecho de que la cultura es algo inherente a la identidad, en
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el sentido de que nos da imagen, la desarrollamos en la cotidianidad y esta muy relacionada con
la manera como nos definimos a nosotros mismos y el expresion con el que enfrentamos el

mundo.

La cultura es entonces un mediador entre el hombre y su realizacién, que surge “en tanto se
retnen dos elementos...: el alma subjetiva y el producto espiritual objetivo” (Geertz, 1990, p.
100). Concordando con Simmel (2008), para quién la cultura tiene dos dimensiones gque vienen
siendo, una cultura subjetiva y una cultura objetiva. La primera es “la medida de desarrollo de
las personas” (Geertz, 1990, p. 211), cuyo logro estd mediada por la segunda, entendida como
“el conjunto de realizaciones de la actividad humana, que han llegado a conformarse como

realidades objetivas y publicas” (Ramirez, 2001, p. 139).

Con el animo de clarificar esos dos conceptos, podemos decir que la cultura objetiva, son las
“construcciones como la religion, la ciencia y el arte que adquieren una existencia independiente,
accesible para todos, que acumula diversos significados disociados de las intenciones de sus
creadores y de su contexto original” (Dominguez, 2012, p. 374), mientras que la cultura

subjetiva, son los actores que crean esa cultura pero al mismo tiempo son influenciados por ella.

De forma muy similar Bourdieu (2002) afirma, que el capital cultural consiste en conocimiento,
competencia y disposiciones culturales y lo divide, en incorporado (disposiciones del agente),
objetivado (bienes) e institucionalizado (titulos). El trabajo de Bourdieu (2001) resulta
interesante, porque reconoce la complejidad del capital cultural (Bourdieu llama capital
incorporado lo que Simmel Ilama cultura subjetiva y capital objetivado a la cultura subjetiva). En
su trabajo toma elementos (como la tecnologia) que para Simmel son desconocidos, en tanto
tiene sobre él una ventaja historica. Esta informacion da las primeras bases al estudio de la
cultura, pero debe ser articulada con las disertaciones de autores mas recientes que desarrollando
este concepto a la luz de preguntas y escenarios distintos, que aportan nuevos puntos de vista a la

investigacion que nos ocupa.

Bourdiu (2002) resuelve, que la sociedad estd conformada por estructuras que determinan las
practicas economicas, sociales y politicas. Segun él, la cultura y el comportamiento humano
guardan un vinculo directo con los esquemas de valoracion, percepcion y accion que él
denomina “los habitus” (Boudiu, 2008, p. 91), es decir, asume que la cultura se comporta como
una estructura. Su analisis del consumo le da un papel preponderante a la dimension cultural,
pues el hecho de que en todas las sociedades existan habitos poco aprovechables y pragmaticos,

nos da una idea de cémo el consumo, puede impulsar modelos culturales.
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Estas teorias toman relevancia en mi trabajo, porque si bien “el primer vector especializado de
articulacion simbdlica, era el discurso religioso” (Gonzalez, 2003, p. 126), en palabras de Mufioz
(2005, p. 279), en la Sociedad Postindustrial ha adquirido mucha importancia el sistema de las
comunicaciones de masas. La publicidad, la propaganda, las diferentes técnicas de difusion,
imponen sus clasificaciones del mundo y hacen surgir nuevos modelos culturales con normas,
valores, simbolos y codigos de conducta de enorme influencia social. La diversificacion de la

informacidén ha hecho crecer ese mundo simbdlico de una manera sin precedentes.

Por su parte, Weber (2009) dice, que la transformacion de la economia y de la sociedad
occidental, se debe explicar a partir los cambios en la cultura, reflejados en el sistema normativo
y de valores, haciendo referencia a la manera como el protestantismo reemplazo al sujeto
sometido a las fuerzas de la naturaleza, por un individuo que se asumia a si mismo como el
representante de Dios en la tierra, por lo cual, el norte que guiara su vida debia ser ganar méritos
para alcanzar el cielo. La informacion abre un campo de debate muy interesante para este
proyecto investigativo, porque abre la pregunta acerca de si aquello conocido como la “cultura
metro”, es producto de una transformacion de las condiciones sociales y econémicas, que vivia
la sociedad en ese momento o por el contrario se ha convertido en un modelo cultural que

repercute y crea otros modelos sociales.

Pero mas allad de delimitar un concepto, se hace preciso ubicar el fendmeno que se pretende
estudiar en la estructura social y en el proceso de interiorizacion de la cultura, que permite
asimilar al sujeto “clasificaciones en las subyacen factores de toda indole que van desde normas
y simbolos hasta motivaciones e intereses... que provienen de los grupos hegemonicos que
dominan las estructuras de poder y control colectivos” (Mufioz, 2005, p. 281). Para ello es
necesario tener presente los planteamientos de Marx (1991), qué hace un analisis del concepto de

ideologia.

La ideologia para Marx y Engels (1991), es un conjunto de representaciones (mitos, creencias,
ideas, teorias) que respaldan un sistema econdmico en una sociedad y preserva a quienes lo
administran y lo fiscalizan. La ideologia se produce cuando los hombres no comprenden las
influencias que guian su comportamiento. Aunque creen que son libres, en realidad estan
gobernados por los intereses de alguna pluralidad. En éste sentido, Althusser (2003, p. 158)
concuerda con ellos, en que la ideologia “pueden ser sistemas de ideas y de representaciones en
los que es representada, pero deformada y la mayor parte de las veces invertida, la realidad del

sujeto mismo”.
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En el informe de Larrain (2009, p. 65), el sistema econdmico se imprime en la estructura
psiquica del individuo a través de la ideologia, llegando a fijar el caracter fijo del ser humano
desde la nifiez, al que la ideologia le designa una funciéon dentro de la estructura social y lo
convence para asumirla a través de la persuasion (Althusser, 1996, p. 118). No obstante, la
ideologia “impregna todas las actividades del hombre... hasta el punto de que llega a ser
indiscernible de su experiencia vivida y por ello todo anélisis inmediato de lo vivido esta
profundamente marcado por la accién de la ideologia” (Harnecker, 1994, p. 102), de ahi que sea
dificil darle una connotacion totalmente negativa, pero estas ideas precedentes pueden ayudar en
la observacion de esos rasgos ideoldgicos y simbdélicos que subyacen a la construccién de la

“cultura metro”, independientemente de su vinculo negativo.

Dentro de esas nuevas formas de organizacién, emerge la necesidad de control de los habitantes.
En la vision de Zambrano (2000, p. 122- 127), esto se ve reflejado en la domesticacion de las
gentes, pues empiezan a consolidarse unas estructuras de dominacién que permiten la regulacion
de los excedentes alimenticios, se diversifica la movilidad colectiva que permite la ocupacion
permanente de ciertos espacios, condicion indispensable para perfeccionar el control de las
masas. A medida que se empez0 a gestar la alianza entre lo politico econémico y lo religioso, se
fueron definiendo las estructuras de dominacion. En un comienzo de la vida urbana, el médico,
el brujo, el sacerdote, todo era el mismo funcionario; pero en algin momento se produce la
elevacion del monarca y el sacerdote, y es ahi, cuando el poder real fue ungido con una sancion

sobrenatural.

De esa manera, se va superando la comunidad de familias que viven mediante la ayuda mutua y
con ello surgié “la casta de sacerdotes, los intelectuales: escribas, médicos, magos,
adivinadores”. El poder central copto estos nuevos actores urbanos a través del soborno,
representado en aparentes mejores condiciones de vida: seguridad, vivienda, ocio, seguridad
econdmica... agrega que el desarrollo de la monarquia va acompafiado del ejercicio del poder
fisico y el control organizado a traves del cual se ejercen las atribuciones de incautar, matar,
destruir, apareciendo la sistematizacion de la guerra. En consecuencia “la ciudad se convirtio en
el centro de la agresion organizada, y en cierta medida se constituyd con su incremento colectivo

del poder™.

De esa manera, aparece la categoria del control social que de acuerdo con Durkheim (1967, p.
297-298), trata de restaurar las reglas, de mantener un orden establecido y de asegurar la
perpetuacion; en resumen de garantizar la integracion social, la norma esta ahi para mantener el

orden social y regular el comportamiento en la medida que representa el consenso que esta
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expresado también en las politicas publicas (que pretenden tedricamente el bien de la mayoria),
implican administracion, control. Dentro de esa nocién de control social, hay autores que rompen
con esa concepcion de la norma, y la interpretan como una vigilancia que castiga, que se aplica y
se define mediante el sefialamiento, el adoctrinamiento que no se cuestiona, la represion que

ejerce el sistema.

Foucault (1976) por ejemplo, rechaza que el poder esté vinculado a las identidades, por el
contrario esta vinculado a los discursos y las practicas que son especificos de determinadas
ubicaciones institucionales que se han extendido hasta las carceles, las escuelas, los hospitales
para enfermos mentales, es decir, la cohesion social no serd el resultado de la solidaridad y la
integracion, sino de la dominacion que ejerce ya sea el Estado o las clases dominantes. Al mismo
tiempo, enfatiza el estudio de instituciones que son prototipos del control en el siglo XVIIlI,
como lo es por ejemplo, la carcel pandptica donde el vigilante desde una torre oculta, puede ver a

todos los presos sin necesitar un guardia por cada individuo. (Celis, 2012, 9 de julio).

Para Foucault (1976), el control que se ejerce a través del poder productivo de la sociedad,
entendido como la capacidad que tiene el sistema, de crear un tipo de humano deseado, es
contrario al modelo de control basado en la prohibicion y la censura. En el ejercicio productivo
del poder interviene un cierto tipo de relacion entre los individuos, donde el poder se vuelve
anélogo a proporcionar los motivos para que actuara. Cuando se les amenaza de privarlos de su
vida, de sus propiedades, de su libertad, es un acto de poder sobre ellas, porque esas amenazas
son el motivo para la accién, por lo cual constituyen instrumentos de poder que son mas fuertes

que las amenazas.

En su trabajo se refiere a los individuos como sujetos, para indicar que las personas estaban
construidas y sujetas a los medios de control social. Es decir, dentro de la teoria propuesta, el
autor asume que han pasado los tiempos en que la dominacion se daba meramente a través de la
represion abierta, pero se usan otras formas de control mucho mas sutiles. Lo anterior resulta
paraddjico, dentro de ésta investigacion porque en el Sistema metro de la ciudad de Medellin, la
represion es franca y directa, si consideramos que a lo largo de episodios de resistencia que se

han producido estan marcados por la violencia.
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Soy el metro de Medellin y estoy en pafales.
Y qué? Ya lo dijo San Agustin de Hipona,
pensando en mi: Si quieres ser grande comienza
por ser pequeifio. Poco a poco, a paso de
tortuga, me voy convirtiendo en una realidad
de rieles y cemento, a pesar de los
inevitables tropiezos. Es mas: como tren
metropolitano mi divisa es: ni un metro atras
ni para coger impulso. También me gusta el
lema que me grita la gente cuando va a ver
como voy: se vive, se siente, el metro esta
presente. Pero no soy ningun pintado en la
pared. Tengo mi primer antecedente en el
primer tranvia de traccion animal que hubo en
la Villa de la Candelaria en 1886. Pero éste
no llegd a ningun Pereira, porque las mulas,
importadas de Bogotd, no dieron un brinco con
el calor de Medellin. Otro antecedente que me
gusta recordar se remonta a 1921 cuando fue
inaugurado el tranvia eléctrico. Recuerdo que
en la 1inauguracién estuvieron, entre otros,
don Gonzalo Mejia, Manuel Maria Escobar,
Ricardo Olano. Lastima que se hayan muerto
esos abuelos para que me vean Tfuncionar a
partir de 1990. Medellin ha sido de malas para
el tranvia. Ahora me tocaria a mi, como tren,
sacar la cara por todos. Ya mas recientemente,
los afios sesenta, los visionarios
planificadores de entonces reservaron una
franja de terreno a lado y Qlado del rio
Medellin y ahora me tocard pasar a mi por
alli. La compafifa no es buena porque pocos
rios tan contaminados como ese. Qué tal uno
en un tren bien ecolégico, sin ruido, sin
polucién, pasando al lado de tanta historia
contaminada como la que arrastra el rio ¢Sera
que pueden hacer algo?

Dominguez G, O. 1988, 24 de enero. Soy el
metro. EI Colombiano, p. 7.



Capitulo 1.
El metro en la ciudad.

El estudio de la movilidad en la ciudad y los sistemas de transporte masivo en el mundo, son
materias sobresalientes dentro de la tematica de la metrdpoli, mas adn, si consideramos que
transforman el territorio, las dinamicas fisicas, econémicas y sociales de los habitantes. En
consecuencia, es un contenido que cada vez toma mas relevancia para la investigacion
académica, pero también como tema politico y eje fundamental de los planes de gobierno.
Anteriormente, las iniciativas gubernamentales estaban dirigidas a ordenar el transito, mejorando
la eficiencia del transporte publico y la seguridad vial, pero en las Ultimas décadas, se han
aunado esfuerzos entorno a la movilidad sostenible, a través de innovaciones multidisciplinarias,

que promuevan una movilidad més inclusiva y concienzuda de las problematicas ambientales.

Los argumentos que giran alrededor del fendmeno de la movilidad en el mundo, pasan por un
proceso de transicion, en el afan de adaptarse a las nuevas realidades. Pero todos ellos, deben
partir del hecho de que hablamos de un derecho que no puede ser restringido, en vista de las

implicaciones que tiene en la vida de los individuos y en el desarrollo de las comunidades

1.1. La movilidad urbana, en perspectiva socioldgica.

En términos simples, movilidad para los seres vivos es “eliminar la distancia de sus deseos y
sus necesidades” (Zanoni, 2014, p. 141), es por eso que su importancia radica en que es un
medio para satisfacer otros derechos fundamentales: como la salud, la educacion, el trabajo la
recreacion. La posibilidad de movilizarse le permite al ciudadano vincularse al contexto y a la
vida productiva de la ciudad. Al respecto, Duthilleul (2013, p. 572) afirma, que actualmente los
desplazamientos fisicos y virtuales de personas, mercancias, conocimientos, informacion,
imagenes y sonido constituyen el movimiento de nuestras ciudades, pero el objetivo de la
movilidad no estd en el movimiento mismo sino en el acceso a los recursos del territorio, a la

vida colectiva y el intercambio con el otro.

La reflexion frente a este tema mantiene su relevancia a pesar de las nuevas pautas, producto
de la irrupcion de la tecnologia en el escenario universal. La aparicion de las telecomunicaciones
causo una revolucion sin precedentes en la forma de vida, que evoluciona paralelo a los nuevos
descubrimientos: la television, el teléfono movil o el internet. Hoy en dia, hay sistemas de
navegacion virtual que permiten realizar nuevas formas de desplazamiento que responden a la
dialéctica de la movilidad — inmovilidad, en el sentido, de que un individuo se puede mover

virtualmente sin hacerlo fisicamente a través de herramientas némadas, que le permiten hacer de
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su cuerpo y su movilidad fisica un cuerpo hibrido y una movilidad antes desconocida (Duthilleul,
2013, p. 574).

En el argumento de Cooper, Green, Murtagh y Harper (2005, p. 307-308), tecnologias como
el teléfono son especificamente espaciales ya que su funcion es apoyar la comunicacién social a
largos trayectos, y su capacidad para eliminar la distancia ha posibilitado muchos de los rasgos
espaciales de la vida urbana contemporanea, en donde los aparatos mdviles y las tecnologias,
reconfiguran los espacios de la vida social urbana y abren la discusion, acerca de la reevaluacion

de lo que significan la proximidad, la distancia y la movilidad.

Hoy en dia “un nuevo paradigma social se instala rapidamente entre nosotros. Del universo de
la contemplacion que procura la TV a la situacion de transito y movilidad permanente que
presenta Internet. Internet es lo contrario de la TV. El intercambio prima sobre la imagen”
(Mingolarra, 2001, p. 58). La aparicion del internet y su masificacion, ha roto las barreras del
tiempo y del espacio, hasta el punto de que ha reforzado lo que segun de Garay (2008, p. 63), es
la Gltima fase de la historia de la ciudad: la Telépolis, en donde la comunicacion se ha distendido
aceleradamente y anuncia la aparicion de nuevas comunidades urbanas al margen del territorio
fisico. En la vision de Ortega (2011, p. 188-189):

La negacion de nuestras limitaciones hace que los seres humanos se trasciendan a si mismos en
una nueva especie de hombre todopoderoso capaz de estar en todos los sitios al mismo tiempo.
Esta ciudad virtual, esta ciudad atravesada por la contaminacion dromoldgica, termina exigiendo
la transformacion de los comportamientos ante el desarraigo y la soledad en la que deriva el
aislamiento producido por dejar de conocer todo aquello que es mediado por las tecnologias de la

comunicacién. Es la consecuencia de no precisar el entorno para vivir, para moverse, para
relacionarse; y es la consecuencia también de las urgencias para eliminar el tiempo que sobra.

Sin embargo, estamos hablando de artefactos que no puede romper con patrones que han
tardado siglos en establecerse. Al respecto, Brand (2012, p. 20) asevera, que “las nuevas
tecnologias de comunicacion, tales como el internet y la telefonia movil, presuponen no sélo
recursos econdémicos sino también una dosis adicional de habilidades técnicas y capital cultural,
cuya carencia acentta ain mas las divisiones sociales”. En el andlisis de Centelles (2006. p, 58),
si bien el crecimiento del tele trabajo, la ensefianza virtual, las telecompras, etc. presagiaban la
disminucion de la necesidad de desplazamiento y la movilidad de las personas, pero esa
disminucion es poca, como para ser detectada estadisticamente. Sin embargo, se puede registrar
un aumento continuo Yy significativo de desplazamientos méas cualitativos cuya finalidad es el
encuentro cara cara: reuniones, ferias, congresos. Es decir, la vida urbana, sigue siendo
impactada por la movilidad, ya sea fisica o virtual, e independiente del medio en el que se realice
(Giron, 2012, p. 25).
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Tradicionalmente, el concepto de movilidad nos remite al traslado de personas, mercancias e
informacién, de manera que es una nocion que para muchos expertos, circunscribe también al
asunto del transporte. En este sentido, Pérez y Lépez (2015, p. 126) afirman, que “la movilidad
urbana se refiere a los distintos desplazamientos que se generan dentro de una ciudad a traves de
las redes de conexion locales, que deben satisfacer las necesidades de la poblacion”. Sin
embargo, concuerdo con la conclusion de Montezuma (2003, p. 175), de que el concepto de
movilidad urbana es mas vasto y supera al de transporte:

El concepto de movilidad urbana ofrece una perspectiva de los individuos en su realidad
socioecondmica y espacial (edad, género, categoria sociolaboral) mas amplio que el término
transporte, que se limita a una relacion de oferta y demanda expresada esquematicamente por
cantidades de infraestructura y medios de transporte y por el nimero de desplazamientos por
persona por dia, segun motivo, modo, itinerario, tiempo. La tradicional vision sectorial del
transporte y los desplazamientos no ha permitido ver con claridad los graves problemas de
accesibilidad, movilidad o inmovilidad que padecen los pobres, especialmente los grupos mas
marginados por cuestiones de edad o género en los paises en desarrollo. ElI concepto de
movilidad, permite ir mas alla del analisis de la persona que se desplaza, ya que se puede abordar
también a la persona econémicamente activa que no se movilizara por distintos motivos. Al tratar

la movilidad y no el transporte se centra la problematica en la persona y su entorno, y no
Gnicamente en sus desplazamientos.

Ciudad y movilidad son dos categorias que tienen una relacion directa e influencia reciproca,
pues la segunda determina el desarrollo de las urbes, en tanto la infraestructura de los sistemas de
transporte puntualiza la competitividad, los intercambios econdmicos y sociales. En la vision de
Herce y Mir6 (2002, p.15), la ruptura de la ciudad continua significo la aparicion de formas de
ocupacion, que estaban ligadas a diversos oficios que ya no tenian una dependencia de un nucleo
fijo, sino relaciones espaciales con otros sitios ubicados a distancias variables. Con el tiempo, esa
tendencia se ha hecho patente y particular de las metrépolis modernas, tal como lo describe
Manso (2008, p. 321), en la ciudad los espacios son cada vez mas fraccionados, en el sentido de
gue se determina un espacio a las diversas funciones y competencias, provocando un cambio en
el modelo de ciudad, pasando de una ciudad compacta (propia del siglo XIX), a un modelo

ciudad segmentada.

La fundacion de las primeras ciudades represento el inicio de las burguesias y con ellas las
desigualdades, asumiendo que cada uno de las clases cumple una funcion especifica dentro de tal
estructura. Desde su origen, las ciudades han sido lugares excluyentes, si tenemos en cuenta que
en Europa por ejemplo, las ciudades eran amuralladas y tenian mecanismos de proteccion para
que no cualquiera pudiera circular libremente por ellas, y se creaban mecanismos de represion
gue permitian expulsar a las personas de la ciudad. Hoy no es posible hacer eso, pero sin
embargo se les relega a los barrios marginales. Al respecto Cooper, Green, Murtagh y Harper
(2005, p. 308) recalcan que,
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La centralizacién de las interacciones en la modernidad, cred una experiencia de la metropolis
urbana que esta desconectada —dividiendo espacios precisamente continuos y duraderos,
separando lo privado de lo pablico e instituyendo ubicaciones/lugares poco relacionados. Asi, la
vida social publica se convirtié en una experiencia de fragmentacion espacial y discontinuidad,
donde las actividades se compartimentaron en encuentros fugases e impresiones de poca duracion
(Simmel, 1997). El espacio privado, en cambio, se convirtié en el de la co-presenca, la
continuidad y la proximidad, instituyendo una brecha entre los espacios publicos y privados
geograficamente definidos.

La organizacion espacial de la ciudad estd basada en un orden jerdrquico. El resultado ha sido
una ciudad que atribuye a la calle una funcion exclusiva canalizadora de transito, que da
preferencia al vehiculo privado, o donde hay una especializacion de espacios variados para cada
tipo de movilidad; desde autopistas para vehiculos a alta velocidad, hasta las calles reservadas
para los peatones; vias especializadas acompafiadas de edificaciones que se independizan de las
calles, que pierden su multiplicidad de funcionalidad multiples como espacio publico y lugar de
relacion social (Herce y Mirg, 2002, p. 44).

Esta tendencia a la fragmentacion

En cuanto al
considerar,

transporte, es importante
ademas el supuesto de que este
debe ser wun elemento que permite la
orientacion del crecimiento ordenado de la
ciudad, un elemento de bienestar colectivo y
desarrollo econémico que coadjuve al
desenvolvimiento de la economia urbana en su
conjunto: por lo tanto es necesario insistir

y a la segregacion socio-espacial
rompe los espacios de integracion
existentes, acentuando la pobreza por

una insercion laboral precaria, pocas

ofertas de trabajo y violencia urbana, en

haciendo que las personas que viven
en los barrios periféricos, tengan que
vivir bajo un panorama de exclusion
social (Viera, 2014, p. 87).

la construccién de un modelo espacial
fundamentado en una estructural nodal
jerarquica donde el centro de la ciudad de
Medellin y sus diferentes funciones vy los
centros secundarios tal es como: areas
centrales de los municipios componentes del
sistema metropolitano, los centro de comuna
y de barrio, tengan una alta correspondencia

de accesibilidad para que permita su exitosa
localizacion con relaciéon a la vivienda. Por
los anterior es conveniente insistir en la
gran importancia del sistema de transporte
complementario como elemento de cohesidn de

En el

parcelacion  del

caso colombiano, esa

espacio  ha

. . . la ciudad, al cual se debe superditar el
consolidado las discordancias,  sjstema de transporte masivo y no al
porque mientras en algunos sectores ~ contrarto

8 de enero. ElI Mundo, p- 5
comerciales, clinicas, centros

educativos, gimnasios, zonas de recreacion y facilidades para el transporte; en otras zonas tienen
gue esperar durante afios para que se pavimente una via. Siendo constantes con esas logicas: la
cotidianidad, la posibilidad de acceder a los servicios basicos y mejorar la calidad de vida se ve
limitada, pues la intervencion del Estado se inscribe, en juicios basados en limites claramente

definidos por los intereses sectoriales, prescritos por el sistema mercantil. Referido a esta
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problematica, Montezuma (1996, p. 16) menciona, que la base de la estructura de las ciudades
son las centralidades comerciales, industriales y de finanzas que obligan a la mano de obra a
realizar grandes desplazamientos desde sus residencias a sus lugares de trabajo. Esta situacion, se
consolida por el hecho de que mas de un 60% de las ciudades han crecido sin planificacion
alguna, con densidades muy bajas, creando asentamientos humanos en los extremos alejados del

centro.

Lo anterior, nos permite discernir la manera como se articula el elemento de la movilidad
dentro de la estructura social, pues “desde la perspectiva de lo importante, lo estructural y de
largo plazo, cabe la pena mencionar que los problemas de la movilidad estan relacionados con la
inequidad, la segregacion social y la exclusion de la movilidad de buena parte de la poblacion...
De hecho, una de las dificultades mas graves de las ciudades latinoamericanas es que hay
muchisimas personas que no puede movilizarse, pues no tienen acceso al transporte publico por
razones espaciales, econdémicas o de infraestructura, ni vias adecuadas para llegar hasta sus

viviendas” (Montezuma, 2010, p. 42).

En esa misma inferencia, la movilidad urbana implica invertir tiempo y dinero para
movilizarse dentro de una ciudad. Estos elementos junto con las condiciones del transporte, estan
muy relacionados con la calidad de vida de las personas, pues el objetivo principal del
desplazamiento no es sélo llegar a un lugar, sino hacerlo de manera mas rapida, pues el tiempo
utilizado para el traslado es percibido como tiempo perdido, de ahi que se trata de acortar lo mas
posible (Duthilleul, 2013, p. 573). A lo antepuesto, se suma una transaccion monetaria para
acceder a un servicio, representado en “las tarifas del transporte publico o en el costo de
oportunidad del tiempo de desplazamiento. Asi, si el dinero para cubrir la tarifa es escaso, como
con frecuencia ocurre en los hogares mas pobres, la capacidad de desplazarse sera el resultado de
una estrategia del hogar de darle prioridad a uno o dos individuos para desplazarse” (Davila,
2012, p. 9).

Los individuos estan inmersos dentro de una distribucidn social que les impone unos sistemas,
que en algunos casos, vienen también con unos limites. Volviendo a Davila (2012, p. 9), la
capacidad de circulacion de un habitante urbano, estd condicionado por la facilidad de acceso
fisico a un modo de transporte, la frecuencia de ese modo de transporte y los costos econdmicos
gue demande. Es decir, se hace patente la realidad de personas que por diversas razones no
pueden hacer uso de ese derecho. Tal como lo asevera Montezuma (2009, p. 293), en América
Latina a los actores no motorizados, a los peatones, los ciclistas y a las personas en situacion de

discapacidad, son a quienes mas se les vulneran el derecho a la movilidad urbana.
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En este sentido, hay que considerar que hay personas que en muchos casos presentan niveles
variables de discapacidad motora. La movilidad también tiene que estar pensada para ellos, de tal
manera que proporcione una “accesibilidad universal” (Barbera & Pires, 2012, p. 139) y sea un
elemento de integracion con el resto de la comunidad de la que hacen parte, a través de
elementos de accesibilidad que aumenten su independencia. En palabras del arquitecto Juan
Pineda en explicaciones a Arias (2014, 9 de agosto, p. 4), el transporte publico se ha constituido
en una barrera importante para las personas con discapacidad motriz, pues muchos de ellos viven
en zonas periféricas y la oferta del transporte no les facilita moverse por la ciudad y llegar hasta
sus lugares de trabajo. Aparte de eso, su presupuesto los obliga a usar el transporte pablico que

no esta disefiado para ellos.

Las personas con limitaciones en Colombia Durante décadas, los modos de
no son las udnicas que han tenido

dificultades para acceder a los sistemas de transporte que marcaban la
transporte masivo. Los trenes subterraneos

de grandes ciudades como New York, Chicago, cotidianidad de los nucleos urbanos
Boston y los metros de Paris y Londres, se .. 3 ,
Construyeron hacen mucho tiempo y son se Ilmltaban al peaton, IOS VehIClJlOS
parcialmente accesibles para la mayoria de . .
personas impedidas. Recientemente se han no motorizados y el tranvia. Pero
hecho algunas modificaciones en el metro de
Paris y se ofrecen sistemas de autobuses y
privilegios especiales a los pasajeros vehjculos mas agiles que los caballos
impedidos. En Washington, a pesar de las

normas legales, se construyé una estacion y los rieles y mas llamativos para
de metro —Gallery Place, con una bajada de . o

60 escalones. Sélo la accion de la quienes los comercializaban: los

Coalicion Americana de Ciudadanos , . L.
impedidos, después de una lucha de diez automovilesy los autobuses (Davila,

afos por asegurar el cumplimiento de Ila -
ley, consiguié finalmente que se instalaran 2012, p. 58). El disefio de los centros

ascensores hasta los arjdenes y sefiales en urbanos no se hace en funcién de la
braille. Oslo es una ciudad ejemplo en el

mundo puesto que dispone de transporte circulacion de los habitantes, sino de
masivo a nivel subterraneo sin barreras,

que pueden usar incluso los que van en los automotores a los que se les da
sillas de ruedas. Este mismo caso se o

presenta en metrépolis como Caracas Yy prioridad.

Santiago de Chile. Como alternativa al
transporte publico integrado, opera en . .
Suecia y en algunas ciudades de Estados La ciudad entonces, va dejando de
Ur_ut_zlos un Subs_ldlo estatal para los ser un espacio para caminar o
minibuses y taxis, aunque presentan el

problema que no puede ser eficaces como el  movilizarse en medios alternos, para
transporte publico masivo, no son

econdémicamente viables y resultan ser un circuito exclusivo para
discriminatorios para las personas con 3

limitaciones, aunque de gran utilidad para Vehiculos automotores. Prueba de
los invalidos totales.

pronto serian reemplazados por

ello, es que hay avenidas que no

Los limitados, sin metro. (1994, 25 de .
enero). EI Mundo, p. 7. disponen de aceras para los
transelintes, en muchas ocasiones
estos espacios existen pero estan ocupados por vendedores informales, por conductores que
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toman esas areas como zonas de aparcamiento o por obstaculos de diversas clases. Segin Ospina
(2013, 2 de julio, p. 11), “en barrios de las comunas populares, el drama es peor. En ellos,
abundan las calles sin andén y hay que andar por la via, hay sectores donde las madres deben

subir escalas con nifios cargados y hasta llevar paquetes y mercados”.

Los automoviles son tradicionalmente el medio de transporte en las ciudades, los espacios se
han disefiado para facilitar su circulacion, desplazandose la figura del peatdn y del transporte
publico. Pero dicho modelo, se ha visto rebasado por el crecimiento de las metrdpolis (Cerda
Institut, 2010, p. 15), ya que ciudadanos son impulsados a adquirir vehiculos y abandonar el
transporte publico, iniciando un proceso de deterioro de la movilidad urbana por el aumento de
la congestion y la contaminacion. En esa nueva etapa de coherencia econémica, la movilidad se
ha convertido en una caracteristica que define el mundo contemporéaneo, en tanto cada vez es
mayor la cantidad de bienes, personas, dinero e informacion que se deben movilizar a costos mas
bajos (Brand, 2012, p. 17). Cuestion que se vuelve critica para mantener el bienestar econémico
y estilo de vida propio del siglo XX, que dio protagonismo al automovil como medio de
transporte, sin medir sus “altos costos sociales, en términos de accidentalidad, contaminacion y

tiempo” (Montezuma, 1996, p. 16).

Durante los afios sesenta del siglo XX, las ciudades sufren un notable cambio urbano al ser
conquistadas por los espacios para la velocidad, un modelo de ciudad americana (llena de
carreteras, autopistas y estacionamientos) se estandariza, bajo la promesa de que la libertad y el
confort seran alcanzados a través del automovil. Esto, provoca el olvido de los transportes
publicos y hace que las paradas de autobus y las estaciones de tren, se vuelva espacios con
débiles caracteristicas identitarias, relacidnales e historicas, donde el tiempo de transito es
tiempo muerto (Duthilleul, 2013, p. 573). Esto, ha desembocado en uno de los problemas mas
evidentes de la movilidad en la mayoria de las ciudades del mundo: la congestion vial, que

repercute en la vida social y en el ambiente.

Esta problematica se debe al elevado nimero de automotores particulares, que coinciden en
las rutas y en los horarios de transito por la generalizacion de los horarios de trabajo. Esta
situacion ha llevado a los gobiernos locales a reflexionar sobre la manera correcta de enfrentar
esta problematica y abrir alternativas que faciliten la democratizacion de la movilidad. Al
respecto, Alviar (2014, 24 de septiembre, p. 16) plantea, que el 75% de la poblacién vive en
areas urbanas, lo cual, beneficia muchas actividades econdémicas y sociales, pero también es
cierto que los riesgos de congestion y precariedad de servicios de transporte son mayores, lo cual

hace apremiante la urgencia de mejorar la infraestructura vial y la eficiencia del transito urbano.
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Resulta curioso que el peatdn, sea considerado la unidad mas débil dentro del bosquejo del
desplazamiento colectivo, pues un alto porcentaje de los trayectos se recorren caminando y todos
los usuarios del transporte publico, realizan parte de su viaje como peatones. En esa misma linea,
el transelnte deberia tener abierta la posibilidad de trasladarse sin el riesgo inminente de ser
atropellado, sin contaminacién ambiental, visual o auditiva. En la vision de Delgado (2011, p.
125), la planeacion urbana y la ordenacion del territorio debe partir de variables como las
aglomeraciones, los espacios solitarios, la iluminacién, las barreras arquitectonicas o
ambientales, es decir, todo aquello que afecte la movilidad del caminante y lo aisla de la
estructura de recursos. Sin embargo, la infraestructura, la sefializacion, la distribucion de los
espacios estan perfilados para dar primacia al actor que mas peso econémico tiene dentro del

esquema.

Poner a rodar los carros del metropolitano ha sido una gran hazafa para los
antioquefios y por ello las celebraciones resultaron toda una fiesta, de la
cual han gozado ricos y pobres a la par. Me imagino que cuando se iInauguro
el tranvia, a comienzos de siglo, sucedié algo parecido y tal vez debio
pasar lo mismo cuando llegaron los primeros autos y buses. Es que el
transporte urbano tiene mucha importancia en la vida diaria y la fisonomia
de las ciudades pues condiciona su crecimiento y desarrollo. Medellin sera
otra con metro, asi este haya sido construido sobre terrenos ya poblados.
Cambiara el curso de la ciudad y cambiara la actitud de la gente. Es lo que
le pasa a la familia de recursos limitados que logra ahorrar para comprar
un carrito, asi sea pequefio y de tercera mano, es un carro y esto le
cambiara el status y con ello, la forma de vivir. Las ciudades, los paises
y las personas viven de ciertos hitos o marcas que pueden cambiar toda una
trayectoria.

Arias Ramirez, J. (1995, 7 de diciembre). La ciudad con metro, Ave Maria
pues. La Republica, p.- 6 A.

Tal como lo exponen Davila y Brand (2012, p. 86), el problema del transporte se ha
convertido en un asunto administrativo y politico, mas que de ingenieria y financiacion,
partiendo de que se deben impulsar cambios en la prestacidn de servicios de transporte y en el
comportamiento de los usuarios que dependen de la gobernanza urbana. Desde ese punto de
vista, las decisiones de los gobernantes y su sincronizacion con los problemas del ciudadano para
desplazarse, adquieren protagonismo para direccionar el destino de las ciudades en materia de

movilidad. Esto es lo que permite priorizar lo publico sobre privado.

Por estas razones, medios alternativos de transporte como la bicicleta, al dia de hoy cobran
sentido, como alivios a mediano y largo plazo a los problemas que abruman a las ciudades en
materia de movilidad. “En el mundo hay alrededor de mil millones de bicicletas, eso quiere decir

que de cada siete personas en el mundo, una tiene bicicleta. Teniendo en cuenta que no requieren
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la infraestructura fisica en carreteras y vias que mandan los automoviles, la bicicleta es un medio
de movilidad mas comun en paises en via de desarrollo entre los habitantes de América, Africa y
Asia. De hecho, donde se parquea un carro se guardan 20 bicicletas” (Arango, 2015, 24 de

febrero, parr. 2).

Aunque los panoramas urbanos estan dominados por los automoviles y los autobuses y es
probable que siga asi por mucho tiempo. El hecho de que las ciudades estén considerando otras
opciones, es una muestra de la insatisfaccion que produce el hecho, de que los automotores sean
la Gnica alternativa y busca la puesta en marcha de otras alternativas, que superen esas
limitaciones. Las bicicletas, los metrocables, los metros, son una reaccion a la ineficiencia y al
desperdicio de recursos como el tiempo y el espacio (Davila, 2012, p. 58). Tal como lo plantean
Véasquez y Anzoategui (2013, p. 76), la tendencia actual de las ciudades muestra que el
transporte publico es usado por el 80% de los ciudadanos y el transporte privado por el 20%.
Esto demuestra que se debe priorizar el transporte publico, de tal manera que atienda las

necesidades de la poblacion de forma eficiente.

1.2. Un metro para el mundo.

En palabras de Llorente
(1996, 6 de enero, p. 4 A), el
primer metro en el mundo se
construyé en Londres para
pasar el rio  Tamesis;
inicialmente los trenes se
movian con locomotoras de
carbén; solo a finales del
siglo se electrificd el
“subway” de Londres. Con
el uso creciente de la energia

eléctrica se construyo el de

Paris en 1900 vy asi
sucesivamente las grandes
ciudades fueron

construyendo su metro: en
1902 en Berlin y el de Nueva
York en 1904.

En el metro de Londres nadie habla. Nadie mira el
rostro del que va al frente. En las estaciones de
Paris las parejas se besan apasionadamente. En
ambos, algunas tienen miedo. En los de Roma,
Barcelona y Madrid los pasajeros no cesan de
gesticular y parlotear en este submundo
subterraneo, de tuneles vy estaciones que horadan
a toda Europa a lo largo y ancho de su
territorio. En Europa, si alguien lo deseara -y
tuviera el dinero o las agallas necesarios-
podria pasar el resto de su vida sin salir de las
estaciones y los vagones. Todas sus ciudades
grandes y medianas (incluyamos en este territorio

sentimental, ya que no geografico, a |los
ingleses, aunque ellos afirmen que no son
europeos), estan unidas por una linea férrea. Es

una verdadera telarafia de hierro. Y, por |lo
general, los trenes lIlegan a estaciones
conectadas con el servicio del metro. incluso se
puede ir a Polonia, la Republica Checa,
Eslovenia, Bosnia Herzegoviana y [la antigua
Union Soviética. En realidad no se necesitaria
salir: en las estaciones hay bafios, restaurantes
y supermercados. Las noches se pueden pasar
viajando en un coche litera o, si se tiene la
suficiente sangre fria, en alguno de los vagones
que amanecen en las estaciones.

Pérez Salazar, J. C. (1995, 30 de noviembre). EI
metro, los besos y el rock. ElI Colombiano, p. 2 G
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Viena.. Su sistema metro consiste
en cinco lineas que funcionan,
sobre todo, de manera
subterranea, a excepcion de la
secciéon central de la linea U6,
que Tunciona sobre el viaducto.
Este metro abridé sus puertas el
8 de mayo de 1976 y permite la
integracion de los diferentes
medios del transporte publico de

la ciudad, incluyendo los
tranvias, autobuses y
ferrocarriles, que se pueden
utilizar con el mismo boleto.
Las estaciones se nombran a
menudo con nombres de calles o
de &reas de la ciudad, y en
algunos casos especiales con

nombres de edificios prominentes
o cerca de la estacion. Su
horario habitual de
funcionamiento es desde las 5:00
a.m. hasta las 12:20 a.m. Los
trenes pasan cada 5 minutos
durante el dia y cada 7 u 8
minutos por la noche en las
estaciones. Ademds el costo de
un viaje sencillo es de 1,70

euros, equivalentes a 5.600
pesos colombianos.

Herrera, J. L. (2009, abril).
Viajar en el metro de.. Nuestro

Metro, p. 2

Desde su puesta en funcionamiento, hasta el
dia de hoy, la relacién entre los sistemas férreos,
la ciudad y sus habitantes ha sido variable. En la
argumentacion de Montezuma (2010, p. 140 -
153), la relacion entre los sistemas férreos y la
ciudad, se puede agrupar en cuatro etapas:
higienista, modernista, mecanicista y
estructuralista. La higienista delimita el periodo
inicial, cuando estos sistemas lograron aislarse de
la ciudad, enterrar o en algunos casos elevar los
sistemas férreos urbanos, pues eran las Unicas
opciones técnicas para las caoticas urbes, con
calles sin sentidos viales, sin sistemas de control y
sin ningdn tipo de gestion del tréfico vehicular
que habia llevado a un desplazamiento con un
desorden generalizado. La modernista, se situa
entre los afios 30 y 50, donde los postulados
urbanisticos, desplazaban el transporte publico
frente al auto que se volvia el simbolo de la

modernidad. A pesar de esa concepcion de la

ciudad motorizada y segmentada, se construyeron mas de quince metros.

La mecanicista, se ubica en un periodo donde el transporte publico empieza a tomar

importancia, debido al crecimiento de las ciudades, las crisis energéticas, la congestion vial y la

contaminacion provocada por los autos. Esta situacion, impulsa un desarrollo técnico e ingenieril

gue estimula la construccion de nuevos sistemas metro en América Latina y Asia entre 1960 y

1980. Sin embargo, estos fueron disefiaros sin tener en cuenta componentes de tipo urbanistico y

de ordenamiento territorial, sobre los cuales esta infraestructura tenia consecuencias directas. El

ciclo estructuralista, se centra en la dos Ultimas décadas, en donde la mayoria de los metros que

se han construido, dan mucha importancia a la insercion urbanistica, con disefios paisajisticos

mas elaborados, que permiten que estos sistemas se vuelvan “ordenadores, estructuradores y

orientadores de otro tipo de ciudades: las urbes del siglo XXI”,

Si bien se trata de un sistema reciente, no podemos desconocer que tiene una historia con un

profundo trasfondo econémico. Tal como lo enuncia Acosta (2005, p. 91), no fue por casualidad

que las primeras civilizaciones hayan surgido en regiones cercanas a rios o mares, que con el
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tiempo pasaron a ser las primeras vias de comunicacion con otras regiones, siendo el tronco o la
balsa el primer medio de transporte por agua, que se fue adaptando a las necesidades de
movilizacion de grupos humanos, de las mercancias y a las condiciones climatoldgicas. Las
necesidades eran cambiantes: la guerra entre culturas, la urgencia del comercio y de convivencia
fomentaron la apertura a nuevos cambios, que han impulsado la mecanizacion de los
desplazamientos, a través de la espectacular combinacidon de la ciencia y la técnica, con el fin de

facilitar la vida del hombre.

Segin lo detalla Bustelo (1994, p. 255), estos adelantos corresponden a tres grandes
momentos en la historia Universal: la hominizacion, la Revolucion Neolitica y la Revolucion
Industrial. En el proceso de hominizacion, la bipedia de la especie, liberd las manos y le dio al

hombre la capacidad de transportar

. . " Israel.. Este metro tiene s6lo una linea que
objetos. En el periodo Neolitico, la lleva de Haifa a Tel Aviv en 40 minutos

inanid aproximadamente y cuesta 38 checkels que
domesticacion permitio que algunos son mas o menos unos $30.000,00. Tan solo
animales fueran usados como medio cuenta con tres estaciones intermedias y es
terrestre, sin ningdn tramo aéreo O

de transporte, proceso que Se subterraneo. Los tiquetes se compran en
L . ., taquillas y hay que conservarlos después de
consolidé con la invencion de la  pasar el torniquete ya que unas personas
., verifican en el transcurso del viaje si el

rueda. Durante  la  revolucion valor del viaje fue cancelado. En Israel

Industrial  se roducen  avances este transporte es gratis para las personas
P de la tercera edad y los miembros de las

gigantescos, posibilitando de una fuerzas militares, entonces es comdn viajar
con personas armadas. El turista se puede
forma sin precedentes, el ubicar muy facil ya que todos los mensajes
y avisos son leidos en inglés y en hebreo.
intercambio econdmico internacional

. Betancur, J. C. (2008, agosto), viajar en
y transformando la concepcion de el metro de.. Nuestro Metro, p. 2
las distancias geograficas, desencadenando un giro en materia de transporte, que con el paso del

tiempo se fue haciendo més notable en los centros urbanos.

En el analisis de Olea (1982, p. 75), la Revolucién Industrial en su esencia fue una revolucion
tecnoldgica, fruto de una asociacion de ingenieria y ciencia, en continuo intercambio de teoria y
praxis. Pero esa concepcion, puede resultar relativamente simplista si consideramos que como lo
complementan Feliu y Sudria (2007, p. 98), se tratd de una revolucion econémica con
importantes efectos que hicieron de ella una revolucién global y beneficio el fortalecimiento de
un nuevo modo de produccion: el capitalismo, de nuevas formas de organizacion social (se
dividen los empresarios y los asalariados), y liberé una serie de fuerzas que iban a acelerar la
actividad econémica: la innovacion técnica que daba lugar a nuevas invenciones bajo la presion
de la competencia (Dobb, 1971, p. 483).
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De esa manera, el mundo occidental experimenta una serie de transformaciones de distintos
ordenes que van determinando el transito al nuevo régimen. Es por eso, que no debe considerarse
como un acontecimiento, sino como un desenvolvimiento, pues si bien “implica cambios
profundos, estos se realizan en un largo proceso, surgiendo espontdneamente de la practica
econdémica orientada a satisfacer necesidades en creciente aumento” (Silva & Mata, 2005, p.
27). Muchos de esos efectos, se mantuvieron a largo plazo y fueron muy estructurales, pues de
acuerdo con Bustelo (1994, p. 69), como la Revolucién Industrial ha tenido lugar s6lo en una
parte del planeta y es relativamente reciente, el resultado es una divisién del mundo en paises
ricos y paises pobres con diferencias en riqueza y renta. Dentro de esa pauta, el proceso de
produccidn es consecuente al dominio que se ejerce sobre la naturaleza. Al respecto, Celis (2012,
12 de julio) afirma que,

La relacion entre el hombre y la naturaleza es el elemento primigenio para la construccién de
vida, y con la evolucidn del hombre como un ser sedentario, se establece la concentracién del
poder en territorios determinados a diferencia del periodo ndmada en el cual se establecia una
dominacion difusa del poder, este sedentarismo y concentracion de poder da origen a la
civilizacién y con esta, herramientas mas complejas para la produccion. Se presenta un primer
desarrollo de la fuerza productiva, asentamientos urbanos entendido como cruces de caminos de
varias tribus y un intercambio de subjetividades con la intencion de formar territorios mas
amplios.

Dentro de las secuelas de ese nuevo estandar monetario hay variaciones en los esquemas de
consumo, como lo presenta Ortiz (2003, p. 272), el consumo cerrado Y elitista de la aristocracia
del feudalismo evolucioné rapidamente hacia patrones de consumo masivo. Si bien todavia en el
siglo XIX el consumo era una categoria para testimoniar el estrato social, realidad reflejada en el
vestuario; con el tiempo, el consumo y las modas se extendieron también a las masas: las clases
medias y las bajas. Hablamos entonces de una industria “cuyo interés no sélo se centra en
producir eficientemente y cada vez mas, sino también en conseguir que los trabajadores
empleados, puedan con su salario comprar y contribuir via el consumo a sostener el crecimiento
industrial y sus puestos de trabajo. Encontramos asi el cierre del circuito donde producir no es
solo gastar sino también, y fundamentalmente, contribuir a producir y seguir consumiendo”
(Fernandez & Gutiérrez, 1997, p. 93).

En el analisis de Balibrea (2007, p. 199), el capitalismo necesita controlar el espacio y el
tiempo, como parte del proceso de consecucion de beneficios que se ha traducido en medios de
transporte mas rapidos, a traves de los cuales la velocidad es la conquista del espacio. El
transporte masivo se inscribe también en este mismo discurso, pasando a ser una manera, de que
las muchedumbres puedan concernirse a esta érbita productiva. Es por eso, que el nacimiento de

los transportes urbanos, es paralelo al inicio de la ciudad industrial, cuando se construye un
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territorio urbano adecuado a las propias y hasta entonces inéditas, condiciones de produccion y

de consumo (Miralles, 2002, p. 11-12).

Silencio.. Adentro se acomodan, sujetan las
barandas laterales, jque estreches!, nadie
cede su lugar a nadie. Asi y todo, un ciego

jJamas se perderia: antes de cada parada, una
voz anuncia —en inglés y francés- la estacion

por venir.. Entonces llegan a una de las
estaciones de intercambio de las lineas de
todos 1los colores, Lleonel Groloux. Para

todos lados, una nueva carrera para tomar la
linea que convenga. Nada aburre esperar la
puntualidad del metro en Montreal, en las
galerias de entrada, asi como en las orillas
de los rieles, siempre habra un artista. En
la estacion de McGill, bailan los tagueros
peruanos — Yy argentinos, de vez en cuando-.
En Place Saint Marie, una orquesta hace sofar
con las estaciones (de Vivaldi) y, en la
esquina, alguien de la Pampa saca su guitarra
y amplificador para interpretar a Facundo
Cabral. Mas canadiense: wuna adolescente,
quince anos, pelo amarillo, canta lo ultimo
de Céline Dyon(la estrella de rock, de
Québec, en el momento) y no le importa si
tiene espectadores. A su lado, tres tusos se
la “sollan” de guitarra eléctrica con algun
grito alternativo de Green Day.. ..Una mujer
con acento extrafio se acerca a otra, le
solicita “un préstamo”, de inmediato, dos
policias vestidos de civil 1la llevan a otra
estacion -—-de policia-. En tanto, para el
vagon, al lado del vidrio trasero, dos
mujeres se besan; a su izquierda, una
pantalla con Jluces de colores no para de
anunciar los espectaculos culturales para
hoy. Es la cultura canadiense permeable a lo
cosmopolita, es un libre pensador que no para
su trayecto bajo tierra. Nadie mira a nadie.

Unica voz: inmigrantes latinos que se
saludan.
Restrepo Jiménez, A. C. (1995, 30 de

noviembre). Un Hlibre pensador,
ElI Colombiano, p. 3 G.

bajo tierra.

En ese contexto, “la necesidad

de colocar en el mercado las
manufacturas en los mercados del
mundo, asi como de conseguir
materias primas a bajo costo para la
industria, motivé a los britanicos a
buscar maneras de abrir al maximo
esos mercados” (Leon, 1997, p. 16).
Pero esa iniciativa de crecimiento
presentaba una limitacion
importante: el transporte. En la
segunda mitad del siglo XVIII se
hizo indispensable el trénsito de
multiples productos, que en algunos

casos eran grandes y voluminosos.

Inicialmente se opté por el
transporte maritimo, construyendo
canales para la navegacion, pero
estos representaban restricciones,
pues dependian de corrientes de
agua o costas y alli donde no
existieran o no fuera posible
habilitarlas, el transporte quedaba

reducido a las carretas tiradas por

bueyes. Los nuevos tiempos hacian imprescindible contar con medios de transporte mas agiles y

que no estuvieran tan sometidas por la naturaleza. La utilizacion de un utensilio resolveria

ambos problemas: El Ferrocarril (Ifiico, 2012, p. 109).

Los ferrocarriles se convierten en un modelo a imitar, extendiéndose por todo el continente

europeo llegando a enlazar sus ciudades principales, pueblos y todos los paises del continente,
pasando de 23000 kilometros de lineas férreas en 1850 a 100.000 kilometros en 1870 (Quesada,

2007, p. 59). Solo seria cuestion de tiempo para que se materializaran en el resto del mundo,
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uniendo regiones diversas y tocando fronteras entre paises. Este medio de transporte trae
inherente a él, un dinamismo que transfigura los espacios y los imaginarios que le vienen
asociados. “Desde todos los angulos (politicos, econdmicos, sociales, literarios, hasta convertirse
en un elemento del imaginario colectivo), el ferrocarril fue un protagonista privilegiado de los

procesos de cambio y modernizacion en America Latina” (Weinberg, 1996, p. 427).

Eso demuestra, como la transicion producida no se limitd al paisaje geografico sino que se
volvio una insignia del dominio del hombre sobre la naturaleza. Tal como lo menciona Schmidt
(2007, p. 276), el vapor llegd a ser simbolo del progreso y la velocidad del ferrocarril empez6 a
ser asociada con la modernidad, pues alimentaba en la gente la sensacion, de que la época en la

que vivian era la mas vertiginosa .
Berlin.. Cuando uno ingresa al metro de Ila

en la historia. Lo anterior, capital alemana siente como si estuviera en un
. museo. Los tramos que son subterraneos tienen
debido a que tal como lo expone  grandes obras de arte en los laberintos que

hay entre las estaciones que se pueden ver
Jurado (2010, p. 153), estamos mientras el tren hace su recorrido. Lo mejor
en una cultura que no

son los tramos exteriores en los que se puede

observar la transformacion de la ciudad y toda

problematiza el tema de la Su historia. En cada estacion se puede
consultar la programacién minuto a minuto de

velocidad, sino que la ve como todas las lineas, por ejemplo, cualquier dia
uno puede saber a qué horas pasara el metro el

un indicador de bienestar y 24 de diciembre: si dice 10:24 am., seguro que
) el tren pasara a las 10:24 am. El sistema es

progreso. Debido a que el puy rimpio y existen estaciones de todas las
. lobalizad d d épocas, algunas que no se dafaron en la guerra
€spacio  globalizado, demanaa y las modernas con grandes estructuras. Los
trenes son muy rapidos y algunas de las
estaciones tienen comunicacion directa con los

el mundo, en tanto los tiempos tres aeropuertos de la ciudad, por eso si va
de visita a Berlin y viaja en avion, debe

una alta velocidad para recorrer

son cada vez menores. estar muy seguro del terminal de donde sale su
vuelo para que no vaya a llegar a la estacion
equivocada.

Este medio de transporte

. Ochoa Yepes, A. C. (2008, mayo). Viajar en el
conquistaba zonas apartadas, metro de. Nuestro Metro, p. 2

poniéndolas en el mapa

productivo y acoplandolas con el resto del mundo. De acuerdo con Robles (2008, p. 16), el
ferrocarril en el siglo XIX no suponia ir mas alla de ser una forma novedosa, rapida y comoda de
trasladarse de un lugar a otro, sino que ese “monstruo de hierro” recupero, desvel6 y ayudo a
escribir la historia de los pueblos al recorrer regiones virgenes a muchos ojos. Es por eso que el
ferrocarril, empezé a tener una evocacion romantica, debido a las percepciones subjetivas que se
tejen a su alrededor y que estan influenciadas por el mecanismo de produccién. Estas imagenes
se extendieron hasta los metros del siglo XXI, pues “realiza, en el imaginario del usuario, el
triunfo del tiempo sobre el espacio en el encierro que lo comprime y, por ello mismo, lo

exacerba" (Dominguez, 2010, p. 19).
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En el afan de masificar de proceso de produccion y consumo, el transporte se extiende a la
ruralidad y a poblaciones pequefias. Pero a pesar de eso, la ciudad no pierde su connotacion, de
ser por excelencia un espacio para el intercambio, que es basicamente comercial pero en el que
se ven incluidos los intercambios culturales. Esto a raiz de un proceso de cambio en donde el
dominio por expropiacion fue remplazado por el dominio por comercializacién, en tanto ese
proceso generaba los excedentes que sostienen la ciudad y la vuelven un centro fundamental del
capitalismo, en donde el transito al interior de si misma, es imprescindible para que se mantenga
(Celis, 2012, 18 de julio).

Este argumento adquiere importancia, dada la nueva etapa que iniciaria para el transporte, con
los ferrocarriles urbanos. Segun complementa Ricardo (2015, p. 13-14), durante el siglo XIX la
construccion de ferrocarriles se intensificd en las zonas con mas desarrollo industrial, pero en
muchas ocasiones no se tenian unas directrices de planificacién definidas, creandose problemas
de urbanismo. Los terminales del ferrocarril se construian en limites periurbanos por el menor
costo del suelo y sobre todo por la disponibilidad del espacio, pero la demanda de transporte
masivo se mantenia en el centro de la ciudad. La instalacion de las terminales en los sectores

centrales, precisaba la compra
San Juan de Puerto Rico..

Nada mas facil que
ubicarse en San Juan. Un sistema tipo metro de
una sola linea y 16 estaciones hizo de mi
estadia en esa ciudad del Caribe una excelente
experiencia. EI metro de San Juan o, como es
Ilamado alla, el tren urbano metropolitano es
muy similar al de Medellin. Casi la totalidad
de las estaciones son elevadas, y cuando vas
montado en el tren y miras por las ventanas
sientes una sensaciéon familiar, pero al pasar
rapidamente las miles de palmeras y al ver un
horizonte infinito y sin montafas.. aht
desaparece la ilusion de estar en Medellin. Al
interior es muy limpio, sus sillas y tubos
hacen juego con el color plata del tren. En la
superficie de su exterior se dibuja en un gran

formato, casi del tamafio de la puerta, el logo
del Tren Urbano. Me sorprendo cada vez mas
porque el timbre de cierre de puertas es muy

parecido y, como en Medellin, el tren urbano
cuenta con una estacion llamada Universidad. Y
finalmente, el arte no es ajeno a este sistema
de transporte; cada estacidon cuenta con una
obra de arte y un disefio arquitecténico
particular.

Vélez, A. (2008, diciembre). Viajar en el metro
de.. Nuestro Metro, p. 2.

de terrenos costosos y las vias
que se edificaban dividian los
barrios, por eso la tendencia era
construirlas en las afueras pero
resultaban de dificil acceso para

los usuarios.

En el caso de Londres, habia
siete lineas ferroviarias pero
s6lo una llegaba a la ciudad, a
eso se sumaba, que habia una
ordenanza que prohibia a las
empresas ferroviarias ingresar
con sus vias al centro, lo que
los obligé a buscar alternativas.

Fue asi como en 1860 se

empiezan los trabajos para construir vias subterraneas. La técnica que utilizaban era cavar una

trinchera a lo largo de una calle, techarla y pavimentar nuevamente.
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De esa manera tres afios después, el 10 de enero de 1863, se abrio al publico el primer
subterraneo del mundo, que “consiguié que un tren de vapor subterraneo llevara unos 26.000
pasajeros por dia desde Hammersmith hasta Farringdon Street” (“150 afios del metro de
Londres”, 2013, 19 de enero, p. 30). Este tren urbano, que con el tiempo pasaria a llamarse
metropolitano, porque nacid con las primeras metropolis modernas, habia resuelto el acceso
desde la periferia a las densas é&reas centrales (Delgado, 1998, p. 41). La puesta en
funcionamiento de una obra de esas caracteristicas, provoco la emocion de la poblacion que se

sentia atraida por esta nueva obra.

Largas colas se formaron en cada estacion para embarcar en uno de los vagones tirados por una
locomotora de vapor e iluminados por l&mparas de gas. Los pasajeros podian viajar en primera,
segunda y tercera clase. Y en vagones de fumadores y no fumadores a partir de 1874. El Daily
News resumia asi la euforia reinante: "Por primera vez en la historia del mundo, los hombres
pueden desplazarse en vagones agradables (...) por debajo de las tuberias del gas y del agua... por
debajo de los cementerios”. Los vagones son "tan altos que un hombre de 1m80 puede
permanecer de pie con su sombrero puesto”, se maravillaba uno de los primeros pasajeros,
William Hardman (“El metro de Londres un monstruo de 150 afios”, 2013, 10 de enero, parr. 2-
3).

Pero ante lo nuevo de este sistema de transporte hubo situaciones no previstas. Al respecto,
Rutherfurd (1997, p. 897) describe, que los tuneles estaban dotados de aberturas de ventilacion
para los trenes de vapor, pero estos no eran suficientes y el aire se volvié tremendamente
viciado, por el calor y el hollin; ademas sin demoler o socavar los cimientos de un gran numero
de viviendas no podia ampliar dicho sistema y cubrir las necesidades de la ciudad. Pero, a pesar

de ello, el subterraneo era percibido como un canal que se separaba de la anarquia urbana.

Segun lo explica Prada (2006, p. 25-26), dentro de los beneficios que trae la ejecucion de un
metro, se pueden contar, que es el Unico transporte urbano que garantiza un tiempo de llegada
exacto para el pasajero, teniendo en cuenta que esta alejado de factores externos como las
condiciones climaticas, trafico, protestas, etc. Tambiéen sobresale su capacidad para el transporte
de pasajeros, pues en un tren de seis vagones se transportan 50 mil pasajeros/hora, la reduccion
del ruido y contaminacién, la adecuada utilizacion de los recursos energéticos para la ciudad y
la reduccion de accidentes y muertes. Pero mas alla de eso, “el metro es esencialmente un
instrumento de masificacion y socializacion del transporte. Por definicion va a ser un medio
popular de comunicacion. [Reune] grandes masas para llevarlas de sus sitios de residencia a sus

sitios de trabajo, de mercadeo, de recreacion” (Gutiérrez, 1995, 7 de abril, p. 4 A).

De esa manera, se afianzan los cambios que habia impulsado el desarrollo del transporte
masivo en el mundo. En el argumento de Duthilleul (2013, p. 573), en s6lo 40 afios entre 1890-

1930, los modos de desplazamiento sufrieron una metamorfosis radical, no solo por la aparicion
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del automdvil, sino también por el transporte publico, que delimit6 los trayectos, estaciones y
horarios. Los metros de Londres y Paris abrieron la posibilidad de transitar una ciudad sin poder
verla, de manera regular y rapida. La variaciéon que se produjeron desde entonces, fue

determinante de muchas de las caracteristicas de las urbes.

Segun Montezuma (2008, p. 10), durante el siglo XX los sistemas de transporte colectivo e

individual influenciaron la
Paris.. EI metro es parte de la vida cotidiana

consolidacion de formas urbanas y = de sus habitantes y el sistema de transporte
masivo sin duda, mas utilizado por |los
parisinos. Asi mismo los turistas podemos
los existentes, que se ponen de gozar de los privilegios de un transporte
econdémico el cual es todo un mundo iInterior.
Una “ciudad” subterranea entera se mueve bajo
sociales 'y encarnan grupos las calles de Parfs, varias lineas con
. llegadas y salidas de otras alternas,

humanos con intereses Opuestos.  pasillos largos y escaleras, caminantes de un
En Europa por ejemplo, el lado f;l ot_ro que en el Iaberint_o gracias a la
sefalizacion llegan a su destino. Es normal

transporte colectivo ha en 1los pasillos el encuentro de grupos
artisticos haciendo sonar canciones variadas,
tipicas de diferentes regiones del mundo, no
que priman el valor de lo publico, falta el acordeén. La llegada de los vagones
. . a las horas pico y el ingreso a las

lo comunal y lo social; mientras estaciones claves.. cuando se logra, trata de
que en Norteamérica la movilidad un tema logistico: poder i_ngresar, empujar,
tratar de acomodarse, no dejarse aplastar por

automotriz individual €S la multitud, entrenar el olfato en un sin
nimero de olores e inclusive el romance son
caracteristicos; cuando no se logra trata de
por principios de lo privado, tener mucha paciencia, esperar algun vagon
semivacio o salir de la estacion en busca del
bus o de energias para emprender una larga
caminata. El metro es bastante antiguo, en su
Tal como lo plantea Rondén  interior es normal ver sus puertas y ventanas

rayadas, pintadas o sucias. metro de Paris:
(2011, p. 96-97), los avances en el punto de encuentro cosmopolita, una

campo de la ingenieria facilitaron experiencia Unica e inolvidable!

ocupacion del espacio distintos a

manifiesto en las caracteristicas

desarrollado grupos humanos en

mayoritaria, por tanto, esta regida

individual y particular.

la  construccion de  trenes Piza Cossio, P. A. (2008, diciembre). Viajar
, , en el metro de.. Nuestro Metro, p. 2
subterraneos en la mayoria de las
ciudades importantes de finales del siglo XIX, como Londres, Paris y New York. Si bien los
metros se convirtieron en una herramienta para el desarrollo urbano, también supuso la
necesidad de conectar los sectores de manera mas eficiente a través de sistemas multimodales de

transporte, como conectar lineas de autobuses, redes del metro y terminales aeroportuarios.

Sin embargo, la implementacion de sistemas de transporte masivo como los subterraneos y los

trenes, tienden a ser costosos y estar fuera del alcance de municipalidades pequefias. “Diversas
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urbes han considerado la opcidn para, posteriormente, aceptar con tristeza que no pueden darse
ese lujo” (Gilbert, 1997, p. 145, 147). Volviéndose también un simbolo de poderio econémico,
que mostraba ante el resto del mundo, la superioridad de la ciudad que lo implementaba.

Este acontecimiento significé el auge de los trenes metropolitanos, como una forma de

unificar la ciudad entorno a un eje determinado, popularizandose la abreviatura metro para

A viajar por todo Moscld en una obra de
arte andante.. nos encontridbamos en una
estacion de la cual no recuerdo ni como se
pronuncia, ni como se escribe su nombre,
pero lo que si recuerdo es que es la
estacién subterranea mas profunda de toda
Europa. Pasaron tres minutos en las
escaleras eléctricas para poder llegar a
la plataforma. y vaya plataforma. A mi
alrededor sd6lo se podia sentir la
elegancia de dicho lugar: grandes
lamparas, hermosos vitrales, esculturas
hermosas, pinturas y estatuas que
relataban la cultura rusa, la URSS y todo
el despliegue militar de dicho pais
durante la historia. En los pasillos que
Ilevaban a la via del tren sélo podia ver
elegancia.. Pronto escuché ese sonido que
s6lo habia podido escuchar en mi Medellin..
era el sonido del metro. Rapidamente se
rompié la tranquilidad del Jlugar, los
avisos en ruso que emitian los parlantes y
que seguia sin entender se ensordecieron
hasta el momento en que un largo tren azul
(aln mas largo que el de Medellin) paroé
frente a mi. Abridé sus puertas, como buen
usuario dejé salir a las personas que se
bajaban de él, pero no sirviéo de nada ya
que los natales de dicha ciudad no tenian
esa costumbre. Azul por fuera y amarillo
por dentro era ese tren que conservaba la

belleza. Un metro muy angosto donde en
ocasiones se apagaban las luces, con una
cojineria en cuero muy coémoda, con

ventanas por donde mis manos podian salir
a rozar el pesado aire del tunel.. 177
estaciones, 292 kildémetros de recorrido y
mucho arte, haran que, en el futuro, Moscu
siga siendo un lugar para visitar.. y desde
su metro poder llegar a cualquier lugar.

Pefia Jaramillo, J. (2008, Septiembre).
Viajar en el metro de.. Nuestro Metro, p. 2

reconocer este medio de transporte.
Como lo complementa Thomson
(1985, p. 6),

ciudades que tienen un ferrocarril

en casi todas las

metropolitano utilizan el término
metro, s6lo hay unas excepciones
como en el caso de Londres, donde se
le denomina subterraneo o tubo, en
New York, donde el término popular

significa via subterrénea.

Lo anterior resulta extrafio, pues
fue en Londres donde se le dio el
nombre con el que se conoceria en
todo el mundo, denominandolo
Metropolitan Railway, expresion que
luego se adaptaria en Paris y se
extendid por el mundo entero. A esas
curiosidades, se afiade que en sueco
se le denomina Tunnelbana, en
aleman lo llaman U-Bahn, mientras
que en Buenos Aires se denomina
Subte, en Busapest, como se trata de

una red pequefia, lo Illaman “el
centimetro” (Bada, 2015, 2 de julio,

parr. 1).

Uno de los metros méas importantes de Europa, es el de Paris. Tal como lo plantea Cousido

(2013, p. 9-10), el metro de Paris que funciona desde 1900, se conecta con trenes de corta

distancia, rutas de autobuses y varias lineas de tranvia. Este sistema es uno de los mas amplios
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del mundo. Tiene 300 estaciones y permite llegar a cualquier lugar de la ciudad. Entre los
pobladores habituales del subterrdneo estan los clochards, vagabundos alcohélicos que piden
dinero a cambio de no molestar. También esta invadido de vendedores ambulantes que ofrecen
mercancias en los corredores, también hay pordioseros y gente que se ganan la vida tocando

mausica (“Paris vive bajo Tierra”, 1993, 14 de noviembre, p. 2 B).

Esto ha hecho que en el sistema “el sentimiento de inseguridad ha aumentado también y para
impedir que las personas sin domicilio fijo se instalen en las estaciones, que cuentan con
calefaccion en los meses de frio, cada vez hay menos asientos en los andenes” (“Tradicion y

modernidad en los metros de
’ En donde uno menos se espera estan las entradas
Europa”, 2004, 28 de octubre, al metro de Rio. Un sistema con 30 estaciones
} : i que combina diferentes modalidades como una
p. 2-3). En Francia las Unicas linea subterranea, una a nivel, buses integrados

ciudades que tienen metro son Y trenes de cercanias. EI sistema es muy
organizado y los cariocas lo utilizan de forma

Paris y Lyon, en donde los masiva ya que es la forma mas rapida de
movilizarse por la ciudad. Las estaciones tienen
trenes estdn separados por amplios espacios para publicidad y exposiciones
. y es comln encontrar personas viajando en traje
colores. Cada tiquete de metro  de bafio y turistas que se desplazan hacia las
playas de Copacabana o las de Ipanema, a donde
se llega tomando el Metré na superficie, un bus
integrado con aire acondicionado. Los trenes son
muy amplios y actualmente estan renovando la
En la entrada del metro de flota, por lo que se puede viajar en algunos
vehiculos recién adquiridos. Todos, incluso los
Paﬁs,hay un control de hierro buses, tienen sillas especiales con un color
distintivo para adultos mayores, mujeres en
que se abre cuando se introduce  embarazo y con nifios o discapacitados, y estos
o 2 grupos, junto con los policias y los empleados
la boleta del metro (“COMO  del sistema, viajan totalmente gratis. Para
viajar, se ingresa con tarjetas inteligentes y
el costo de un viaje es de 2,60 reales, algo asi
como 2.400 pesos. Ubicarse es muy facil porque
los mapas tienen las calles y sitios de interés
cercano, y en metro y sus rutas integradas se
Este sistema de transporte puede llegar fTacilmente al Maracana, al
Corcovado, a Pao de azUlcar y otros sitios

masivo ha impactado la ciudad  turisticos.

0 de bus cuesta entre 7 y 8

francos dependiendo la ciudad.

moverse en Francia”, 1998, 19

de marzo, p. 10 C).

de maneras diversas, dado que  Correa, J. F. (2008, octubre). Viajar en el
se trataba de obras metro de.. Nuestro Metro, p. 2

monumentales que se volvian icono en la ciudad, en muchas ocasiones obedecen a intereses
politicos. Un ejemplo de ello, es el metro de Mosclu en Rusia, a través del cual, Stalin quiso
entregarle al proletariado una réplica de los palacios de los zares a los que nunca habian tenido
acceso (Bartroli, s.f., p. 31). La obra conocida como los “palacios de la gente”, estaba destinada a
ser una manifestacion de la dominacién soviética. Se decia que Lazar Kaganovic, el capataz de
la construccion del metro, sometia a los trabajadores a condiciones peores que las de los campos
nazis (Kharitonov, 2011).
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Tal como lo describe Manrique (2014, p. 13-14), el metro de Moscu se empezd a construir
después de la Revolucion de 1917 y la mayoria de sus estaciones se encuentran a gran
profundidad (60 o mas metros), la frecuencia de los trenes es de dos minutos, entre uno y otro y
transporta mas de 10 millones de pasajeros al dia. Por tratarse de un subterraneo se caracteriza
principalmente por su seguridad. De acuerdo con Israel (2004, p. 32), el propio Stalin “usé una
de sus estaciones como cuartel general clandestino para protegerse de los bombardeos,
especialmente durante los dias en que los tanques alemanes estuvieron a las puertas de Moscu”.

Otro de los metros mas populares en Europa es el de Madrid, pues cuenta con una de las redes
mas moderna y extensas del mundo. Son 227 estaciones que sumadas con las lineas de metro
ligero lo convierten en el tercer sistema metro del mundo, después del de Nueva York y Moscu
(“La economia de la comunidad de Madrid”, 2011, p. 25). Se inauguré el 17 de octubre de 1919
por el rey Alfonso XIll y abierto al publico 14 dias después (Cousido, 2013, p. 3). “Durante la
Guerra Civil (1936-1939), altern6 su funcionamiento con sus labores como refugio durante los
bombardeos y como transporte de cadaveres” (“El metro de Madrid en sus primeros 90", 2009,

18 de octubre, parr. 5).

Madrid.. Es sorprendente el colorido y la iluminacion, muy diferente del
estilo frio y himedo de otros metros del mundo. Las amplias estaciones y
pasillos son utilizados para la realizacién de eventos culturales y sirven
de escenario a los artistas ocasionales que buscan capturar la atencién de
algunos de los dos millones de pasajeros diarios que utilizan el metro en
su horario comercial, entre las 6:00 y la 1:30 am. El metro es un espacio
de contrastes, en un coche es posible encontrar personas de todos los
continentes y escuchar todo tipo de 1idiomas. Es también un espacio
propicio para desconectarse, s6lo algunas lineas tienen cobertura para
teléfonos y el tiempo suele ocuparse en la musica o la lectura de libros
que se pueden prestar gratuitamente en las bibliotecas que hay en 11
estaciones o de alguno de los cuatros periddicos gratuitos que circulan
diariamente. EI metro de Madrid es en definitiva una aventura diaria para
descubrir y disfrutar los detalles que parecen cotidianos y donde tu
compafiero de viaje puede ser incluso uno de los perros guia para personas
con movilidad reducida.

Maya Duque, L. F. (2008, junio). Viajar en el metro de.. Nuestro Metro, p.
2.

Otro de los metros considerado como una gran obra de ingenieria, es el metro de Nueva York
inaugurado en 1904. Para su construccion se excavo en una ciudad que disponia ya de una red de
alcantarillado. Por eso, el Unico lugar por donde podia pasar el metro era por debajo de esta. Al
igual que Londres, Moscu y Washington, en New York las redes del metro se construyeron en
las profundidades, para que sirvieran también de refugios antiaéreos (Weisman, 2014). La idea

de construir un metro en New York, empezd a mediados del siglo XIX y la inauguracion del
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metro de Londres, sirvid para cristalizar la idea. A partir de los proyectos de expansion, el metro
dejo de ser exclusivamente subterraneo, para circular por vias elevadas y a nivel del suelo (“El
metro de Nueva York celebra los primeros 100 afios”, 2004, 26 de octubre, parr. 9 - 10), que
conectan los cinco barrios de la ciudad (Manhattan, Bronx, Queens, Brooklyn y Staten Island), y
transporta a 5,5 millones de personas todos los dias (“La musica que alegra el metro de Nueva
York”, 2012, 22 de marzo, p. 3).

Los metros existentes en América del Sur tenian muchas semejanzas entre si, pues su disefio
era muy complejo y en el momento de su planificacion, los encargados de dicha tarea no
contaban con la experiencia requerida en proyectos de esta magnitud. De ahi, que los analisis de
los nuevos proyectos, toma la experiencia de otros proyectos similares desarrollados en la regién
(Thomson, 1985, p. 25).

Buenos Aires, que tiene metro desde 1913, tiene 83 estaciones, 52 kilometros y transporta 42.000
pasajeros por hora. El de Ciudad de México se abri6 en 1969, tiene 195 estaciones, 226 kilometros y
transporta 317.000 pasajeros por hora. El de Sao Paulo se inaugurd en 1974, tiene 64 estaciones, 74
kilometros y lleva 146.000 pasajeros por hora. Santiago de Chile puso el suyo en funcionamiento un
afio después, tiene 108 estaciones, 103 kilometros y lleva 100.000 pasajeros cada hora. El de Rio de

Janeiro se inaugurd en 1979, solo tiene tres estaciones, 46 kilometros y lleva 19.000 pasajeros. El de

Caracas, de 1983, tiene 45 estaciones, 66 kilometros y 75.000 pasajeros; Lima, de 2011, opera 26

estaciones, 34 kildbmetros y 10.000 pasajeros; Panama, que estren0 este afio, tiene 15 estaciones, 14

kildmetros y 6.000 pasajeros. EI de Medellin, por su parte, de 1995, tiene 27 estaciones, 34 kilometros

y 48.500 pasajeros (“Comparacion de metros”, 2014, 11 de octubre).

El metro de Buenos Aires, fue inaugurado en 1913 y hoy es un “sistema arterial vital para el
funcionamiento de una Buenos Aires cadtica, que tradicionalmente ha glorificado el carro
particular” (Cardena, 2012, 27 de agosto, p. 3). Tal como lo plantea Bustamante (1995, 30 de
noviembre, p. 11 G), para los bonaerenses el metro es tan importante como el churrasco en la
alimentacion. Dentro de las estaciones esta prohibido comer y fumar, hay guardia armada en
cada estacion y es comun que mucha gente lea libros, periodicos y revistas. Por su parte, el metro
de México, es un referente en América Latina. Segun Dominguez (2004, p. 141 - 148), este
sistema desplaza a diario dos millones de habitantes en el distrito federal. Su nimero de lineas y
de estaciones lo han puesto entre los tres subterrdneos con un mayor numero de pasajeros
movilizados por dia y entre los cinco méas grandes del mundo, convirtiéndose en la columna
vertebral del transporte en la Ciudad de México. Pero sus espacios, también son invadidos por
decenas de personajes en contra del reglamento del sistema: musicos, discapacitados, faquires,

acrobatas, mendigos, evangelizadores, poetas y revolucionarios.

Otro de los metros que ha alcanzado reconocimiento en el continente es el de Caracas. Segun
lo explica Daza (1995, 30 de noviembre, p. 9 G), durante la década del 70 el metro era el
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proyecto de mayor envergadura en la historia del pais. Al momento de su inauguracion,
Venezuela era un pais rico, pujante y bafiado en oro negro, que no preveia la crisis politica,
social y econdémica que tocaba a sus puertas y que afortunadamente para ellos, no afectd la
inversion del metro, en una ciudad donde la clase media venezolana tenia dos autos por hogar.
Pero mas alld de eso, el metro de Caracas, provocd una revolucion social que transformd
parcialmente el comportamiento de sus habitantes al interior del metro. “Sin embargo, los
valores culturales y ciudadanos que esta obra provoca cotidianamente entre sus usuarios, parecen
estar enterrados junto con las estaciones de pasajeros y se resisten a emerger y generalizarse

como précticas cotidianas en la superficie de la ciudad” (Ruiz, 2008, p. 89).

Este sistema se volvié un simbolo de mejores tiempos, retomando la opinion de Daza (1995,
30 de noviembre, p. 9 G), este hace una metafora sobre lo que el metro representaba para la
capital venezolana: “que la ciudad bulla, muera de hambre y se desangre por arriba, pero que en
las profundidades, viva y se desangre el metro para los venezolanos, lo Unico perdurable de
mejores épocas, lider en el mundo en movimiento de pasajeros, y un incolume de esa crisis que
si se metio en casi todos los hogares de Venezuela”. A pesar de los problemas, el sistema no se
detuvo. De acuerdo con Uharte (2008, p. 131), en los Gltimos afios se han construidos sistemas
de metro en las ciudades de Valencia y Maracaibo, se han ampliado las lineas del metro de

Caracas y se ha extendido hacia poblaciones que estan en la periferia de la capital.

Los metros referenciados anteriormente, poseen diferencias relacionadas con su tamafio, su
alcance, la idiosincrasia de sus usuarios. Sin embargo, muchos de ellos comparten dos
caracteristicas sobresalientes. La primera de ellas, es el arte en las estaciones del metro. Segln
Spitaletta (1995, 30 de noviembre, p. 5 G), a través del arte el hombre ha buscado una relacién
menos deshumanizada con este medio de transporte, impulsando proyectos artisticos. Lo
anterior, con el fin crear espacios mas humanos en un mundo automatizado que trata de imponer
una robotizacion masiva. La segunda, es que a pesar de que son sistemas de transporte masivo y
su ejecucion conlleva normas de seguridad, en la practica no pierden su connotacion de espacio

publico, por tanto no hay una separacion entre la estacion y la realidad de la ciudad.

Como lo explica Pérez (1995, 30 de noviembre, p. 2 G), en Europa la vida que corre afuera
parece reproducirse en la estaciones. Los marginados de toda sociedad, que por alguna razén han
quedado por fuera de los sistemas de produccidn y consumo, tocan por una moneda o que pide
ayuda a los transeuntes. El espacio publico por lo general se asume, como lo que es de todos y
es percibido por la ciudadania como un espacio de encuentro y de intercambio, el lugar donde

todos confluyen sin ninguna restriccion, de ahi que lo que da sentido y justifica el espacio
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publico, es que sea reivindicado por la gente. La funcién del espacio publico, de acuerdo con
Cueva (2010, p. 21-22), es abrir la posibilidad de la heterogeneidad, convirtiéndose en un aliado
de la sociedad, frente al individualismo, que es plataforma del capitalismo. El espacio publico
permite sentirse unido a otro, la gente se une con el futbol, la musica, la manifestacion, porque es
en ese espacio que los lasos se fortalecen, a sabiendas de que en él todos tienen cabida sin

importar el grupo o de que composicion social provengan.

En Londres nadie sube a pedir a los vagones del metro. En Francia si lo
hacen: masicos con acordeones o guitarras, que pasan el sombrero luego de
tocar una cancidén. En Espafia simplemente estiran la mano, argumentando una
grave enfermedad o el paro. Pero es en Espafia (en Barcelona) donde se ven
los mendigos mas vergonzantes: se encuentran en las calles y en las
estaciones, tras un cartel en el que explican su situacidén y piden ayuda.
Nunca miran al transeunte. Algunos, incluso, estan de espaldas: otros,
arrodillados o cubriéndose los o0jos con una mano. En esa posicion
permanecen horas. Los misicos de las estaciones de toda Europa  tampoco
acostumbran pedir. Colocan un sombrero o un cajén al frente y se concentran
en su madsica. Quienes si piden son los jovenes desarrapados que, al caer
la tarde, se apostan en las entradas de las terminales del metro de
Londres, pero no solicitan dinero: piden los tiquetes a los viajeros que
han terminado su jornada. Como estos billetes se pueden utilizar hasta que
termina el turno (12:00 de la noche), los revenden mas barato a quienes
usan el servicio nocturno.

Pérez Salazar, J. C. (1995, 30 de noviembre). El metro, los besos y el
rock. EI Colombiano, p- 2 G — 3 G.

1.3. Erase una vez un metro... en Medellin.

Los medios de transporte masivos estan directamente relacionados con la densidad de la
poblacion. Tal como lo plantea Gonzalez (2010, p. 1), en las ciudades colombianas la
concentracion de la poblacién se inicié en los afios veinte del siglo XX. Tendencia que se
mantuvo, pues a mediados de la década de los afios ochenta, en las cuatro ciudades principales
del pais (Bogota, Medellin, Cali y Barranquilla), vivia el 26.8% de la poblacion del pais. A ello
agrega, que conforme al censo de 1985, el 67,2% de la poblacién ya era urbana, datos que
contrastaban con los recopilados en el afio 1951, que concluian que el 62,1% de la poblacion
era rural. Esa transicion demogréfica, implico el crecimiento de la ciudad, que se volvia el punto
de referencia para personas en busqueda de oportunidades de empleo o desterradas por la

violencia.

De esa manera, se hace preciso la implementacién de medios de transporte masivo que en la

ciudad de Medellin, tienen una historia que se remonta al siglo XIX. En el recuento de Gallo
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(1995, 15 de noviembre, p. 3), en enero de 1887 fue inaugurado el primer medio de transporte
masivo de la ciudad: un tranvia tirado por mulas que iba desde la Iglesia de la Veracruz hasta “El
Edén” (actual Jardin Botanico), mas tarde se amplié por Ayacucho hasta la Iglesia de Buenos
Aires. En 1921 el tranvia eléctrico operaba tan satisfactoriamente en su primera linea hasta el
sector de La América, que se construyd una linea que unia al Valle de Aburra con el municipio
de Rionegro, pero con la llegada de los sistemas de buses, entrd en decadencia, quedando sélo
dos lineas: la de Aranjuez y la de Manrique, que se mantuvieron hasta ese afio.

En la década de 1930 llegé el trolebds, un dmnibus eléctrico que se aventajaba al sistema
rigido del tranvia y que entraba en conflicto con los automdviles que circulaban por la ciudad.
Sin embargo, este se vio desplazado a partir de la década de 1950 con la llegada de los buses de
gasolina, que se adaptaban a cualquier ruta, eran menos ruidosos que el tranvia, exigian menor
inversion y no habia crisis de combustible a la vista (Empresa de transporte masivo del Valle de
Aburrg, 1995, p. 4).

Como lo exponen Vasquez y Anzoategui (2013, p. 75), el desarrollo urbano provocado por el
crecimiento industrial de los afios 1940 en Medellin, se acentuo en las dos décadas posteriores
con la integracion de los municipios de Bello, Copacabana, Envigado, Itagli, La Estrella,
Sabaneta y Caldas, en lo que hoy se conoce como el area metropolitana, enlazandose alrededor
de Medellin como elemento medular. Estas circunstancias, fueron aprovechadas por la élite local
urbana para imponer un proyecto social y economico de ciudad, en donde lo relacionado con los
temas de urbanismo y espacio publico, toman una vigencia hasta entonces desconocida. Los
parques, los bosques, las calles, la luz eléctrica se vuelven temas prioritarios de la agenda

publica.

Lo anterior, coincidié con que en “la década de 1950 se inici6 con un intento por pensar la
ciudad —bajo la genérica herramienta de los Planes — concebidos como un proyecto de relativo
largo plazo” (Grupo de Investigacion EUT, 2008, p. 32). En consecuencia, se empieza a
construir el Plan Piloto de la ciudad, con base, en unos criterios urbanisticos para organizar la
ciudad, entre los que se encontraban: articularla entorno al rio (previamente canalizado), el
montaje de la zona industrial de Guayabal, la construccion de una zona deportiva y una sede de
organismos administrativos en la Alpujarra. Pero esa directriz, elaborada por los arquitectos
extranjeros Paul Wiener y José Luis Sert, considerada como el inicio de la era de la modernidad
para la ciudad, se vio superada por la explosién demografica que triplic el nimero de habitantes
en 20 afos, al pasar de 358.189 habitantes en 1951 a 1.071.252 en 1973. Sin embargo, se
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estimulo la construccion y edificaciones antiguas del centro dieron pasos a edificios de oficinas y

viviendas, como el Edificio Coltejer (Arango, 2011, p. 18).

Segun los especialistas extranjeros, la ciudad tenia un desarrollo que no era consecuente con
su geografia, pues era radial o concéntrico en vez de lineal (“...Y el metro se nos vino encima”,
1989, 16 de febrero, p. 16 A). Al respecto, Tamayo (1995, 30 de noviembre, p. 3 E) agrega, que
esas apreciaciones estaban basadas en criterios europeos, de que la ciudades se desarrollaban
paralelo al eje de los rios, pero esas propuestas, no tenian en cuenta la agresién ambiental que
sufria el rio y los procesos de invasion que afectaban a las laderas de la ciudad. A pesar de ello,
se retomo esa tesis de planificacion urbana, que traia consigo la realizacion de un corredor
multimodal de transporte rapido para el Valle de Aburra, propuesta de la que se venia hablando
desde 1943 cuando el presidente Alfonso Lopez Pumarejo, apoyo0 los estudios para la realizacion
de un Parque Nacional a lo largo y en ambos costados del Rio Medellin, desde el municipio de
La Estrella hasta Copacabana y consideraba, la construccion de avenidas para los sistemas de

transporte de la época.

De esa manera, en 1963 la oficina de Planeacion Municipal de Medellin, disefia la Espina
Dorsal del Valle de Aburra, que tenia en cuenta un futuro metro y 5 afios después, reserva zonas
adyacentes al rio Medellin. Paralelamente, para ese corredor multimodal se propuso una seccion
transversal, que incluia 18 metros a cada lado para ubicar los ferrocarriles de las lineas de un

sistema de transporte masivo.

ElI metro es un tranvia de las épocas que vienen. Para empezar por lo que
para otros es criticable, el metro no serd un sistema de transporte
masivo saturado. Piensen en las ventajas: trenes y carros nuevos,
limpios, silenciosos, rapidos, sin congestion de pasajeros, 0 en
principio, unas rutas que lo llevan por arriba de la ciudad urbana
desde los extremos sur a norte y al extremo occidental, a puntos desde
los cuales llegar al lugar que se pretende llegar en menos tiempo, algo
como para tomarse uno minutos mas de suefio por ejemplo. Y como ayer, los
trenes y vagones del metro seran espacio propicio para para dejar vagar
la mente y la imaginacion, para dejarse llevar en un viaje que ya esta
programado de principio a fin y cuyas interrupciones, a salvo emergencias
lejas, estaran dadas por los naturales sucesos internos o externos del
paisaje. Pero, para quienes gustan de viajar acompafiado, el viaje en
metro serda oportunidad para la charla y la conversacion.

Limpidos recuerdos del tranvia y el metro. (1990, 22 de octubre). EI
Colombiano, p. 4 B.

En palabras de Jaramillo (1994, 19 de mayo, p. 5 A), la idea del metro se hizo visible a
mediados de los afios 70, a raiz de una huelga en el transporte urbano, que fue contrarrestada con
un sistema férreo entre Barbosa y Caldas. En adelante, se siguié hablando del metro al calor de
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una fuerte polémica, porque mientras unos lo planteaban como una necesidad, otros no le
encontraban justificacion por el volumen de la poblacion, por la inversidn necesaria y porque su
recorrido se limitaria al interior de la ciudad. A ello, se sumaba que la Banca Internacional
(necesaria para desarrollar el proyecto) se nego a financiar la idea, porque por la situacion
econdémica y social del pais la idea no se veia con buenos ojos a nivel mundial, ademas las
contraprestaciones ofrecidas, que resultaban exageradamente costosas para los antioquefios,
fueron rechazadas (Herrera, 1995, 21 de marzo, p. V).

A pesar de eso, el primer paso hacia la materializacién del proyecto se dio en 1979. El
departamento de Antioquia y el municipio de Medellin crean la Empresa de Transporte Masivo
del Valle de Aburra Ltda., que buscaba una alternativa de solucion al problema del transporte. Su
funcion principal, era construir, administrar y operar el sistema de transporte masivo del Valle de
Aburra (Empresa de Transporte masivo del Valle de Aburra, 1995, p. 4-5). Su Junta Directiva
estaba integrada por el gobernador, el alcalde de Medellin, los directivos de Planeacion
Departamental y Metropolitana y cinco particulares con igual nimero de suplementes nombrados
por el presidente de la Republica (“En entredicho la legalidad de la Junta”, 1990, 27 de
noviembre, p. 1 B).

En ese momento, “la obra misma, aln en simple proyecto, era gigantesca: en el tiempo, en el
espacio, en el costo, y en la proyeccién misma del servicio que buscaba prestar a la ciudad del
futuro, préximo si se piensa que en aquel momento el siglo XXI estaba a solo 30 afios” (Garcia,
1989, 6 de abril, p. 2 B). En la vision del primer gerente de la Empresa de Transporte Masivo
del Valle de Aburra (ETMVA) Diego Londofio White, en un didlogo con Contreras (1991, 25 de
noviembre, p. 7), la ciudad habia sido planeada para tener un sistema de transporte masivo. Los
buses y otros sistemas menores que existian eran eficientes en trayectos que no superaban los 10
kilometros, pero las distancias eran grandes y por eso, se hacia necesario un sistema que tuviera

via expresa y separada del resto de arterias del tréfico.

Adicionalmente, estudios demostraban que el 90% de los empleos industriales estaban en el
corredor del rio. Lo anterior, se debia a que los esquemas de disefio en la ciudad, hablaban de
lineas paralelas al rio y rutas de transporte radiales que confluian al centro de la ciudad. Eso se
cumplio en términos generales, pero para los afios 80 se estaba ejecutando un esquema lineal,
que tenia grupos urbanos de equilibrio en el sur y en el norte, produciéndose dos centros en los
costados de la ciudad, entre los que habia que conseguir un gran flujo de transporte: el de

Sabaneta, Envigado e Itagui al sur y Bello al norte.
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Se analizaron distintas opciones de transporte: buses normales, vehiculos diesel, metro liviano

y un metro pesado, siendo el metro, el que mas ventajas traia. En un informe publicado por la

Empresa de Transporte Masivo del Valle de Aburra y recogido por Garcia (1989, 6 de abril, p. 2
B) explican porque,

las caracteristicas propias de la ciudad y los recursos energéticos del pais... Especialmente se

tuvo en cuenta la vision futurista que tuvieron los planificadores en los afios 60, al reservar una

franja de terrero a cada lado del rio Medellin que sirviera como corredor vial y el de transporte a

todo lo largo del area metropolitana, lo que permitiria obtener alta velocidad de operacién,

seguridad méxima y posibilidad futura para el sistema automatizado... Las consideraciones

anteriores y otras caracteristicas como larga vida del equipo, contaminacién minima, operabilidad

en toda el area y posible extensién al Valle de Rionegro y al Aeropuerto José Maria Cérdoba

determinaron que el sistema seleccionado fuera un tren metropolitano electrificado de gran
capacidad.

Tal como lo exponia el entonces alcalde José Jaime Nicholls (1981, p. 1), en el Simposio
Internacional de Transporte Masivo: para finales de siglo se discurria que la ciudad contaria con
tres millones de habitantes. Una encuesta efectuada en 1972 concluyd que en ese momento en
Medellin se realizaban cerca 2000.000 viajes al dia, nimero que para el afio 2000 llegaria a
3000.000 cuando menos. Segun informacion recopilada en 1978, el 65% de esos viajes se hacian
en vehiculos de transporte colectivo (buses y busetas principalmente) y el 35% restante en
medios privados de transporte como el automovil y la motocicleta. Es por eso, que se plante6 la
necesidad de un sistema de transporte masivo para la ciudad, que traeria muchisimos beneficios.
Como lo exponia Gonzalez (1982, 9 de marzo, p. 1),

La oficina del tren metropolitano [tenia] ya estudiada, la demanda por dias, horas y zonas. Se
[calculaba] por ejemplo que en 1985, en un dia laboral de 3-8 a.m. lo utilizaran 73.000 personas
las cuales sin este medio de transporte deberian utilizar 900 buses. El metro [representaba] una
economia en cuanto a los buses, su operacién, los usos del suelo, el tiempo de viaje, accidentes,
sostenimiento y pavimentacion de vias. Su implantacion produce también la valorizacion de
tierras aledafias. Sumando las cifras que representan los beneficios que ofrece se encuentra que
estas son mayores que las de la inversion que requiere. Para el Gobierno Nacional el metro
significa un ahorro de 20.000 millones de pesos en subsidio de transporte y de 1232 millones de

dolares por importacion de gasolina. Este proyecto servira directamente al 43.5% del area total
del perimetro urbano.

No obstante, muchos expertos consideraron mas adelante, que la decisién fue apresurada, tal
es el caso de Jaramillo (1994, 10 de mayo, p. 2 A), quién afirmaba que los metros debian ser
construidos en ciudades con mas de 5 millones de habitantes. En Medellin, en ese momento
habia 1°300.000 habitantes y la cantidad de congestion vehicular era minima. Sin embargo, la
posicidon en ese momento era: “pues si contamos con las tierras, ¢qué esperamos entonces para
empezar la construccion? Ademas, 36 mil millones de pesos, cifra aproximada en la inversion,
para 30 afios 0 mas de servicio, economicamente no significan nada” (Gonzalez, 1982, 9 de

marzo, p. 1).
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Pero el cambio principal que estaba en la mente de las planificadores de la ciudad, tenian que
ver con el movilidad urbana, pues este impactaria de forma considerable el desplazamiento al
interior de la urbe. Es por eso que se proyectaba, la construccion de un sistema de transporte
masivo, que tomara como columna vertebral el metro de la ciudad. Como lo visionaba Cadavid
(1988, 27 de julio, p. 1 B),

Un Sistema de buses Trolley recorriendo las laderas de Medellin. Una espina dorsal de transporte
masivo a lo largo del Valle de Aburra, que en su parte media es atravesada por otra linea del
metro para unir el oriente con el occidente. Flotillas de vehiculos pequefios alimentando las
estaciones del metro. EI centro histérico de Medellin unido a través de un parque lineal al actual
Centro Administrativo de la Alpujarra. Y el area metropolitana creciendo al ritmo con sus
sistemas de transporte. Esa vision no es para finales de este afio. Tal vez ni de este siglo. Pero
hacia alla vamos. Se parte de la base de que la entrada en servicio del tren metropolitano partira
en dos la historia del Valle de Aburra, y de que nunca una ciudad termina de conformar su red de
transporte: continuamente esta implementandola.

De esa manera, el metro se perfilaba como un transformador de la ciudad, en aspectos que
iban mas alla del transporte. Velasquez (1985, 30 de abril, p. 13 A), hacia un recuento de las
ventajas del sistema:

Reorientara el crecimiento de Medellin, que se desarrollara hacia el corredor del rio Medellin,
densificandolo.

Activara el crecimiento de municipios como Bello e Itagiii, que hoy poseen cierta dindmica,
pero que sera mas fuerte con esta obra.

Uniré las dos partes de la ciudad: la oriental y la occidental.

Serd parte vital de la solucién al problema del transporte Masivo, si bien no seré la solucion
total, pero con medidas complementarias permitira reorganizar el transporte colectivo.
Disminuira la polucion al reducirse el parque automotor de buses y al no producir casi nada.
Permitird un ahorro importante de tiempo a miles de usuarios.

Descongestionard vias céntricas al cambiarse la orientacion de las rutas de buses.

Permitira reordenar el corazon de Medellin: el centro.

Irradiara beneficios a municipios vecinos que si hoy no tiene un desarrollo acelerado, lo tendran
cuando opere el tren.

Generard empleo numeroso durante su construccion y para su operacion.

Desarrollara obras paralelas requeridas para su operacion. La canalizacion del rio y la
terminacion de la variante de Bello son sus aportes iniciales.

Activaré sectores importantes de la industria antioquefia y colombiana, que aportaran buena parte
de los materiales y equipos.

A lo anterior, se sumaba que la capital antioquefia, producia cada afio 300 mil toneladas de
polucion, que acababan el oxigeno de los antiogquefios. Segun estudios de la Empresa de
Transporte Masivo del Valle de Aburra, una vez el metro entrard en operacion, la polucion
disminuiria en 63.800 toneladas al afio. Se reubicarian 2000 buses, de esa manera se reduciria el
polvillo de llantas y pavimento, que en su proceso de deterioro dafian el ambiente y se afectaria
positivamente los indices de accidentalidad, pues se calculaba que cada bus tenia un promedio
anual de 1.86 accidentes, de manera que habria 3700 accidentes menos y 600 muertos menos en
las calles, una vez reducidos los accidentes habria un ahorro anual de 740 millones de pesos de la
época (Gusano, 1989, 12 de febrero, p. 4 B). Al respecto, Tamayo (1992, 11 de junio, p. 5 B)
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agregaba, que en las condiciones del transporte de hace 20 afios, una persona demoraba —en un
automovil- 1 hora y 50 minutos para ir de Itagli hasta Niquia. En el metro ese trayecto se

reduciria a 32 minutos.

A pesar de lo determinante que dicha construccion resultaba para la ciudad. Luego de su
adjudicacion los cambios no se hicieron esperar, la denominada Linea A fue recortada con
respecto a planteamientos iniciales, debido al poco desarrollo de los extremos: Sabaneta y
Machado, donde no se ubicd la poblacién que se esperaba. La linea B también sufrid
modificaciones, en el comienzo iba hasta la carrera 80 y su entrada al centro era diferente, por
Pichincha. También fue optimizada para que captara una importante demanda a la poblacion del
sector occidental de la ciudad (Velasquez, 1985, 30 de abril, p. 13 A).

El proyecto inicial del metro debia ir por toda la ribera del rio y entraba al centro de
Medellin en un solo punto: el Parque de Berrio, en una estaciébn que se suponia seria
subterranea. Con base a estudios estadisticos realizados por el grupo de arquitectos y urbanistas
“Habitar”, se modificé el trazado justificado en un incremento de al menos 20% de los usuarios
del servicio. Se concibié entonces, que el metro atravesard todo el centro y tuviera siete
estaciones en el corazdén de Medellin, atendiendo a la gente que trabajaba en el centro y se

revitalizaba esta parte de la ciudad (“El metro le cambiara la cara”, 1985, 18 de noviembre, p. 6).

Desde el 15 de noviembre de 1985 comenzé a construirse la infraestructura necesaria para
recibir en agosto de 1987 el primer tren metropolitano en Medellin, ciudad que seria pionera del
transporte masivo en Colombia (“Tren metropolitano estas son las 25 estaciones”, 1985, 4 de
diciembre, p. 5 B). Toneladas de cemento y cientos de obreros trabajaron durante afios para
edificar el viaducto que partié en dos la ciudad. En el proyecto, trabajaban 3 mil 500 personas,
de la cuales 2 mil 400 eran obreros. Por cada puesto directo se generaban 2,5 empleos indirectos.
Ademas, en la construccién prestaban sus servicios 51 personas extranjeras entre espafioles y
alemanes. Para el 9 de agosto de 1989 ya se tenia poco mas del 50% de la obra civil, se habian
invertido cerca de 500 millones de dolares y el proyecto en general se encontraba terminado en
un 68%, lo que incluia la obra civil, material rodante y el equipo fijo (“El tren sigue avanzando”,
1989, 9 de agosto, p. 1 B).

La idea de la que tanto se hablaba, se materializd en un viaducto que por su notoriedad dejaria
una huella urbanistica, que desde entonces, no pasaria inadvertida. A partir de ese momento,
empezd “a existir... la Medellin del metro, la ciudad real que ya se estd re/creando bajo el
influjo de los viaductos vy las vias del metro” (“Con el metro, Medellin serd mas bella y
saludable”, 1990, 22 de octubre, p. 3 B). Para estudiar el impacto urbanistico, hay que tener
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presente, que como lo plantea Henao (2012, p. 76), la planeacion urbana ha estado influenciada
por ideologias y teorias que hacen que las intervenciones que se realizan, sea el producto de esa
relacién entre saber y poder, que poseen intenciones espaciales y politicas que en nuestra ciudad,
se guiaron por ideales que llevaban a una negacion del pasado y una afirmacién del futuro como

sinénimo de progreso.

Al respecto, Ramiro Henao miembro del Taller de Arquitectura de Medellin, en
manifestaciones a Giraldo (1995, 30 de noviembre, p. 11 E), daba a entender que el metro se
hizo sobre planos y no se tom6 en cuenta la arquitectura de la ciudad, al ser una obra
improvisada. Esta es la razon, por la cual, el disefio de las estaciones es independiente al del
resto de las construcciones en la ciudad, llegando afectar la composicion visual y espacial del

centro,

Desde su inicio fue equivocado: el metro que compranos lo pusieron, lo tiraron, sobre la malla
urbana. Es trazado [por] ingenieros que no tuvieron en cuenta lo que estaban tocando y no
considerd las complejas estructuras que intervenian... Tristemente, los constructores del metro
solo consideraron el sistema vial y eso que en forma muy discutible. Se trabajé el asunto del
viaducto y mas o menos el transporte complementario de buses. Pero para nada los demas
sistemas mencionados. No hubo una planeacion que partiera de entender la légica de los usos y
movimientos de la gente. Fue una planeacion fruto del azar y la necesidad. De ahi los graves
efectos de reaccion de los componentes de la vida urbana frente a esa estructura que se superpuso
por todo el centro de la ciudad y los cuales tardaran muchos afios en cesar... el parque [de Berrio]
quedd destrozado al montar una estacion inmensa y pesada, ajena y extrafia y sin ninguna calidad
en su disefio. La plaza perdid su identidad porque no se le supo transformar. Es cierto: la ciudad
no esté quieta ni congelada. Las transformaciones urbanas por el crecimiento de las ciudades, son
inevitables. Entonces, hay que buscar que ese “'movimiento” ocurra hacia formas y estructuras
mejores, pero otra vez con el metro se fallo.

En este sentido, coincidia con el profesor Anibal Lopera, director del posgrado de Planeacion
Urbano-Regional de la Universidad Nacional- Sede Medellin, quién en declaraciones a Betancur
(1995, 30 de noviembre, p. 10 E) aseveraba, que el proyecto no habia previsto las consecuencias
sobre el espacio publico, que llegarian a ser incluso destructivas en su parte histérica, que seria
demolida para permitir ese monstruo del metro, que se habria paso a como diera lugar.

Cuando hablamos de los impactos desde diferentes puntos de vista, consideramos que hay unos
que se estan siendo tenido méas en cuenta que otros porque las autoridades que manejan el metro
han pensado que hay que darle mas importancia a esos aspectos. Por ejemplo, le han dado una
gran prioridad al analisis economico y financiero. Me parece que se han descuidado el andlisis de
unos impactos que tienen que ver con el espacio. Ese descuido ha sido permanente en América
Latina en relacion con los programas de desarrollo que tienen que ver con el impacto espacial.
Nunca ha habido un seguimiento para ver qué paso con los pobladores de los sectores que el
metro atraveso, al igual que con las estructuras materiales que habia. Nunca se pensé en la
posibilidad de conservar ciertos ambientes u otras que podrian ser considerados como patrimonio
de la ciudad.

Pero esta no fue la Gnica improvisacion notable, dentro planificacion y construccion del metro

de la ciudad de Medellin, no se tuvo en cuenta, construir accesos para personas en situacion de
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discapacidad. Situacion que fue reconocida, cuando segin Betancur (1995, 17 de mayo, p. 13 A),
el Juzgado Once Civil del Circuito Once de Medellin, en decisién en segunda instancia, acepté la
tutela interpuesta por Javier Ignacio Bernal Mesa, quien considerd que el metro vulneraba su
derecho a la igualdad. Su argumento se baso, en que el disefio del sistema no considero, la
implementacion de medios mecanicos que facilitaran el acceso de los minusvalidos a sus
instalaciones. El organismo judicial ordend a la empresa realizar estudios que permitieran
adecuar la infraestructura del proyecto, para garantizar el acceso de las personas con limitaciones
fisicas, que segun una encuesta sobre prevalencia de la invalidez en Antioquia, llegaban a

200.000 personas (que tenian algun tipo de discapacidad).

Al respecto, Alberto Valencia Ramirez, gerente de la empresa del metro (“El metro empez6 a
cumplir tutela”, 1995, 18 de mayo, p. 10A) manifestd, que “la mayor parte de los metros del
mundo no estan disefiados para estas personas porque cualquier problema que ocurra —incendio,
choque o cualquiera- seria una dificultad muy grande para ellos. Ademas, el movimiento, la
velocidad, la apertura de las puertas, todo el sistema es bastante rapido y podra haber accidentes
peores para ellos”. Afiadio ademas, que la ciudad no estaba preparada para permitir el libre
desplazamiento de una persona en silla de ruedas hasta las estaciones. Sin embargo, Como lo
sefialaba el representante antioquefio Manuel Ramiro Velasquez Arroyave (“El metro le fallo a
los minusvalidos™, 1995, 5 de diciembre, p. 6 A), desde 1981 existe una regulacion aprobada por
el Consejo de Medellin y el acuerdo N°. 710 de febrero de ese afio, ordend la construccion de
rampas para los minusvalidos, en todos los edificios abiertos al pablico.

Las estaciones del metro se volvieron nucleos de barrio (Ochoa, 1999, 22 de junio, p. 4 B),
alrededor de ellas, se establecia una dinamica social particular, que partia su historia en antes y
después del metro, que hizo florecer negocios de todo tipo y se convirtio en la salvacion para
algunos que encontraron una fuente de trabajo (Ospina, 2000, 25 de noviembre, p. 1 D). La
lonja de Propiedad Raiz de la ciudad, estudio la incidencia del metro en los predios de influencia
y calculé en 11.112 puntos de avalto en las tierras beneficiadas. La mera expectativa por la
construccion valorizo en un sesenta por ciento las tierras, cifra que aumenté a 65%, luego de su
puesta en funcionamiento (Sanmartin, 1997, p.46). Retomando el trabajo de Véasquez y
Anzoategui (2103, p.77), dentro de los efectos del metro, se pueden contar la descongestion del
trafico y el ahorro del tiempo, el acceso al centro se despejé visiblemente al salir de circulacion
3500 buses. Se crearon 1500 empleos permanentes, se sembraron 11000 arboles a lo largo de la

via y se redujo la contaminacion de aire en un 20%.
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En una Investigacion de Opinién Publica realizada por el Departamento de Analisis de
Informacion y Estadistica de EI Colombiano (“jHa llenado las expectativas!”, 1996, 1 de
diciembre, p. 5 D), los dias 26 y 27 de noviembre de 1996 en la ciudad de Medellin. Se
entrevistaron 210 personas mayores de 17 afos de las cuales el 52.3% son hombres y el 47.6%
mujeres, que daban testimonio, de que el metro habia afectado para bien su presupuesto y

tiempos para el desplazamiento.
¢El metro ha reducido su tiempo de desplazamiento hacia su sitio de trabajo o estudio?
Si: 64.8%.
No: 35.2%.
¢A usted con el metro le cuesta menos el transporte?
Si: 61.0%
No: 17.1%
No lo usa: 21.9%

Pero el metro parecia irradiarse més all4d de su zona de influencia inmediata, pues “las
consecuencias de su construccion, positiva o negativamente, han tocado todo un espectro social
que va mas alla del perimetro del Valle de Aburra, para irradiarse de algin modo por toda la
estructura territorial de Antioquia” (Betancur, 1995, 30 de noviembre, p. 10 E). Tal como se
preveia, el metro resultd ser atil para la industria, llegando a beneficiar a los empleados de las
industrias asentadas en los costados del Rio Medellin, sobre todo a aquellos que residian en los
municipios de Bello, Copacabana y Girardota, que ya no tuvieron que soportar los
embotellamientos de la autopista norte, muchos de ellos, trabajaban en el municipio de Itagli, a
donde miles de personas de otros municipios llegan a laborar todos los dias. Eso provocé el
cambio de turnos en muchas empresas, que adecuaron sus horarios de acuerdo al horario del
metro (Vélez, 1996, 30 de septiembre, p. 5).

El transporte impacta la calidad de vida de las personas, en tanto dispone muchos aspectos
de la cotidianidad. Con la llegada del metro, habia uno que resultaria significativo para una parte
de la poblacion: los deportistas, que tendrian un nuevo modo de desplazamiento a los escenarios
deportivos. Interés, que en efecto, se convirtié en una realidad, en una ciudad que concentra la
mayoria de espacios de entrenamiento y competicion deportiva en una zona de la ciudad, como

lo proyectaba Arbeladez (1995, 30 de noviembre, p. 1 D),
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Temprano por la mafiana sera vision de todos los dias, apreciar el desplazamiento de los equipos
enteros en busca de sus respectivos lugares de entrenamiento. Durante el dia, se notaran los
deportistas aficionados con sus prendas de préctica rumbo a las jornadas de preparacion o de
competencia. Sin los apuros de antes. En la noche, el regreso a casa, incluso con el paso pasajero
por otras estaciones de conexidn. Pero no solo serdn los deportistas los que se beneficien con la
llegada de este vehiculo que elevara el nivel de vida de todos los habitantes de Valle de Aburra,
sino que también serdn todas aquellas personas que giran alrededor del movimiento muscular:
aficionados, hinchas, fanaticos; todos tendran cabida en los vagones del desarrollo que correra
por una linea que tocara los puntos de mayor actividad deportiva de la capital de todos los
antioquefios. Esta serd la forma de llegar mas rapido a los escenarios, de no tener que tomar los
recursos de siempre, porque el viaje al estadio y a los otros lugares del deporte se podra hacer mas
sencillo. Ya nos imaginamos a las barras de los equipos de futbol del area metropolitana
haciendo su fiesta en estos vagones que se convertiran en verdaderas cajas de resonancia con sus
canticos, especialmente en los momentos previos del juego, o tras la salida triunfal.... Lleg6 el
tren, llegé el desarrollo, lleg6é un metro para el deporte.

Pero los cambios que se producirian con el metro, en una ciudad fraccionada como Medellin,
generaban recelo en una parte de la poblacién, pues permitiria el acceso a sitios que antes eran
ghettos, si bien algunos veian esa situacion como una posibilidad de integracion social, para
otros significaria el incremento de los problemas sociales. Segun el profesor Dario Ruiz, de la
Universidad Nacional (*“EIl metro rompe territorios”, 1995, 1 de diciembre, p. 31):

Son muchas las expectativas que hay frente a esta “integracion” de estilos de vida, pues con el
metro se abre la posibilidad de que todos puedan acceder en cuestion de minutos a cualquier sitio
de la ciudad. Eso quiere decir, a modo de ejemplo, que se abre la posibilidad para que la gente de
todas las clases sociales se acerque a un sitio tan exclusivo como El Poblado. Lo que no se sabe,
a ciencia cierta, es que va a pasar cuando la gente de El Poblado vea entrar a su barrio a cuantos
lo deseen hacer: pordioseros, pandilleros de otras zonas, pobres, personas de la clase media; eso
sin contar los nuevos fendmenos que esa “integracion” pueda acarrear en la sociedad. Tal y como
estan las cosas, habré que esperar para ver si de verdad el Valle de Aburra se convierte en un sitio

al que todos puedan acceder sin temor o si esa conjuncion de grandes riquezas y pobrezas se
convierte en una barrera que impida la convivencia ciudadana.

Sin embargo, las brechas sociales se mantuvieron perfectamente diferenciadas, a pesar de que
el metro facilitd el acceso de algunas zonas de la ciudad, no rompid la barrera establecida por las
clases sociales. Prueba de ello, es que un analisis del perfil del usuario del metro, realzada por la
empresa del metro, a través de 1200 encuestas realizadas en la plataforma, mostré que el 55,5
por ciento de los pasajeros eran obreros, el 24,6% eran empleados y vivian en barrios de estratos
de estratos medio y medio bajo, y buena parte de ellos, se bajaban en la estacién El Poblado, que
se volvio una de las estaciones con mayor flujo de personas (“Dos afios a todo tren”, 1997, 30 de
noviembre, p. 16 B). Eso demuestra, que si bien el transporte, abre oportunidades para las masas,

estas no dejan de estar supeditadas por el sistema productivo.

Como lo demostrarian las cifras de los primeros afios, las expectativas no eran proporcionales
a la cantidad de usuarios, que en la cotidianidad usarian el sistema. Pues segun Alvear (1996, 25
de enero, p. 3), el crecimiento del parque automotor, las improvisaciones en el disefio vial y los

malos habitos de los conductores, permitian vaticinar un aumento en la congestion vial, que
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supuestamente seria contrarrestado con el metro. Pero después de inaugurado, se pudo constatar,
que el metro no reemplazo al bus ni al carro particular. A eso, se sumaba que las estaciones
estaban lejos de los barrios populares. Por lo cual, el metro durante mucho tiempo estuvo
trabajando al 8,13% de su capacidad, que se reflejaba en estaciones solas y trenes fantasmales
(Alvear, 1996, 8 de abril, p. 4 A). Eso implico, la busqueda de alternativas, que permitieran el

aumento de pasajeros.

Esa cuestion, influyé de forma considerable en el esbozo del Sistema Integrado de Transporte,
tal como lo conocemos hoy. El metro, se ha articulado otros sistemas, como el Metroplus, ente
gestor que ha liderado la construccién de corredores viales, por los que corren los buses que son
operados por el metro, los cuales han ayudado a reducir alrededor de 123 mil toneladas de gases
contaminantes, ya que se operan con gas natural, llegando a ser un programa reconocido por la
Organizacién de Naciones Unidas como un proyecto de Mecanismo de Desarrollo Limpio
(“Metroplus alternativa de movilidad sostenible”, 2014, 19 de septiembre, parr. 6). Este sistema,
poseen dos lineas que movilizan a unos 120.000 usuarios en un dia de operacion (“Otros cinco

articulados mejoran la capacidad operativa de Metroplus”, 2015, 20 de mayo, p.13).

En los vagones que pasan cada tres minutos por las estaciones, coOmodos,
aireados, excepto en las horas pico, y desde donde se pueden apreciar los
contrastes de una ciudad opulenta y miserable, viajan a diario, en promedio
mas de 300.000 personas, entre obreros, empleados, estudiantes, amas de
casa, desempleados y jubilados, un tercio de lo calculado para esa época,
cuando se proyectd su construccidén. De esos hombres y mujeres que esperan
en cada una de las 25 estaciones, el 78.1 por ciento son trabajadores de
grandes y pequeiias emprefias, y de ellos el 86.1 por ciento tiene entre 18 y
50 afios. Por 1las plataformas de cada estaciéon, rostros sudorosos,
pensativos, demacrados y sonrientes van de un lado a otro o esperan
impaciente la llegada del vehiculo que los llevaran a casa, a la empresa,
al sitio de estudio y de recreo. Segun el perfil del usuario, un alto
porcentaje, el 48 por ciento, proceden de sectores sociales clasificados
como estrato tres. [De los usuarios] el 61 por ciento destaca la rapidez
del metro, el 11.4 por ciento la comodidad y el 11.1 por ciento la
seguridad. Los asiduos usuarios del metro son los de mas bajos recursos y
nivel educativo. De acuerdo con la encuesta realizada por el metro el
estrato 2 esta representado en un 24.6%, el 3 en 48.55% y solo el 1.61%
son estrato 6. De los barrios del norte de Medellin baja el numero mas
representativo de usuarios, 47% pertenece al estrato 3. El occidente
aporta el 42% de este mismo sector.

Gomez Ochoa, G. L. (2003, 20 de abril). Los usuarios del metro: de estrato
tres y trabajadores. El Colombiano, p. 12 A.

El méximo referente, del Sistema Integrado de Transporte, es el Metrocable. En el anlisis de
Davila y Brand (2012, p. 87-94) las aspiraciones politicas del alcalde Luis Pérez (2001-2003) y
los célculos técnicos y politicos de la Empresa del metro, crearon las condiciones para disefiar y

construir la primera linea del Metrocable inaugurada en 2004, bajo la administracién del alcalde
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Sergio Fajardo (2004-2007). Esta tecnologia, que normalmente se usaba en las pistas de esqui,
no habia sido utilizada nunca, como medio de transporte pablico en entornos urbanos de alta
densidad y en barrios de origen informal. Es por ello, que puede ser catalogado como una jugada
inteligente, pues se difundidé ante la opinidén publica como una forma de saldar una deuda

historica en barrios que antes habian sido olvidados por el Estado.

Los Metrocables respondian a una pregunta sobre como configurar el transporte masivo en
Medellin respondiendo a las necesidad de la poblacién y a las necesidades topogréaficas, que se
hacia el equipo del metro en el afan de expansion del sistema, en medio de un territorio estrecho
y rodeado de laderas, habia que pensar como ascender las pendientes de las comunas del
territorio metropolitano (“Innovacion, la apuesta por la movilidad sostenible”, 2011-2012, p. 6).
Sin embargo, estos esfuerzos no han incidido de manera determinante, en las condiciones
materiales de las poblaciones en las areas de influencia, debido a que variables como los
ingresos, la vivienda y el empleo no han cambiado radicalmente, pues el Estado se limita a abrir
espacios limitados, a los que los turistas puedan llegar a través de intervenciones urbanisticas
gue permitan propagar la imagen de Medellin, como ciudad incluyente, progresista y la
recuperacion por parte de la institucionalidad de espacios a los que antes no tenia acceso (Davila
& Brand, 2012, p. 87-94).

Los Metrocables tienen un alto valor simbdlico, pues transmiten la sensacion de articulacion
de la ciudad con los barrios populares, volviéndose simbolos de inclusién en la agenda urbana,
en los planes de la administracion local, inversion publica, innovacion tecnoldgica, aumento de
turismo (Davila & Brand, 2012, p. 94). Este servicio de transporte publico aéreo ha sido
fundamental para volcar la mirada de la ciudad a proyectos tales como el imponente Parque
Biblioteca Espafia y el Colegio de Calidad Antonio Derka, ambos ganadores de galardones
internacionales de arquitectura (Ramos, 2011, p. 57). Los habitantes de la Comuna uno, se
ahorran en promedio entre 30 y 45 minutos por viaje, por lo cual se infiere que la decision de
usar el sistema integrado de transporte, esta influenciada por la rapidez de desplazamiento
(Vésquez & Anzoategui, 2013, p. 87).

Este Sistema Integrado de Transporte tuvo su origen en el metro, cuando sus efectos eran
imposibles de preverse. Luego de 20 afios de operacion, surgen preguntas de cara al futuro. En el
informe de Vallejo (2015, 20 de septiembre), se evidencia la problemética de convertir al metro
en el eje de la movilidad, al cual convergen todos los usuarios a través de rutas que no han sido
bien trazadas. Entre las 5: 30 A.M. y las 8:00 A.M. y entre las 5:00 P.M y las 7:00 P.M, el metro

moviliza el 40% de los usuarios del dia, en vagones que estan disefiados para 300 personas. Pero
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el crecimiento de la poblacion y la articulacion con otros sistemas, aumentan a 360 el nimero de
usuarios por vagon en las horas pico, que transporta en ese tiempo, entre 7.5 a 8,1 personas por
metro cuadrado. Eso abre el debate, con el fin de buscar alternativas, que permitan sincronizar
todos los sistemas y avanzar en la solucion de la problematica de la movilidad, que esta siempre

en construccion.
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Hasta quien no hace nada durante el viaje,
no deja de hacer algo. Viaja. En metro.
Después se lo contara a sus amigos. Seguro
que la *“cultura metro” también tiene algo
que ver con la vieja rivalidad entre la
capital de provincia, Medellin, y la capital
de la Republica Bogotd. No se quieren. Se
reprochan entre si la insensibilidad y el
formalismo (en Bogotd) y la arrogancia y el
trogloditismo (en Medellin). En 1969, una
comision municipal de Bogotad se ocupé por
primera vez con el plan de un metro que
sustituye a los iImpuntuales, abarrotados y
ruidosos autobuses. Diez afos después se
fundo en Medellin una empresa llamada metro.
Y hoy qué? ¢eh?. Es cierto que las
estaciones son de dificil acceso para
invalidos, ancianos y madres con cochecitos
de nifio. Es cierto que el plan inicial de
financiacién, por un total de 836 millones
de doélares, termind triplicandose, lo que
afectd de manera considerable la relacion
costo-precio. Es cierto que los criticos
censuran que son pocos de los casi tres
millones de habitantes del Valle del Aburra
los que ha disfrutan de la obra, alarman a

la capital para que no imite, sin
reflexionarlo antes, [la metromorfosis de
Medellin. Pero ¢quién lo tiene hoy? (EI

metro? (Eh? ¢(Quién se encuentra en materia
de transporte publicos a la altura de Buenos
Aires, Santiago de Chile, Rio de Janeiro,
Sao Paulo, Lima y ciudad de México? (Eh?
Dilo ya. ¢Quién?

Ceballos Betancur, K. (2001). La
metromorfosis de Medellin. Humboldt, 42
(133), p- 59.



Capitulo 11.
Configuraciones culturales con el metro de Medellin.

En la conversacion de Anjel y Arango (2008, p. 111), la cultura nace alrededor de los cultivos
de cereales, de ahi se explica, que de la palabra cultivo viene la palabra cultura. Este es un
sistema de creencias que nacen de leer el cielo, los rios, las montafias y la muerte, ya que el
hombre para sobrevivir crea un sinfin de paradigmas en las que homologa la naturaleza a su
forma de pensar (Anjel & Arango, 2008, p. 37). En ese proceso, la ciudad busca representaciones
que le den simbolos de identidad, que se evidencian en los imaginarios que se construyen
alrededor de la ciudad de Medellin, en ellos el metro se ha vuelto parte de los emblemas que lo

caracterizan ante el mundo.

Una parte importante de esa insignia, es la “cultura metro” que segin Vélez (2010, p. 7), la
fue una expresion que tuvo su origen en el primer afio del metro y fue acufiada por los mismos
usuarios, que producto del gran sentido de pertenencia que sentian por el metro lo veian como el
promotor de comportamiento que vienen asociados a la cultura. No obstante, en palabras de
Correa en declaraciones a Giraldo (2012), no se puede considerar como una cultura porque “el
metro constituye un espacio de transito mas de no socializacion, se asumen unas practicas que
este sistema de transporte impone pero no son la constante de la persona que las sigue, se trata de

un elemento normalizado desde el juego del castigo y del sefialamiento”.

Partiendo de este presupuesto, este capitulo pretende mostrarle al lector como ese reglamento
se ha articulado con el ethos paisa, en funcion del sistema econdomico. Este contexto, permite
hacer una analisis de la manera como esos tres vertices se condicionan y se motivan entre si, en
donde el metro y la “cultura metro”, explotan unas caracteristicas especificas de la poblacion,

que se revierten en producto-consumo.

2.1. Ethos paisa: tras el metro y su “cultura”.

Segun Eguiguren (1987, p. 118), el concepto de “ethos cultural” fue introducido por el
socidlogo W. G. Sumner y se refiere, al conjunto de patrones que orientan el sistema de valores
que posee cualquier unidad socio-cultural. El ethos es la particularidad y el estilo de una
comunidad, que se manifiesta a través de unos valores que son interiorizados por el grupo, hasta
el punto de considerarlos propios y se exteriorizan en las actitudes y comportamientos de los

habitantes. Como ejemplifica Villalobos (2004, p. 15), el refrdn “genio y figura hasta la
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sepultura”, hace referencia a ese ethos adquirido por los hébitos obtenidos a través de la

educacion.

El mundo interno del ser humano se configura a partir de los elementos del entorno y de la
reflexion que establece de ellos. Las concepciones que se forman a partir de esa dialéctica,
constituyen y ordenan el ethos del pueblo (Garcia, 1992, p. 77). Es por eso, que como lo plantea
Neira (2007, p. 57), el ethos cultural y la cultura estan directamente relacionados, pues el
primero, es la cultura vivida, no ya en cuanto la posee como conocimiento, como vision, sino en
cuanto la vive. Es decir, el ethos orienta el comportamiento de las personas en su cotidianidad
(Linddn, 2006, p. 68).

En el andlisis de Iglesias (2007, p. 138), el origen historico del ethos se puede rastrear en la
moral, entendida, como una extension de la religion. Sin embargo, la secularizaciéon de la
sociedad conllevo a que el resto de los sectores, aportaran en la construccion de este sistema de
valores, que como lo aclara Fajardo (1971, p. 37), influye significativamente en la construccion
de la personalidad basica, que predomina en el grupo social y se reproduce a través de la

educacion en la familia y por parte de la institucionalidad.

En Colombia encontramos una enorme diversidad en la idiosincrasia de los pueblos que lo
conforman. A este respecto Diaz (2012, p. 121) afirma, que existe gran discordancia sobre la
forma de ser del colombiano, sobre el que pesan estereotipos y generalizaciones que suelen
resaltar sus caracteristicas negativas. Pero mas alla de eso, esas caracteristicas, son similares a
una morfologia geogréafica, con variedad de mdasica, clima, paisaje y cambios historicos y

sociales que van modelando esa forma de ser.

A esta explicacion, Herrera, Pinilla y Suaza (2003, p. 139) agregan, que en el caso
colombiano, los continuos conflictos bélicos durante el siglo XIX, ocasionaron que a principios
del siglo XX, se presentard una enorme fragmentacion del ideario nacionalista, que se reflejaba
en las multiples miradas sobre el deber ser que orientara la formacion del ciudadano. En el
proceso de constitucion del ethos nacional, confluyeron una serie de discursos que se
retroalimentaron entre si, compartiendo un referente al viejo continente, desdefiando todo lo que
no se pareciera al paradigma europeo (lo indigena, lo campesino, lo popular), y otorgando a la

Iglesia una funcién importante en la formacion del ciudadano.

Lo anterior resulta paraddjico, porque tal como lo plantea Gonzalez (2015), la cultura
colombiana es el producto de una mixtura racial de los indigenas americanos, de los europeos y

de los africanos que llegaron con los “conquistadores”. Como consecuencia de esa mezcla,
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Colombia es un pais multiétnico con culturas y rasgos diferentes de acuerdo a cada region. Uno
de esos grupos regionales, que ha llegado a ser representativo en el imaginario colectivo, es el de
los paisas.

Segin Ocampo (2006, p. 11), en Colombia los antioquefios, caldenses, risaraldenses y
quindianos forman un grupo regional llamado “paisa” de pura cepa maicera. Se trata de un
pueblo mestizo, descendiente de indigenas, espafioles y negros africanos, que vive en una las
regiones mas montafiosas del pais, es por eso, que tradicionalmente se le asigna el nombre de
“La Montafa”. Al respecto, Londofio (2006, p. 205) afirma, que si bien la zona central
montafiosa abarca mas de la mitad de la jurisdiccion del territorio antioquefio, también son parte
de él, valles y una serie de llanuras bajas de clima calido ubicadas a lo largo del Rio Magdalena,
al nordeste entre el Rio Cauca y el Rio Nechi, en las selvas del Atrato y en la franja costera del
golfo de Uraba.

Qué bobada! Desde los inicios del gran suefo, se alzaron algunas voces
(en realidad, pocas) en contra del macro proyecto, solucién vial para
la ciudad. Quizas estos se adelantaron a la realidad (hoy tangible) de
que los verdaderos necesitados de tranquilidad en materia de
transporte no seria beneficiados, o tal vez (dada nuestra
idiosincrasia) adivinaron que la plata del metro terminaria en los
bolsillos de unos pocos entusiastas. Otros (la mayoria) callamos ante
la decision gubernamental, un tanto escépticos, otro poco expectantes
y completamente frios, como si no nos importaran las transformaciones
de nuestra ciudad. El resto, se sintid orgulloso de ser la primera
ciudad en Colombia con metro a bordo (antes que Cali o Bogotad), y lo
tomé como un imperativo categérico, casi como una defensa a la
pujante raza antioquefia. Unos, otros, los de mas alla, salimos
perdiendo. La verdad es que a todos nos duele ver esa inmensa columna
vertebral.. ElI pais del realismo magico, ya que nos gusta tanto ser los
primeros.. jdemostrémoslo, Medellin!

Vasquez, E.E. (1991, 4 de diciembre). Sudar, reir, mirar la ciudad. EIl
Mundo, p. 3.

No obstante, paisa, se trata de una connotacion que hace referencia “al habitante mestizo del
centro andino y altiplano, cuya forma de identificacién fue configurandose durante el siglo XIX,
como parte del proyecto de la élite republicana de conformar una region economica y politica”
(Arcila, 2011, p. 74). Para entender este proceso de conformacion cultural, debemos remitirnos
al trabajo de Jaramillo (2009, p. 5) quién afirma, que Antioquia a finales del siglo XVIII era
famosa por ser una regién rica en oro, a pesar de ser pobre en agricultura. Esto, hizo la regién
atractiva para los mineros en busqueda de fortuna y determin0 que todas las transacciones

comerciales se hicieran con base en el trueque del oro.

Con el comercio llego también la arrieria, pues el hecho de que Antioquia estuviera ubicada
en un terreno tan escarpado, acordond la region entre las montafias, permitiendo el desarrollo de

una idiosincrasia particular y que se diera una evolucion distinta al del resto de regiones del pais
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(Orrego, 2008, p. 30), pero al mismo tiempo, obligd a abrir rutas que permitieran el intercambio
comercial con otros sectores. Las minas de oro, facilitaron la movilidad geografica y social y
ayudaron a consolidar una mentalidad comercial y capitalista en los antioquefios, que se
mostraban abiertos a los cambios tecnoldgicos y los usaban para sofisticar todo tipo de
actividades (Helg, 2001, p. 43).

En esta linea, Patifio (1992, p. 194 - 195) agrega, que la mineria influyé también en producir
una actitud renuente frente al trabajo asalariado. La poblacion preferia dedicarse a la mineria de
aluviéon (mazamorreros, barequeros o zambullidores), que ponerse a disposicion de las cuadrillas
que empleaban su fuerza de trabajo y les pagaba un sueldo. Esto impulsaba la independencia
econdmica, el trabajo manual y la democratizacion social. A diferencia “del proceso social que
se cumplio en la zona oriental del pais, (Cundinamarca y Boyaca, por ejemplo), donde el espafiol
si encontrd la mano de obra indispensable para manejar sus encomiendas, mitas y resguardos,

dando origen a una separacion de clases antagonicas” (Sierra, 1980, p. 69).

Complementando esas explicaciones, Gomez (1991, p. 92 - 93) sostiene, que después de la
mineria, la colonizacion cafetera® ayudo6 a construir esa personalidad en los antioquefios, en la
medida en que reforzo el mito de la superioridad de la raza de un pueblo que abre tierras y
conquista mercados, heredando de esta época, su sentido de arraigo y acumulacion. Estas dos
facetas, son la base para la construccion de dos modelos a seguir para el antioquefio, uno del
trabajador que pasa su vida consiguiendo su patrimonio y otro, del aventurero y sagaz con

normatividades de comportamiento bastantes flexibles.

A pesar de esa dualidad, ambos prototipos comparten una serie de caracteristicas, que son los
gue le dan a los habitantes de esta region del pais un temperamento particular, que se asienta
sobre una construccion cultural en la que toman parte distintas presencias, como el “minero, el
comerciante, el agricultor, el industrial... las figuras del cura, el padre y la madre” (Calle &
Correa, 2002, p.78) para hacer que el molde se mantenga en el tiempo. Este dechado “[estd]
regido por la religiosidad, el amor al trabajo, el sentido préactico, el respeto a la palabra empefiada
y la valorizacion de la institucion familiar y la iglesia. Virtudes que se conjugaban con la falta de
escrupulos en los negocios, la truculencia, el alcoholismo y la inclinacion al juego” (“Intimidad
destapada”, 1999, p. 9).

De esa semblanza, hay dos ejes esenciales que determinan los rasgos que dan vida a esa

representacion: la familia y la religion. La estructura familiar en la cultura paisa, esta apoyada en

1 Asi se conoce al proceso de expansion urbano y econdmico en el siglo X1X, a través del cual, los antioquefios se
establecieron en lo que hoy se conoce como el eje cafetero.
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un patriarcado que ejerce las relaciones publicas y un matriarcado en la esfera familiar (Salazar
& Jaramillo, 1992, p. 116), este rasgo determina la cohesidn social y la solidaridad familiar
(Tobasura, 2003, p. 93), pues esa figura maternal, se vuelve el soporte principal sobre el cual se
edifica la familia. En esa distribucion, donde las funciones estan divididas de acuerdo al género,
tiene que ver, con el espejo a través del cual el paisa se ve a si mismo como un colonizador, en
tanto, ese machismo es una manifestacion del sistema social de dominacién mutua (Silva, 1971.

p. 150). Al respecto, Palacio y Valencia (2001, p. 56) aclaran:

El hilo conductor de la construccion de la identidad masculina antioquefia o paisa, tiene su punto
de partida en la figura de un patriarca que, como padre providente, despliega los dispositivos de
una socializacién que fundamenta el sentido de ser hombre a través de la capacidad del trabajo, la
proteccion y cuidado de la familia legalmente constituida y el orgullo de prolongar en su
descendencia las conquistas materiales logradas. La figura de la madre le otorga tanto la
seguridad afectiva y emocional como el legado del padre para demostrar la responsabilidad del
cuidado y la proteccion que debe brindar, como caracteristicas inherentes a la condicion
masculina. Finalmente, se nutre del despliegue de una ideologia machista que fundamente el
honor del hombre en su capacidad de ejercer una heterosexualidad desbordante.

Podemos afirmar que sin riesgos a equivocacion alguna, que la Villa de la
Candelaria tiene [la mejor calidad de vida de todas las ciudades
colombianas. Pruebas al canto: servicios publicos de agua, luz,
alcantarillado, teléfonos, aseo y matadero; centrales de transporte; estado
general de las vias; valorizaciéon municipal; calidad es el servicio de
taxis, ordenamiento de los barrios; educacion del personal que atiende el
comercio y como si fuera poco el metro, que por su influencia transformara
la ciudad en pocos afios y cambiara el método de vida de todos los
habitantes de nuestra capital en sentido positivo. Con el metro no cabe
ninguna duda, Medellin tendra una ventaja de no menos de 20 afios sobre
cualquiera de las ciudades mas importantes de Colombia. Si nuestros
legisladores, afios atras se hubiesen preocupado por limitar el ingreso a
la ciudad de tantos desocupados o simplemente de indigentes, los problemas
hoy serian minimos en nuestra ciudad y su numero de personas estaria un
poco mas del millén, que es la cifra de los urbanistas de hoy, fijan como
el tope ideal para el desarrollo arménico de una ciudad moderna,
especialmente en los paises en via de crecimiento. Todavia es tiempo de
tomar medidas para éste sano objetivo. Pero en fin, con lo comentado,
podemos concluir que Medellin, pésele a quién le pesara, es hoy la primera
ciudad de Colombia.

Uribe Aristizabal, D. ¢(Medellin, dizque la tercera ciudad? EI Mundo, p. 3.

Dentro de la construccidn de esa perspectiva la religiéon juega un papel importante, cuestién
gue trae a colacion, que “la religion fue durante siglos el principal instrumento de socializacion y
asi sigue siéndolo en muchos otros lugares hasta nuestros dias” (Colom, 2006, p. 8), eso quiere
decir, que la practica religiosa se convirtio en una herramienta que permitia la incorporacion
social. Es la religion la que hacia una interpretacion simbdlica del pasado y del presente, los
centros urbanos se disefiaban y se construian alrededor de los templos, produciéndose una

especie de cultura parroquial. Los sacerdotes desde sus pulpitos tenian mas poder de
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convocatoria, de informacion y persuasion que cualquiera de los politicos de la época, sus
sermones no sélo determinaban lo que estaba bien y lo que estaba mal, sino que producian
tributos a través de los diezmos y las limosnas; su influencia sobrepasaba lo espiritual, para

ejercer su autoridad en asuntos civiles.

A este respecto, Salazar y Jaramillo (1992, p. 114 - 115) especifican, que en Antioquia el
espiritu religioso tiene una estrecha relacion con el econdmico y su moralidad, esta basada en la
busqueda del éxito, de ahi, que pueda ser considerada laxa (porque el fin justifica los medios).
Eso conlleva también, a que la conciencia religiosa tenga que ver mas con las apariencias y los
ritos: se reza o se peregrina a cambio de favores economicos. Es decir, no hay una interiorizacién
real de las doctrinas religiosas y de cierta manera, estas ayudan a crear una cultura de
intolerancia, que en algunas épocas, tomaba una fuerza inconmensurable. La religion se volvid
parte de un instrumento ideolégico que respaldaba la violencia, como una practica legitima para
justificar el fanatismo y eliminar la diferencia, que algunos casos, tenia nombre propio e

institucionalmente es sefialado como el subversivo y el malo.

Sintetizando lo anterior, tal como lo arguye Tobasura (2003, p. 85), en Antioquia,
instituciones como la iglesia, la educacion y la familia, fomentan el logro econdmico. De esa
manera, se va asentando en los habitantes una vision de negocios que no es usual en otros
contextos culturales y que trae consigo el concepto de poder, representado en el dominio que
unos grupos ejercen sobre otros. Todos esos patrones se transmiten a través de las generaciones y
no cumplir con alguno de ellos, implica “estar incumpliendo con codigos de honor que la
sociedad cobra, sobre todo, con las exclusion de sus miembros, por ejemplo a través de la frase:
Usted no parece paisa” (Sierra, 2010, p. 141).

Se produce una combinacién de situaciones e imaginarios, para crear una representacion de lo
que es el paisa. Lo anterior, ha hecho que alrededor de ese concepto, se teja una imagen asociada
el regateo, pero también con las apariencias. En el argumento de Duque (2005, p. 104), en el
imaginario, el paisa se proyecta a través de un deseo de “querer ser” y “querer mostrar”, el paisa
“berraco”, “el putas”, son personajes que rednen las caracteristicas de ese arquetipo, las tipifican

y con el paso del tiempo se van volviendo un mito.

Una forma de ejemplificarlo, es a través del trabajo de Sierra (2010, p. 104), quién sostiene
que en Antioquia una de las maneras a través de las cuales, se afianza la idiosincrasia con mucha
fuerza, son los refranes: “un paisa no se vara, ni en la punta de una vara”, “arrieros somosy en el
camino nos encontramos”, “el que niega la tierra, niega la madre”. Que van construyendo ese
imaginario del paisa trabajador y familiar, en donde la iglesia y los sacramentos enraizan al
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hombre a su hogar, pero también estimulan una sociedad que rinde culto al dinero y en donde

ser negociante es parte de la estructura social.

Pero si hay algo mas caracteristico que esa ambicién por el dinero, es la avidez por la tierra,
“muy pocos en Colombia tiene una ambicidn tan radical por poseerla; nadie la defiende con tanto
coraje, ni la arrebata con tanta pasion y violencia” (Villegas, 2003, p. 47). Si tomamos esto en
cuenta, en una sociedad donde la ostentacion, se vuelve parte de la cultura, es natural que quiera

alardear de su preponderancia a través de las construcciones materiales.

En el analisis de Arango (1990, p. 37 - 40), “la civilizacion antioquefia” plasmo sus logros
materiales a través de las siete maravillas de Antioquia, que serian para la posteridad el simbolo

de la grandeza del departamento: El
Con la materializacién de un suefio como

el tren metropolitano, Antioquia 1e Puente Colgante de Occidente, el TUnel
demuestra al pafs que es un departamento e |g Quiebra, el Ferrocarril de
donde la gente sigue pensando en grande,

no so6lo en beneficio de su propio AntiOQUia, la Central Hidroeléctrica de
desarrollo, sino con el fin de ofrecerle
un gran progreso a Colombia entera, asi
lo sefial6 ayer el mandatario seccional, Colombiay antesala a la creacion de las
Juan Gémez Martinez, al participar en la
primera prueba técnica oficial del Tren

Metropolitano. “Esta es una prueba |glesia Metropolitana de Medellin (se
técnica para unos elementos de progreso,

pero es ante todo una prueba humana a decia que era la mas grande del mundo,
nuestras conciencias, para que pensemos
en grande y para que no le tengamos temor
a las obras significativas, que son las Familia Echavarria (que representaba
que jalonan el desarrollo.. asi como
nuestro pueblo en otros episodios de su
historia ha tenido que censurar con del industrial antioquefio). Conocerlos
silbatinas a quienes han tratado de . L

oponerse a su progreso, hoy, como un acto €ra una  reafirmacion de la
de justicia y de lealtad debemos ser antigquefiidad, en tanto eran simbolos
proédigos en aplausos y por ello los

solicito en abundancia a todos ustedes”, de esa superioridad que los distinguia
concluyo.

Guadalupe (la primera en su género en

Empresas Publicas de Medellin), la

construida en ladrillo cocido) vy la

una estirpe que simbolizaba los valores

ante el resto del pais.

Tamayo Maya, J. A. (1994, 9 de abril).
Eran las 12:20.. Y el metro comenzd a Pero la octava de esas maravillas

el B BRLEEET, [ 6 arquitectonicas, estaba en camino: el
metro de la ciudad de Medellin. Esta fue la razon, por la cual, adquirié un fuerte sentido
regionalista, que justificaba su construccion, “en primer lugar porque es la primera obra de esta
magnitud que se [hacia] en el pais y en segundo lugar por estar ubicado en Medellin” (Gonzélez,
1982, 9 de marzo, p. 1). Segun Restrepo (2005, p. 330), la idea de construir un metro estuvo mas

ligada a ese sentimiento regional, que los antioquefios inyectan en todas sus acciones y los hacia
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cortos de vista, ante las dificultades que enfrentarian durante su proceso de construccion, que se
indiciaban en los estudios técnicos y financieros. Como lo explica Jaramillo (1994, 19 de mayo,
p. 5 A), la obra no fue debatida, ni mucho menos consensuada,
No se conocieron los estudios previos ni se adelantaron los debates pertinentes. No sin razon dijo
en esa época Federico Estrada Vélez: “... se estd llevando a extremos morbosos y patolégicos el

llamado sentimiento de antioguefiidad en un proyecto que no se ha podido examinar con
objetividad, con realismo en la materia... Aqui (al Concejo) no nos trajeron absolutamente nada.

A pesar de eso, el impulso que se le dio a la obra por parte de sectores sociales y econdmicos
de gran influencia en el gobierno, permitieron que esa idea siguiera hasta su ejecucion, sin una
vision critica que permitiera fraguar la manera de soslayar los obstaculos que se avecinaban. Esta
posicion, era compartida por el Ministro de Hacienda Rudolf Hommes Rodriguez que afirma en
una entrevista a Correa (1990, 28 de julio, p. 12 A),

En un comienzo lo que se dijo fue: nosotros los paisas emprendedores, tenaces, no le pedimos un
centavo al resto del pais. Nosotros vamos a hacer nuestro metro y vamos a pagar por él. Sobre
esas bases arrancO el proyecto. Posteriormente, cuando se vio que no habia la mas minima

posibilidad de Antioguia pudiera pagar la obra, el gobierno entré a intervenir para aclarar las
reglas de juego.

Esa vision, era respaldada por otros sectores, que reconocian la ausencia de unas bases
econdmicas y sociales, sobre las cuales se hubiese construido el proyecto, al respecto, Forero
(1990, 4 de octubre, p. 3 A) decia, “Jamas nos imaginamos los medellinenses que nuestro afan
por mantener el “liderazgo antioquefio” nos llevaria a lograrlo costa de nosotros mismos,
poniendo en tela de juicio nuestra famosa “habilidad paisa”, al hacernos acreedores al titulo de

lideres en la falta de planeacion y la mediocridad profesional y politica”.

El concepto del paisa suelen estar asociado con la exageracion de sus cualidades. Segun lo
plantea Amaya (2007, p. 72), en la cultura antioguefia hay una mentalidad de “ser vivo”, a
hacerse fama exagerando sus éxitos. De ahi, que sean considerados los mejores negociadores del
pais, porque dominan y disfrutan el tira y afloje, caracteristicos de los negocios. Precisamente,
esa tendencia al engrandecimiento, era un elemento que se habia hecho presente durante el
proceso de construccion y en la imagen que se difundia del proyecto, como se ve en la
disertacion de Jaramillo (1994, 10 de mayo, p. 2 A):

En 1978 se decia que el tren metropolitano de Medellin seria el mas barato del mundo; expresion
que utilizamos los antioquefios para cualquier situacion, por ejemplo se dice: “esta reinita es la

mas bonita del mundo”, “tenemos el mejor clima del mundo” y era la ciudad mas segura del
mundo (hasta 1976). Ademas de que el metro iba a ser el mas barato del mundo, también iba a ser
autocosteable... pero lo que o llegamos a sospechar es que el metro seria la quiebra mas grande

del mundo.
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Esas aspiraciones, que si bien podian ser compartidas por otras ciudades parecian ser
exclusivas de esta region del pais, situacion que abonaba una imagen de que el paisa era
excluyente. Esta situacion, se testimonia en el escrito de Trujillo (2002, 7 de diciembre, p. A3),
quién decia “los antioquefios tenemos regados por la geografia patria inamistosos compatriotas
que no pueden vernos ni pintados, reminiscencia de un antiguo prejuicio antipaisa, alimentado,

creo, por haber sido un departamento pionero en el desarrollo industrial y comercial”.

Ese estereotipo, afectaba la manera como se veia la obra desde el resto del pais, que criticaban
el centralismo del departamento. Como afirmaba el concejal Willian Yarce (“EIl metro: opiniones
divididas”, 1990, 7 de diciembre, p. 6 A), “a los antioquefios nos mato el habernos tragado el
cuento de la raza, la supremacia nuestra, de ser los mas-mas. Digo esto porque con este cuento
nos echamos a todo el pais encima. Ahora estamos obligados ahora a encontrarle una salida a la
obra del tren metropolitano”. Sin embargo, para buena parte de la poblacion, la obra era una
muestra de la pujanza y ansias de progreso, que caracterizaban a los paisas, que habian superado

los frenos, que minaban sus deseos de desarrollo.

La impresion de Velasquez (1985, 30 de abril, p. 1), nos acerca a la manera como se construia
en la opinion puablica la imagen de la obra: “El tren metropolitano es el resultado de un
gigantesco esfuerzo que hace afios empez0 a hacer Antioquia para sacar adelante una iniciativa
que sera pagada con dinero propio. Dicho esfuerzo comprendié la superacion de numerosos
obstaculos para obtener la aprobacion definitiva del gobierno central, barreras que incluyeron

una cerrada campafia de diversos lideres de otras regiones del pais”

El metro se vuelve entonces una bandera regional, donde “nadie [podia] discutir la
conveniencia de la obra, sin ser tildado inmediatamente, desde ciertos circulos..., como enemigo
de Antioguia. Y si quien se atreve a hacer la critica es antioquefio, peor; se expone al a ser
calificado con los mas fuerte epitetos” (Naranjo, 1984, 14 de noviembre, p. 24). Este fue el caso
del ministro de hacienda Rudolf Hommes Rodriguez, al que se le preguntaba “cual es su
animadversion con nuestro departamento. Porque aunque él se califica como un invitado de
piedra, a nosotros desde aqui nos parece mas bien un burlador de justas aspiraciones” (“Las
adivinanzas del metro”. 1990, 25 de octubre, p. 4 A).

Pero ese sentimiento, tom6 mas fuerza aun, cuando el metro fue inaugurado, pues fue
percibido como la muestra viva de la pujanza de los antioquefios, que habian demostrado una vez
mas que su capacidad para sacar adelante las mas dificiles empresas. “El metro comenzo a rodar

y con el va a rodar la mente inquieta de los antioquefios, que ahora si podran inventar muchos
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chistes en el final siempre es el mismo: ¢quiénes son los mas trabajadores, los mas inteligentes y

los més astutos? Pues los paisas, Ave Maria pues” (Arias, 1995, 7 de diciembre, p. 6 A).

De esa manera, se consolidd la imagen de que el paisa caracterizado por su espitiud
colonizador, que utilizaba su astucia para alcanzar sus metas y cuya inquietd emprendedora lo
habia llevado a embarcarse en las mas dificiles empresas (Tobasura, 2003, p. 184). En adelante,
el metro y su cultura se percibio como un enorme motivo de orgullo, como lo mostraba Alvarez
(1995, 5 de diciembre, p. 6 A),

Con el detalle de ser Medellin la primera ciudad en Colombia que instale el transporte rapido y
eficiente, alza la frente victoriosa y da a las demas un ejemplo que el pueblo habra de agradecerle
con fervorosa gratitud. Una vez més en la historia de la Republica, Antioquia, la madre
Antioquia, nos ensefia a luchar con perseverancia por el mejor estar de su clase media y laboral,
por la comunidad entera

Siendo el metro de la ciudad de Medellin un simbolo de la idiosincrasia paisa, l6gicamente
todo lo que viniera de él, estaria impregnado de esa forma particular para llegar a la poblacion,
tal es el caso de la “cultura metro”, que siendo todavia un proyecto a futuro sabian cudl seria su
base, uno de los gerentes del metro, Fernando Correa Gonzéalez en declaraciones a Tobén (1993,

28 de marzo, p. 3) afirmaba,

Yo parto de la base de la gente de Medellin es por esencia absolumente buena, es disciplinada.
Somos de extremos, somos capaces de hacer las cosas mejores y las peores cuando nos lo
proponemos. Usted va a los Confamas, ve otro Medellin, alli hay absoluto respeto por las
personas. En el metro nos va a tocar imponer una disciplina, pero creo que va a ser de plena
aceptacion de la gente.

El gobernador de Antioquia, Ramiro Valencia Cossio, dijo.. el metro
unira los corazones y la almas de los habitantes de Medellin que ven
en esa obra el simbolo del orgullo del alma antioquefa, que se mantuvo
en pie, como el viaducto, incluso en los momentos mas dificiles.. EI
gobernador Valencia Cossio dijo que, obras como la del metro de
Medellin, tienen dos clases de expertos: los que saben y los
construyen y los que opinhan y creen que saben, que son los que ponen
los obstaculos y ambos los ha tenido esa obra, grosso modo.. enumero
los problemas que ha atravesado la construccién del metro de Medellin:
las envidias de distintos grupos, la mentalidad enana que no permite
proyectar la construccion de obras que todavia se usaran en cien afos,
la interpretacion literal de las leyes y la incomprensién de un
gobierno, que cometid un error histérico con graves consecuencias
econdmicas para la obra..

ElI metro unira los corazones de Medellin. (1994, 18 de noviembre). El
Colombiano, p.- 13 A.

Esta opinidn era compartida por otras personas. “Los metros reflejan la cultura de los pueblos
por donde pasa, y los paisanos demostraremos que somos un pueblo limpio, culto y amable”,
dijo Javier GOmez Restrepo, presidente del Banco Industrial Colombiano en declaraciones a
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Agudelo (1994, 11 de agosto, p. 7). Esa es la razon, porque la cual una vez inaugurado el metro,
se siguid apelando a ese sentimiento de manera continua, con el fin de hacer mas eficientes los
mensajes que llegaban a la poblacién. Prueba de ello, son las campafias en los que se resaltan
esas caracterizas “Lo logramos por pujantes, por capaces, por trabajadores, por luchadores, por
creer, por tener fe”, de esa manera el vinculo de la gente con el metro, tiene un fuerte detalle

regionalista.

2.2. Construccion de la “cultura metro”.

En el analisis de Aristizabal y Restrepo (2007, p. 119), la empresa del metro ha logrado
desarrollar estrategias organizacionales que van mas alla de sus instalaciones, pues estan
relacionadas con el impacto de los imaginarios colectivos de los habitantes de la ciudad, en lo
referente al cuidado del espacio publico representado en su infraestructura fisica. Como resultado
de ello, los habitantes de las zonas vecinas al metro han interiorizado nuevos valores que se han
ido incorporando en los iconos de la cultura ciudadana y el comportamiento urbano,

estructurando una imagen en la . :
Nos venimos alistando desde cuando comenzaron

poblacion que anuda a la
organizacion, con la ensefianza
y la reivindicacion de algunas

causas sociales.

Durante los inicios del

proyecto del metro, no se
hablaba de *“cultura metro”, sino
de la forma como se iba a
manejar el impacto socioldgico
y psicoldgico que tendria en el
ciudadano coman, al entrar en
contacto con un sistema de

transporte masivo, que resultaba

novedoso y hasta entonces, desconocido (Gonzélez, 1982, 9 de marzo, p. 1).

las obras y se convirtieron en un espectaculo
callejero y preparando para ese dichoso 1991
cuando el metro atendera 900 mil pasajeros por
dia y nos llevarda de Iltagii a Bello en 35
minutos a los largo de 30 kildmetros. Ha
comenzado una campafia de concientizacién en las
escuelas, los hogares y los sitios de trabajo.
Hay que tener en cuenta que en las casas, los
nifios son elementos multiplicadores de toda la
informacion sobre el metro. A veces cuando lo
mencionaban ya nos hacen sentir como uno los 50
mil pasajeros que en s6lo una hora movilizara
este gigante, llegada del primer tranvia, la
primera locomotora o el primer avion a nuestra
ciudad ha despertado curiosidad, el primer
metro del pais sera un acontecimiento que poco
a poco ird cambiando la rutina y el
comportamiento de nuestra gente tal como
acontecid en Caracas. Somos afortunados los
antioquefios en otra importante caracteristica,
también nos adaptamos facilmente a los cambios
y tomamos el futuro como ya.

Garcia Posada, A. M. (1989, 6 de febrero). El
metro, una.. EI Colombiano (supl.), p- 5 B.

Esa inquietud

resultaba apenas natural, teniendo en cuenta, que era un sistema que operaba con base en otras
dindmicas, habia que ensefiarle a la gente a utilizarlo. Segin Urazan y Velandia (2010, p. 171), la
informacién al usuario de un sistema metro, debe acompafar una politica de calidad en

transporte y movilidad. Las aclaraciones que necesita el usuario se dividen en cuatro aspectos:
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La informacidn para que el usuario determine cual es la ruta (o rutas) del sistema que sirve(n) a su
recorrido.

La informacion que ubica al usuario al interior de la estacion para encontrar la plataforma de
abordaje de la ruta seleccionada. Este tema cobra mayor importancia si se requiere hacer
trasbordo.

La informacion en el interior del vehiculo que permita al usuario reconfirmar la ruta o servicio, y
estar atento a la parada o estacion de desembarque o de llegada al final de su recorrido.

La informacidn del entorno urbano a las estaciones del sistema, que permita al usuario identificar
la ruta en dos sentidos: el primero desde su lugar de partida hacia la estacién de origen, y el
segundo desde la estacion final de ruta hasta su lugar de destino. La informacion que el usuario
debe manejar se centra en: la estacion inicio y la estacion final, acompafiado de la lineas o lineas
gue se sirven en las estaciones mencionadas.

El usuario necesita informacién para ajustarse al entorno. Al respecto, Acevedo (1990, 27 de
junio, p. 4 A) afirma, que a medida que avanzaba la construccion, la gente empezaba a sentir
curiosidad frente al sistema, el metro producia expectativa en la gente, pero también inquietudes.
Para detectarlas, la Empresa de Transporte Masivo del Valle de Aburra (Etmva), realizd una
encuesta a 560 personas en las Ferias de la Gran Empresa y de La Antioquefiidad en el Palacio
de Exposiciones de Medellin. En efecto, a la pregunta ;Qué desea usted saber sobre el metro? el

62% indagd sobre la forma de usarlo, el 67% sobre sus tarifas y el 51% sobre sus beneficios.

Sin embargo, con el paso del tiempo el metro amplio la repercusion que podria llegar a tener,
dandole una connotacion magica que solucionaria todos los problemas de la ciudad. Segun el
gerente de la Empresa de Transporte Masivo del Valle de Aburra Jairo Hoyos (Gusano, 1989, 12
de febrero, p. 4 B), el metro seria el simbolo, el aglutinante de todos los antioquefios, en torno de
una nueva cultura: la “cultura del metro”. El tren seria cuidado como el més util juguete y
agregaba “estamos seguros de que bajaran los indices de agresividad, de violencia, de robos y
crecera la seguridad fisica de las personas. Un nuevo Carrefio, en normas de aseo, educacion y

respeto, viene con el tren metropolitano”.

Esta comision no era nueva, pues como lo cuenta Cardenas (1995, 29 de junio, p. 3), en los
afios veinte existia una entidad llamada “La Sociedad de Propaganda del Tranvia”, que organizo
todo lo relativo a la publicidad de ese medio de transporte y produjo una buena cantidad de
dinero. Este antecedente, da sefias de que la estrategia de la “cultura metro” partié de una
experiencia previa, no s6lo en la ciudad sino en otros sistemas de transporte en el mundo, pues
en todas partes, la magnitud de la construccion generaba reservas en los planificadores de la
ciudad, que discutian el impacto social que tendria en la poblacion y el uso que se le daria por
parte de los usuarios, teniendo en cuenta, que se trataba de una alta inversion econdmica. Segun
Vélez (1991, 17 de octubre, p. 3), el metro de Caracas habia logrado previamente lo que se

queria hacer en Medellin:
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Lo més importante... fue, la preparacion que se le dio a la ciudadania, mucho antes de que el
metro empezara a funcionar. [Dentro de] la linea recomendada por el gerente del metro de
Caracas [estaba]; hacer una campafia tendiente a encarifiar a la ciudadania con el tren; llevar a una
toma de conciencia de qué [representaba] un bien para la comunidad, util, cbmodo, progresista.
Masivamente llevaron diversos grupos —estudiantes, habitantes de barrios- a curiosearlo antes de
estrenarlo: recorrian las estaciones, ensayan el método electronico de venta y presentacién de
tiquetes, etc... La demostracion de que habian triunfado con sus campanas, la prueba de fuego, se
dio cuando hace unos tres afios con motivo del alza del combustible, hubo serios disturbios en el
pais y en la propia Caracas: absolutamente nadie atento, en los mas minimo, contra el metro.

Como lo apunta Gutiérrez (2010, p. 12- 14), la “cultura metro” iba dirigida a la formacién en

Aunque a muchos les parezca una tarea de
titanes, debido a [la mala 1imagen que
arrastra el proyecto desde sus inicios, un
grupo de profesionales vinculados a la
empresa metro se han dado a la tarea de
Ilegar al mayor numero de potenciales
usuarios y enamorarlos del sistema masivo.
Como primer paso se logré interesar a los
educadores, quienes a partir del segundo
semestre adicionaran en su cronograma de
trabajo a la catedra de educacién para el

la convivencia social y al uso de una

tecnolégica  desconocida.  “Para
lograr este fendmeno socioldgico de
aceptacion e interiorizacion de
contenidos educativos a partir de la

apropiacion tecnolégica” se partié de

metro. ”La idea basica es lograr que los los postulados  expresados en la

habitantes del area metropolitana tengan
un sentido de pertenencia hacia su metro.
La obra ya es una realidad y todos deben
aprender a usarlo, cuidarlo y sentirse
orgulloso del gran proyecto de ingenieria”,
afirman voceros de la empresa.

“Carta de las ciudades educadoras”,
aprobada por los delegados de mas
de 100 paises en Barcelona en 1990,

que replantea la  formacion
Conozcamos nuestro metro.

agosto). EI Mundo, p. 7.

(1994, 5 de ) .
ciudadana de las nuevas sociedades

del conocimiento. Esta perspectiva plantea aprehender la ciudad a través de la preservacion del
ambiente, el patrimonio historico, el arquitectonico y la memoria colectiva. Dentro de este
esquema, la ciudad se asume como una escuela a cielo abierto, donde se transmite informacion y
cultura en la cotidianidad y requieren politicas publicas que favorezcan el respecto por la vida, la

convivencia democratica y la tolerancia.

La “cultura metro” se planteaba inicialmente en cuatro fases: una informativa, una de
motivacion, una educativa y una altima de reinduccion. La informativa llegaria a 450 mil
estudiantes de primaria y secundaria en un proceso multiplicador que contaria con la
colaboracion de los educadores. Asi mismo, se trabajaba directamente con todos los presidentes
de juntas de accion comunal. La segunda fase, habia iniciado desde 1988 y sus principios eran de
motivacion y concientizacion para despertar en la comunidad del area metropolitana un sentido
de pertenencia por las obras futuras. La parte educativa se iniciaria en el afio 1990, para formar al
usuario del metro y garantizar asi su correcta utilizacion. Por altimo, la reinduccion reafirmaria
los conocimientos de la comunidad y mantendra esa actitud positiva conseguida en las primeras
fases (EI Mundo, 1989, 2 de julio, p. 17).
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Segun la gerente de mercadeo y ventas de la Empresa de Transporte Masivo del Valle de
Aburra Amparo Sanchez, en una entrevista a Tamayo (1994, 11 de agosto, p. 11 A), el programa
abarcaba a todos los habitantes de la ciudad como usuarios potenciales del metro. La idea era que
lo identificasen como algo muy suyo y lo usaran de forma adecuada. Los publicos a los cuales se
queria llegar, estaban clasificados en tres sectores: el educativo (ONG, Instituciones educativas,
entes gubernamentales, instituciones culturales, bibliotecas y cooperativas); el laboral (empresas
industriales, comerciales, oficiales y de servicios, sindicatos y cajas de compensacion) y la
comunidad usuario potencial (televidentes, oyentes y lectores de los medios de comunicacion

regionales).

En todas las campafias se hacia énfasis en los beneficios y en el mejoramiento de la calidad de
vida. De esa manera, se familiarizaba a la comunidad con el futuro sistema de transporte masivo,
una vez informada, era mas facil que la comunidad quisiera al metro y lo usara bien. Tomando
como base esos principios, se trabajo desde distintos frentes: visitas a la obra, conferencias a la
comunidad, reuniones en los barrios, participacion en ferias y eventos masivos, exposiciones
moviles en bibliotecas y centros comerciales de la ciudad, capacitacion de lideres, cuadernillos
para colorear, unidad didactica para primaria, secundaria y media vocacional, cartilla para el
servicio social del estudiantado, souvenir, participacion en programas radiales, vagon escuela,
estacion escuela, linea telefonica, entre otras, todo en pro de la formacion de los futuros usuarios
del sistema, hasta el 30 de mayo de 1995, el metro habia llegado 22.400 personas (Empresa de
transporte Masivo del Valle de Aburra, 1995, p. 19).

El abordaje publicitario empez6 en firme el 27 de marzo de 1994, cuando
aparecieron los primeros avisos de prensa y comerciales de radio que hacian
parte de la campafa publicitaria del metro lanzada un dia antes, junto con el
logo de la empresa creado por Alberto Sierra y Carlos Zapata, quienes

tomaron la letra M que caracteriza los metros en el mundo y la invirtieron para §\V | =a g ={®]
DE MEDELLIN

simbolizar los dos viaductos y las curvas que caracterizan el metro de
CALIDAD DE VIDA

Medellin (“EI metro, con cara de optimista”, 1993, 26 de marzo, p. 8)..

La campafia de propaganda fue disefiada por Michael Arnau y tenia tres etapas: la primera, se
haria en prensa y radio, informaria a la ciudadania de la reanudacion de las obras, la segunda,
duraria un mes y buscaba recuperar la confianza de los antioquefios en el metro, por eso tendria
un alto componente emotivo en que se sefialaba que “al metro sélo le faltaban centimetros de

optimismo, esfuerzo, compromiso y amor”. El tercer momento buscaba mantener una
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comunicacion permanente sobre lo que esta ocurriendo en la obra y posicionar el logo simbolo

recién creado (“EI metro, con cara de optimista”, 1993, 26 de marzo, p. 8).

La participacion de los medios de comunicacion se repartié asi: 47% se haria en radio, 16%
en prensa escrita y 24% en television regional. Se trataba de que la gente no perdiera el hilo del
proyecto y, a pesar de que no estuviera en funcionamiento, aprendiera sobre el mismo. Paralelo
a la campafia se desarrollaban actividades de difusion directa que hacia la oficina de
comunicaciones con los presidentes de las juntas de accion comunal, comités de participacion
ciudadana vy en los barrios. (“El metro lanzé nueva campafia”, 1993, 26 de marzo, p. 12 C). Lo
anterior, en vista de que una de las estrategias basicas dentro de la campafia, era la formacion de
lideres, que reproducian el mensaje del metro, ellos se encargaban de transmitir a los potenciales
usuarios las ventajas del sistema (Agudelo, 1994, 11 de agosto, p. 7), en estos espacios, se apela
constantemente a los sentimientos regionalistas y se fortalece interiormente a los asistentes, con
el fin de que aprendieran a resolver conflictos en sus comunidades y a través del “voz a voz”,
lograran persuadir a aquellos que podian llegar a verse intimidados con la llegada de las obras,

experiencia que se ha repetido con los proyectos subsiguientes realizados por el metro.

Esta referencia, deja en evidencia que la “cultura metro” nace como una campaiia publicitaria
y las estrategias planteadas dentro de ese programa promocional, no resultan extrafas, si
consideramos que “el ser humano, antes que racional, es un ser emocional” (Lépez, 2007, p. 32).
Es por eso, que la emocion se vuelve una manera de conectar con los futuros usuarios, a través
de iméagenes y simbolos, que satisfacen deseos profundos. Estos mensajes suelen recordarse con
maés facilidad y disminuyen las posibles resistencias del consumidor (Segura, 2011, p. 87). “Las
apelaciones emociones en la publicidad tratan de inducir una evaluacion altamente positiva que,
preferiblemente, pueda ser asociada con la marca o trata de inducir miedos o ansiedades

temporales, a las cuales el producto... promete dar alivio” (O"Shaughnessy, 1991, p. 364).

La publicidad se vuelve entonces un elemento que condiciona la conducta de los individuos,
evocando emociones diversas. En este caso, vemos que los mensajes que se transmitian durante
la pardlisis de la obra, trasladaban a la gente la responsabilidad que correspondia a los dirigentes,
aludiendo a que al metro solo le faltaba amor, carifio y compromiso para ser concluido. Jugaban
con la culpa, entendida, como un sentimiento que esta asociado con las faltas y la vergiienza, de
ahi que a lo largo de la historia ha estado asociado con el pecado y la ruptura del deber. En esos
mensajes especificos la culpa se diluye en la masa, dandole mas fuerza al anuncio; ya que desde

el punto de vista social, la culpa también permite descargar en otros ciertas responsabilidades,
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pues tal como lo esboza Calle (2010, p. 100-101), “donde no hay culpables, todo somos

culpables ante nosotros mismos y sospechosos ante otros”.

La estrategia inicial de transmision de la “cultura metro” se inicia en el sector educativo,
porque la empresa comprende su poder difusion, que es aprovechado desde otros niveles de
poder. En el argumento de Ontafion (2000, p. 41), en el mundo occidental la educacion no
aparece como una ciencia o un interés hasta el ultimo tercio del siglo XIX, antes de eso, la
funcién educadora no era ejercida por nadie y en pocos casos por la familia o la iglesia. Sin
embargo, en los Gltimos tiempos, la educacion ha empezado a tener un protagonismo inusitado,
porque es reconocida su “influencia sobre los futuros ciudadanos y las politicas gubernamentales
esperan perpetuar las respectivas ideologias politicas” (Sarramona, 2004, p. 1). Es por eso, que
los gobiernos varian sus politicas educativas con base a sus corrientes partidistas, obedeciendo a
sus voluntades y a los cambios que se van produciendo en la sociedad de forma natural.

Tomando como base estos elementos contextuales, podemos desglosar analiticamente el
proceso de construccion de la “cultura metro”. Para ello, retomamos el trabajo de Magallon

Los nifios escuchan, una sefiora, cartilla (1993, p. 61), quién afirma que en
en mano, les habla de una oruga
electrica que caminarda sobre esa
autopista de cemento que desde hace una raiz violenta, en tanto se impone
tiempo se fue metiendo en la ciudad. Los
nifios la conocen porque también se metid

en muchos de sus barrios: sobre ella -la intereses de IOS grupos dominantesl Ese
autopista- juegan en las tardes y les

gusta porque allt no hay carros que pl’OpéSItO, Imp|IC8. Ia ImDOSICIéI’l de unos
estorben. Tienen la seguridad de que ,ac0nins que quedan a criterio de la
algun dia funcionara lo que Ilaman metro

y por eso ponen atenciéon a las persona que los direcciona y que los
indicaciones: “No comer mango biche en
el metro, no rayar las paredes del

metro, subir con cuidado, no tirar extensas que ayudan a Mmantener el
basura, esperar a que se abran las

principio toda accién pedagogica tiene

arbitrariamente 'y se adecua a los

erige, en funcién de disposiciones mas

puertas.. querer el metro”. Estos nifios SiStema.
de las escuelas de Medellin cada vez
estan mas preparados para poner su Las primeras campafas se realizaban

cuota: manejarse bien con el metro. L .,
en las instituciones de educacion, con

Giraldo, L. M. (1990, 7 de agosto).
Educar para el metro. El Espectador, p.

8 A. para llegar a rectores y profesores. Esta

jefes de distritos y nucleos educativos

estrategia fue fundamental al principio, para desarrollar acciones como la del disefio de una
unidad didactica que se implementd en el pensum de algunos colegios, de tal manera que se
pudiera llegar a los hogares antes de inaugurar el metro (Pérez, 2010, p. 24). De esa manera, se

abren espacios para conocer la posicion de la comunidad y empezar a rescatar valores
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tradicionales y religiosos, que son por excelencia, herramientas para modificar el

comportamiento de las masas.

Hay que tener presente, que como Carnoy (2000, p. 39) aporta, la educacion dentro del
capitalismo prepara hombres y mujeres competitivos, que quedan tan absortos en la lucha por
mejorar su bienestar material con las reglas que el mercado impone, como para recurrir a otras
formas de dominacion que puedan desestabilizar el conjunto. Lo anterior, permite exhibir como
los centros educativos se vuelven instrumentos del poder de turno, cuando “a través de la
educacion... como elemento aglutinante, se califica y se promociona a los individuos para la
produccion econdémica y al mismo tiempo, para la reproduccion de la sumisién a la ideologia

dominante asegurada mediante la palabra” (Magallén, 1993, p. 62).

Desde ese punto de vista, ese proceso formativo, que el metro ejerce busca generar una
subordinacién en las personas, teniendo en cuenta que su principal objetivo es la aceptacion de
proyectos que no se cuestionan, a través de los cuales se impone una perspectiva de progreso.
En la exposicion de Celis (2012, 6 de junio),

En este contexto, el hombre contenido, disciplinado y ascético representa, asi, fuerza para la
productividad. Pero esa condicion, no es natural al ser humano sino que debe adquirirse por
medio de la educacion. Esta se convierte asi, en el instrumento por excelencia de la burguesia
para moldear al hombre, al ciudadano, a la masa. Pero no es la burguesia como clase Ilana quien
dispone de los medios para instituir la educacion, sino que debe, para ello, asumir la forma de un
Estado que tenga la capacidad, y el deber, de formar a sus ciudadanos, esculpiendo con el fino

cincel de la cultura al hombre civilizado. Asi pues, la naturaleza humana, impulsiva, pasional y
oscura, es transformada a golpe de martillo mediante la educacion y las leyes.

Tal como lo plantea Pérez (2010, p. 22), dentro de ese proceso de construccion de esa
“cultura” en la “que usuario y sistema se funden en uno sélo con la apropiacién, el cuidado y la
preservacion de la infraestructura fisica y de las normas”, el fundamento de la comunicacion fue
la persuasion, entendida como “su utilizacion deliberada para cambiar, formar o reformar
actitudes de las personas”. Para cambiar el comportamiento de los individuos, se partié del
potencial del pasajero, utilizar un lenguaje positivo, en vista de que este puede generar mejores
resultados que uno negativo, explicando el porqué de las cosas: "Dejar salir es entrar mas facil",
se genera un efecto méas efectivo que decir "No entre hasta que salgan los pasajeros que Ilegan”.

Es asi, como el oyente no se siente obligado a seguir un modelo de comportamiento, sino que
se crea la ilusion, de que es lo mejor para él. Pero su estructuracion no se limita exclusivamente
al ambito comunicativo, sino que echa mano de otros principios, que aporten solidez a este

mensaje. Siguiendo con el trabajo de Pérez (2010, p. 23),
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Partiendo del principio en el que solemos estar de acuerdo con las personas que nos gustan y
pensar que estan en lo cierto y que si la fuente es una autoridad en el tema se le suele creer, la
CULTURA METRO se ha construido con el apoyo de legitimadoras que multiplican la
informacién en forma de cascada. Es asi como se hizo un trabajo formativo con los sectores
politico, educativo, laboral y religioso que se ha buscado mantener vigente a lo largo de estos
afios con un conjunto de estrategias que se van rotando y madurando en funcion de los
acontecimientos, de las necesidades del momento, de los nuevos proyectos, de los nuevos retos
que la Empresa se ha trazado de cara al 2020. En lo politico se hizo una labor conjunta con
instancias que parten de la base: desde Juntas de Accién Comunal. Juntas Administradoras
Locales y comunidades barriales, hasta los dirigentes politicos a nivel local, regional y nacional
con visitas a la obra y hoy al sistema, con reuniones periddicas e identificacion de necesidades
que generen insumos para el disefio y operacion del sistema.

Esta informacion, refleja la manera como se establecen sociedades con otros actores
institucionales, que buscan también el dominio de las masas. En algunos casos es directa, pero en
otras esta enmascarada, por ejemplo, una vez inaugurado el sistema, en la Hoja Metro?
publicaban oraciones, para los pasajeros: “Sefior, perdona a los usuarios que se recuestan en las
puertas cuando se cierran. Perdonalos porque no saben lo que hacen. Y porque provocan
retrasos. Haz que no vuelvan a recaer en su pecado”. Ave maria. Amén (Ceballos, 2011, p. 58).

Pero en otros casos, esa asociacion es mas directa y abre disyuntivas para solidificar los
mecanismos a través del cuales se adoctrina a la poblacion. Esta es una de las razones, por las
cuales se han seguido haciendo campafias en distintas instituciones educativas en la ciudad, a
través de formatos variados. Segun Rosalba Elena Agudelo, docente de la Institucion Educativa
La Marceliana en el Municipio de Itagli, en dialogo con Gutiérrez (2010, p. 28) afirmaba,

Se implement0 este trabajo con los alumnos mediante el Proyecto de Formacién Ciudadana que
se maneja en la Institucién, buscando otras alternativas pedagodgicas para que los muchachos
apliquen en la institucion todos estos elementos que les brinda la Cultura Metro, para que ellos
mismos multipliquen ese mensaje en sus casas”. Bueno, y como dicen por ahi: ‘todo empieza por
casa’; la propuesta buscaba invitar al ciudadano a revisar el comportamiento en los hogares:
¢saludamos, sonreimos, somos amables?, ¢damos las gracias, y nos despedimos al salir?" fueron

entre otros, interrogantes que se trabajaron con los estudiantes durante la campafia, es decir, un
decéalogo de buenos modales.

De esa manera se evidencia, como se impone un modelo de comportamiento y moralidad para
gue no se cuestione, de tal manera que se va moldeando los valores y los comportamientos de los
escolares. Adoctrinar a los grupos hace que sea mas facil mantenerlos unidos, es decir, se crea un
consenso de opiniones y aquieta cualquier posibilidad de pensamiento independiente (Marchiori,
2011, p. 267). Esto se evidencia, si retomamos las declaraciones que profesores del INEM José

Felix Restrepo, hicieron a (Gutierrez, 2010, p. 40), “los estudiantes aprenden que en el metro

2 Un periédico que circulo en Medellin entre 1996 y 1999, de edicion semanal. Sus creadores fueron Héctor Rincon
y Ana Maria Cano. Antes de eso, se llamaba la hoja de Medellin, nombre que retomaria a partir del afio 2000, antes
de desaparecer en el 2008.
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deben tener un comportamiento ciudadano, diferente al que tenian cuando iniciaron su contacto

con el metro. Es un proceso para mejorar sus actitudes, y no es de un dia, es un proceso largo“.

Es asi como se establece un vinculo, que el sistema mantiene vigente a través de una serie de
campafas como: la catedra metro, la escuela de lideres, navidad comunitaria, metro futbol, el
metro soy yo, metro nauticos, metro y formacion de conductores, metro amigos, bibliometros,
palabras rodantes, adhesivos y firmas de reconocidos autores en los trenes, pregoneros de
lectura, publicacion de cuentos escritos por los usuarios, homenajes a grandes escritores a

través de vayas en el sistema (Gutiérrez, 2010, p. 28-48).

También es la capacitacion a todo el Valle de Aburra para que, cuando lo
usen.. sepa como, cuando y dénde. Para eso han implementado una ambiciosa
estrategia de divulgacion y educaciéon, primero para recordarle a la
comunidad que esa colosal obra es de todos, que la debe cuidar, querer y
preservar. Segundo, para explicar en qué consiste un sistema de transporte
masivo y, TFfinalmente, como usarlo adecuadamente para que dure y se
convierta en un simbolo de Antioquia... esa labor que, de dar los
resultados esperados, permitira posicionar favorablemente al metro entre
la comunidad. Una de las tareas de la [Empresa de Transporte Masivo del
Valle de Aburra] durante la primera etapa de su existencia era, ademas de
administrar la ejecucion de los contratos para la construccion del metro,
preparar a la comunidad del &area metropolitana en el uso de ese sistema
de transporte. La tarea no es facil porque usar un metro es como casarse:
hay que hacerlo para saber como se aprovecha.

ElI metro ya se vino y hay que aprender a usarlo. (1995, 21 de septiembre).
El Colombiano, p. 14 A.

Dada su eficacia, estos esquemas se han reproducido de manera continua, como se realizé con
el proyecto del Metrocable, pues ejecutar un sistema de transporte publico en una zona
marginada y relegada, tenia una serie de implicaciones que eran reconocidas por la empresa, por
lo cual un grupo de gestores sociales del metro llegaron a la comunidad y se sumergieron en su
entorno, para apropiarse e interiorizar las dinamicas sociales de la zona y caracterizar el
territorio. De manera que se fuera “redefiniendo lo publico, ensefiando de nuevo que lo publico
no es lo de nadie, que por el contrario, es lo de todos, y como copropietarios tenemos derechos y
también deberes” (“Los Metrocables: ejes de desarrollo”, 2011-2012, p. 16).

A través de estrategias que empezaban por los nifios, se ganaban su confianza de la
comunidad, aprehendiendo aspectos como el lenguaje y el comportamiento, de tal manera que se
pudiera abrir espacios de negociacion, para que la gente reconociera sus derechos y sus deberes
(*Un modelo de desarrollo de cultura metro”, 2011, p. 35-36), teniendo siempre presente apelar a

la emocionalidad de las comunidades, para generar guiarlos en una direccién particular.
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Pero la “cultura metro” no se plantea solo hacia afuera, sino también hacia adentro. Prueba de

Promesa METRO
Soy Gente METRO

Asumo el compromiso de hacer posible nuestra
mision: ser la mejor opcidén de transporte
publico masivo, segura, confiable y de costo
razonable para toda la poblacion del Valle de
Aburra.

Como Gente METRO mis acciones se guian por los
principios de: Honestidad y Lealtad Calidad
Eficacia y Eficiencia, Respeto y Excelencia.

Como Gente METRO mis actitudes se inspiran en
los valores de:

ello es que como lo explica
Noriega (2010, p. 50-51), se
diseid un plan accion que
propone generar una
apropiacion de la *“cultura
metro”, que evidencie el
compromiso de cada uno de
los actores con el sistema y el

publico a partir de ahi surge la

catedra empresarial  metro

Responsabilidad, Compromiso, Servicio,

Solidaridad )Y Puntualidad. como un manual de vida para

Soy Gente METRO porque a través de mi trabajo
contribuyé al engrandecimiento de mi ciudad, mi
empresa y mi familia.

los servidores que permite
homologar el lenguaje, el

Soy Gente Metro y tengo presente cada mafiana actuar y el ser que identifican
este compromiso con Dios, con los Usuarios, con

mis compafieros y conmigo mismo la “Gente Metro”. La catedra

Soy Gente Metro metro cuenta con un maddulo

Soy Calidad de vida. cuyo fin es movilizar “el

Compromiso de la Gente Metro, realizado el 18 de interior de las personas y las
noviembre de 1995 en la inauguracion del tramo

Niquia-Poblado del metro del Valle de Aburra. lleve a modificar pensamientos

y comportamientos acerca de
su actuar como servidores del

metro”; para ello se utiliza un componente ludico que se mezcla con el aspecto formativo.

En ese marco, se inicia un proceso en donde es dificil diferenciar la parte pedagdgica de la
parte coercitiva, pues la subjetividad de los trabajadores se ve permeada por las directrices de la
empresa y de esa manera, se van disminuyendo las resistencias frente al reglamento que se les

estd proponiendo.

2.3. La explicacion de una metromorfosis.

La trasformacion cultural y social que produjo el metro, se habia empezado a gestar desde que
se corrié el rumor de que se construiria un sistema de transporte masivo en Medellin. Lo que
representaba para una comunidad, que probablemente no podia imaginarlo, era que
“[racionalizaria] el transporte al estilo de las ciudades mas populosas” (Garcia, 1989, 6 de

febrero, p. 5 B). Es decir, se trataba de una iniciativa que ubicaria a Medellin, al nivel de las
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ciudades mas importantes del mundo en materia de transporte. Eso ayudaria a limpiar la imagen
de la ciudad, pues en palabras de Vega (1989, 6 de enero, p. 11 A), una de las cosas que mas
preocupaba al alcalde Juan Gémez Martinez, era la mala imagen de la ciudad en el exterior. Pues
la prensa norteamericana, habia sembrado la imagen de que en Medellin era permanente el
sonido de las metralletas en las calles y que los paisas, eran cocineros en un gran laboratorio de

droga.

La expectativa que generd en la 5 5
El asombro de los pasajeros dio hasta para

colectividad, fue proporcional a los que saludardn a todas las personas que se
. . . reunieron en los puentes a mirar, como
cambios que se produjeron después  cuando pas6 por primera vez el Tranvia, a los
. ., , que tuvieron el privilegio de hacer el

de su inauguracion. Segin 10  recorrido. Tanta era la emocion que apenas se
. cerraron las puertas en la Estacion Bello

planteaba Villa (1989, 12 de para iniciar el viaje, los aplausos y las
marzo, p. 8), se preveia que la vivas a la “raza antioquefia” no faltaron...
AlIT no se sabia quién sentia mas asombro y

llegada del metro quedaria alegria: Si quienes estaban afuera en la
calle o los pasajeros. De todos modos, asi se

registrada en los decires y haya realizado varias pruebas técnicas,
. todavia los habitantes del centro de Medellin

exclamares de la gente, al igual queé  no se acostumbra a ver encima de sus cabezas
. . ese tren que llevan esperando por mas de once

el arribo del primer carro al pueblo, afios.. Después de la Estacion Prado, fueron
P . -z muchos los despistados caminantes quienes se

el aterrizaje del primer avion en el detenian a mirar los vagones atestados de
sido igual si los empujones y la muchedumbre

a la Plaza de Cisneros. Los se hubieran compartido en una buseta. Cuando
se llegd6 a El Poblado, la fiesta se prendio

contratiempos y el sentimiento de al son de una banda papayera y hasta tres
3 parejas aprovecharon para mostrar sus dotes

que la obra era un termémetrode la  de bailarines.. Un viejito comenzé a pregonar
de los sones antioquefios Yy de los ancestros
que cantaban a la tierra, a los arrieros y

paisas (Vélez, 1991, 17 de octubre, 2l empuje de los montafieros.

; i Los paisas gozaron de su metro. (1995, 6 de
p. 3.), hizo que la construccion del agosto). EI Mundo, p. 7.

animadversion central hacia los

metro se volviera “un anhelo
colectivo, todos los antioquefios [simpatizaban] con la idea” (Estrada, 1995, 28 de noviembre, p.

4 A), porque se percibia como un sindnimo de vanguardia y adelanto, pero también de orgullo.

La materializacion del metro hizo palpable una metamorfosis, que cambio para siempre la
percepcion que los paisas tenian de si mismos. Un acontecimiento, que s6lo puede ser descrito
por aquellos que fueron testigos del mismo. El 8 de abril de 1994, en un acto que se llevo a cabo
a las 11: 30 de la mafiana, se hizo la primera prueba técnica del metro, que se estrend en sus
primeros 6 kilometros de recorrido (Tamayo, 1994, 9 de abril, p. 8 A). Tal como lo cuenta
Restrepo (1994, 9 de abril, p. 3 B), luego de los actos protocolarios, las mas de 2000 mil
personas que habian recibido invitacién “personal e intransferible” abordaron los vagones. Una
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vez adentro, tuvieron que voltear sus cabezas para observar el paisaje que el metro registraba en
sus amplios ventanales como si exhibiera una pelicula. Durante el recorrido, cientos de personas
se agolparon para observar el inmenso tren y los autos se detuvieron. Dentro de los vagones,
todos expresaron su emocion a su manera, “algunos confesaron que se sintieron estremecidos al
sentir que por fin estaba rodando la tan anhelada obra para los antioquefios, mientras que los
mas sensibles no sintieron verglienza de soltar sus lagrimas ante el emocionante momento que

durd media hora”.

Desde entonces, la circulacion de los trenes por el viaducto durante las pruebas se hizo
cotidiana para la poblacion que no acaba de acostumbrarse. “A los paisas todavia les falta botar
mucho musgo, dijo alguien cuando vio que al paso del metro mucha gente [detenia] sus carros, y
en las aceras los transelintes paraban su marcha para levantar la mano y enviarle un saludo al
tren, como si se tratara del desfile de una reina de belleza” (Mazo, 1995, 5 de diciembre, p. 8 D).
Hasta que el 5 agosto de 1995, se hizo el primer viaje comercial antes de la inauguracion que se
conocio como el viaje de las flores. El trayecto, seria de Niquia a El Poblado y de alli de nuevo a
Niquia y hacia parte de una campafia con la consigna “con nuestro metro, Antioquia florece a su
paso” (Yarce, 1995, 3 de agosto, p. 2 C).

Todos iban entrando con esa risita nerviosa que aflora en el rostro del
que tiene miedo de hacer el ridiculo. Alguien en la organizacién como que
intuyd que esas cosas podia pasar: o que les saliera la risita nerviosa
antes de hacer el ridiculo o, en efecto, cometerlo. Lo debieron saber
porque durante todo el tiempo hubo cerca funcionarios de la organizaciodn
explicando, alertando, corrigiendo, Ilamando la atencion.. los pasajeros
declaraban que si: ‘“esto es muy emocionante, es histéorico, nos tocd a
nosotros, vea que el metro si es muy importante”, se repetian unos a otros
porque el viaje, a diferencia de lo que tal vez sera, fue muy familiar.
Hasta que el metro se detuvo.. Ahi si fue cierto: aplausos, vivas, coros
improvisados cantando el himno de Antioquia y los paisas que somos una
berraguera, que ya lo tenemos listo, que viaje tan agradable, tan cortico
y la vista tan buena cuando eso se eleva.. Como si estuviera descubriendo
para los medellinenses, esos lugares que le son tan comunes.. y, muchos, se
quedaron como lelos acaso pensando que esa vaina si era cierta y que no se
iba a quedar en los meros muros.

Gomez, O. (1995, 7 de agosto). Hasta que se vio llegar el metro a El
Poblado. ElI Colombiano, p- 8 A

Ese dia se patentiz0, que las demandas de los usuarios que reclamaban informacion sobre la
manera de usar el sistema, correspondian a una necesidad. Como lo explica Gomez (1995, 7 de
agosto, p. 8 A), la gente habian visto en el cine las persecuciones en el metro de New York, los
romances en el metro de Paris, pero pocos le habian prestado atencion al funcionamiento de esos
“bichos raros” que recorren la ciudad. Hubo que explicarle a la gente que en el metro a

diferencia de los buses, no se podia pasar de la linea de seguridad, que nadie se podia colgar de
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las puertas, que no habia timbres, ni sillas reclinables y no habia que pagarle al conductor. Para
los novatos usuarios, que temian no encajar en la nueva era del transporte, esos cambios

resultaban incomodos, pero representaban la civilidad de los nuevos tiempos.

Sin embargo, una obra que habia costado mas de 2000 millones de dolares debia ser
inaugurada con una teatralidad, que dejara una huella en la historia de la ciudad y deslumbrara a
la muchedumbre, que desde que lo vio funcionando quedo encantada con la nueva adquisicion,
ya nadie hablaba mal de la obra, ni cuestionaba el proyecto (“Un metro hecho a la medida de
Medellin”, 1995, 30 de noviembre, p. 15 A). Se decreto dia civico en toda Antioquia, pues habia
que celebrar que la ciudad se volveria una de las capitales mas llamativas de Latinoamérica. El
acto fue presidido por el presidente Ernesto Samper, quien estuvo acompariado de 500 invitados,
entre los cuales habia 425 periodistas que fueron custodiados por 1500 soldados y policias
(Yarce, 1995, 30 de noviembre, p. 10 A). Tratdndose de una obra que pretendia recuperar valores
tradicionales, la iglesia contaba con un papel importante dentro de esa representacion, como lo
cuenta Spitaletta (1995, 30 de noviembre, p. 2),

Fue entonces cuando el arzobispo de Medellin, monsefior Héctor Rueda Fernandez hizo
persignar a toda la concurrencia (bueno, a la mayoria). Iban a bendecir la magna obra. El metro.
Ese que hace que hoy a la capital de Antioquefia se le nombre metrdpolis, “es una obra que habla
de la grandeza de un pueblo” dijo el prelado y después arrojo agua bendita. Mientras tanto dos
tipos de carriel en bandolera, se paseaban por los alrededores como una pancarta verde y blanca

“somos fuerza paisa” la gente dejé de mirarlos cuando soné el aleluya de Mozart, en la voz de
Maria Adelaida Mejia.

Ese momento, fue uno de los emotivos. La idea, era impresionar al enjambre de personas que
se aglomeraba alrededor de la obra y el objetivo se cumplid, pues “hacia mucho tiempo que la
capital antioquefia no vibraba con tanta intensidad frente a un evento, como lo hizo en la puesta
en marcha del tren metropolitano” (“El metro, via al futuro”, 1995, 3 de diciembre, p. 5 A). En
palabras de Cafias (1995, 1 de diciembre, p. 6 A),

Los invitados a la inauguracién del metro en Medellin, sintierdn que de verdad el “corazon se les
salia del pecho”, pues la organizacion de la ceremonia y la significacion del acto lograrén
“encharcar los 0jos” de muchos. Segun los organizadores del acto, para el evento se extendieron
250 invitaciones a personalidades internacionales y muchas de las tarjetas fueron enviadas a gente
de la farandula, a reinas de belleza. Por eso, sefialardn, no fue exagerado el costo, estimado en
mas de 900 millones... ni la cantidad de palomas que junto a incontables bombas verdes y

amarillas invadieron el cielo de Medellin confirmando que la tozudez y el empuje hacen parte de
“la adrenaliza” caracteristiza paisa.

Luego de que en La Alpujarra se leyeran los 7 discursos que marcaba el protocolo (Yarce,
1995, 30 de noviembre, p. 10 A) y de terminado el primer recorrido con el presidente Samper a
bordo, mientras a él se le ofrecia un almuerzo en el Pabellon Azul del Palacio de Exposiciones

(Mogollén, 1995, 1 de diciembre, p. 8), en las estaciones, largas filas se formaban de paisas
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impacientes por estrenar el metro. Ese dia, “la estacion se habia convertido en una bellisima
expresion de la montafierada de cientos de antioquefios, vestidos todo como para misa mayor”
(Gémez, 1995, 30 de noviembre, p. 3). Como lo cuenta Martinez (1995, 2 de diciembre, p. 9 A):
A medida que el metro empez6 a rodar sus primeros kilémetros nocturnos, los usuarios que tu
vieron el privilegio de inaugurarlo no se cambiaban por nadie, lucian felices subidos en ese
gigantesco gusano que iba recorriendo la ciudad, la cual lo recibia con sus luces multicolores,
abrebocas del ultimo mes del afio. La curiosidad era tal que nifios, jovenes y adultos se
sometieron a largas filas y grandes congestiones para pegarse la “gomosiadita” y tener el orgullo
de decir “yo fui uno de los que inauguré el metro”. Practicamente medio Medellin se agolpé en
las estaciones para darse la ventiladita en el sistema de transporte masivo. Como si fuera la

primera vez que montaran en un tren, muchos pasajeros se dedicaron a cambiar de méaquina, de
estacion en estacion sin importantes los demés usuarios que “estaban que se montaban”.

Si bien la administracién de la empresa del metro, tenia reservas frente al desenvolvimiento
de las personas en las estaciones, las labores pedagdgicas parecian haber sido eficaces. Como lo
expone Arboleda (1995, 2 de diciembre, p. 8 A), era sorprendente como lo viajeros obedecian las
instrucciones que se les daba por los altoparlantes. Pero algo mas asombroso, es que luego de
superada la emocion por la inauguracion del sistema, esa tendencia se mantuvo. En palabras de
Morales (1996, 23 de junio, p. 12-13),

...Para bien o para mal, habra que hablar del Medellin de antes y después del metro; no
s6lo marca una etapa en su vida, sino que en gran medida transformara, por lo menos en
algunos aspectos, el comportamiento ciudadano en lo que tiene que ver con el manejo del
tiempo sobrante, la manera de conducirse en las estaciones, las razones para utilizar con
menos frecuencia su vehiculo, cambios en la manera de hablar en los vagones, la

presentacion personal y el porte de solamente determinados objetos de mano. Se trata de
un espacio muy diferente al bus...

Después de inaugurado, tal como lo explica Robledo (1996, 1 de diciembre, p. 1 D), los
funcionarios de la empresa reconocian que las estaciones se habian vuelto “centros de paz”, pues
segun el teniente coronel Pedro Molano (“Usuarios elogian a la Policia Metro”, 1996, 30 de
septiembre, p. 7 E.), “serd motivo de orgullo decirle a los paisas que después de un afio de
trabajo dentro de las estaciones no se ha presentado ningin delito”. Habia nacido la “cultura
metro” gracias a que los paisas se habian identificado con el sistema.

Como lo expone Rivera (1996, 16 de febrero, p. 14 A), el metro se volvié un punto donde la
gente devolvia lo que se encontraba, toda clase de articulos eran devueltos a los jefes de las
estaciones, que llenaban un formulario, para ver si su duefio aparecia, desde cédulas, billeteras
con plata, ropa, libros, llaves. En el metro todos se contienen, se aguantan... esa nueva cultura se
trasmitia por osmosis, gente que venian de los pueblos los fines de semana a pasear en el metro,
los primeros tiempos llevaban fiambre y se sentaban en la plataforma, con el tiempo dejaron de
hacerlo y “ahora caminan despacio, escuchan los mensaje de los parlantes y hasta regafian al que

cruza la raya amarilla” (Robledo, 1996, 1 de diciembre, p. 1 D).
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El urbanista Luis Fernando Arbelédez, en declaraciones a Saldarriaga (2001, 29 de agosto, p.
13 A), decia sobre el metro, “la gente lo respeta, lo siente suyo, lo valora, ahi hay un intangible
muy importante... uno monta en metro y se siente en otra parte, hasta que se baja”, dando a
entender que el metro habia generado identidad en los antioquefios y también una nueva manera
de comportarse al interior del sistema que se volvia un espacio limpio y tranquilo, pero que no
extendia hacia afuera. Al ver la eficiencia de ese nuestro mecanismo, comenzé un esfuerzo que
continta hasta el dia de hoy, porque fuera algo que se extendiera al resto de la ciudad, “se
pretende que el buen comportamiento de los usuarios en el metro se extienda a otros &mbitos de
la ciudad como la calle, la escuela y el trabajo” (Ochoa, 1999, 22 de junio, p. 4 B). Segun Jairo
Gutiérrez Henao, Coordinador de Relaciones con la Comunidad, en declaraciones a Martinez
(2002, 9 de marzo, p. 1) decia,

Cuando uno empieza a escuchar a la gente que dice “comportese cdmo se comporta en el
metro”... eso es buena sefial. Esto se ha convertido en un modelo positivo para duplicarlo y
aplicarlo en otros espacios. Si usted en el metro no tira basuras, no escupe, no irrespeta, no
violenta al otro con su musica. ;Por qué no trasladar [sic] eso a la ciudad? Se busca es que la
gente que salga del metro no cambie de actitud. Que el elemento de cultura se vivencie en la
ciudad...

“¢Entonces qué?”
“:Qué de qué?”

Frente a frente resoplando de rabia dos usuarios del metro estaban a punto
de pelear: Se agredian con la mirada pero ninguno se decidia a lanzar un
golpe. No podian. En el vagén de las seis de la tarde sélo se puede
respirar y esperar. “;Sabes qué? A la salida nos vemos. No quiero ensuciar
el metro”, sentencio uno de ellos, mientras una lluvia de saliva remoj6é en
la cara del otro. Del metro para afuera, la ciudad es otra. Las estaciones
son puntos de paz. Cuando construyé6 los puentes peatonales de las
estaciones del norte de Medellin mucha gente creyé que las ‘“comunas”
nororiental y noroccidental convertirian el rio en un cementerio. Nada de
eso pasO. La gente se mir6 y el metro se encargé de unirlos y mostrarles
que eran parte del mismo valle. 170 millones de ires y venires con apenas
una denuncia por delitos en el sistema lo reflejan. EI metro nos volviod
tolerantes, “Yo pensé mucho antes de montar. Me daba pena”, JeslUs Mena
estaba convencido de que lo confundirian con un ladron. Se habia
acostumbrado a que su piel morena le cerrar puertas en los edificios que
construy6 para los estratos 5 y 6. Esta vez era diferente...

Robledo, J. J. (1997, 30 de noviembre). “En el metro uno se siente
civilizado”. EI Colombiano, p. 10 E.

Y en efecto, el metro de la ciudad reemplazé parcialmente el viejo estereotipo, que cargaba el
estigma que habia dejado el cartel de Medellin. Segun lo plantean Davila y Brand (2012, p. 87),

hasta finales de la década de los 90, la imagen mas emblematica de la ciudad era el edificio de la
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empresa Coltejer. Pero durante la segunda década del siglo XXI, las autoridades han dejado de
proyectar una imagen asociada a la empresa privada, para reemplazarla con arquitectura civica,
como las bibliotecas publicas en barrios populares, el Jardin Botanico o el Parque Arvi. Para la

gente que visita la ciudad, ésta viene asociada a la subirse en el metro y al Metrocable.

Esa eficiencia, que aparentaba ser producto de esa combinacion entre la “cultura metro” y el
ethos paisa, que se manifestaba durante el proceso de construccion del proyecto y se volvia parte
de la motivacion para sacarlo adelante, en el fondo obedecia a fuerzas impulsadas por el sistema
econdmico. Para explicar este fendmeno, debemos comprender la connotacién ideoldgica que se
manifestaba en ese intercambio, que se producia entre el ethos paisa y la “cultura metro”, entre
los cuales hay una retroalimentacion constante, para crear un sistema de representacion, en

funcion de unos intereses especificos.

Si bien los paisas tienen una forma de ser particular, comparten con el resto del pais unas
dindmicas neoliberales y unas actitudes que se transforman y que generan practicas e
imaginarios, que se conjugan con el ethos de cada region y lo guia por determinados caminos. En
el discurso de Celis (2012, 1 de agosto), la formacion social que queda como subproducto del
capitalismo, no se puede entender como una mezcla o un hibrido, sino como un proceso de
articulacion, en el cual, la ciudad imperial es un encuentro de culturas y sincretismos culturales,
que domina el territorio, no a partir de expropiacion de otros territorios sino a partir de
produccion de mercancias para esos otros territorios, bajo el principio fundamental del

capitalismo: la acumulacion (Celis, 2012, 18 de julio).

Medellin no es ajeno a este discurso, pues la ciudad se pudo industrializar por la constitucién
de una elite empresarial Unica en América Latina, que siendo catolica y anti-protestante,
consideraba bueno enriquecerse y para esto era necesario desarrollar tecnologia y aprovechar las
ventajas territoriales y las habilidades de sus obreros. En ese proceso histérico hay que
considerar otros puntos como el narcotréafico, la cultura del no pago de impuestos, el contrabando
y otras dindmicas que generaron cualidades de “supervivencia” en el obrero antioquefio, que no

poseian ninguno de los obreros occidentes (Celis, 2012, 18 de julio).

Si bien la renovacion de la ciudad, puede darse gracias a la incidencia de variables en
constante cambio como los cambios demograficos. Estos se dan en un contexto, donde la
modernidad impulsa a la modernizacion. Lo anterior, porque la modernidad es una época en la
cual predomina la razon sobre la fe, entendida como el célculo de cuales son los mejores medios
para lograr un fin (razén instrumental), eso implica la secularizacion de la sociedad y arrasar con
los idolos que no encajen en ese proyecto, como la religion o los valores morales, pues el
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individuo ya no basa sus acciones en relacion a los mitos, sino que el Estado se basa en el libre
contrato de sus ciudadanos. Esa modernizacion, es un proceso que no se reduce a procesos
productivos, sino que corresponden también a otras esferas como la creacion de un puablico
homogéneo en un mundo urbanizado (Celis, 2012, 8 de agosto), es por eso que el capitalismo
invierte cada vez mas en la constitucion de una industria cultural, para manipular y atomizar al
individuo.
Metro Empanadas, Metro Bingo, Metro Licuadoras, Metro jugos, Metro Cine,
Metro Hotel, Metro Cucos, Metro Suerte, Metro Huevo, Metro Llantas, Metro
Mascotas, Metro Mecato, Metro Sabor, Metro Techos.. y todos los Metros que
el ingenio paisa se pueda imaginar hacen parte de la fauna comercial que
hoy se lee en las fachadas de cuanto negocio existe en la ciudad. Un nombre
sonoro que da “cache” a costa del referente urbano que mas distingue
actualmente la capital antioquefia: el sistema de transporte masivo del
Valle de Aburra.. no solo se materializa en el paisaje de concreto sino en
avisos que nos referencian un motivo de orgullo regional la proliferacioén
de la “metromania” se da por lo regular cerca de las estaciones siendo las
del Parque de Berrio y San Antonio las de que acaparan el mayor numero.. la
metromania publicitaria serd para rato porque tendran que pasar muchos afios

para que el imaginario colectivo vuelva a tener un paradigma de la pujanza
semejante a éste. Ahora, ¢con qué metro iran salir?

Sepulveda, J. C. (1999, 22 de noviembre). La importancia del Ilamarse
Metro. EI Colombiano, p. 3 C.

Todo se transforma en parte del sistema: la ética, la religion y el sujeto es sélo una parte mas
del proceso. Se inicia entonces una causa, que convierte al capitalismo en una especie de “dios”,
capaz de crear a un hombre a su imagen y semejanza, transformandolo segun las necesidades del
mercado y que le rinde culto, al entrar en el juego de moda y novedad, que crea seres sin rostro y
sin raices, todos sofiamos con vestir lo mismo, comer las mismas cosas, anhelamos objetos
similares, fascinados por idolos que no nos explicamos. El metro, paso a ser uno de ellos, que

desde entonces, empezé a producir una profunda fascinacion en la gente.

En la descripcion que realiza Mejia (2002, p. 81-88), en contraste con los otros espacios
publicos, el metro se percibe como un espacio seguro que transmite tranquilidad. Para los
usuarios del tren metropolitano se abren multiples puertas urbanas a través de sus estaciones, un
sistema de transporte que intimida con su infraestructura y su tecnologia que le asombra y
maravilla, viajar en el metro es como volar por los aires disfrutando de un paisaje que no se

puede observar desde ningln otro punto de vista y en ningun otro sistema de transporte terrestre.

En ese contexto, la riqueza y el poder son mediadores de las relaciones sociales y “el poder
de los otros es dominado para fortalecer el poder propio y usado para someterlo y dominarlos”
(Ugalde, 2006, p. 86). Con ese fin, Boltanski y Chiapello (2002, p. 61) afirman, que el

capitalismo para mantener el poder de movilizacion, se acerca a las creencias con gran poder de
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persuasion, incluyendo aquellas ideologias, que aunque les sean hostiles se encuentran inscritas
en el contexto cultural. Mientras eso sucede, los dominados entran en ese juego que promueve

mostrar la riqueza y el consumo individual a traves de la ostentacion (Bolano, 2013).

Los juicios bajo los que se construye la coyuntura econdmica, implican que el sujeto se
vuelve entonces, un individuo que mide sus intereses en funcién de los ingresos que posee y
debe conseguir, para poder consumir 0 acceder a las oportunidades que le interesan. Creandose
un sistema en el que el sujeto hace parte de un gran mecanismo de funcionamiento, todo debe ser

usado para la produccion y el consumo y todo puede ser mercatilizable.

El burgués no es nada sin las masas; de ahi que necesite aliarse con ellas y generar una
predica de su cultura, de la moral burguesa. Esta moral es consciente del egoismo del individuo,
promoviendo también el autocontrol del mismo, produciéndose una contradiccion, en la medida
en que llama al individuo a ser egoista como la Unica forma de sobrevivir en la sociedad
capitalista a través de la competencia, pero al mismo tiempo, promueve en él, el mantenimiento
de la concordia y la sociabilidad; es decir, por un lado, la praxis materialista en el trabajo es
egoista, y por otro lado, la cultura es idealista en el sentido de promover unos valores
humanistas. En ese afan de disciplinar al hombre aparece la idea de la moral publica, que es una

filosofia burguesa que desprecia los impulsos insurreccionales (Celis, 2012, 6 de junio).

La burguesia necesita seguridad y rapidez para el comercio y para esto busca instituciones
centralizadas y ejércitos disciplinados, asi como subordinar toda la vida cultural a instancias de
la nacion. La libertad se va a asociar con la autorresponsabilidad y la autodisciplina. Esa
responsabilidad se puede despertar a traves de la educacion. El tema fundamental, es que las
masas interioricen la predica burguesa, que consiste en que todos asuman las virtudes burguesas
gue son: la observancia de la ley, la actitud pacifica, el amor al trabajo, la obediencia a la
autoridad, el espiritu de sacrifico por la nacion, entre otras, que pasan a ser valores universales
(Celis, 2012, 6 de junio).

Ese estandar, se aplica a la construccion de un individuo, que pierden su libertad y autonomia
frente a la sociedad y se convierte en un individuo de consumo y para el consumo, regulado por
la produccion de mercancias, la cual se planta como el vinculo entre el individuo y la sociedad
capaz de generar civilizacion, desarrollo y progreso (Celis, 2012, 6 de junio). Tal como lo
plantea Vargas (2013, p. 126),

Los espacios y las imagenes de ciudad que vende el metro de Medellin son un excelente ejemplo
de las manifestaciones del imaginario de cultura paisa que pretende proyectar a la ciudad desde

una imagen idealizada, donde opera un discurso metonimico que pone en tension social y
arquitectural entre lo correcto y lo incorrecto, privilegiando el primero como el paradigma a
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seguir. Mediante estas imagenes se pretende totalizar la cultura de la ciudad, realizando un
proceso de reduccion a la cultura metro. Una cultura de limpieza, eficacia y trabajo de apariencia
feliz que ordena lo urbano.

Segun Villa e Insuasty (2014, p. 88 - 93), en el afan de formalizar ese modelo de ciudad que
juegue con el libre comercio, que se gobierna bajo l6gicas comerciales y se vende a través de la
publicidad y el control policial, desaparece la concertacidn social y son las élites quienes deciden
la planeacion del territorio, el desarrollo y la proyeccién de la comunidad. En ese proceso, la
ciudad pasa a ser un espacio para el comercio en el que hasta los derechos vienen regulados por
la capacidad de pago. Lo importante es mover capital no importa de donde venga. Es por eso,
gue en la politica colombiana se maneja una hipocresia burguesa, pues el narcotréafico, se vuelve
una herramienta para entrar a jugar un papel importante en la economia global y de abrir espacio

para una élite, que nace producto de los dineros del trafico de estupefacientes.

La connotacion que adquirié el metro fue de un fetiche para la ciudad, entendido como “la
disposicion humana  para atribuir a simples objetos, poderes magicos, misteriosos Yy
normalmente ocultos que dan forma y transforman el mundo que nos rodea, y que por ello
intervienen directamente o incluso determinan nuestras vidas” (Harvey, 2008, p. 73). Esto es
consecuencia de la inversion, que cosifica al sujeto (que pierde su identidad y pasa a ser un
objeto), mientras que el producto se vuelve sujeto y son los que determinan los nuevos

parametros que rigen la convivencia (Gracio, 1991, p. 28).

Este argumento, resulta significativo si consideramos, que “la cultura metro” ensimisma al
usuario del metro, y reduce al minimo su relacién con el otro, mas auin, con el que queda
excluido en una esfera fisica y mental que el metro representa para la ciudad, en palabras de
Casas e Hincapié (2003, p. 11-12)

El hombre metro asume una imposicion Proxémica y Kinésica, en tato la proxemia se determina
su accion espacial, el como y el cudndo camina, la posicion de los asientos, el acercamiento al
otro, el no contacto con el conductor y en ocasiones, el no contacto con la persona de la taquilla,
ya que es atendido por Arturito. La Kinésica en cambio, es la determinacion del gesto, de la
actitud pasiva, del gesto que no comunica, que no se altera, que escucha la voz automatizada del
conductor, que fija la mirada un punto, que esté a la espera de que entre una mujer embarazada,
un anciano o un nifio para cederle el puesto o de la proxima estacion. Es el metro un espacio
transitado, mas no habitado; un espacio de paso, un artificio de calma, de quietud, de tranquilidad,
de asepsia, que se eleva sobre la otra ciudad, sobre el deshecho, sobre la congestion, el bullicio, el
agite, el miedo... quien compra un tiquete metro, compra un tiquete al “cielo”. ... De esta
manera, la nueva geografia refuerza los miedos de masas. El viajero, como el espectador de
television, experimenta el mundo en términos narcoticos. El cuerpo se mueve pasivamente,
desensibilizando en el espacio, hacia destinos situados en una geografia urbana fragmentada y
discontinua. Proponer la reflexion en torno a una mirada de lo acostumbrado, de lo que nos
afecta, no opaca, nos vicia, nos rutiniza, nos mecaniza, es detenerse en la observacion de esta
actitud tan generalizada en nuestra sociedad contemporanea.
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Segun Biel (2007, p. 247), a través de la ideologia, el capitalismo distorsiona la realidad de tal
manera, que las relaciones de explotacion no sean visibles y que los mecanismos de solidaridad
entre los oprimidos se desactiven y creando normas e identidades que especifican el papel de los
actores dentro del nuevo sistema. Ese nuevo hombre, que trata de dominar la realidad, hacerse
duefio de ella y tomarla como una posesion, esta absorto en un proceso de enajenacion al que lo
ha llevado una sociedad que busca convertir todo en objeto, inclusive al mismo sujeto. Esta
situacion, es reconocida por los mismos usuarios, David Tovar, un joven del barrio Niquia en
una opinion recogida por Robledo (1996, 1 de diciembre, p. 1 D), afirmaba que no le gustaba la
frialdad de la gente en estaciones, “la gente es como ensimismada, parecen uniformes, como si

todos fueran iguales”.

Cuando un bogotano, acostumbrado al caos y a la agresividad capitalinos,
entra en cualquiera estacion del metro, queda sorprendido. ¢Esto es
Colombia?, se pregunta. Y es que desde el momento en que sube las escaleras
que de la calle lo conducen a la estacién, comprueba que todo funciona
demasiado bien. Nadie atropella, nadie insulta, nadie pelea, nadie roba,
nadie fuma, nadie come, nadie bota basura. Lo primero que se ve es una
gigantesca virgen pintada en el muro principal de acceso a la estacioén, y el
periédico semanal La Hoja Metro, que llega a manos de los usuarios del tren
de manera gratuita. Luego, las taquillas de tiquetes: no hay filas, y
siempre tienen vueltas. Una vez se introduce el boleto en la maquina Yy se
atraviesa la registradora, se baja por otras escaleras hasta llegar al nivel
del tren, y se escucha en un altavoz a un agente de la policia que dice:
“bienvenidos a la estacion EI Poblado.

Sanmartin, 0. (1997). Medellin Metro a Metro. Revista Diners, 33 (322), p 41
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La configuracion de la mesa principal, en el acto inaugural del tren
metropolitano de Medellin, patentiz6, entre otras cosas, que en la nueva
jJerarquizacion social del pais los extranjeros se han convertido en los
empresarios de primer orden, que se condenan con los grandes Tfigurones
del poder a quienes ordenan, intimidan e Imponen condiciones, mientras
que los militares y Jlos obispos se ha convertido en personajes
marginales, utilizables y menospreciables. Las palabras que se
pronunciaron y los silencios que se guardaron, patentizaron el estado de
confusidén ética en que vive la sociedad colombiana.

Los representantes de la dirigencia nacional, presentes en la
inauguracion del tren metropolitano de Medellin, alabaron, magnificaron y
bendijeron la hazafa de la construccién del metro y la propusieron al
pais, hechas 1las correcciones de ligeros errores, fruto de Ila
inexperiencia, como modelo de futuras empresas tan grande como la
admiracion que genera la tenacidad de los antioquefios para realizar sus
empresas, su capacidad para solucionar problemas nuevos y dificiles, su
sagacidad para capotear malquerencias de alta burocracia capitalina y su
malicia para convencer a recelosos inversionistas de primer mundo, es la
desazon que deja en el espiritu el silencio unanime de la alta dirigencia
nacional ante la denuncia de grandes delitos en la construccion del
metro y la inexplicable paralizacion de la investigaciones iniciadas;
tales hechos habrian debido suscitar, sino un abierto reclamo de claridad
y justicia, al menos una alusidon clara o una palabra de alerta, por parte
de los dirigentes nacionales.

Esta actitud silenciosa y evasiva de la dirigencia colombiana, originada
no se sabe si por razones de cortesia, falso sentido de la prudencia,
torpeza, miedo, espiritu de cohonestacion o pérdida del sentido de la
esencial condiciéon ética del hombre, constituye una lastimosa
prolongacién de una de las lacras de la sociedad colombiana: el silencio
sobre los problemas éticos, en aras del éxito material econdmico. ¢Vale
la pena construir la prosperidad material sobre el envilecimiento moral?
¢Las exigencias morales apenas formalismo iIntrascendente y circunstancial
dentro del universo ético? ¢La funcionalidad es el criterio ético, asi en
la realizacion de las obras se hayan vulnerado las exigencias éticas?
¢Reclamar, sin condiciones, la integridad intelectual, tecnoldgica,
social y ética de la accién humana, constituye moralismo anacroénico? ¢lLa
sociedad colombiana a  todos sus niveles, ha caifdo en un pragmatismo
utilitarista?

La violencia colombiana, antes que econdémica o politica, es radicalmente
ética: la ira implacable que expresa la secular violencia subversiva en
Colombia, no ha nacido de que la gente sea pobre y tenga carencias, sino
de la conciencia popular del sucio enriquecimiento, tolerado y protegido,
de tan pocos, a costa de las contribuciones y de la degradante miseria de
tantos. Asi como arquitectos y artistas dijeron que la mole del viaducto,
es una herida al corazén de la estructura urbanistica, ¢no debieron
haber recordado nuestros dirigentes que la verdad de las denuncias o la
mentira de los denunciantes, es una herida en el rostro de Antioquia,
que exige investigacién severa y jJusticia cumplida para ladrones o
calumniadores? Como estadn las cosas, el tren metropolitano de Medellin
sera un momento a la capacidad de lucha del pueblo antiquefio y a la
injusticia generadora de nuestra violencia endémica.

Restrepo, A. (1995, 8 de diciembre). EI tren metropolitano, ¢Simbolo del
teson y de la corrupcion? EI Colombiano, p- 5 A.



Capitulo 111
El Circuito del poder

El objetivo de este trabajo, es hacer visible para el lector los niveles de poder que se ejercen a
través de la “cultura metro”, y como se activan una serie de dispositivos de control ante los
cuales, la comunidad reacciona de maneras diversas. En el argumento de Marina (2010), el
ejercicio del poder se puede hacer mediante un control inmediato o mediato del subordinado. En
el control inmediato, el poderoso puede conseguir sus fines sin que la necesaria la colaboracion
del sujeto, a través de la fuerza por ejemplo, en donde al dominado no se le deja opcion, es decir,
es un poder directo.

En el caso del control mediato, se ejerce un poder estratégico en la mente del dominado, con
el fin de inducir un comportamiento, que generalmente es ddcil y sumiso. En el metro
encontramos que el poder se ejerce de las dos maneras, a través de un control manifiesto sobre
los usuarios, pero también de una manera soterrada. En el presente capitulo se analizan esos
mecanismos de control efectivo que se ejerce en las estaciones, para explicar sociolégicamente
sus raices historicas y contextuales, asi como las respuestas activas que se han producido por
parte de la poblacion, examinando sus consecuencias y la manera como se cuestionan los

estatutos del metro.

3.1. Las dos caras del poder en la “cultura metro”.

En el planteamiento de Pifion (2003, p. 95), el poder es una manifestacion de la fuerza, ya que
es un fendmeno en el que se describe un dominio o constriccion fisica 0 moral, es por eso, que
“maés que definirlo, se ejerce, se siente, se padece y obviamente, se critica”. El poder no existe
como elemento unitario, existen las relaciones de poder que ejercen unos sobre otros. Relaciones
que a su vez, no actdan sobre los otros de manera directa, sino sobre sus acciones (Rodriguez,
2004, p. 192). Para que se ejerza el poder, es necesario que haya una interaccion entre dos
actores 0 mas, en donde la capacidad de dirigir o impedir las acciones de los demaés, varian con
las situaciones que se presentan (Naim, 2013, p. 39), es decir, el poder implica una supremacia
donde “la dominacion de unos se basa y se fortalece con la incapacidad de otros. Uno de los
problemas mas graves del mundo, es que dos tercios de la humanidad no tienen poder y el otro es

que una minoria tiene demasiado poder. Son correlativos” (Ugalde, 2006, p. 83).

A lo largo de la historia, obtener y retener el poder ha condicionado la interaccion entre los
individuos, grupos y sociedades, sin embargo, el debate se mantiene abierto acerca de si el
hombre busca el poder por naturaleza (Naim, 2013, p. 37). Al respecto, Poblacion (2005, p. 42)
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argumenta, que el poder no es natural al ser humano, pues hay culturas en distintos continentes
donde no se maneja el poder en el nivel personal, social y politico de la cultura “civilizada”, pero
reconoce, que en el sentido biologico hay una necesidad de autoridad, de jerarquia, pero no del
poder. Esta vision resulta contradictoria, pues esas figuras estan revestidas de esa potestad, que
en la cotidianidad “es, al lado del parentesco y la familia, la fuerza social dominante en nuestras
vidas. El poder es la capacidad de alterar algo del entorno o el comportamiento de otra persona.
El poder personal puede ser transformado en poder depositado en papeles y jerarquias. EI poder

en las relaciones sociales implica desigualdad” (Bohannan, 1996, p. 107).

Si echamos un vistazo al poder desde el punto de vista global, para que la disconformidad se
mantenga, las élites crean mecanismos que les permitan domesticar a las masas y controlar los
procesos de individualizacion (Alvarez, 2014). De esa manera, la multitud permanece absorta
dentro de unos términos en los que no representan un peligro para esa disposicién. Ese proceso,
generalmente no se hace de manera directa, sino a traves de mecanismos mas sofisticados, en el
analisis de Parramén (2015, p. 40-41), los duefios del poder tienen la capacidad de reproducir
ideologias, que se vuelven valores y formas éticas, aceptadas socialmente. Asi, se forma una
ideologia general adaptada al momento histérico especifico, con el fin de defender su posicion
presente y futura como poder dominante, es por eso, que “el modelo capitalista enmascara y

oculta los pilares en los que se sustenta” (Jurado, 2010, p. 39).

El debate en torno a la “cultura metro” no debe limitarse a la existencia del reglamento, sino
que debe extenderse a los motivos que subyacen en el interés del grupo dominante. Como lo
explica Sergio Restrepo, director del Teatro Pablo Tobon Uribe (“Cultura metro: en el centro del
debate”, 2014, 19 de agosto, parr. 9), “el metro es una vitrina impermeable, higienizada, a la que
no ingresa el resto de la ciudad que nos parece sucia y desagradable... es un problema de todo

Medellin, una sociedad con problemas profundos que van mas alla de la politica del metro”.

Es por eso, que en la vision de Suescun (2014, 12 de agosto, parr. 10-14), en Medellin
conviven dos formas de ver la ciudad, una que promueve la modernidad y otra que es
conservadora, apegada a tradiciones religiones y que entran en tencion, en situaciones en las que
trasgrede una norma, que parece fue formulada bajo la constitucion de 1886. Paradojicamente, el
metro fue durante mucho tiempo, el simbolo de la suciedad que infectaba los poderes del sector
publico. Como lo plantea Mejia (2001, 21 de marzo, p. 2),

Arrecian en los medios de comunicacion, todo tipo de aseveraciones que salpican el alma
engreida de los antioquefios, incrédula para aceptar tanta hediondez de cuello blanco, alrededor de

la construccion y puesta en marcha de nuestro, aparentemente inmaculado, sistema masivo de
transporte. Recientemente, la arrogancia paisa, se alebrestd con las iméagenes violentas de la
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Virgen de los sicarios, cuyo teldn de fondo fueron las estaciones del metro. Esa misma actitud de
profanado orgullo, no se ha hecho sentir al conocerse su truculenta historia, desplegada en
paginas enteras de la prensa nacional

En la historia del metro, podemos evidenciar la existencia de un poder superior que se
esconde tras la forma como esta organizada la sociedad capitalista, bajo la batuta de una élite
politica y econdmica. De acuerdo con Machado (2007, p. 96), desde el punto de vista historico,
la formacidn del capitalismo en las sociedades centrales implicd un proceso de transicion entre
regimenes sociales, que tradicionalmente se asocia con una ruptura revolucionaria, donde el
capitalismo es antagonico del feudalismo. Sin embargo, partiendo de la relacion entre politica y
economia, ese cambio puede verse como una continuidad, dado que en el capitalismo se
profundizan ciertos rasgos que estaban en el feudalismo, como “la privatizacion del poder y la
integracion creciente entre apropiacion privada de la produccion y direccion autoritaria del

proceso productivo”.

Estos argumentos toman relevancia, si

Los pocos que persisten en sus
denuncias sufren el vacid de todos
los demas. Algo misterioso hay en
aquello, que embruja las personas y
envuelve entre espesas nubes que van
del color rosa al olor azufrado,

consideramos que el metro fue “un hijo

natural, que fue engendrado con violencia,

cifras artificiales, generosas
concesiones contractuales por sumas

cuantiosisimas y violatorias de la
ley, condescendencias inexplicables
siempre perjudiciales para la
comunidad, se ha ido esfumando para
la consigna de que ‘“por grave que
sea lo ocurrido, es peor no
terminarlo”, “Eso es pasado y es

preferible enterrarlo”, afaden para
aligerar responsabilidades. Le han
echado tierra y como pasado nos
resignaramos a tenerlo, porque asft
nos hemos vuelto los colombianos
ante las depredaciones de la cosa
publica, si no fuera porque todo
sigue gravitando en el presente y
comprometiendo el futuro. De forma
que el olvido es solamente para
provecho de quienes protagonizaron
las irregularidades, no para la
sociedad a la que éstas contindan
maltratando con contribuciones vy
costos sin justificacion.

Mejia Velasquez,
junio). Lentamente,
Colombiano, p- 5 A.

1. (1995, 29 de
la luz. EIl

puesto que la corrupcién es una de sus formas
mas sutiles y mas dafiinas, afiadiendo que,
como a todo hijo, los medellinenses debiamos
cuidarlo” (“Cinco afos del metro”, 2000, 1 de
diciembre, p. 3). A medida que se extendia el
viaducto, crecian también los rumores de una
danza de millones alrededor de la obra, se
decia, que bajo el mando del primer gerente
de la Empresa de Transporte Masivo, se
hacian fiestas para otorgar astronomicos
contratos con “auditorias al garete” y “dizque
para celebrar el trabajo, se daba propinas en
forma de automoviles de ultimo modelo”.
Ademas, de la gerencia salian informes de la
ruta proyectada del metro, para que algunas a
personas especificas, pudieran comprar esos

predios “cuyos propietarios aterrados por la

amenaza metreril ofrecian con menosprecio”, mientras ellos vendian a cifras millonarias

(Giraldo, 2001, 14 de febrero, p. 2).
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Las improvisaciones del comienzo permitian presagiar el desastre posterior. Tal como lo
cuenta Uribe (1995, 18 de enero, p. 2), en 1979 el presidente Turbay nombré alcalde de la ciudad
de Medellin a Jorge Valencia Jaramillo. En compafiia de Diego Londofio White, gerente de la
Empresa de Transporte Masivo del Valle de Aburrd, Valencia viajé a Europa para buscar
alternativas de financiacion del metro, apoyado en un estudio que Consultores Morr Hay &
Anderson en asociacion con Kleinwort Benson, habian realizado sobre la viabilidad del
proyecto. Pero sus analisis, habian concluido que el negocio era poco atractivo, en vista de los

altos riesgos de inversion del proyecto.

En respuesta, Valencia solicitd que se hiciera un proyecto menos riguroso, acomodado a las
circunstancias para tratar de que fuera factible. Este fue el punto de partida del proyecto
aprobado por el Compes en 1982. Segun un informe del contralor Becerra Barney, sintetizado
por Tamayo (1994, 5 de mayo, p. 10 B), el metro de la ciudad de Medellin “se pensé de una
manera, se disefi0 de otra, se contratd en una forma diferente y [fue ejecutado] dentro de unas
condiciones que rifien con gran parte de los presupuestos iniciales”. En este sentido coincidia con
Alvear (1995, 22 de enero, p. 3), quién afirmaba que el metro de Medellin,

Fue aprobado por el Gobierno Nacional con base en estudios amafiados, trucados, suavizados y
manipulados, para hacer creer que el proyecto era rentable... Nuestro pais ha sido victima de una
ola alarmante de corrupcidn, cuyo principal ejemplo en la empresa del metro de Medellin, que ha
operado siempre al margen de la ley. Los informes de la Contraloria General de la Republica y

de la Contraloria Municipal de Medellin no son “constancias histéricas” para burlarse de ellas, si
no documentos oficiales para la iniciacion de investigaciones...

Como lo refiere Escallon (1984, 12 de febrero, p. 6 D), una vez se abri6 la licitacion para la
construccidn de la obra, se presentaron 11 grupos de Japdn, Espafia, Francia, Alemania Oriental,
Alemania Occidental, Italia, Canada, Brasil, Hungria, Bélgica e Inglaterra. Casi todos estaban
formados por asociaciones binacionales, expusieron alternativas de financiacion y llegaron a
invertir entre 40 y 80 millones de pesos para la preparacion de sus propuestas. El contrato es
adjudicado al Consorcio Hispano Aleman en noviembre de 1983 con un presupuesto de US$ 637
millones, monto que incluia la inversion por conceptos de interventoria, compra de terrenos y
trabajos de paisajismo en las zonas afectadas por la misma. (“... Y el metro se nos vimos
encima”, 1989, 16 de febrero, p. 16 A). Mas adelante, se sabria que la firma que evaluo las
propuestas, era filial de Siemens A. G., cabeza del Consorcio Hispano-aleman (Quevedo &
Palomo, 2001, 4 de marzo, p. 4 B).

La firma francesa contratd al jurista Ignacio Mejia Velasquez, para revisar el proceso de
licitacion y la adjudicacion del contrato. El resultado de esa investigacion, arrojo unas

conclusiones preocupantes que daban a entender que esto no era “un contrato para el metro, sino
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un metro para un contrato”. La Junta del metro nunca estuvo capacitada para realizar una
contratacion de esa magnitud. Curiosamente, la licitacién se la adjudicaron a un consorcio que
cotiz6 US$654 millones, a pesar de que los pliegos tenia una limitacion presupuestal de US$500
millones y un rango del 10%, por lo cual, no se aceptaria ninguna propuesta que estuviera por
encima o por debajo de esa cifra. Aunque el contrato partia de un disefio, este se cambi0 para
pasarlo por el centro. Inicialmente los presupuestos estaban en délares americanos, pero después
se cambiaron a marcos y pesetas, lo cual afecto significativamente el costo (“El poder que habia

era superior a la justicia”, 2001, 28 de abril, p. 3 A).

A pesar de eso, el 30 de junio de 1984 el entonces procurador Carlos Jiménez Gomez, emitio
el fallo de esa investigacion y declard, que esta habia sido limpia y que la conducta de la junta se
habia ajustado a disposiciones legales. Casi doce afios después, una denuncia presentada en 1996
por José Maria Ruiz Mateos (ex propietario de Rumasa, complejo empresarial expropiado en
1983 por el gobierno espafiol), marco el inicio de un proceso en Espafia para establecer la
responsabilidad por el pago de comisiones en la adjudicacion del metro (Cardona,1996, 17 de

mayo, p. 7 C).

Los colombianos a los que habia llegado ese dinero, fueron situados en el circulo politico del
ex presidente Belisario Betancur (en cuyo mandato se adjudicé la licitacion), quién negd
cualquier tipo de participacion y en una carta afirmd, “el presidente de Colombia carecia de
facultades para intervenir en la adjudicacion del contrato; y a eso se atuvo, asumiendo la actitud
obvia de no interferir en la adjudicacion del contrato” y que “nunca por ningn motivo, ni directa
ni indirectamente, hablé con el sefior Sarasola sobre el tema del metro de Medellin”
(Cardona,1996, 17 de mayo, p. 7 C).

El “sefior Sarasola”, al que hacia referencia el ex presidente Betancur, fue un nombre
recurrente cuando la prensa espafiola destapd el escandalo, que salpicaba a presidentes y
personajes reconocidos de las paginas sociales madrilefias, uno de sus principales protagonistas
era el empresario ibérico Enrique Sarasola Lechundi, a quién por su intervencion en el “contrato
del siglo en Sudamérica”, se le habrian pagado varios millones de délares, usando una sociedad

denominada Enseco, ubicada en Panama (Gallo, 2001, 13 de mayo, p. 12 A).

Sarasola le pidio al presidente espafiol Felipe Gonzalez que le recomendara al presidente
colombiano Belisario Betancur, que escogieran la propuesta del Consorcio Hispano Aleman,
acuerdo que se habia cerrado en octubre de 1983 en Madrid (Gallo, 2001, 13 de mayo, p. 12 A).
El diario el Mundo de Madrid afirmaba, que intermediarios colombianos y espafioles habrian
cobrado en la adjudicacion del contrato para la construccion del metro de Medellin comisiones
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por un valor de 45 mil millones de pesos (“Empresario reconoce pago de mordidas por
Metromed”, 1996, 31 de mayo, p. 10 A).

Muchos afios antes, las autoridades colombianas habrian tenido oportunidad de iniciar una
investigacion, ante lo cual permaneci6 indiferente. A raiz de un informes de la prensa (“Moviles
torcidos en un despido”, 1993, 7 de octubre, p. 3 A), se supo que en 1984 los funcionarios Luis
Felipe Guerra y Alberto Gomez Barriga, informaron a la Procuraduria General de la Nacién
irregularidades en la licitacion para la construccion del metro, que podrian llegar a configurar
delitos de falsedad, fraude procesal y otros contra la administracion publica; el informe decia que
existian vicios en la adjudicacion, que ameritaban su nulidad, pues la propuesta ganadora no

cumplia con los requisitos.

Cuando los funcionaron, compulsaron copias ante la Procuraduria y la Fiscalia, la respuesta
por parte del contralor Gonzalez y de su asistente, que acababan de refrendar el primer
empréstito internacional para financiar el metro, fue despedirlos. Tiempo después, el Tribunal
Contencioso Administrativo de Cundinamarca ordend responder solidariamente con la
Contraloria por los sueldos y prestaciones que debio recibir el ex investigador en ocho afios y

cuestiono el despido de funcionarios que cumplian con su deber.

Estas denuncias fueron ratificadas por el Fiscal Alfonso Gémez Mendez, quién reconocio la
existencia de cuentas en Suiza y Europa a donde habia ido a parar el dinero. A esa denuncia se
sumaba la del Procurador Edgardo José Maya Villazon, quién avis6 de la perdida de
voluminosos expedientes relacionados con esa investigacion, en ese despacho (Gallo &
Saldarriaga, 2001, 13 de mayo, p. 1 D). Situaciones como estas, causarian controversia en la
prensa, Uribe (1996, 14 de noviembre, p. 2) por ejemplo, se quejaba de la ineficiencia de las
autoridades

Asombrosas revelaciones estas que hacen pensar que los males que aguejan a nuestro pais tienen
origen muy remoto. Se hace evidente que valen mas las intrigas y las influencias que el bien de la
comunidad. Se neutralizd y obstaculiz6 en forma irrefutable la accion de las instituciones de
vigilancia, permitiendo la violacion en materia de contratacion publica y mediante ello, llegar a la
prescripcion y a la impunidad de unos cuantos delincuentes de cuello blanco, quienes se lucraron
ilitamente por la “ingenuidad” de una Junta Directiva. Desde luego, burlada en forma rampante la
observancia de la ley, sobre incompatibilidades y conflicto de interesess, resulta facil para quienes
asi fueron favorecidos, actuar sin control... Sinceramente creo que la comunidad merece respeto.

No se le puede engafiar con espejitos, como lo fueron hace quinientos afios los aborigenes. Hoy la
engafian con la complicidad de las autoridades.

Esa fue la trama, que precedido uno de los momentos mas criticos en la construccion: la
paralisis de las obras. Lo que representaba una obra detenida que amenazaba con convertirse en
un “elefante blanco”, conmocioné la prensa y la opinién publica, que desde distintos espacios
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cuestionaba la labor de las autoridades. Mientras tanto, los empresarios espafioles “se jactaban
éstos de la viveza de quienes lograron el contrato, y de como ellos —con los germanos-,
exprimirian a Colombia con el negocio del siglo, gemelo del rocambolesco contrato del metro de
El Cairo, en Egipto, que puso de rodillas la fragil economia de ese pais con obligaciones

imposibles, y a merced de los angurriosos duefios del documento” (Giraldo, 2001, 14 de febrero,
p. 2).

¢Como explicar la vergonzosa debacle del En ese bloque de poder se
metro de Medellin, medio construido vy - . .
e s S e e paralizadas Cristalizan coaliciones, de tal manera

amontonandose millonario sobrecostos ue :
espantaran generaciones actuales y futu?’as que los aparatos represivos e
de Medellin y de toda Antioquia? En el ideolégicos del Estado, quedan al
caso que nhos preocupa, es particularmente

ilustrativo el papel de la Etmva, entidad servicio de la faccion dominante,
gestora del metro de Medellin. Instalada en

sus oficinas en el Poblado, alejada de las porque esos procesos “implican

demas instituciones democraticas de 1la . . .
administracién publica, se convirtié en un determinadas configuraciones
gesto patético del desarrollismo . AT
descarrilado- obsequiosa con los estructurales-materiales y simbolicas

consultores internacionales, soberbia o de poder” (Machado, 2007, p. 40-
simplemente iIgnorante de la ciudad, sin la

capacidad técnica requerida y presa facil 41), que estructuran un sistema de

de toda la maquinaria sofisticada y
pervertora de los poderosos consorcios  posiciones de poder y relaciones de
internacionales. Hoy en dia, la Etmva

queda sin credibilidad para enfrentar los fuerza que trascienden las relaciones

problemas que todavia nos esperan .,
de produccion, hasta llegar a las

El metro de Medellin, 1990, 22 de junio, p.- . e e e .
3 AL relaciones politico-institucionales.

Frente a este tema, la justicia colombiana no estaba preparada para este tipo de casos,
profundizando en los analisis de Mejia Velasquez, en declaraciones a Restrepo, Gallo y
Saldarriaga (2001, 24 de junio, p. 12 A), las denuncias de los sobornos habian sido hechas
cuando los delitos habian prescrito y que los precios fueron inflados con la seguridad de que la
deuda seria pagada por la Nacion, lo anterior se habia reforzado por el desconocimiento en temas
de contratacién especial, lo que demostraba la inferioridad de la justicia frente a los medios del
delito para impedir que su accion, y agrega,

Habia demasiado poder ante una justicia como la nuestra, hecha para el delincuente comdn no
para la alta delincuencia. Una explicacion fundamental para que el pasar los afios no se conozca

resultados de tamafio de las denuncias sobre corrupcion que han rodeado la historia del metro, es
gue -asegura- nuestro sistema judicial no estaba ni ha sido hecho para la alta delincuencia.
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De esa manera, podemos ver como los acontecimientos pueden estar guiados por una fuerza
gue es invisible para la mayoria, pues desconocen donde se toman las decisiones sobre asuntos
que lo afectan directa o indirectamente. “El poder es piramidal, tiene una faz visible y otra faz
invisible, es decir, existe el poder y el poderoso que encarna o al que le es delegada la fachada
del poder. El poder real, desde siempre, le es desconocido a la enorme mayoria de los mandados
y también a la gran proporcion de aquellos que colaboran en el ejercicio del poder, incluso, a
veces, aquel que aparece como la cara visible del poder desconoce las verdades fuentes del poder
que detenta” (Marietan, 2010, p. 37).

Para el ciudadano comun, esa fase visible del poder, esta representada en los funcionarios del
metro y los policias, en donde la formalizacion de la relacion de poder se testimonia en una
relacién de dominio y se cumple un nexo de obediencia, porque sin ella, esa relacion de dominio
es una posibilidad virtual y subjetiva del afan de poder (Mayz, 1999, p. 31). En el analisis de
Mertdn (1960, p. 209), dentro de esa estructura, el burdcrata esta investido de autoridad y es un
representante del poder, lo cual suele traducirse en una actitud dominante que puede ser

verdadera o aparente.

El convenio que se establece entre el subordinado y él, estda marcado por una fuerte
divergencia entre las partes que es indispensable para que se mantenga. Una de las principales
caracteristicas del poder es que establece una relacion de dependencia, pues el poder implica que
unos actores controlen las alternativas que a otros les interesan (Robbins, 2004, p. 366).
Disertacion que viene a colacién, si consideramos que el metro satisface una necesidad de
movilidad, pero su uso esta condicionado al seguimiento de un reglamento, que se normaliza por

la aquiescencia por parte de aquellos que quedan en una situacion de subordinacién.

En el contexto que nos ocupa, vemos que ese poder puede llegar a invadir el &mbito de la
subjetividad del individuo, pues “advierte la potencia del sujeto contestatario de algun modo lo
disuelve, despojandolo de un espacio propio de resistencia frente a la fuerzas sociales que
pretenden su objetivacion. Asi, se reconoce vélida la idea avanzada de que el poder lo invade
todo, que es omnipresente y, por lo mismo, el individuo se encontraria indefenso, invadido por

relaciones de poder que lo cruzan y lo determinan” (Ramirez & Ramirez, 2004, p. 106).

Al respecto, Trainini (2015, p. 57) afirma, que lo posmoderno invade la privacidad, porque el
poder necesita de sus beneficios, de tal manera que eso privado ya no se no le pertenece al
individuo sino que toda su vida es dirigida y queda dependiente del régimen. Esa situacion,

puede evidenciarse en testimonios recogidos por la prensa (“Cultura metro, ¢inflexible?””, 2006,
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6 de mayo, p. B 7), en donde la gente reclama por lo que considera es una intrusion, a su

intimidad.
Iba para un concierto de punk. Estaba vestida de negro, con botas altas y maquillada de negro
también. Me iba a encontrar con una amiga en la estacién Floresta. Ella iba a coger el metro en
San Javier y yo tenia que esperarla arriba en la plataforma. Estaba esperando a que llegara,
entonces dejaba pasar todos los trenes. Pero después llegd un policia bachiller y me dijo que
debia coger el metro o bajarme porque era una usuaria sospechosa. Yo me enojé muchisimo y el
Ilamé a un superior, entonces me dijo lo mismo: que si no cogia el proximo tren me tenia que ir
de la estacion porque era una usuaria sospechosa. Yo me enojé mucho mas, casi armo un
escandalo pero mi amiga llegd y yo me fui con ella en el tren pero furiosa. ¢Por qué era una
usuaria sospechosa? ¢por mi forma de vestir? ;Acaso no puedo simplemente esperar en la

plataforma para irme en el tren que yo quiera? Deberian mostrar mas respeto por los usuarios, por
todos los usuarios, respetar la libertad de expresion y dejar la paranoia.

Tal como lo explica Peces—Barba (1999, p. 141), los derechos se establecieron precisamente,
como una forma de institucionalizar la resistencia frente al poder. Es decir, los derechos sirven
para limitar el poder, pero al mismo tiempo, sirven para defender a los miembros de una
sociedad de ese poder y que establezcan vinculos entre ellos. Muchos de esos derechos, parecen
ser vulnerados en el metro. Si bien desde el metro, se plantea que la “cultura metro” esta hecha
para mejorar la convivencia, de alguna manera, ese objetivo se rompe cuando se estigmatiza lo
diferente a través de juicios, en donde el juez es el agente o funcionario que saca al que esta mal
vestido, al que huele a licor y regafian a los que se rien o hablan duro, “alguna vez vimos con
nuestros propios 0jos a unos policias sacar a dos muchachas gque se estaban besando, utilizando

seguramente un argumento homofébico para echarlas” (“la cultura cantaletosa del metro”, 2010,
p. 9).

En este sentido coincide con Wilson Castafieda, asesor de la Personeria de Medellin, en
declaraciones recogidas por Alvarez (2009, 17 de mayo, p. B 3) afirma, que el metro es el lugar
gue mas restringe a la poblacién LGTB, pero ante los cuestionamientos, afirman que no es
politica de la empresa, pasandose la pelota con la policia. Exageraciones como estas son
comunes y dejan en evidencia, la rigidez con la ejerce esa coercion social en el metro. Tal como
lo cuenta Abad (2014, 16 de agosto), un amigo suyo viajaba en el metro con su bebé, durante el
trayecto el nifio empezo a llorar y él saco el biberdn para alimentarlo, casi de inmediato llegd un
auxiliar de policia quién sefialandolo con el dedo le dijo, “en el metro de Medellin esta prohibido
comer”, lo cual provoco la protesta del resto de las personas que iban en el vagon. En torno a
este testimonio, reflexiona acerca de lo poco practico que puede resultar la aplicacion de un
estatuto de manera inflexible. En todos los metros del mundo hay reglamentos, que no se aplican

con la misma rigurosidad porque la situacion se saldria de las manos.
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En esa relacion de poder, que se establece entre el usuario del metro y los funcionarios que
custodian el cumplimiento del reglamento, la dominacion a la queda sometido no le es
indiferente a aquellos que quedan en una situacion de acatamiento. Sino que en esa relacion se
establecen opiniones en torno a la dominacion que se ejerce por parte de la institucionalidad
porque sienten vulnerados sus derechos. Tal como lo expresa Agudelo (2013, 8 de mayo, parr. 5)

Quisiera que esta institucion dejara de insinuarnos que la cultura es cantaletosa y represiva, que
dejara de hablar de un simbolo que connota orden (o que quiere incidir en los desérdenes), para
hablar de un lugar que permite vivir el espacio publico con libertad y respeto por la diferencia.
Me gustaria que el metro se reivindicara como un espacio de creacion, como un escenario para el

arte, para encontrarnos con el otro y reconocernos, un lugar donde podamos ser auténticos, no
maquinas, vivir una transformacion de la Cultura Metro en nuestra ciudad.

En este panorama, son visibles las distintas esferas del poder que se mantiene sobre los
usuarios y funcionarios del metro, pues si bien estos Gltimos detentan un poder sobre aquellos
gue quedan en una posicién de obediencia, no dejan de estar sometidos por un poder invisible
gue impone unos raciocinios que invaden distintos &mbitos de la cotidianidad del individuo. De
acuerdo con Jaramillo (2012, 2 de noviembre, p. 23), uno de las mayores inconvenientes en el
sistema es la gran demanda de usuarios, frente a la que el personal operativo resulta insuficiente,
hasta el punto, de generar incomodidad y malestar entre los empleados, que se ven afectados sus
derechos y temen denunciarlo. A los informadores y vendedores se les acumulan los dias
compensatorios, no toman vacaciones, algunos aseguran que son intimidados verbalmente por

sus superiores y temen denunciarlo.

Aparece entonces una esfera ambigua, en la que ese poder logra invertir el sentido de la
libertad que ya no se define en términos de las realizaciones del individuo més alla de si mismo,
sino en la capacidad de autocontrol que posea. Esa concepcion burguesa de la libertad, esta
basada en la creencia de que el ser humana es débil por naturaleza y que debe volverse fuerte y
virtuosa por la via de su propio esfuerzo y décil a si misma. EI hombre contenido, disciplinado

representa, fuerza para la virtud y virtud para la productividad (Celis, 2012, 6 de junio).

3.2. Una “cultura” coercitiva.

Desde el inicio, la obra del metro estuvo sumida en una fuerte polémica porque los rumores
de corrupcion la condenaban ante el ciudadano comun. La prensa cuestionaba la obra, como lo
hacia Escallon (1984, 7 de octubre, p. 2 D), quién invitaba a la opinién publica a que tomara
conciencia de la responsabilidad que estaba adquiriendo el pais, al facilitar una obra cuestionada
en todos los aspectos, desde su licitacion, el sobrecosto de su adjudicacion, las comisiones de las

instituciones bancarias que se suponia estaba facilitando el crédito con el aval de la Nacion. A
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eso se unia la desinformacion de la obra, pues el conglomerado social no sabia lo que pasaba en
las esferas en las que se tomaban las grandes decisiones, como lo plantea Piedrahita (1995, 27 de
marzo, p. 4 A),
En la ejecucion exitosa de grandes proyectos juega un papel muy importante la adecuada
informacion que existe sobre los mismos. No ha sido esta infortunadamente la situacion con el
metro de Medellin, en donde la falta de una informacidn adecuada y oportuna de parte de los que
deben darla y su silencio en momentos criticos para el desarrollo, han sido un inventivo para los
comentarios adversos de los opositores a la obra. Cudndo se ha hablado de que el proyecto

original costaba 600 millones de ddlares, el costo actual se elevo a 2000 y los detractores del
metro sugieren malos manejos, el ciudadano comun piensa que la diferencia se la robaron

Durante su paralisis, el metro se volvié un punto de referencia de corrupcion y de todo lo
malo que habia en el pais. Como lo explicaba Acebedo (1990, 24 de julio, p. 6 A), “en una hora
crucial de la historia de Medellin, cuando sus problemas econdémicos y sociales la agobian se
imponen las reflexiones sobre caminos para salir de la encrucijada, y en ese sentido, desde todos
los frentes dirigen las miradas hacia la obra del metro”. La paralisis de las obras, concretd una
crisis que deteriord el espacio publico, en donde los lugares se desfiguraban por el abandono del
proyecto, pues la soledad del viaducto incrementaba los problemas de seguridad. Los hombres
que trabajaban en la obra fueron despedidos, acrecentando el problema de desempleo en los
barrios populares. Buena parte de la opinion pablica, mostraba una clara oposicién al proyecto
porque en él, justificaban los problemas socieconomicos de la ciudad (Giraldo, 1992, 8 de
febrero, p. 2 B).

Como lo decia Vélez (1991, 17 de octubre, p. 3), las presiones que causaron “la preparacion,
inicio y suspension de nuestro tren, [habian] hecho que hasta los partidarios de la obra ya
[estuvieran] hartos con él”. Para el ciudadano comdn, el tema del metro era tomado con
desconfianza, pues “chistes flojos y una que otra despectiva mirada hacia la mole de concreto...
cuando alguien osaba referirse al controvertido proyecto del tren metropolitano de Medellin.
¢Reanudarlo? ¢ Terminarlo? ¢Con qué? ¢Esta usted loco? Mejor haganos los jardines colgantes
de Medellin; la ciclovia elevada méas grande del mundo; un monumento al despilfarro. Mejor
dicho, cualquier cosa, menos metro, porque pa” eso se acabd la plata” (Tamayo, 1992, 16 de
diciembre, p. 2 C).

En consecuencia, “la cultura metro” empez6 a operar como un dispositivo de control de la
opinion publica, que empezaba a limpiar la imagen del metro. De esa manera, se hacia frente a
las consecuencias de una obra construida en el centro de la ciudad, que constantemente
recordaria a los ciudadanos la corrupcion e ineficacia de su clase dirigente. Este proyecto, estaba
“orientado de un lado, a mantener informada a la opinidn pablica sobre el estado del proyecto vy,

del otro, a motivar en los habitantes del Valle de Aburra la necesidad de mantener vigente el
106



suefio de tener nuestro metro” (Restrepo, 2010, p. 7). Segun lo explica Gutiérrez (2010, p. 21),
en el afo 1994 se trazan en la Unidad de Comunicaciones de la empresa los siguientes objetivos:

Recuperar la confianza de la prensa.
Recuperar la credibilidad de la comunidad.
Organizar la oficina de comunicaciones.
Motivar a los 600 empleados.

No era una tarea facil, pues la prensa desplegaba paginas enteras, en donde dejaban ver los
malos manejos, que habian empezado mucho antes de que se iniciara la construccion. Pero
después de un fuerte despliegue publicitario, la “cultura metro” logré ablandar a los escépticos y
despertd un espiritu de optimismo frente a la obra (Gutiérrez, 2010, p. 18). En efecto, la certeza
del sefiuelo fue comprobada en el momento de la inauguracion y los afios posteriores, como lo

explica Sanmartin (1997, p. 47)

La gente estd verdaderamente feliz, y esto puede palparse, hasta el punto de que ya nadie se
molesta al recordar los diez afios que tomé la construccion del metro y los 2000 millones de
dolares que costd, incluidos los sobrecostos originados por la corrupcion y por la demora de la
obra. La gente cree que a la postre pierde importancia el hecho de que se robe, y si se logran
resultados tan positivos para la comunidad como el tren. Otras ciudades son robadas por sus
dirigentes, con el agravante de que no salen beneficiados sino ellos mismos.

Uno de los motivos que impulsaban el desarrollo de esa campafia, era prevenir el resultado de
la combinacion de la mala imagen de la obra, con un entorno violento. En las ultimas décadas,
nuestro pais ha sido marcado por conflictos armados y altos niveles de violencia, en donde

distintos actores § N :
La lamentable historia del metro se ha caracterizado,

han luchado por sobre todos en las etapas iniciales, por la clandestinidad
de los hechos, 1las irregularidades y un alarmante

tener la hegemonia  distanciamiento en su manejo de los procesos democraticos
regulares del municipio de Medellin y del departamento de

que les asegure el  Antioquia. No es exagerado pensar que estas circunstancias
constituyeron un contexto que propicido y permitio los

poder y SUS"  errores. La ciudadadnia —excluida del proceso y
beneficios La desinformada- tendra por su puesto para pagar los platos
' rotos. Es muy desafortunado que aun existen distorsiones

ciudad de Medellin €en la presentacion de los hechos, por ejemplo la
insitencia por parte de la ETMVA de que el metro se

no ha sido ajenaa autocosterara después de los primeros tres afios de
) funcionamiento. Esto es pura ficcion. Los efectos de la

esa problematica, crisis del metro superarén hace tiempo la pérdida de
.. credibilidad de la ETMVA. Empieza a erosionar la

Sus condiciones  confianza de la ciudadania en sus autoridades publicas vy

L en su propia imagen, y contamina ain mas la imagen de
economicas Y  Medellin.

sociales han No hay metro parado que dure cien afios. Ni ciudad que los

propiciado a la resista (1990, 24 de junio). El Mundo, p- 3 A.

aparicion de hostilidades en algunas zonas, que segun lo plantea Gomez (2013, p. 49 - 50),
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establecian las dinamicas de su cotidianidad determinadas por la debilidad en la presencia del
Estado y por circunstancias que aumentaban la desigualdad entre los ciudadanos de estos
territorios. De esa manera, la pobreza y la exclusion impulsaban a muchos a las filas del crimen,
en tanto se distribuia una mentalidad en donde la solucién armada configuraba una redencion de

aquellos que quedaban por fuera de la dindmica de la ciudad.

Como lo explica Ceballos (2001, p. 58-59), la violencia en Colombia ocupa importantes
capitulos en la historia del pais, a principios de siglo era méas facil morir por la violencia que por
cancer o SIDA. La ciudad de Medellin, se habia vuelto un cliché que daba miedo por la ola de
violencia que genero el cartel de Medellin. A ello, se adheria un miedo tremendo a los
secuestros. Esta situacion habia espantado a la gente del centro de la ciudad, que era percibido
como un conjunto de islas en un mar enemigo que habia que cruzar por el camino mas corto, que
generalmente es también el mas seguro. La percepcion de inseguridad trae como consecuencia el
abandono del espacio publico, fisico y social, formandose un circulo vicioso acumulativo, de ahi
se infiere, que la pérdida de espacios sociales tiene efecto directo sobre la percepcion de
seguridad (Rodriguez & Winchester, 2001, p. 135).

La ola del narcotrafico dejaba a su paso graves problemas para la ciudad, el mas grave era el
social, una juventud desocupada acostumbrada a ganarse la vida mediante el sicariato y el robo,
Segun Jiménez (2011, p. 87), Medellin para 1991 era catalogada como la ciudad mas violenta
del planeta debido a sus altos indices de homicidios. Los jovenes eran el grupo de edad mas
afectado, no s6lo como victimas sino como victimarios. En consecuencia, se cred un estigma que
estimul6 que sobre ellos se construyera una imagen de miedo y desconfianza. En la opinién del
alcalde Sergio Naranjo (“La consagracion de la primavera”, 1995, 12 de junio), "la violencia
dejo a una juventud desocupada y encontramos que la mayoria de los homicidios [eran]

cometidos por menores y contra menores entre los 14 y 18 afos".

Circulaba entonces, la imagen del joven que vive en barrios populares, que es estigmatizado
bajo una connotacién semi—delictivas porque se resiste a las instituciones socializadoras,
uniformandolo bajo un estereotipo que refuerza el proceso de exclusidon social, en tanto se
consideran personas de las que hay que protegerse (Zamarillo y Grote, 2005, p. 94). Para
contrarrestar esta situacion, el metro dentro del programa “Metroarte”, convoco a una serie de
artistas plasticos con el fin de ubicar una imagen de la virgen patrona del sector en cada estacion
(Sepulveda, 1995, 2 de marzo, p. 7 E).

Es por eso, que al llegar lo primero que se ve son las gigantescas virgenes que debian
“proteger simbdlica y realmente al sistema metro, en tiempos de las bombas que estallaban de
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improviso en Medellin por la guerra de carteles que nunca tocé edificaciones asociadas a la
religiosidad que hasta sus sicarios profesaban” (Mosquera, 2014, 24 de agosto, parr. 2). En el
analisis de Pérez (2009, p. 287), esa devocién que los sicarios profesaban a la virgen, estaba
muy relacionada con el “padrinaje” de Pablo Escobar que estimulaba ese acercamiento de los

hombres que estaban bajo su mando, a la virgen Maria Auxiliadora.

Esa decision del metro generé polémica en algunos sectores de la ciudad, Patricia Duque,
secretaria general de la empresa afirmd, “la cultura antioquefia es muy respetuosa de la mama,
¢Por qué no la destacamos? El proyecto pretende mas destacar una imagen maternal que virginal.
Unos artistas nos trajeron propuestas y ese ‘'comité cultural” hizo la seleccion. No le hemos dado

tinte religioso” (Higuita, 1996, 1 de diciembre, p. 6 D).

De esa manera, se camuflaba una forma de control social que tenia mucho de ideoldgico, pues
en la vision de Gilbert (1997, p. 202), el control social puede expresarse de formas diversas a
través del proceso de socializacion, pues hay sanciones representadas en forma de recompensas y
castigos las cuales ayudan a “promover la conformidad a los patrones convencionales de
pensamiento”; pero también las politicas del Estado y de la empresa del metro son politicas sobre
el individuo; sobre él, se crea un sistema que tiene implicaciones en la figura del supervisor o del
vigilante, que se conoce como “la marcacion cuerpo a cuerpo”. Credndose una sociedad de la
disciplina donde el individuo estd inmerso, si se sale de ahi hay que reinsertarlo en el sistema,

ubicandolo en algun lugar donde se pueda tener controlado (Celis, 2012, 9 de julio).

Pero esas formas de control son muy costosas, por lo cual se empiezan a controlar
poblaciones a través de la “cultura metro”, que en algunos casos empiezan a controlarse a si
mismas. La base de esta maquinaria esta en la promocion y difusion de valores de “autocontrol”,
“autodominio”, “autorregulacién” y “autonomia”, para ejercer un control sin represién, porque la

gente se siente inducida, se siente parte de la cadena (Celis, 2012, 9 de julio).

Tal como lo plantea Vargas (2011, p. 335), el control implica un proceso construccion a lo
largo del tiempo, en donde se ve como elemento indispensable para conseguir un objetivo, en
este caso, una forma de garantizar el funcionamiento social. Esto hace pensar, que el control
social es comun en todas las culturas, en algunos pueblos indigenas por ejemplo, los relatos y las
leyendas que vienen abonadas de particularidades histéricas y religiosas, regulan la conducta

social a través del terror y el miedo (Solis, 2001, p. 35).

Sin embargo, para aquellos que no se adaptaran a esa ideologia hay mecanismos de control

directo, con los cuales aparece también la represion y el castigo, para quienes no se subyuguen
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ante la autoridad. EI-Sahili (2013, p. 139-141) indica, que la represion social es un limite que
establece el poder dominante para que los ciudadanos no expresen su libertad con acciones que
puedan poner su posicion predominante en peligro. En la edad media, se usaba el suplicio, que
era una especie de sancion social en la que el prisionero confesaba publicamente sus crimenes y
pedia perdon al soberano. Pero en el siglo XVIII, aparece la nocion del castigo que tenia las
siguientes reglas:

Regla del mayor perjuicio: El castigo pretende que el prisionero sepa que la accion que llevo a

cabo tiene en realidad una consecuencia peor, comparada con el beneficio que obtuvo al
realizarla.

Regla de la no deseabilidad: El castigo debe ser percibido por la sociedad civil como algo malo,
nadie debe desear sufrirlo.

Regla de los efectos laterales: El castigo debe tener repercusion mas alla del delincuente, de tal
manera que influya en la poblacion para evitar que delincan.

Regla de la certidumbre absoluta: el delito no puede quedar impune, por ese motivo la justicia
debe vigilar también que la policia descubra a los delincuentes y que estos paguen su deuda con la
sociedad.

Regla de la verdad comin: Se debe averiguar quién y como cometio el delito para evitar errores
en la imparticion de justicia.

Regla de la especificidad 6ptima: Para cada delito debe corresponder un castigo especifico.

De esa manera, se rompe la visién romantica del delincuente y las penas aparecen como una
forma de socializar al infractor. Después viene una nueva etapa de disciplina, en donde se crean
mecanismos disimulados para amansar a las masas y parte de tres elementos: el disefio de los
edificios, el castigo y el examen. En la edad contemporanea, los edificios se construyen de tal
manera que se pueda observar a las personas. Los palacios, las prisiones, los hospitales y las
escuelas controlan la disciplina y los que estan en el interior, son visibles a través de amplios
ventanales. Ya en este tipo de sistemas, hay sanciones para que la gente cumpla las normas y se
adapte a un comportamiento colectivo que estipula la autoridad. Para conocer la efectividad del

sistema se necesitan intervenciones para examinarlo y ver si esta dando resultados.

En la vision de Iglesias (2011, p. 51), la agudizacion del control estd relacionado con la
decadencia de la sociedad comunitaria, en donde las relaciones estaban regidas por la confianza,
el sentimiento de comunidad, la vivencia intensa de los espacios publicos en los barrios y en las
calles. Las caracteristicas de las urbes hace que se vivan conflictos mas diversos y que las
libertades, presiones, la densidad de la poblacién, los medios de comunicacion, aumentan las
experiencias de sus habitantes, pero al mismo tiempo, aumentan las inquietudes en torno a la
identidad, la supervivencia y el papel que se desempefia en la sociedad, ya que las personas no
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son elementos aislados sino que hacen parte de un conjunto méas amplio, en que se dan procesos

de identificacion integra (Escalante, 2009, p. 176).

En el metro se agotaran pronto los puestos, pero La sociedad postindustrial
no los caballeros. Aunque el 80% o mas de los

viajeros iran de pie, habra prelacion para las ha roto esos vinculos y ha
mujeres en embarazo, los ancianos y los nifos. .. )
Sera simple cuestion de cultura y cortesia, norma Priorizado  los  espacios
de amabilidad paisa en un sistema de transporte ivad bre | ibli
unico en Colombia que atraera turistas de todas privados sobre [0S publicos.
partes. En el metro no habra primera ni segunda De esa manera hoy se mira al
clase, Usted podra escoger libremente el vagén vy

el itinerario, podra descender del tren en la otro con desconfianza y los
estacion que prefiera, pero no olvide que su

comportamiento en el sistema de transporte lugares privados se vuelven el
masivo sera la imagen de Medellin y Antioquia. .
Los viajes seran comodos y rapidos. Valdra la referente de la seguridad.
pena ceder el puesto a las futuras madres, a las

personas de la tercera edad y a los menores que Hablamos entonces de una
no alcanzan a sujetarse de las barras . ool
horizontales proéoximas al techo de cada vagoén. Ciudad privatizada, en el
Si usted viaja de pie, tendra la ,satisfacci_()n de sentido en el que se privatiza
saber que otras personas mas necesitadas

fisicamente ocuparon los asientos. Ademas |g seguridad, los servicios
disfrutard del paisaje, de una vision diferente )
de Medellin y el Valle de Aburra. publicos, el acceso a los

Como utilizar el metro. Pocos puestos, muchos recursos y a las mercancias;

caballeros. (1995, 18 de noviembre). El i
Colombiano, p. 10 A. cada vez hay mas lugares

exclusivos, centros de

diversién, clubes y restaurantes que se reservan el ingreso.

La ciudad viene cargada de sombras y de miedo, que como consecuencia demanda nuevas
formas de proteccion que van proliferando una “cultura burbuja” que provocan cambios sociales
excluyentes, que separan la poblacién y que deterioran el tejido humano que la sostiene.
Medellin no es ajeno a este modelo, que consolida la represion, dejando secuelas de orden social

que afectan las instituciones del Estado. En palabras de Villa e Insuasty (2014),

Para la custodia de la ciudad de la compra venta, se consolida el orden represivo y el enfoque
policial y punitivo de la cultura metro, que hace necesario un ejército de vigilantes privados. Los
pactos de seguridad terminan generando la gran alianza con los combos delincuenciales,
promoviendo escuelas de mercenarios y redes de informales con funciones policiales, la
clamorosa estupidez y deseos de control de los duefios de la ciudad, ha hecho finalmente que
tampoco ellos puedan ser los duefios de la ciudad, los combos relevan la institucion en las
barriadas y las calles terminan siendo o de ellos o de nadie. La administracion ya no controla ni a
sus policias, que terminan siendo cabecillas o intermediarios de las bandas delincuenciales. La
desconfianza de la mayoria de la poblacion hacia las instituciones estatales, se genera sobre todo
por la manera como estan estructuradas en el marco de la democracia comercial, donde un gran el
porcentaje de electores es comprado por los cacicazgos, las clientelas de contratistas del aparato
oficial y las mafias politicas tradicionales asociadas al poder delictivo y en los tltimos 30 afios es
la intimidacion y obligacion de los ejércitos paramilitares quienes terminan decidiendo sobre los
gobernantes.
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La ciudad implica la configuracion de un nuevo modo de vida estandarizado y generalizado
en donde se adoptan unos valores producto del entramado inherente a la ciudad, en ella, la
percepcién que la ciudadania tiene de la seguridad, determina su desenvolvimiento en otras
esferas de la vida social. La seguridad, es un fendmeno social en el que interfieren factores como
la calidad de vida, las tasas de homicidio, el urbanismo, la cohesion social, pero la complejidad
que implica, la sociedad la resuelve de manera simple y elemental: el aumento de la fuerza
publica, las penas vy las prisiones (lglesias, 2011, p. 49). Las personas que estan en algun lugar
inapropiado, o que se salen de los parametros normales despiertan las alarmas de los policias,
que tiene que estar en los espacios y el momento que lo haria un transgresor. Es decir, la mera
presencia de un policia en un punto, sin que aparentemente haga nada, esta produciendo orden y
control (Torrente, 1997, p. 158).

Todos querran viajar comodos. EI metro es excelente medio para hacerlo,
pero la comodidad de uno no debe obstaculizar la de otros. Al utilizar el
metro absténgase de Illevar equipajes voluminosos, para desplazarnos con
facilidad y permitir que los otros usuarios lo hagan con prontitud y sin
obstaculos. El metro transporta personas con prontitud y puntualidad. EI
traslado de carga y mercancias tiene otros medios adecuados que se adaptan
a la capacidad econémica de cada ciudadano. En la estaciones, no podra
pasar los torniquetes o0 registradoras de control de ingreso a la
plataformas con cajas voluminosas. Si lo hace incomodara a los demas. Si
sortea el control y procura ingresar a un vagon, los guardas le solicitaran
que se abstenga de abordar el metro. No olvide: el viaje en metro sera mas
comodo si evitamos llevar grandes paquetes.

Asi seguro, viajaremos mejor. (1995, 30 de noviembre). El Colombiano, p. 4
F.

En el caso del metro, el tema del control se plante6 desde el momento en que se concibié la
idea, pues ya se preveian "campafias de motivacion dirigidas al sector decisorio y oficial...
estas [buscarian] informar sobre el sistema y dar pautas para su uso adelantandose asi al
problema de vandalismo que pudiera surgir” (Gonzales, 1982, 9 de marzo, p. 1). El manejo de
grandes aglomeraciones de personas implicaba tocar el estudio de medidas de seguridad, pues
“los metros son lugares preferidos por el hampa en todo el mundo. ¢EI de Medellin [seria] la
excepcion?” (Flérez, 1993, 13 de septiembre, p. 3). En consecuencia, el metro disefio un sistema
de seguridad, para que hubiera una vigilancia permanente, que mas que atender emergencias,

buscaba prevenirlas.

El sistema metro en si mismo por la manera como esta disefiado, trae implicitos unos
mecanizmos de control, para facilitar el control de grandes cantidades de personas. Como lo
indican Vivas, Ribera, Lopez y Pellicer (2008, p.733-734), la disposicion de los espacios del
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metro se hace con una intencion previa, de que el espacio carezca de apropiacion y significado
para que sea percibido como un espacio de transito, en el que se permanezca solamente los
tiempos necesarios y haya unos buenos niveles de control, de tal manera que se puedan inhibir
las interacciones. Los vagones por ejemplo, no cuentan con asientos donde se pueda tener una
conversacion frente a frente, pero en las plataformas hay una multitud de mensajes acusticos,

monitores y publicidad.

La naturaleza de las operaciones implicaba normas estricticas. Habria vigilancia en el acceso
de las taquillas, los molinetes de control y las plataformas de embarque y desembarque, también
se extenderia los trenes en movimiento, habria policias viajando con los usuarios (“El metro
busca una relacién personal con el usuario”, 1990, 22 de octubre, p. 5 B). Los uniformados que
custodiaban el metro, aspiraban a que permaneciera como un gran corredor de seguridad
(“Usuarios elogian a la Policia Metro”, 1996, 30 de septiembre, p. 7 E) y segun el gerente del
metro Alberto Valencia (“Por fin arranca el metro”, 1995, 29 de agosto, p. 14 C), cada estacién
tendria una celda para detenidos y se adelantaba un proceso de gestion con la Fiscalia para

permitir que los jefes de estacion pueda actuar como inspectores de policia

Como lo complementa Manzanos (2001, p. 24), la justificacion de las injusticias sociales nos
ha conducido a un proceso de autocensura individual, en una realidad en el que hablamos més
sin comunicarnos, en la medida en que se intensifica el control pdblico y privado y el
endurecimiento de las condenas penales, se refleja una reactividad a aceptar los conflictos
innatos a nuestra naturaleza social. La apuesta por el control social como prevencién de las

desviaciones, ha acabado por finalizar en una mercantilizacién de la seguridad.

Es decir, es una forma de represion que “el régimen capitalista utiliza para mantener sus
ventajas en el proceso productivo” (Guinsberg, 1990, p. 104). Se empiezan a vender edificios
que parecen colmenas que ofrecen status y seguridad, armas, esquemas de seguridad, carros
blindados, que venden la ilusion de estar protegido en un espacio que se vuelve cada vez mas

individualista.

De acuerdo con Curbet (2011, p. 67), esto conduce a que la ciudad se vuelva un espacio
despersonalizado y racionalizado, expuesto a una exacerbacion del individualismo como Unica
defensa posible ante un desequilibrio general. Todo lo anterior resulta paraddjico, porque la
ciudad supone una densificacion enorme de las relaciones sociales y sin embargo una ruptura
brutal de aquel vinculo organico que unia a los individuos. Con base a esto, Galeano (1998, p.

110) plantea, que en ese esquema el ser humano permanece cautivo en su propia invencion.
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¢Quiénes son los carceleros, y quiénes los cautivos? Bien se podria decir que, de alguna manera,
estamos todos presos. Los que estan en las carceles y los que estamos afuera. ¢Estan libres los
presos de la necesidad, obligados a vivir para trabajar porque no pueden darse el lujo de trabajar
para vivir? ¢Y los presos de la desesperacion, que no tiene trabajo ni lo tendran, condenados a
vivir robando o milagreando? ;Y los presos del miedo, los de arriba, los de abajo y los del medio
también? En sociedades obligados al sélvese quien pueda, estamos presos los vigilantes y los
vigilados, los elegidos y los parias.

Dentro de esa disposicion, la tecnologia juega un papel importante como herramienta para
lograr esos fines. Prueba de ello, es que el sistema metro de Medellin cuenta con un sistema de
visualizacion de Camaras de television (CCTV), que transmiten imagenes a través de fibra
Optica; ademas se instalaron cubos de retroproyeccién que permiten tener una vision de factores
externos que afecten la operacion comercial (“Proyectos de investigacion, desarrollo e

innovacion”, 2007, p. 29).

Sobre este tema, Vargas (2011, 30 de septiembre, p. 2) complementa, que la vigilancia se
extendio incluso a los vagones. Con una inversién fue de 5 mil millones de pesos, todo lo que
sucede en el interior de los vagones es registrado por las camaras y visto en tiempo real por el
conductor. Especialmente aquello que altere la calma y buen funcionamiento del sistema, que

puede servir para estudios e investigaciones judiciales.
Se procura mantener en el mejor estado las instalaciones del metro, que los
coches y estaciones tenga una presentacion agradable. Tal propdsito sélo se
lograra con la colaboracién de todos. Por eso se pide a los viajeros
abstenerse de consumir bebidas o comer dentro de los vagones o en las
estaciones. La restriccion se aplica también a las bebidas alcohdlicas y al
cigarrillo. Hasta hoy, cuando 100.000 personas han disfrutado un recorrido
por cortesia de la Etmva, sélo una encendié un cigarrillo dentro de un

vagon. Cada usuario disfruta mejor del viaje en un vehiculo pulcro. Este
objetivo solo se alcanza con el compromiso de todos.

ésf seguro, viajaremos mejor. (1995, 30 de noviembre). ElI Colombiano, p- 5

Como lo sefiala Ruiz (2014, p. 309- 314), las camaras de seguridad son un instrumento de ese
pandptico electronico. En el que las empresas intercambian datos y cada vez es mayor el
volumen de informacién que se registra. Esto abre el debate sobre lo que representa este (des)
control en sociedades democraticas que respaldan el derecho a la privacidad de los ciudadanos,
en tanto hay dudas, respecto a los derechos ciudadanos implicados y las consecuencias que
dichas tecnologias pueden llegar a tener. “Este retorno al ojo de poder omnipresente que se
instala en las conciencias de los vigilados” (Ruiz, 2014, p. 323), en vista de que saben que son
observados, por un poder que no se sabe dénde viene y que utiliza los miedos sociales en su

beneficio, como complementa Galeano (1998, p. 107),

114



El miedo es la materia prima de las prosperas industrias de la seguridad privada y del control
social. La demanda firme sostiene el negocio. La demanda crece tanto o mas que los delitos que
la generan, y los expertos aseguran que asi seguira siendo. Florece el mercado de las policias
privadas y las carceles privadas, mientras todos, quién mas, quien menos, nos vamos volviendo
vigilantes del préjimos y prisioneros del miedo.

El control no se ha limitado unicamente a lo que sucede en las plataformas, sino que se
extiende también a los espacios que son administrados por el metro. A casi un afio, de haberse
inaugurado el metro de la ciudad de Medellin, se generd inquietud en algunas entidades
culturales, por el reglamento que se discutia en la empresa sobre la manera de limitar el uso de
esos espacios. El entonces gerente, Alberto Valencia Ramirez asegur0é a Rivera (1996, 17 de
septiembre, p. 1 A), que sblo se trataba de ordenar el uso de los espacios adecuados por la
entidad a lo largo y ancho del proyecto.

En este reglamento recopilado por Rivera (1996, 17 se septiembre, p 1 C), se estipulaba que
nadie podia disponer de esos espacios sin previa autorizacion, se debia costear un seguro de
responsabilidad social y se prohibian manifestaciones en contra de la moral, la ética y el
bienestar ciudadano, entre las actividades que estaban prohibidas estaban: manifestaciones
religiosas, politicas y proselitistas. Sobre este tema Patricia Duque, secretaria general de la
empresa, en didlogo con Higuita (1996, 1 de diciembre, p. 6 D) dijo,

Vimos que esos espacios podian ser aprovechados de manera positiva, evitando que se llenaran de
personas ociosas 0 viciosas. Si no los ocupamos de la debida forma se van a llenar de un
comercio desorganizado... de ninguna manera podemos patrocinar que alli se presenten cosas
gue vayan en contra de la moral, como un striptease...no podemos tener manifestaciones en
forma permanente en sitios que son claves para el acceso de los usuarios al metro. Si se va a
realizar, que sea en horario y lugar que no obstaculice la operacién del sistema. Pero es claro que
el metro no puede impedir que un artista o un evento se tome el espacio publico. O sea, si alguien
te canta... serd bienvenido mientras no choque con la moral... ademas es la policia la obligada

a sacar a un tipo si estd haciendo striptease, y si nos hacen una manifestacion en el acceso a una
estacion nada podemos hacer.

De esa manera, esos lugares perdian su sentido tradicional de espacio publico, como el lugar
simbdlico en que coinciden la ciudad, la democracia y la politica y es indispensable para poder
hablar de ciudad, pues un ciudadano lo es, cuando ocupa sin limites el espacio publico, a través
del cual se crean vinculos de identidad (Rueda, 2009, p. 32). Como lo sefiala Vargas (2013, p.
122), el metro impuso un mobiliario urbano que homogeneizé el centro y que por lo regular esta
bajo la administracién de empresas privadas, que imponen una vigilancia para que quienes
habitan estos espacios, entren en esa imagen de ciudad hiperdonada que se pretende vender, en la

que no entra la imagen de lo sucio y desordenado.

La transparencia de los espacios que estan disefiados para la circulacion y no para el

encuentro, funciona como un dispositivo de vigilancia. EI metro, pretendia transformar la
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presencia institucional a través del amueblamiento en las estaciones. Un reloj, el nombre de la
estacion y un mapa para que la gente se ubique, permiten ubicar espacio-tiempo-lugar. Hay mas
iluminacién para crear en los transeuntes la sensacion de seguridad y se le brindan mas sitios
para arrojar basuras. Estos discursos se han extendido también a otros espacios de la ciudad,
pues la administracion de la ciudad “mas innovadora”, organiza un dispositivo de vigilancia y
control del espacio para distanciar a la poblacién defectuosa, que agrietan la “tacita de plata” y
no estad en concordancia frente a los ideas comerciales y disciplinares de ese espacio urbano
(Vargas, 2013, p. 122 - 126).

Esta situacion se puede constatar también, con la presencia de los Metrocables en zonas
determinan de la ciudad. Tal como lo plantean Davila y Brand (2012, p. 94), los Metrocables se
vuelven un dispositivo de control social, pues su uso, implica seguir unas normas de
comportamiento que vienen acompariadas de la vigilancia al ciudadano, dentro de las
instalaciones del sistema. “La cultura metro” constantemente resalta la nocion del “buen
ciudadano” en lo que respecta a la cotidianidad del usuario, llegando a restringir el uso del
sistema a quienes no llenan ese estandar. Aquellos que estén mal vestidos, que lleven cosas

pesadas, que estén bajo efecto del alcohol o que no tengan como pagar el pasaje.

Pero el control no se queda ahi, pues cuando el Estado empieza a retomar espacios de
sectores que antes habian sido excluidos, imponen también unas reglas como la conexion legal a
los servicios publicos, el pago de impuestos, la inclusion en las bases de datos oficiales. Para ello
se instalan establecimientos policiales, convirtiendo los Metrocables en una forma de
pacificacion represiva en donde la “cultura metro” juega un papel importante, pues su valor
agregado, es que “la sensibilizacion social permite la apropiacién y el reconocimiento por parte

de la comunidad de sus derechos y compromisos colectivos” (Gonzalez, 2010, p. 56).

3.3. Respuestas activas frente a la “cultura metro”.

Para entender la configuracién del poder y hacer un analisis de ese campo de fuerzas, hay que
entender como se constituye el poder dominante y los puntos de resistencia (Lyall, 2010, p. 14-
15). Como lo enuncia Useche (2011, p. 136), en todas las relaciones de poder hay implicita una
relacion de resistencia, que es la capacidad de salirse de aquello que ha sido estructurado por el
poder. El poder central disefia estrategias que le permitan contener las fuerzas de resistencia y

extender los limites del espacio en que tiene supremacia.

Es por eso que el poder y la resistencia forman una combinacién indisoluble, ya que la
resistencia hace parte de las relaciones de poder, en donde aparece como una fuerza capaz de
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huir a la fuerza que lo somete. Dentro de ese esquema, el poder surge como resultado de un
conflicto, por eso “la resistencia nunca es exterior al poder, pues el poder surge en medio de unas
resistencias... para que exista poder, debe existir una fuerza contra otra fuerza, un vector que

triunfa sobre otro vector” (Sanchez, 1997, p. 72).

Esta es la razon por la que “donde hay poder hay resistencia” (Foucault, 1977, p. 57), ya que
si bien “el poder consiste en doblegar la voluntad del otro para que acepte un mandato. No existe
poder si el otro no ofrece una resistencia, ya sea activa o pasiva. La linealidad entre una orden y
su ejecucion sin que medie entre ellos una resistencia no es poder” (Marietan, 2010, p. 35).
Técnicamente, es una relacion dialéctica entre A y B en la que hay una oposicion constante y la
resistencia de B, es un ejercicio de poder que cuando no se ejerce la primera vez, aumenta las
dificultades para una resistencia posterior (Jiménez, 2004, 34-35). Estas formas de
disconformidad pueden evidenciarse de muchas maneras, relacionadas con las circunstancias y

los recursos de que el individuo dispone para hacerse sentir.

La resistencia es lo que permite el reconocimiento de actores disidentes frente a los estandares
establecidos, “sin resistencia y espontaneidad no habria ningin tipo de pluralidad, la Idgica
imperante se reproduciria sin ninguna alteracion” (Apodaka & Villareal, 2009, p. 164). Siendo la
“cultura metro” un reglamento al que estan sometidos miles de personas, es normal que se
presenten focos de resistencia porque como Simmel (2005, p. 1) afirma, lo que la ciudad le
aporta al individuo, lo lleva a tratar de conservar su individualidad y su identidad, mientras las
instituciones tratan de asemejar el comportamiento colectivo. En consecuencia, se presentan
formas de resistencia, que pueden ser pasivas 0 de no cooperacion y activas o de confrontacion.
La primera, es una omision de “actuar en los modos prescriptos por el Estado”, es decir,
rehusarse a seguir sus ordenes. Mientras que la segunda, son acciones que desafian algunas de

las prohibiciones legales (Gargarella, 2011, p. 226).

La mayoria de las formas de resistencia son pasivas 0 espontaneas, no estan mediadas por un
discurso especifico. Por ejemplo, los robos en los grandes almacenes no son una accion de
resistencia directa contra la mercantilizacién, pero obstaculizan la fluidez de la transaccion
comercial (Apodaka & Villareal, 2009, p. 164). Es por eso que la mayoria de las trasgresiones al
reglamento del metro han pasado desapercibidas y no han quedado registradas en la prensa, pues
se limitan a “empujones, codazos y, si nos descuidamos, hasta manoseadas por debajo de un
morral... insultos y escupitajos para los vendedores de las taquillas por parte de clientes
groseros” (Restrepo, 2012, 16 de septiembre, p. 23).
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Si bien este tipo de acciones no entran dentro de la concepcion tradicional de resistencia, si
bien podria tratarse como respuestas activas o contestatarias frente al reglamento del metro. La
mayoria de estos episodios se viven en las horas pico, pues como lo testimonia Santos (2013, 4
de julio), la “cultura metro” se ha quedado en el discurso publicitario y se reduce a ciertas horas
del dia, cuando el numero de usuarios lo permite. Los mensajes que se escuchan por los
altavoces no son consecuentes con la realidad que se vive en los vagones, en los que “si no
empuja, no sale” y “con el sonar de un timbre la paciencia se transforma en desesperacion y

comienza el baile confuso donde uno empuja para entrar, salir 0 no dejarse tumbar”.

En el metro se ven formas pasivas de resistencia que pueden ser catalogadas de esa manera,
en tanto, son producto de las circunstancias y no se hacen con la premeditacion de contradecir su
reglamento. Al principio la “cultura metro” aparentaba eficacia pero los botones rojos de
emergencia, eran una irresistible tentacién para muchos. Segln uno de los jefes de estacion en
conversacion con Martinez (1995, 2 de diciembre, p. 9 A), “esto impide que las maquinas
arranquen y el operador tiene que bajarse del aparato e ir a desactivar la emergencia para
continuar su recorrido”. Fue tal la problematica, que el metro tuvo que contratar a 100 papas
Noel para que persuadieran a la gente de no oprimir el botdn, pues en el primer mes fuera parado

hasta 100 veces al dia (“Papa Noel educa a los montafieros”, 1995, 20 de diciembre, p. 1).

Carlos Mejia Vélez, gerente de operacion en conversacion con Echeverri (1997, 9 de julio, p.
10 A), daba a entender que estaban considerando la opcion para suprimirlo definitivamente como
se hizo en Brasil, pues muchas personas ignoraban la finalidad del boton y lo tocaban al llegar a
la estacion pensando que era un timbre similar al del bus, también habian usuarios muy altos que
se recostaban al botdn cuando iba muy lleno. Otras veces cuando algin pasajero se quedaba

dormido y despertaba en la Gltima estacion, presionaba el boton para que fueran a rescatarlo.

Segun Rivera (1995, 7 de diciembre, p. 11 A), el gerente general del metro Alberto Valencia
Ramirez, advirtié las sanciones que serian aplicadas por los funcionarios que podia ir desde la
amonestacion, solicitar el abandono de las instalaciones, una multa de dos salarios minimos
diarios o la suspension de los bienes y servicios del metro. Este comportamiento podria obedecer
a una enorme curiosidad por probar aquello que es prohibido y que estd motivado en una
impulsividad que para muchos es irreprimible, especialmente en los nifios, teniendo en cuenta
gue esos botones no se conocian en la ciudad. La amenaza del castigo, podria provocar que

algunos desafien el sistema para ver la reaccion de los otros usuarios y de los funcionarios.

Dentro de esas formas de resistencia circunstanciales podemos agrupar también los suicidios
en el metro, pues para el suicida puede significar una forma accesible y en apariencia rapida de
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terminar su existencia. Carlos Alberto Palacio, del Grupo de Investigacion en Psiquiatria de la
Universidad de Antioguia en declaraciones a Oquendo (2005, 17 de abril, p. 1-5) afirmaba, "los
métodos han variado con el tiempo, pero también dependen de la personalidad. Las personas
histrionicas buscan mecanismos dramaticos, como este, y cuando son introvertidas acuden a
otros, como el envenenamiento”. Dado lo delicado del asunto, el metro lo trata con reserva.
Francisco Javier Toro (“Cultura metro, ¢inflexible?”, 2006, 6 de mayo, p. B 7) jefe de operacion

de infraestructura del metro coment6 sobre el tema,

Eso es un problema de salud puablica que se trabajé con la comunidad y a los medios de
comunicacion se les pidid discrecion. Hay un documento de la Organizacion Mundial de la Salud
gue explica que cuando hay un suicidio y es publicado aumenta las probabilidades de que se
repitan. La publicacion del incidente en la estacion Envigado del padre que se arroj6 con sus dos
hijos dispar6 eso. Nosotros tenemos un procedimiento de seguridad operacional. Las plataformas
donde los wusuarios esperan el tren son lugares de transito ligero y no de espera.
Lo gue tenemos establecido es que si una persona se para en la plataforma y deja pasar varios
trenes debemos abordarla, decirle que si est& esperando a alguien lo haga en otro sitio...

Un frenazo en seco y el chillido de los rieles desacomod6é y alarmé a los
pasajeros que viajaban en los tres vagones. Al instante, un sonido seco
retumbd en la estacion Envigado, de la linea A del metro, eran las 10:15
de la mafana de ayer y el tren que iba desde Itagii hacia Niquia detuvo
su marcha. Afuera, en la plataforma de la estacion, el susto y la
tristeza eran una constante. “Un sefior, que antes se notaba muy nervioso,
abrazé a un nifio y tomé de la mano a su hija y se lanzé con ellos a la
carrilera. La nifia le decia que no y que no queria. EI tren frendé de
manera brusca. No fui capaz de observar mas”. Afirmé David, un
estudiante que estaba sentado a la espera de transporte. En el acto
murieron Carlos Arturo Ossa Posada, de 36 afios, y su hijo de 3 afos.
“Cuando el sefior se tiro, el tren se detuvo de manera inmediata. En ese
momento los funcionarios del metro empezaron a evacuar la estacion y el
servicio de los trenes se interrumpid. Ossa Posada fue arrastrado por el
impacto del tren y quedé entre el espacio que divide el primer y el
segundo vagon.. Tuvimos una clave Alfa, que es como denominamos
internamente cuando alguien se lanza a la via del tren, a las 10:15 de la
mafiana.. Apenas ocurrié el hecho se desplegaron todos los procedimientos
que tiene el metro para este tipo de emergencias”, afirmé Jorge lvan
Palacio Quintero, jefe de Administracion de Riesgos del metro de
Medel lin.

Gonzalez Toro, R. (2005, 3 de abril). Padre de familia se lanz6 al metro
con sus dos hijos. EI Colombiano, p. 4 A.

Ante situaciones como estas, que implican el cierre temporal de estaciones, los usuarios
suelen presentar molestia y burlas frente al hecho, lo cual ha generado cuestionamientos no solo
a la empresa, sino a la opinién publica, “;frente a una “clave Alfa” (suicidio) en el metro, lo
unico que le preocupa como usuario es que llegara tarde a su destino? ¢ Se conmueve por aquella
persona que ya no llegara a ninguna parte?” (Restrepo, 2015, 26 de abril, p. 26). La gravedad de
la problemética, ha hecho que el evitar este tipo de situaciones se vuelva objeto de

reconocimiento.
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El 10 abril de 2013, el auxiliar de la policia Luis Alfonso Ramirez Ramirez fue reconocido en
el pais, cuando un hombre que por su actitud y movimientos se veia nervioso, a la llegada del
tren se impulso para lanzarse a los rieles. El auxiliar lo impidi6é halandolo de la camisa, pues
segundos antes, se ubico cerca de él previniendo la situacion en razon a un entrenamiento que
reciben los auxiliares que prestan sus servicios en el metro, que estan avisados por si alguien
entra al sistema llorando o en un momento de crisis (“Condecoran a policia que salvé a un
hombre”, 2012, 22 de abril, p. 6).

Otro caso contingente y eventual, se present6 el 5 de marzo de 2013 a las 3:00 de la tarde,
cuando un estudiante de 17 afios fue empujado al carril del metro por dos jovenes. EI metro frend
a unos 10 metros del joven causandole lesiones en la cabeza y el abdomen, que fueron tratadas
en una clinica al que fue trasladado (“Jévenes empujaron a un menor a los rieles del metro”,
2013, 6 de marzo). Uno de los responsables del hecho era Esneider Cabrera Gonzélez, joven de
20 afios, que se allano al cargo de tentativa de homicidio agravado y por eso enviado a la carcel
Bellavista. Sin embargo, la familia del joven afirmé que sufria de problemas mentales, razon por
la cual estuvo internado en una clinica de salud mental (“A la carcel hombre que lanzé a joven al

metro”, 2013, 7 de marzo, p. 3).

No obstante, algunas de esas formas de resistencia aparentemente casuales, pueden llegar a
somatizar problematicas de la sociedad y la cultura de la ciudad, que todavia esta muy
influenciada por la violencia. El 1 de septiembre de 2011, Libardo de Jesus Vargas se montd en
un vagon del metro que iba atestado de gente y en la estacion Hospital, una joven que llevaba
puesto su uniforme de colegio y estaba delante de él empez6 a gritar diciendo que la habia
rozado con su miembro, en ese momento, una turba de pasajeros le dieron una brutal golpiza en

el vagon (“Linchamiento en el metro de Medellin”, 2011, 7 de septiembre, p. 4).

Segun Loaiza (2011, 7 de septiembre, p. 8 A), entre los golpes e insultos alguien le dio un
zarpazo en la cabeza que le provocé muerte cerebral, razén por la cual murio 5 dias después. Su
compafiera sentimental cuestiond lo sucedido argumentando los apifiamientos de personas en los
vagones. Por su parte, el metro a través de Luz Marina Aristizabal directora juridica del metro
afirmd, que no tienen detalles de lo que sucedio en el vagon, pues en ese momento estos no
disponian de camaras, sin embargo el sefior sali6 caminando y se identifico en la estacion
Universidad, posteriormente se sintié mal y fue remitido al hospital (“Muerte en el metro”, 2011,
7 de septiembre, p. 12).

La familia del hombre fallecido demandé al metro, bajo el argumento de que este debe
responder por la seguridad de los usuarios, ademas de que no dispone de personal médico
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especializado, ya que en la plataforma lo atendio un auxiliar y no fue trasladado en ambulancia al
hospital. Si bien puede tratarse de un hecho aislado, pudo haberse agravado por el hecho de
presentarse en el metro, que despierta un gran sentido de pertenencia para los habitantes de la
ciudad, que como lo demuestra este hecho, pueden llegar a tomar la justicia en sus manos

(“Murié hombre luego de agresion en metro”, 2011, 7 de septiembre, p. 2).

Si bien el acontecimiento no tuvo trascendencia, si generd polémica en algunos sectores de la
ciudad. Para Hernan Dario Gil, antrop6logo y especialista en comportamiento ciudadano, esto
demuestra, que “para nosotros la justicia ya no la determina la institucionalidad”, que cada vez
pierde méas credibilidad ante el ciudadano comun. Por su parte, el secretario de cultura
ciudadana, Luis Miguel Usuga se refiri6 al hecho como “una tragedia, en un ejemplo terrible que
es para una sociedad lo que es tomar la justicia por mano propia. Esto sélo le deja angustia y
tristeza a la sociedad. Aunque fuera cierta la agresion sexual, imponer la pena de muerte no es
aceptado por esta sociedad” (“Muri6 hombre luego de agresion en metro”, 2011, 7 de

septiembre, p. 2).

De esa misma manera, la intolerancia en un rasgo importante dentro de la cultura colombiana
que se manifiesta en sucesos que la “cultura metro”, no logra eliminar por completo porque estan
muy arraigados en la idiosincrasia. En la mafiana del 5 de noviembre de 2015, se presentd una
fuerte pelea entre dos usuarios del metro, que se dio a conocer en un video que se difundié en las
redes sociales, que deja ver una cara cubierta de sangre que salpicaba a otros pasajeros. En
palabras de Valdés (2015, 6 de noviembre), todo parece indicar que los usuarios eran conocidos
que trabajaban en el mismo sector, razon por la cual el metro presume, que obedecid a razones
personales y no a una incorrecta utilizacion del sistema. Al respecto, la gerente del metro Claudia
Restrepo afirmd,

Los usuarios activaron la palanca de emergencia lo que produjo la reaccion inmediata de la
policia, que se llevo a los dos usuarios para tomar las medidas respectivas... esto no es el
comportamiento comun de nuestros usuarios...el mensaje que nosotros queremos ofrecer mas alla
gue la cultura metro es un llamado a la tolerancia en la manera como nosotros resolvemos

nuestras diferencias. Ya que como ocurrio el pasado jueves en un vagén del metro pudo haberse
presentado en cualquier otro lugar.

Tres dias después se presentd un nuevo caso de agresion en el metro. Tal como lo describe
Vasquez (2015, 9 de noviembre), después de una discusion dos hombres se van a los golpes y
son detenidos por los auxiliares bachilleres. En respuesta a este tipo de situaciones, el metro
reacciona aumentando las medidas de control, Jorge Mario Tobdn gerente social y de servicio al
cliente del metro afirmé, “nosotros estamos buscando, con argumentos juridicos, que al interior

del sistema se puedan implementar sanciones, la idea es evitar este tipo de acciones por medio de
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un trabajo de formacién de usuarios y de control estricto por parte de las autoridades”. El
sociblogo y politélogo Max Yury Gil en explicaciones a Martinez (2015, 10 de noviembre, p. 3)
afirmo, que el conflicto armado ha ocultado un fenémeno latente en la sociedad, en donde hay
problemas de convivencia y reconocimiento de la diversidad, pero como ahora se encuentra en
decadencia, hace mas visible otras formas de violencia, que mas que leyes requieren educacion

acerca del respeto a la diferencia.

Sin embargo, el metro también podemos encontrar formas de resistencia que podria
considerarse activa, ya que desafian en forma contundente el reglamento del metro, pero
también, en algunas ocasiones, estas van mas alla y se vuelven una forma de protesta mas
amplia. Estas formas de resistencia, esta motivadas por una necesidad de protesta frente al
sistema que se ve representado en la “cultura metro”. En el sistema capitalista, el individuo se ve
aprisionado por la necesidad, ya que él no establece sus propias necesidades ni la forma de
satisfacerlas sino que el sistema le impone como vestirse, comer, hablar y relacionarse de
acuerdo a la demanda del mercado, en contraste con la sociedad primitiva donde saciar una

necesidad, era un placer que se volvia libertad (Celis, 2012, 11 de julio).

Si bien algunos aceptan con beneplacito seguir estos lineamientos, otros los reconocen como
opresores de sus libertades, que para ser recobradas, conllevan la ejecucién de acciones en contra
de esa maquinaria. De tal manera, que esta emancipacién quede asentada como una forma de
protesta. En la mayoria de los casos, “los motivos de la rebelion y de resistencia social se
constituyen en un espacio de experiencias morales que brotan de la lesion de expectativas
profundas de reconocimiento” (Ibafiez, 2015, p. 75).

Un pistolero que se movilizaba en una motocicleta cuyas placas se

desconocen ingres6 a la Estacion La Alpujarra, del metro, y luego de

intimidar a los auxiliares de la Policia que se encontraban de servicio,
obligé al funcionario de la Taquilla Norte a que le entregara 500 tiquetes
sencillos, 300 pares, 100 multiviajes y la suma de $11.175.50 en efectivo.

El individuo escapd con el botin con rumbo desconocido, dijeron ayer los

voceros del Comando de la Policia Metropolitana que suministraron la
informacion.

Asaltan Estacion del metro. (2000, 26 de febrero). EI Mundo, p. 9

Antes de ser inaugurado se presentaban acciones que iban en contra del sentido de pertenencia
que se pretendia crear en la poblacion, méas aun si consideramos que el metro se alzaba como
simbolo de los valores de la élite local. El lunes 9 de octubre de 1995, poco antes de ser
inaugurado se registrdé una explosion de un petardo en la via ascendente, junto a la Estacion
Tricentenario. La Empresa de Transporte masivo del Valle de Aburra afirmo, que el atentado no

dejo peérdidas humanas y el tren, a pesar de soportar el impacto, resulto averiado (“El martes, el
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metro reanuda en firme sus recorridos”, 1995, 14 de octubre, p. 9 A). El atentado, se ejecut6 con
una carga de tres kilos de dinamita, que hizo explosion cuando pasaba por la linea férrea la
locomotora N°. 33, con dos instructores alemanes y cuatro conductores aprendices (“Otro
atentado contra el metro”. 10 de octubre de 1995, p. 12 B).

Ese no fue el Unico, el 14 de agosto de 2001 a las 2:30 de la madrugada, la ciudad se
estremecid al oir las explosiones, cuando el ELN dinamitd seis torres de energia, accion que para
muchos era producto del fracaso en los acercamientos entre el gobierno y el grupo armado,
hecho que sembré zozobra en la ciudad (“Medellin, sacudida y en caos”, 2001, 14 de agosto, p. 8
A). Entre las torres, estaba la de la linea Guayabal — Envigado que cayo sobre las vias del metro,
ocasionando dafos a la catenaria y derribando seis mastiles. Fue por eso, que las estaciones
Ayurd, Aguacatala, Itagui y Envigado salieron de servicio, afectando 70.000 usuarios, que se
desplazaron en rutas y busetas congestionando la avenida Guayabal (“El terrorismo del ELN
afecto al metro”, 2001, 14 de agosto, p. 6).

Casi un afio después, se registrd un nuevo atentado, tal como lo cuenta Gallo (2002, 6 de
agosto, p. 10 A), el 6 de agosto de 2002 un ataque con 5 kilogramos de dinamita que exploto al
ser arrojada a las vias del metro a las 3: 30 de la mafana, despertando la ciudad. Un dafio en el
mastil central, en el que se sostienen los cables los cables de energia y varios metros de rieles,
dejaron por fuera de servicio las estaciones Tricentenario, Acevedo, Madera, Bello y Niquia; 25
empleados del metro, lograron restablecer el poste en tiempo record y valoraron los dafios en $10
millones de pesos. Si bien el ataque no dejo victimas lesionadas, alrededor de 100.000 personas
resultaron afectadas, al no poder usar el sistema y tuvieron que congestionar el transporte

automotor.

Tal como lo analiza Tobdn (1995, 10 de octubre, p. 7), la ola de atentados contra el metro
habrian empezado en junio de 1995, cuando el gerente del metro Alberto Valencia le llego un

ramo bomba y examina los grupos armados que pudieron ser responsables de estos hechos,

Milicias populares: EI metro puede ser un interesante objetivo militar para las milicias,
que pueden aspirar a convertir su destruccion en una razon politica de rechazo a obras
faradnicas, realizadas en contravia de los intereses populares.

Bandas sicariales: los atentados que hasta el momento se han presentado contra el metro,
se han realizado en zonas populares, con pésima imagen entre la ciudadania y que
enfrentan maltiples conflictos, que pueden convertir al metro en centro de su interés
como zona de delimitacion de las confrontaciones. Algunos de los ataques del metro
podrian podria tener origen en vandalismo de ciertos grupos de adolescentes rebeldes, que
no necesitan reivindicarlos para satisfacer su deseo de atacar la infraestructura urbana,
pero no resulta claro que los grupos tengan recursos para enfrentarse a la vigilancia que
debe mantener el Consorcio y a las dificultades de ubicar bombas.
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Grupos de extrema derecha: si existiera algun grupo de ultraderecha tras los atentados del
metro, es claro que su primer interés seria el de reivindicar sus atentados y, ademas,
expresar las razones para ejecutarlos. Estos grupos podrian tener razones de moralizacion
de la vida publica, sobre todo si se tienen en cuenta las continuas denuncias sobre
corrupcion en las obras del metro, no se refieren a su actual proceso sino a la contratacion
inicial.

Algunas de esas formas de protesta no requieren tal nivel de destructividad para ser
significativas, ya que estan mas enfocadas a rechazar la rigidez con la que se ejerce el
reglamento en el metro, que de alguna manera genera secuelas en el comportamiento de la
poblacidn. Pues “estan exagerando con la tal “cultura metro”. Y la politica de cero tolerancia les
puede salir por la culata. Esta se parece cada vez mas a los viejos cinturones de castidad de los
maridos celosos: apretaban tanto que generaban heridas e infecciones en las mujeres obligadas a
portarlos. Por precauciones excesivas, se empieza a formar pus también aqui” (abad, 2014, 16 de

agosto, parr. 4).

El fendbmeno de las redes sociales, ha permitido que muchas situaciones que antes
permanecian en el anonimato, salgan a la luz y generen debates, teniendo presente que se trata de
problematicas complejas. En abril de 2014 se presentd una fuerte pelea entre un grupo de
muchachos, que hacian parte de la campafa politica del entonces candidato presidencial Enrique

Pefaloza y dos auxiliares de policia.

El altercado que al parecer comenzo luego del llamado de los funcionarios a que no realizaran
proselitismo en las estaciones, quedé registrado en un video que empezé a circular por las redes
sociales. Sin embargo, el comandante de la policia metropolitana de Medellin, general José
Angel Mendoza, sostuvo “se les hace el llamado de atencion porque eso no es posible y
obviamente hay una reaccion donde mencionan el derecho a la movilidad, pero eso no se les
estaba negando, solo la reparticion de campafia politica. Se da un cruce de palabras, luego
alguien empuja a alguien y luego vienen los roces fisicos" (Rojas, 2014, 21 de abril). Por su
parte, El concejal del Partido Verde en Medellin, Jefferson Miranda, vocero de la campafia en
esta ciudad (“Campafia de Pefialosa expulsa protagonistas de pelea”, 21 de abril, parr. 3-6),
declar6 que

Lo primero es que nos parece extrafio que no dejaran ingresar (a los muchachos), porque lo que se
viene diciendo es que los jovenes estaban entregando publicidad, lo cual en ningin momento lo
venian haciendo... e incluso un excomandante de la Policia nos dice que las vallas que ellos
llevaban estaban en contraportada cada una para evitar hacer publicidad. Pues ellos iban con
uniforme, podian pues pasar al metro y pues incluso posteriormente y con las directivas del metro
se habld y pudieron seguir su recorrido en el metro... Lo que nosotros reprochamos es que sea
cual sea la motivacion del forcejeo porque, como nos dicen los muchachos de nosotros, en medio

del forcejeo uno de los (auxiliares) bachilleres agredié a una mujer... sea cual sea el motivo,
nosotros rechazamos este comportamiento.
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En un caso parecido en agosto de 2014 se produjo una gran controversia en las redes sociales, a
raiz de un video en donde se veia a un violinista que tocaba una cancién en uno de los vagones,
algunas personas se acercan y le dan dinero. Funcionarios del sistema tratan de persuadirlo para
que se detenga o abandone el vagon. Unos auxiliares bachilleres y policias lo conducen hasta la

plataforma, pero €l se escabulle y se vuelve a meter al vagon.

En ese momento, los funcionarios emplean la fuerza y lo sacan a empujones del vagon, ante los
gritos y la mirada atonita de los demés usuarios. EI metro, se refirié al hecho argumentando que
su “posicion como empresa es que [apoyan] y [promueven] manifestaciones culturales siempre y
cuando se hagan de forma concertada y coordinada con la empresa. Por otra parte, esta persona
infringio el reglamento del usuario y se le pidid de manera insistente que se retirara pero hizo
caso omiso y fue desafiante con la norma. Por eso fue retirado del sistema™ (Ospina, 2014, 10 de
agosto, p. 18).

Si bien el metro trata de evitar que se cree un precedente gque sirva para gque otros artistas y
vendedores informales invadan las estaciones del metro, eso da a entender, que el metro pese a
que se percibe como un espacio represivo, otros lo ven como parte del espacio publico, De esa
manera, el metro puso en evidencia las consecuencias que puede llegar a tener la inflexibilidad
del reglamento. Luz Marina Tobdn, subdirectora del periddico EI Mundo (“Cultura metro: en el
centro del debate”, 2014, 19 de agosto, parr. 5) dijo, “al sacar al violinista, se genera una

conversacion publica que no hubiera existido”.

En este sentido, coincide con Aristizabal (2014, 12 de agosto, p. 23), quién cuestiona la
eficacia y severidad de los policias para hacer cumplir normas no vitales, sin embargo, el
ciudadano comun no percibe esa misma firmeza frente a la delincuencia y abre también el
debate, entorno a la forma como ese individuo entiende la norma (a veces le produce aversion,
pero ante el desorden la exige) y concluye “casi siempre son los artistas quienes primero ponen a

pensar a una sociedad. ¢;Qué nos estara queriendo decir el violinista del metro?”

Con esos elementos se genera una identidad de resistencia, en aquellos actores “con
condiciones o posiciones devaluadas o estigmatizadas por la légica de la dominacion, por lo que
construyen trincheras de resistencia y supervivencia basandose en principios diferentes u
opuestos a los que impregnan las instituciones de la sociedad” (Castells, 2003, p. 30). De esa
manera, queda al descubierto una inconformidad, pero “aunque la resistencia forme parte
inherente del poder disciplinario, jamas puede aspirar a convertirse en contra poder. No amenaza
sino que lo orienta, en el sentido de concentrar sus esfuerzos hacia donde encuentran mayor
resistencia” (Kohler & Artiles, 2007, p. 206).
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En esos términos, tal como lo plantea Marquez (2004, p. 78-79), en todas las relaciones
sociales hay un sujeto activo y otro pasivo en la ejecucion del poder. Si bien en la sociedad hay
un codigo de comportamiento que establece el poderoso del momento, al que los demas se
adaptan o disienten. Los que se acomodan, generalmente responden a la necesidad de mantener
una relacion de dependencia con el poder superior. Sin embargo, hay gente que disiente y se

niega a seguir ese modelo de comportamiento.

La estacién San Antonio, en pleno centro de Medellin y en la que se hace
transferencia entre las lineas A y B, se convirtié en campo de batalla
cuando dos grupos de hinchas del Atlético Nacional y del América de Cali se
enfrentaron después de partido Tfinal del campeonato de fuatbol. Los
seguidores de los equipos primero se agredieron verbalmente en la estacion
Suramericana, de la linea B, y luego volvieron a encontrarse al llegar a la
estacién de transferencia del centro de la ciudad. AllT se bajaron y en las
afueras de la estacidon se armaron con piedras, palos y navajas y regresaron
para atacar vidrios, silleteria y letreros luminosos de los vagones. Al
final del violento encuentro, cinco personas resultaron con lesiones leves
y el servicio de transporte no fue habilitado hasta las 12 de la noche,
como esta programado en la época de Navidad. Ademas, algunas paredes de la
estaciéon y de los vagones quedaron pintadas con frases amenazantes de los
seguidores del América. Aunque la Policia estimo los dafios en 5 millones
de pesos, las directivas de la empresa de transporte no habian entregado
ayer una cifra oficial de pérdidas, que incluyen la averia parcial de un
vagon que estara en talleres por 20 dias.

Hinchas se vengaron con el metro. (1999, 21 de diciembre). EI Tiempo, p. 17
A.

Este argumento se evidencia claramente, en el conflicto que se presenta entre el metro y las
barras de futbol. Si bien el metro mejord la movilizacion al Estadio Atanasio Girardot, el
comportamiento de las barras al interior del sistema metro, se fue convirtiendo en un problema
constante. Javier Barajas, lider de Rexistenxia, sefiala que “hay una gran diferencia entre las
barras de hace quince afios a las que conforman ahora la gente joven y adolescente. Nos
rebelamos contra ese poder establecido que era excluyente y rodamos por todo el estadio entre
los afios 88, 89 cuando comenzaba a sembrarse la semilla de los barristas actuales...” (“EIl metro
con las barras de futbol”. 2003, 20 de abril, p. 12 A), en alguin momento, esa necesidad de

identificacion se fue por caminos de violencia.

El 2 de octubre de 1996, un partido entre Independiente Medellin y el Deportes Tolima
rompid un record de usuarios que usaban el metro en horario nocturno, que en una gran romeria
abandonaron el escenario deportivo, dibujando en su rostro, rabia y tristeza por la derrota de su
equipo. Algunos de ellos, sembraron el panico en las estaciones, atropellando a los otros usuarios
y abriendo las puertas de los vagones a la fuerza (“El metro y los malos hinchas del futbol”,

1996, 4 de octubre, p. 5). Ese seria el inicio, de una de las mayores problematicas de la “cultura
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metro” que en muchas ocasiones ha forzado a la empresa, a suspender o modificar el servicio
con el fin de evitar mas desordenes (Gomez, 2013, 13 de septiembre, p. 14), pues las batallas
entre las barras bravas de los equipos, suelen romper vidrios, avisos y puertas que en muchas
ocasiones han superado los $8 millones de pesos (“El vandalismo no se detiene”, 2010, 22 de
octubre, p. A 6)

Segun Jairo Gutiérrez Henao, en dialogo con Escobar (2012, 24 de septiembre, p. 24), el amor
por el equipo de futbol puede ser parte de la cultura ciudadana, por lo cual, si bien el metro se
vincula a estos eventos deportivos, también recuerda la importancia de seguir la “cultura metro”
y continuar como un modelo para el pais, resaltando dos aspectos: el respeto por los demas
usuarios y el cuidado del bien publico. A través del area de Relacion con la Comunidad del
metro, se iniciaron acercamientos que permitieran el cambio de actitud de sus integrantes y
formar alianzas con ellos, durante un tiempo se intenté que asi como habian barras que llevan
una camiseta que dice “hinchas de paz”, también llevaran una camiseta con el lema “cuidar el

metro nos conviene” (“EI metro con las barras de futbol”, 2003, 20 de abril, p. 12 A).

Estos acontecimientos, son un indicio de que el reglamento que el metro difunde a través de
todo un aparato publicitario, no son interiorizados de forma automatica por la poblacion que de
alguna forma lo cuestiona y no permanece indiferente frente a la forma como se le induce a
seguirla ya que el metro no es una capsula aislada de la ciudad. César Tapias, socidlogo y
antropologo, docente de la Fundacion Universitaria Luis Amigo, dijo en dialogo con Grajales
(2015, 30 de noviembre, p. 30), “la “cultura metro” debe repensarse, y, sobre todo, analizar la
manera como ha sido impuesta. La cultura por si misma no es buena, hay habitos que se facultan
en la fuerza, y se debe pensar més en cdmo los ciudadanos se involucran en ella. A propdsito del
posconflicto, lo ideal es que las normas sean construidas con los miembros de la sociedad, no

impuestas”.

La visibilidad de estos acontecimientos estda muy relacionada con la diversificacion de la
informacién y la aparicion de las redes sociales, que han abierto canales para que la gente se
exprese y pida participacion en algo que lo afecta directamente. Juan Fernando Mosquera, en
conversacion con Aguirre (2014, 15 de agosto, p. 8) “las normas no hay que violarlas por
violarlas; a partir de la conversacion se puede lograr una nueva generacion de normas para la
‘cultura metro”, no con la insurreccion se logra algo. Yo estoy de acuerdo con que el metro ya no
esta en la realidad de hace 20 afios, cuando Medellin era otra y se necesitaban otras normas para

el contexto en el que se estaba”.
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Conclusiones

Entender el proceso mediante el cual se han establecido mecanismos de control a traves de la
“cultura metro”, implica una perspectiva en un contexto mas amplio que va mas alla de las
estaciones del metro, pues este debate no debe limitarse en torno a la conveniencia de tener 0 no
un reglamento, sino que debe trascender a unos intereses politicos y econémicos, que ponen en
marcha unos dispositivos controladores que son consecuentes a una distribucion social y espacial
de la ciudad, que establece limites claros para determinados sectores de la poblacion, a quienes

se les acentya su condicion de pobreza y segregacion social.

La “cultura metro” se vuelve una herramienta en pro de una ciudad que responde a un
esquema publicitario, que distancia a la poblacion que no responde a esas ideas comerciales. Ese
referente de progreso que se impuso en la ciudad, respondian a una planificacién urbana, que
percibia el futuro como sinénimo de progreso. Es por eso, que el metro se asumié como una
forma de limpiar la imagen de la ciudad, dejando atras viejos estereotipos de violencia y

narcotrafico.

Lo anterior, obedecia a unas logicas dentro de ese sistema econdmico, en que la movilidad de
bienes y servicios es fundamental para su mantenimiento, en donde el metro hereda del
ferrocarril, la simbologia del control del tiempo y espacio; respondiendo a las nuevas
condiciones de produccién y consumo. Los metros delimitan los trayectos y los horarios de las
personas, razon por la cual en las Gltimas décadas ha adquirido una funcién ordenadora de la
ciudad del siglo XXI.

Este medio de transporte, se presentaba como una manera de solucionar el caos de las urbes,
hasta el punto de que con los afios, cobra importancia como sistema de transporte masivo, ante
los efectos colaterales del vehiculo como opcidn principal de transporte. Pero mas alla de eso, el
metro transforma no sélo los espacios sino los imaginarios, volviéndose una herramienta de

desarrollo y progreso.

En el afan de materializar ese proyecto en Medellin, el metro y los mensajes que se difundian
sobre él se enfundaron en un fuerte discurso regionalista, que lo convertian en un simbolo de los
valores tradicionales de Antioquia, porque se percibia como sinénimo de vanguardia y orgullo.
Se volvio la cristalizacion del emprendimiento y fortaleza de los paisas para sacar grandes
empresas adelante. A raiz de eso, el vinculo que existe entre el metro y el usuario esta basado en
un fuerte sentido regionalista, en tanto, resalta la mentalidad capitalista que caracteriza esta parte
del pais.
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La puesta en marcha del metro partié en dos la historia de la ciudad, establecié dindmicas
distintas alrededor de las estaciones, modifico la rutina de sus habitantes y también la percepcion
que los paisas tenian de si mismos. Pero mas alla de eso, es un instrumento de socializacién, que
por su naturaleza, se concibe como parte de la espacialidad publica y al que el hombre trata de
acercarse de maneras diversas. En el metro de Medellin, este acercamiento, esta condicionado

por un reglamento que ha alcanzado gran reconocimiento.

La “cultura metro” se pens6 desde el principio, como un manual de comportamiento que se
extendiera mas alla de las estaciones del metro, pues iba mas alla de la ensefianza del uso de la
nueva tecnologia, pues tras esa estrategia organizacional, estaba el momento histérico y la mala
imagen de la obra, por lo cual tenia que recurrir a estrategias diversas para manipular al publico
y generar subordinacion de las masas, que deliberaban sobre la conveniencia de la obra en medio

de la desinformacion que existia sobre la misma.

Lo anterior, en razén a que el inicio del proyecto se hizo en base en estudios suavizados y
manipulados para hacerlo factible y hubieron irregularidades en la adjudicacion de la licitacion,
que rifieron con los presupuestos, disefios y acuerdos iniciales, situacion que desembocé en la
paralisis de las obras. Habia graves denuncias alrededor de la construccion, sobre una danza de
millones en la que habrian participado representantes del poder politico y econémico del pais,
protegidos por coaliciones que se crean en ese bloque de poder, de tal manera, que las

herramientas ideoldgicas del Estado quedan al servicio de la faccion dominante.

En ese contexto, el metro se volvid la justificacion de los problemas que habian en la ciudad,
por lo tanto, la “cultura metro” empez6 a operar como un dispositivo de control de la opinion
publica y preveia el vandalismo que pudiera surgir en un entorno, en que la violencia espantaba a
la gente del espacio publico y aumentaba la sensacion de inseguridad en la ciudad. Este
mecanismo no opera de manera aislada, sino que hace parte de todo un entramado, en donde el
sistema capitalista establece aparatos de control y deja de vigilar individuos para controlar
poblaciones, que se empiezan a controlar a si mismas pues se sienten parte de la cadena, en una

nueva etapa de disciplina social.

En este sistema, la educacion es un instrumento de la burguesia para amansar a las masas a
través del Estado, que transforma la naturaleza impulsiva y pasional del hombre. Teniendo eso
presente, la “cultura metro” establecia sociedades con otras instituciones que también buscaban
el dominio de los grupos sociales. La transformacion que se produjo desde su puesta en marcha,
tiene que ver con un proceso de articulacion que no se reduce a procesos productivos sino que
tiene que ver con la creacion de una muchedumbre uniforme y facil de subyugar.
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De esa manera, queda en evidencia la existencia de un poder invisible e incuestionable para la
mayoria, pues es el responsable de la organizacion social. Ese poder, puede invadir la
subjetividad con el fin de despojar los espacios de resistencia frente a ese proceso de
homogenizacion. Con ese fin, el capitalismo se acerca a las creencias con gran poder de
persuasion, dada la importancia de las masas en la burguesia, que necesita individuos
disciplinados en el proceso productivo; por lo cual, necesita generar una interiorizacion de la

predica burguesa, que se vuelven valores consentidos desde el punto de vista social.

En consecuencia, todo aquello que pueda poner en peligro esa disposicion, debe ser eliminado
y reinsertado en la rueda de control. Sin embargo, la “cultura metro” no logra homogeneizar por
completo el comportamiento de los usuarios del metro, pues a lo largo de la historia del metro
han ocurrido acontecimientos que nos dan a entender que ese reglamento que el metro difunde a
través de todo un aparato publicitario y coercitivo, no es interiorizado por la poblacion de forma

irreflexiva.

Por el contrario, los usuarios del metro cuestionan la rigidez con la que ejerce en muchas
ocasiones el reglamento por parte de la institucionalidad en el metro y las restricciones que se
ejercen a su independencia, en un lugar que para ellos, es percibido como parte de la
espacialidad publica, de la que se sienten excluidos y en algunos casos ven vulnerados sus
derechos. Eso nos permite mantener abierto el debate, entorno a los efectos colaterales que un
reglamento represivo y poco incluyente, a la luz de los nuevos tiempos, que demandan mayor
reconocimiento y participacion de las personas en situaciones y problematicas que los afectan

directamente.
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