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Resumen y Abstract IX

Resumen

Esta investigacion tiene el propdsito de caracterizar la probleméatica de la movilidad cotidiana
y el transporte urbano en Medellin con atencién en su variacion histérica, durante el periodo
comprendido entre 1980 y 2015. Se presentan hallazgos sobre la produccion de la ciudad, el
crecimiento urbano, el transporte publico, las vivencias y representaciones de los habitantes y

los impactos de la movilidad motorizada en la sociedad.

Los temas se observan desde un enfoque sociotécnico, como perspectiva de comprension de
la mutua relacién entre los avances técnicos y los cambios sociales. El adelanto material que
transforma los habitos y tiempos de la vida cotidiana mediante la produccién de
infraestructuras y medios de transporte, significa en lo social diversas formas de acceso a la
ciudad, que conducen a las posibilidades y condiciones de movilidad, por lo que esta resulta
concluyente para valorar la realizacién de las funciones urbanas y percibir la calidad de vida.
Por las cosas que entran en juego en este cosmos, como derechos, poderes, discursos,
valores culturales y econémicos, la movilidad se presenta como un campo de gestién y control
permanente desde lo publico, sobre los lugares, medios y comportamientos, que expresan en

el espacio las contradicciones y desigualdades entre distintos actores.

Con base en el analisis de contenido de fuentes documentales como la prensa local y los
documentos publicos, el método de la historia urbana consistié en la narracion descriptiva
como forma de construccion de conocimiento del pasado, para brindar pistas en relacion con
la movilidad, advirtiendo cambios y continuidades en la dindmica de la ciudad. El caso de
estudio es una oportunidad provechosa para estudiar el fendmeno, porque en su proceso de
transformacion, la ciudad le ha otorgado un fuerte significado al componente del transporte,
mediante politicas publicas que modificaron los espacios e imaginarios colectivos, los lugares
y los flujos de pasajeros, en un modelo de movilidad que ha recorrido un permanente proceso

de recomposicion técnica, publica y sociocultural.

Palabras clave: movilidad cotidiana, transporte, historia urbana, aspectos sociales,
gestion publica, narrativas, Medellin- Colombia.
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Abstract

Daily mobility and society:

narratives about the urban transportation problem in Medellin, 1980-2015

This research has the purpose to characterize the problems of daily mobility and urban
transportation in Medellin focusing on its historical variation, during the period between
1980 and 2015. Findings are presented on the production of the city, urban growth, public
transportation, the experiences and representations of the population and the impact of

motorized mobility on society.

The topics are observed from a socio-technical approach, as a perspective of
understanding the mutual relationship between technical advances and social changes.
The material advancement that transforms the habits and times of daily life through the
production of infrastructures and means of transportation, socially mean different forms of
access to the city, which lead to the possibilities and conditions of mobility. That is the
reason it is conclusive to assess the performance of urban functions and to perceive the
quality of life. Due to the things that come into play in this cosmos, such as rights, powers,
discourses, cultural and economic values, mobility is presented as a field of permanent
management and control from the public, over places, media and behaviors, which express

in space the contradictions and inequalities between different actors.

Based on the content analysis of document sources such as the local press and public
records, the urban history method consisted of descriptive narration as a form of
construction of knowledge of the past, to provide clues in relation to the mobility, warning
changes and continuities in the dynamics of the city. The study case is a useful opportunity
to study the phenomenon; because in its transformation process the city has given a strong
meaning to the transportation component, through public policies that modified the spaces
and collective imaginary, the places and passenger flows, in a mobility model that has

undergone a constant process of technical, public and socio-cultural re-composition.

Key words: daily mobility, transportation, urban history, social aspects, public
management, narratives, Medellin- Colombia.
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Introduccién

Una de las preocupaciones centrales de las ciudades en la actualidad es la movilidad. La
presencia del transporte como componente estructurante de las ciudades, ha significado
soluciones en tiempo y distancia que han influido en el crecimiento urbano, la interconexion
local y regional y las posibilidades de intercambio y desarrollo econémico. Pero a raiz de
los procesos de transicion contemporaneos y el hecho de que las ciudades estan cada dia
mas pobladas, urbanizadas y colmadas de personas y automotores, se presenta un interés
creciente por los sistemas de transporte, el espacio publico y las condiciones en que la
gente realiza sus desplazamientos. Hoy en dia es impensable una ciudad en la que no se
vean vehiculos y flujos de personas en las calles o en los distintos medios de transporte,
por el papel fundamental que estos desempefian en el ejercicio de la movilidad como

préactica social.

Considerando que el entorno de la ciudad a la vez que ofrece oportunidades para el
desarrollo personal y social también puede resultar agresivo, no es dificil encontrar
tensiones en la cuestion de la movilidad urbana. La idea de hacer de las ciudades lugares
mas amables, resalta en la movilidad un factor de impacto, cuya importancia radica en que
los usuarios puedan desplazarse de manera eficiente y segura para llevar a cabo sus
actividades como parte de la experiencia urbana. Por esto al explorar la movilidad surgen

inquietudes sobre la influencia de los medios y ritmos del transporte en la vida cotidiana.

El propdsito central de esta investigacion es indagar acerca de la historia de la
problematica del transporte urbano, con referencia particular a la ciudad de Medellin. El
apoyo conceptual es la movilidad cotidiana, desde un enfoque dirigido a la naturaleza
sociotécnica del problema del transporte. Esto repara en la interaccion compleja entre
procesos técnicos y fendbmenos sociales, en una relacion mutua en la que el transporte
tiene una importancia fundamental desde su condicién técnica, pero también por las
derivaciones de su presencia en la vida urbana y la trascendencia social que implica la
posibilidad de acceder a través de sus medios a distancias fisicas importantes, muchas de

las cuales no podrian recorrerse de otro modo.
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Esta orientacion parte del reconocimiento de que las soluciones tecnolégicas han estado
presentes en la evolucién de la sociedad para resolver el tema del espacio y la distancia
urbana a través de infraestructuras, innovaciones técnicas y disefio de politicas de

transporte publico, pues il a ciudad vy el transport e,

entrecruzan y se i nf. 11y Justamente(pt estaaalzdn,dos tema2 @e0 2 ,

transporte han estado vinculados a los técnicos, ingenieros, planificadores urbanos y a la
administracion publica, porque los preceptos de esas disciplinas son los que han guiado la
planificacién y gestion en términos de vialidad, disposicion del espacio urbano y
modelacion de la demanda de servicios de transporte. Pero a pesar de que estos asuntos
sean del dominio de las areas mencionadas, son los habitantes los que constituyen la
ciudad y no las infraestructuras ni los dispositivos de transporte, cuya razon de ser esta en

proporcionar los medios de realizacién de los fines de la vida urbana.

Es por el significado del transporte para la sociedad, que la movilidad urbana es un
asunto de actualidad en el mundo y se ha vuelto de primer orden en cualquier agenda
publica, por las consecuencias que ha traido el modelo de movilidad motorizada en las
ciudades y la necesidad de desarrollar mecanismos para humanizar el transporte, con la
adopcidén de politicas incluyentes y concentradas en la experiencia de los usuarios y la
implementacién de sistemas masivos integrados y de otras alternativas sostenibles para

el desplazamiento cotidiano.

Los paises latinoamericanos no han sido ajenos a los problemas de transporte y movilidad,
sobre todo en las ciudades capitales que tuvieron un acelerado proceso de crecimiento
demografico y expansion urbana a partir de la segunda mitad del siglo XX, sin la suficiente
capacidad planificadora para afrontarlo (Gakenheimer, 1998; Davila, 2012a) presentando
grandes desigualdades sociales y desventajas en torno a la infraestructura en general, la
vivienda, el empleo, los servicios publicos y la movilidad. Para el caso de la regién y de
Colombia, apenas en las primeras décadas del siglo XXI se han presentado en varias
ciudades, proyectos de organizacion y planificacion de sistemas de transporte masivo que
intentan mejorar la tradicional forma del transporte publico y reducir los niveles de
congestion, contaminacion urbana y gasto energético, con propuestas de redes y servicios
operados o controlados por agentes publicos. En Colombia es relativamente reciente la

formulacién de un urbanismo con elementos de disefio que ofrezcan ventaja y seguridad

a
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a las distintas formas de desplazamiento no motorizado y en cuanto a las practicas de

movilidad, hay varias cuestiones por resolver en el terreno social, normativo y cultural.

Desde la percepcion como habitante de la ciudad y las experiencias vividas, el interés en
Medellin surgi6é al observar que, a pesar de la planificacion y la gestion publica como
elementos destacados dentro de la tradicion administrativa convencional, se presentan
histéricamente conflictos en relacion con este Ambito de la vida urbana. Al mismo tiempo,
en diversas lecturas de prensa realizadas en estudios previos de recoleccion de
informacion local, se reparé en la llamativa tendencia a los titulares sobre las dificultades
en materia de sistemas viales y de transito, transporte publico, condiciones sociales,
seguridad vial y contaminacion, cuestiones relacionadas con las disputas espaciales,

econdmicas y sociales alrededor de la movilidad.

La exploracion de Medellin como caso representativo del fenédmeno estudiado, que ilustra
algunos de sus rasgos, permite ver el entramado de esta cuestion, no solo porque en las
tltimas décadas la ciudad ha vivido un proceso de metamorfosis visible en el que los
programas urbanisticos y sociales han intentado corregir sus patologias urbanas, con la
férmula de la planeacion, la construccion y también la destruccion de significados vy
transformacién de lugares, a través de obras ejecutadas en el espacio fisico, sino porque
en este devenir se observa el alcance otorgado a la implementacién y organizacion de
sistemas de transporte, mediante politicas que han propiciado cambios en el espacio
urbano, en los lugares y en el transporte de pasajeros, a la vez que han develado un
proceso de transformacion del modelo de ciudad y de movilidad. Un modelo que se destaca
por las innovaciones tecnoldgicas y el sistema integrado de transporte més sofisticado de
cualquier ciudad de Colombia, con cierto reconocimiento internacional y visibilidad en los

medios de comunicacion.

Los problemas de movilidad se definen entonces, por las condiciones socioeconémicas y
culturales. Al lado de factores contextuales como el sistema econdmico dominante, la
tecnologia, la morfologia urbana, el estado de las infraestructuras, los sistemas de
transporte y el crecimiento demografico, también obedecen a las demandas y condiciones
de acceso a la ciudad, las acciones de las instituciones y el gobierno local, los
comportamientos y aprendizajes culturales. Estas variables influyen en la vida cotidiana y

pueden llegar a convertir el ejercicio de la movilidad en causa de conflicto y malestar social.
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La relevancia del transporte en los estudios urbanos es indudable porque se trata de un
elemento con poderosas repercusiones en la forma y funciones de las ciudades, pues
condiciona el trazado urbano, influye en la expansién territorial, en la distribucién de la
poblacién, las actividades, vivencias y ritmos de la movilidad cotidiana. Como es sabido,
la introduccioén de los medios de transporte en el entorno urbano trae una serie de efectos
relacionados con el espacio fisico, la seguridad vial, el medio ambiente y la desigualdad
en el acceso a la ciudad, por lo tanto esta problemética comporta obstaculos y deficiencias
de la préactica planificadora. Pero el analisis de los hechos urbanos no se reduce al interés
en el presente y por este motivo puede abordarse desde un panorama que atienda a los
eventos y acontecimientos del pasado que dieron lugar a las transformaciones en el

territorio y las mentalidades, los cambios sociales y las politicas publicas.

De esta manera, se pretende conocer los presupuestos razonables para entender la
cuestion, mediante una aproximaciéon al objeto de estudio desde dos orientaciones: los
estudios urbanos, disciplina que entiende la ciudad y el territorio como realidades
socioespaciales dinamicas y el de la historia urbana como estudio para el reconocimiento

de cambios y permanencias en la ciudad, entendida como producto histérico, social y

espaci al funa forma de conocimiento caracter.

dialécticas que se producen entre fendmenos socioecondémicos y las necesarias
repercusiones espaciales que | os exterio
este sentido, se destaca la importancia de la interdisciplinariedad para abordar las
tematicas asociadas al fendmeno urbano y la pertinencia de la apreciacién histérica en

este didlogo de saberes.

En relacion con lo anterior, este texto tiene como objetivo general identificar y caracterizar
los problemas centrales de la movilidad y el transporte en Medellin a partir de la revisién
de su cambio progresivo y mutacion historica en las Ultimas décadas y entender su relacién
con la gestién publica y el control social. Atiende a los temas del crecimiento de la ciudad,
el tréfico vehicular, las caracteristicas del transporte publico y el comportamiento social
alrededor de las practicas de movilidad. La reflexién tiene lugar a partir de varios

interrogantes, en los que se fundan los objetivos especificos:

r
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a. Establecer cobmo se originaron y vivieron los problemas de crecimiento urbano, transito
y transporte en la ciudad.

b. Reconocer las narrativas que revelan lo que la opinién publica entendié e interpreto
acerca de los problemas de movilidad cotidiana, sistemas de transporte publico y calidad
socio espacial.

c. Indagar acerca de los impactos del transporte urbano en la salud publica y sus

implicaciones en las politicas y estrategias de control social y cultural de la movilidad.

La primera cuestion esta destinada a identificar y describir acciones y efectos de
planeacion y gestion respecto a la produccion de infraestructura fisica para el acceso a la
ciudad, el aumento del parque automotor y los conflictos entre medios de transporte y
espacio vial. La segunda indagacién tiene como objeto revelar las vivencias del transporte
publico y como fueron vistas las practicas de los agentes privados con respecto a las
posibilidades y condiciones de movilidad y las de los agentes publicos para la disposicién
y control del transporte. En tercer lugar, se procura determinar el conjunto de
mecanismos de gestidn de las distintas movilidades, mediante las formas coercitivas y
persuasivas en torno a la seguridad vial y la contaminacién, asi como la formulacion de

politicas asociadas a la movilidad incluyente y ambientalmente sostenible.

La metodologia tiene una direccion cualitativa, basada en la revision de fuentes sociales
y técnicas, que busca mediante la construccion del relato, mostrar las narrativas acerca
del transporte y la movilidad en la ciudad, en clave histérica. Las experiencias se dan a
conocer por medio de conceptos asociados a la movilidad en relacién con la produccién
de ciudad, la regulacion y el control social. A lo largo del analisis figura el conflicto,
expresado en las alteraciones de las rutinas de movilidad y las resistencias entre actores;
la alusion a la calidad de vida, la desigualdad social y la asignacién de culpa y salvacion,
nociones que se desprenden del repaso de la problemética revelada en los discursos.
Esto se abord6 a través de cuatro categorias surgidas de la exploracion de las fuentes:
espacio-temporal, calidad socio espacial y transporte publico, salud publica, regulacion

y control social y cultural.

Los primeros pasos del método se realizaron en orden antes de la construccion del caso,
pero a partir de alli hubo acciones simultdneas y en ocasiones fue necesario volver sobre

temas y conceptos para ajustar y delimitar el objeto de estudio. En resumen, las fases
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fueron las siguientes: seleccion del area de investigacion para precisar los conceptos;
examen de fuentes documentales como periédicos, revistas, textos oficiales, estudios e
investigaciones para el marco contextual, ordenacion y clasificacion de los datos,
designacion de las categorias de analisis y seleccidn de la informacién de prensa. Luego
la construccion del caso mediante lectura, interpretacion y analisis de contenido para el
reconocimiento de las narrativas y razonamientos; vuelta a la lectura tedrica para la
articulacion de datos con el enfoque conceptual y por ultimo, la escritura del texto,
conformando un relato descriptivo sobre la realidad estudiada, en relacién con los

conceptos y nociones de analisis.

El primer capitulo plantea el enfoque sociotécnico e historico. Hay una aproximacion a la
definicion de ciudad contemporanea, la relacion entre tecnologia, sociedad y transporte.
Se precisan los conceptos utilizados dentro del enfoque, se hace referencia a la revision
de investigaciones anteriores y se explica la metodologia utilizada para el relato sobre el

caso de estudio.

El segundo capitulo trata de los espacios y tiempos de la ciudad. Se describe el contexto
histérico de las modernizaciones que fueron a la par con el crecimiento demografico, la
ciudad en plena produccién material y en construccion permanente y el papel de las
instituciones frente a los retos derivados de este crecimiento. Aqui se evidencian las
necesidades de conexion y flujos, ademas de las contradicciones entre el rezago de la
infraestructura vial y el crecimiento del parque automotor, junto con los efectos de esto

sobre los tiempos de desplazamiento y el acceso a la ciudad.

El tercer capitulo habla del transporte publico y la calidad socio espacial. Se exponen las
representaciones acerca de las marginaciones urbanas, la crisis del transporte publico en
el pasado y la transformacion del sistema con la implementacién del tren metropolitano y
los medios complementarios de transporte masivo, como | a O6sal vaci
transferencia de tecnologias, con una propuesta de servicio administrado por las
instituciones gubernamentales, que trajo contradicciones visibles en la negociacién de la
integracion del transporte y distanciamientos entre distintos actores: sector publico,

transportadores y usuarios.
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El cuarto capitulo se refiere a la incidencia de la movilidad motorizada en la salud publica.
Con el incremento del transporte, las calles y avenidas urbanas se convierten en escenario
de accidentalidad y contaminacién, afectando a todos los ciudadanos en sus distintas
categorias de usuarios de la ciudad. El caso de estudio muestra los factores de la
inseguridad vial y los mecanismos para afrontarla. También se esbozan enunciados sobre

lo ambiental, la movilidad inclusiva y la sostenibilidad.

El quinto capitulo recoge las conclusiones y recomendaciones, en una sintesis que
presenta conceptualmente los hallazgos alrededor de las categorias abordadas. Como
resultado de esto, la referencia al caso de Medellin permite ver que en la movilidad hay
una reconfiguracién permanente de los problemas y desafios para la planificacién urbana,
relacionados con la consecucion de infraestructuras, sistemas y tecnologias; pero también
demuestra que es menester proponer politicas que atiendan a la solucién de aspectos que

presentan vacios normativos e instrumentales y promover nuevos aprendizajes culturales.

A través del estudio de Medellin se pretende contribuir a la comprension del fenémeno
general de la movilidad urbana, la reproduccion de sus problemas en el tiempo y la
importancia de la vision histérica, que contempla la transformaciéon de las dinamicas
relacionadas con un elemento esencial de la ciudad como el transporte, un hecho cultural
con alcances sociales profundos, al margen de las implicaciones técnicas que lo
componen. Se confia en que la narracion surgida de los datos empiricos, que constituye
el cuerpo del relato, posea rigueza descriptiva y aporte a la interpretacién del fenémeno,
en cuanto a los problemas sociales relativos a la movilidad y el transporte, pero también
contribuya a la reflexion sobre los retos socioculturales que se presentan a diario, mas alla
de la construccion simbdlica de los logros institucionales y vanidades locales por la

implementacién de sistemas y tecnologias de transporte publico.






1. E | enfoque soci ot ®cni

En esta seccién hay una aproximacion a la definicion de la ciudad contemporanea y el
espacio como fundamento del analisis urbano, para luego abordar la relacion reciproca
entre tecnologia y sociedad, que propone el concepto de sistema sociotécnico como
pertinente para la reflexion sobre las ciudades, su expansion y organizacion alrededor de
sistemas que incluyen conocimientos aplicados, artefactos, agentes, propdsitos y acciones
en el espacio. Lo anterior remite a la comprensién de la naturaleza sociotécnica del
transporte como postura para estudiar las practicas y hechos relacionados con la movilidad

cotidiana dentro de los estudios urbanos.

También se repasan algunas ideas sobre la vida cotidiana, la movilidad y el transporte, su
peso en la calidad de vida y la gestidon e intervencion urbana como instrumentos de
gobierno para la aplicacion de politicas publicas, actuaciones administrativas y de
regulacién. Hay un recorrido por el estado de la cuestion al referir investigaciones y textos
sobre el transporte en Medellin y otros lugares, donde se puede notar que algunos trabajos
abordan intuitivamente este enfoque al estudiar la movilidad, los sistemas de transporte y
las subjetividades. Para concluir, se explica el disefio metodolégico utilizado para la
construccion del caso a partir de las narrativas asociadas a las categorias de analisis y los

elementos tedrico conceptuales.

C
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1.1 Ciudad, sociedad, técnicay determinismo

La ciudad es un conglomerado de poblacion, edificaciones, instituciones y artefactos,
asentados de forma dinamica en un territorio organizado politica y administrativamente
y el espacio urbano ha evolucionado conforme lo hace la sociedad, como un producto
politico, social e histérico (Castells, 1974; Soja, 2008; Santos, 2000). Desde el siglo XIX
la técnica como motor del desarrollo material y econémico llevo a la expansiéon de las
ciudades del capitalismo industrial, que adquirieron sus rasgos caracteristicos de
infraestructuras y lugares para la vivienda, la industria, el comercio, la circulacion vial y
los servicios. La nocion de crisis y reestructuraciéon permite explicar el mundo urbano a
partir de los afios sesenta y su proceso de transicion hacia la metropolis moderna,
marcado por cambios y continuidades con el pasado (Soja, 2008). En el mundo actual el
capitalismo avanzado llevo a las ciudades a insertarse en el sistema global neoliberal y a
vivir nuevas transformaciones socioespaciales, incluyendo a las urbes latinoamericanas
gue al principio estuvieron aisladas de los procesos de globalizacién, pero desde las
postrimerias del siglo XX también se integraron en esta logica, con el reajuste de la
economia y la transformacion de sus infraestructuras y equipamientos urbanos (De
Mattos, 2006; Brand, 2009).

En los procesos de transformaciéon material y cultural de las ciudades, la tecnologia ha
tenido un papel fundamental, como lo explican algunos tedricos desde la filosofia, la
geografia, la sociologia y otros campos del conocimiento, algunos de los cuales se

relacionan a continuacion.

Santos (2000) expuso que las técnicas son un fendémeno histérico, un conjunto de medios
instrumentales y sociales para la realizacion de la vida, la produccién y creacién del

espacio donde fAllurmammanoory ilmsenpoar ab b @D

que defini6 como sistemas de acciones intencionalmente orientados para conseguir
objetivos 0 resultados ajustados a deseos o0 necesidades humanas. Comprenden
conocimientos, habilidades y reglas para resolver problemas (Olivé, 2012), pues desde la
antigiiedad las técnicas tienen relacion con la supervivencia, el dominio de la naturaleza,

el desplazamiento, la guerra y la organizacion social; por esto afectan todos los aspectos

(p. 21) .
asever - gue fila historia de | as <civil,iataaci ones
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de la vida y su trascendencia en las sociedades viene dada por la transformacion que

producen en la estructura social, las costumbres y la vida cotidiana (Quintanilla, 2005).

La tecnologia es transversal a la sociedad, la cultura y la politica, porque las actividades y
formas de vida de la humanidad dependen de los artefactos, a la vez que se hallan
conformadas por ellos (Sanmartin et al., 1992); pero el reconocimiento de esta importancia
no implica entenderla como categoria determinante de los procesos sociales. Aqui es
donde el enfoque sociotécnico se introduce como revision del determinismo tecnoldgico y
también del determinismo social que concibe la tecnologia como una mera construcciéon

de las colectividades.

En los estudios sociales de la tecnologia, se dice que técnica y sociedad van de la mano y
cada una tiene injerencia sobre la otra. Varios autores se han ocupado de repasar los
modelos explicativos sobre la tecnologia, provenientes del constructivismo social (Pinch y
Bijker), la teoria del actor-red (Callon, Latour y Law) y los sistemas tecnolégicos (Hughes).
En la revision del modelo de la construccién social, Pinch (1997) anotd que al poner su
atencion en todo lo que hay mas alla del desarrollo de artefactos, las tres teorias llevan a la
idea de que latecnologiaif or ma parte de un tejido sin
la econom? a p. 25). La teoria del actor-red sugiere que una realidad o fenémeno se
conforma por relaciones o asociaciones entre componentes heterogéneos, naturales,
sociales y culturales, en donde todos los objetos, discursos y personas forman parte de esa
totalidad de elementos humanos y no humanos (Aguiar, 2002). La otra postura en la que se

apoyan estas revisiones y refleja el punto intermedio que intenta superar las limitaciones del

costul

determinismo tecnoldgico y social, es la de Hughes, cuyanoci - n de fAi mpul so te

entiende el desarrollo social como un proceso que configura y es configurado por la tecnologia,

qgueno se reduce a |l os artefactos f 2 sitecimokgicosi no

0O soci ot ®Rdondé lo sodial estd conformado por instituciones, valores, grupos de

intereses y fuerzas politicas y econdmicas (Chavarro, 2004, p. 132-133).

Esto retine la conclusién de que los determinismos son una forma de reduccionismo que
supone el cambio por una sola causa, sin asumir que de uno y otro lado hay factores que
explican los procesos de cambio social y las decisiones sobre adaptaciones tecnologicas,
por la mutua incidencia entre tecnologia y sociedad (Aguiar, 2002; Kats, 1998; Chavarro,
2004; Thomas, 2011; Hevia, 2019).
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Quintanilla facilita el discernimiento del concepto de sistema tecnoldgico, subrayando
gue Hughes lo utilizé para precisar la composicion de sistemas sociotécnicos, como por

ejemplo las redes de transportes y de energia eléctrica, en las cuales hay una confluencia

de fartefact os, pr8cticas, conocimientos,

procesaos econ- mi cos, etc. , que f or man umpa un

dinamica (Quintanilla, 2005, p. 154). Una tecnologia funciona como una construccion
sociotécnica en la que participan grupos sociales y artefactos materiales (Thomas, 2011)
y su relevancia esté en la orientacion a la transformacion de la sociedad (Hevia, 2019).
Lo anterior conduce a la comprension de la importancia de los sistemas sociotécnicos
de los que se dispone hoy en dia y sin los cuales no se podria pensar en una vida
Anormal 6 como | a conocemos, debido a que
estos y el sistema social completo no solo depende de ellos, sino que a la vez, es el que

los pone a funcionar (Hevia, 2019).

1.2 Naturaleza sociotécnica del problema del transporte

A partir de la revolucién industrial y el auge del capitalismo, las técnicas alcanzaron un
papel protagdnico en la produccién y la transformacion de la sociedad; no solo produjeron
una nueva composicion de la poblacion urbana con la incorporacion de las masas de la
clase obrera industrial, sino que modificaron las formas urbanas (Soja, 2008; Castells,
1974), propiciaron el aumento de la superficie de las ciudades en relacién con el transporte
y el viaje (Mumford, 1934) y fAcambiaron

(Harvey, 1990, p. 292) al encontrar mecanismos para distribuir los flujos en una relacion
aceptable entre estas dos dimensiones -tiempo y espacio- (Castells, 1974). Pero las
innovaciones técnicas no aparecieron aisladas, sino como parte de un sistema que se fue
integrando funcionalmente en una relacién cultural y cronoldgica (Debray, citado en Santos,
2000). Asi, la conformacién morfologica y funcional de la ciudad moderna se dio por el
cambio en los procesos de produccion, pero también en relacion con las posibilidades

técnicas de los medios de transporte y su integracion en el sistema social (Miralles, 2002).

Choay (1994) destaco las implicaciones de la técnica en el origen de las formas espaciales,
mentalidades y comportamientos urbanos modernos y su importancia en la construccion,

los transportes y las telecomunicaciones: la fabricacién de nuevos materiales transformé
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las edificaciones y junto con la electricidad y los equipos mecanicos, posibilité el uso
intensivo del suelo urbano; mientras tanto, los transportes ferroviarios y el automovil
incidieron en la expansion de las ciudades y el incremento de la movilidad y junto a estos,
las telecomunicaciones multiplicaron el trafico de informacion y modificaron ain mas la

experiencia del espacio y del tiempo.

Estas apreciaciones permiten tener una perspectiva para entender la naturaleza
sociotécnica del transporte y su papel en la ciudad: de una parte, la dimensién técnica que
se expresa a través de la produccion fisica del espacio urbano y los artefactos; y de otra,
la dimensién social de la movilidad como actividad de desplazamiento para satisfacer

necesidades materiales y sociales.

llustracion 1-1: Esquema del enfoque sociotécnico

Enfoque
socio téenico

Condicién técnica g R Condicién social
del transporte - R “N_  dela movilidad

520

ay’

)

La ciudad

Planeacién y
gestidn urbana

Elaboracién propia.

Miralles (2002) afirma que hasta hace un tiempo el estudio del transporte y la ciudad estaba
reducido a un andlisis de causalidad por el cual esta relacién se miraba en términos de
causa 0 consecuencia; pero al superar la vision determinista, se ha entendido que el
transporte y la ciudad tienen una relacion reciproca, dialéctica, en la que intervienen
cuestiones temporales, espaciales y socioecondmicas. Al sefialar la aparicion y despliegue
de infraestructuras de movilidad en la ciudad industrial, recalca que la reflexién acerca de
los medios de transporte no versa sobre la sustitucion de una tecnologia por otra, sino
sobre el contexto socioecondémico en el que tienen cabida y funcién esos medios, segun

las necesidades y problemas de la sociedad en la que se insertan.
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De vuelta al enfoque, en el caso de la movilidad y los sistemas de transporte, que

involucran personas y tecnologias en interaccion, es visible esta doble condicion: social y

técnica. Tabasso (2014) sefal a: AfiLa simple observaci - -n
muestra que, en cuanto sistemas, el transito y el transporte tienen una naturaleza
sociot®cnicao (p. 1) ; esto significa que hacen p
tecnolégico son subsistemas interdependientes dentro de una estructura cultural, que se

articulanpar a el cumpl i miento de una funci-n o prop:-si
problema préactico de reducir relativamente la distancia y el tiempo y aumentar la fuerza y

la velocidad para movilizar personas y cosas en forma segura y funcional con el fin de

sati sfacer necesidades personales y colectivas de

En un intento por desglosar estos elementos técnicos y sociales, se puede indicar que la
infraestructura de transporte terrestre se compone de las obras de equipamiento colectivo
de un espacio geogréfico para el desplazamiento de objetos y personas. Adicionalmente
estan los medios de transporte individual o colectivo, o sea los artefactos mdviles que
ocupan estas infraestructuras. El sistema comprende la participacion de grupos sociales
gue estan en permanente interaccion con los objetos, empezando por los agentes publicos
gue mediante politicas de transporte se encargan de ordenar los desplazamientos y la
movilidad en general, a través de la produccién formal de la ciudad y la regulacion de la
vida urbana; luego los agentes privados que intervienen en la oferta de productos y
servicios de transporte de pasajeros, y los habitantes, quienes mediante desplazamientos
individuales o colectivos, motorizados o0 no, coproducen el espacio urbano (Salazar, 2015)

al moverse dentro de él.

Gonzalez Arellano, al repasar el influjo del automdvil en la vida urbana y pese a que se
refiere al vehiculo particular y no a los medios de transporte motorizado en su conjunto, lo
define como una innovacion socio tecnoldgica que ha moldeado las préacticas y
representaciones social es y gue desde su apar.i
acontecimientos en la historia reciente, en los procesos socioecondmicos, culturales y
territorial esd ¢€nB&oozélenah,n2013).cA padid de la insercion y
masificacion del automovil en la vida cotidiana en el siglo XX, se dio el mayor incremento
de las distancias y la transformacion del paisaje de la ciudad, incluyendo los disefios de

las viviendas, el trazado urbano y un sistema de nuevos espacios y servicios accesorios
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de la movilidad motorizada, como parte de la integracion de este elemento en la vida social
(Gonzalez, A., 2013). Salazar (2015)s e refi ere al concepto de fAtec
que en el mundo contempor 8 neo | os paisajes se componen de
gue involucran personas, espacios y los elementos que conectan a espacios y personas

dentro de ensambl es soci ot®cnicoso, en partioc
informacion (p. 54) y entiende todo lo que sucede en las vias publicas destinadas al
desplazamiento Acomo un sistema social, cul tur

alla de considerar solo los lugares fisicos (p. 25).

De otro lado, el sistema de la ciudad se enlaza con la instancia politica a través de la
planificacion, para regular y controlar socialmente el orden urbano a partir del "poder de
|l os expertosodo y |l as intervenciones en | a mater
planeaciéon técnica, mediante la acciébn de ingenieros y arquitectos, urbanistas,
geografos, economistas, estadisticos e inclusive socidlogos, para la elaboracion de
estudios y diagnésticos destinados a proyectar acciones de ciudad, podria decirse que
se disponen los elementos de un sistema sociotécnico referido a soluciones de
transporte, desde el conocimiento avalado por las ciencias aplicadas y la toma de
decisiones en torno a presupuestos légicos sobre el crecimiento y desarrollo urbano.
Las intervenciones en planificacion urbana y transporte, en vez de centrarse en datos
sobre la experiencia personal urbana de los individuos y grupos, se basan en datos
abstractos que aplican la racionalidad técnica para dar respuesta a las disposiciones de
transporte y desplazamiento, atendiendo a criterios estimados como objetivos, que no
siempre se articulan a las verdaderas necesidades y sentires de las personas (Jirén,
2012; Agudelo, 2008).

1.3 Movilidad cotidiana, transporte y calidad de vida

La vida cotidiana se compone de toda la dinamica de actividades que se llevan a cabo
diariamente por las personas. Es una categoria de analisis de la realidad social inscrita
en lo urbano, que alude a las vivencias que se reproducen en la experiencia habitual.
Esta nocién ha supuesto definiciones de la sociologia, la antropologia y se ha aplicado
como esfera de andlisis para la construccidon de la historia social. Parece que por
manifiesta, por componerse de lo ordinario y lo rutinario, eso que llamamos vida cotidiana

tiene un car8cter de evidencia para el senti d
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producci-n y reproducci-n de | os r i tpworoelo
prevalece la naturalizacién e insercién de la vida cotidiana en el dominio de lo obvio y lo
corriente (Canales, 1995; Elias, 1998; Lindon, 2000).

Ahora bien, si hay algun elemento condicionante de la vida cotidiana es la movilidad
urbana, un atributo de cualquier sistema de ciudad que comporta una forma de experiencia
sociocultural expresada en las practicas y vivencias particulares de todos los habitantes
urbanos (Lange, 2011), de cuya realizacion depende la posibilidad de efectuar las
actividades que hacen parte del diario vivir. i L movilidad se refiere tanto al acto de
desplazarse de un lugar a otro usando algin modo de transporte, como al significado
soci al y cultural de ese des ploacomponeatestde
analisis en cualquier estudio de un grupo social para evaluar aspectos como la calidad
de vida tienden a reparar en el cumplimiento relativo de esas actividades cotidianas,
ademas de observar otros aspectos como el acceso a los servicios de salud, la seguridad
en el espacio urbano o el disfrute de bienes materiales y culturales, todos ellos

dependientes del nivel de acceso a la ciudad.

Lo cotidiano se refiere a lo que las personas viven de manera diaria: esta
conectado a lugares donde mujeres y hombres, nifias y nifios, viven, trabajan,
consumen, se esparcen, se relacionan con otros, construyen identidades, se
enfrentan o desafian la rutina, el habito y las normas establecidas de conducta.
Es en el marco de estas experiencias, en el bus, caminando, moviéndose,
guedandose quietos, conociendo gente, compartiendo momentos, que se

constituyen en la esencia de ser urbano (Jirén, 2012, p. 25).

La movilidad es entonces una condicion intrinseca de la vida cotidiana y el modo como se

lleva a cabo es concluyente para valorar la oportunidad o dificultad de realizacion de las

sociocul

(D&vil a

actividades habituales de la vida social: i e | habitar |l a ciudad se relacio

las experiencias cotidianas y con el espacio de la ciudad por medio de un proceso complejo

de interacci-n entre viajeros, actividades, espaci

2012, p. 24).
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Gutiérrez, tras repasar contribuciones conceptuales y metodolégicas, plantea que los
conceptos de transporte y movilidad no son sinénimos, pero se encuentran vinculados a
través de su objeto de estudio, que es el desplazamiento de las personas y sus bienes en
el territorio. No puede haber movilidad sin medios para su realizaciéon y en este punto es
donde se identifica la interseccién entre ambos conceptos. El reconocimiento de la
movilidad como una préactica remite a la idea de que es algo reiterativo, una actividad que
implica determinados comportamientos sociales que siguen unos patrones. Pero mientras
que la movilidad pone su atencién en el viaje, una rutina social que tiene implicaciones
objetivas y subjetivas, el transporte atiende especificamente a los medios materiales por
los cuales se efectla el desplazamiento y estd inscrito en la idea de un origen y un destino
de viaje. Aungque en si mismo, el transporte no tiene alcance para explicar la experiencia

de la movilidad en el territorio, ciertamente si puede condicionarla (Gutiérrez, 2012).

El andlisis de la movilidad centra su atencion en lo material y en lo subjetivo. En el
aspecto material, la practica social del viaje es observada en relacién con la forma de la
ciudad, los lugares, distancias, medios y servicios de transporte. La esfera subjetiva se
refiere a las razones por las que las personas necesitan desplazarse y las posibilidades
y condiciones de realizacion de los viajes; este alcance subjetivo conduce a las nociones
de movilidad concebida, potencial y realizada, que distinguen la accesibilidad, de las
capacidades, facultades fisicas y recursos para ejercer la movilidad, asi como de su
efectiva realizacién o supresién. Por otra parte, la movilidad tiene un caracter mediador,
debido a que el desplazamiento entre distintos lugares persigue un fin esencialmente
subjetivo en relacién con actividades, bienes o servicios disponibles en los lugares de
destino. La movilidad denota, en relacion con el espacio material y social, la forma en
gue las personas se desenvuelven en el territorio y se apropian de él para el cumplimiento

de sus fines (Gutiérrez, 2012).

La movilidad es una practica social de desplazamiento entre lugares con el
fin de concretar actividades cotidianas. Involucra el desplazamiento de las
personas y sus bienes, y conjuga deseos y/o necesidades de viaje (0
requerimientos de movilidad) y capacidades objetivas y subjetivas de
satisfacerlos, de cuya interaccion resultan las condiciones de acceso de

grupos sociales a la vida cotidiana (Gutiérrez, 2012, p. 68).
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Volviendo a la dimension de lo material, cabe sefialar que la geografia de los transportes
emergié como una disciplina para el estudio de los medios de transporte, por su alcance
en las ciudades y la velocidad que introdujeron en la vida cotidiana; esta orientd su atencién
hacia los instrumentos para el movimiento dentro del espacio urbano y observé la movilidad
en relacion con la oferta de sistemas y servicios, atendiendo a los flujos de origen y destino
(Miralles y Cebollada, 2009, p. 194). Pero la continua transformacion de las ciudades
llevo a prestar atencion a otros factores de analisis, como la variacion en el tiempo y la
distancia de los recorridos, el incremento de las causas de desplazamiento, la disposicion
de las actividades sobre el territorio (Miralles, 2002) y la existencia y disponibilidad de

infraestructuras y sistemas.

En otra corriente, dirigida a la preocupacion por el impacto de los transportes en los centros
urbanos y las consecuencias del aumento de la motorizacién, desde los afios sesenta y
principalmente a partir de los noventa, surgieron textos que examinaron este tema en
algunas ciudades de Europa y América. Aunque se trataba de estudios sobre los
problemas de sostenibilidad de la hegemonia del vehiculo, la contaminacién y la
congestion, con pocas referencias a las condiciones de los viajes, empezaron a destacar
la importancia de desarrollar servicios de transporte eficiente y viable para la masa

creciente de la poblacién urbana (Fernandez y Mollevi, 1998).

Por lo que se refiere a la relacion entre transporte, ciudad y sociedad, llama la atencion
gue desde finales del siglo XX la literatura y el lenguaje comun reflejan un cambio de
paradigma hacia el sujeto y la movilidad. Esta acepcién ha cobrado valor conceptual frente
a lo que antes se abarcaba dentro del campo del transporte urbano, insertandose en los
terrenos de lo que podria designarse como la geografia social del transporte, caracterizada
por la atencién en las personas, los comportamientos y los condicionamientos sociales
de los desplazamientos, abarcando temas de estudio que remiten a los problemas

urbanos (Torrego, 1986).

En este sentido la movilidad ha adquirido una visible dimension que la convierte en un
nuevo paradigma conceptual para las ciencias sociales, porque implica la mirada en el
movimiento y los flujos como los elementos que organizan la vida social (Urry, citado
en Brand, 2012), tanto en el plano fisico como en el virtual, por lo cual se habla ahora

de movilidades. En los estudios técnicos de transporte es central el concepto de



Capitulo 1 19

accesibilidad, que apunta a las condiciones objetivas de movimiento de algo o alguien,
0 de acceso a algun lugar; en cambio, el alcance social del concepto de movilidad
se orienta al analisis de las relaciones de los actores con el espacio, a través de sus

I6gicas y practicas (Brand, 2012).

Por consiguiente, la movilidad es un tema que ha sufrido en los dltimos tiempos una
revision metodoldgica y conceptual, cuyo punto central ha sido apartar el objeto de estudio
de los medios de transporte en si mismos y trasladarlo como sujeto de estudio a las
personas que utilizan esos medios de transporte, con énfasis en las dimensiones méviles
implicadas en la vida cotidiana de los habitantes urbanos (Miralles, 2013; Miralles y
Cebollada, 2009; Jirén e Imilan, 2018). Asi pues, en el denominado giro de la movilidad,
hay un cambio en el objeto de andlisis, por el cual los problemas que antes se definian
desde el marco del transporte, ahora son formulados como asuntos de movilidad y se
entienden desde este concepto mas reciente, que al concentrarse en los sujetos,
humaniza, implica la subjetividad y la experiencia personal de desplazamiento en el

espacio urbano, asociada a la perspectiva de derecho ciudadano.

Desplazarse en la ciudad para acceder a sus servicios es un asunto de relevancia para

cualquier persona, por lo cual se puede pensar, como expresa Amar (2011) que la

movilidad es una especie de derecho social o bien publico del que nadie debe ser

privado, porque hacerlo comporta una injusticia, ya que la movilidad es indispensable

para el ejercicio de otros derechos, porque en la sociedad contemporanea no existen

actividades que se puedan concebir sin una relativa capacidad de moverse. Por esto aun

cuando en el siglo XXI haya hiperconexion a través de teléfonos mdviles y medios

virtuales, una creciente proporcion de actividades de la vida cotidiana se realiza a través

de |l a movilidad f2sica y no solo en lugares fi
sociedad contemporanea, trabajar y asegurar su rol de ciudadano, sin la capacidad de
movilidad. Le i ncumbe a cada individuo el n

competencias indispensables para ser capaces d

En resumidas cuentas, la movilidad cotidiana urbana se presenta como un escenario de
vivencias y conflictos sociales derivados de la practica social de desplazamiento en el
espacio y de los medios para su realizacion. Comporta un conjunto de situaciones que

tienen que ver con los motivos que generan los viajes, el nivel de accesibilidad fisica y
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economica, la movilidad insatisfecha, insatisfactoria o insuficiente, los tiempos destinados
a los desplazamientos en perjuicio de otros tiempos de la vida, las condiciones de los
usuarios, la seguridad de los individuos en los lugares destinados al movimiento y los flujos
vehiculares, y los efectos colaterales de la creciente motorizacion, que influyen sobre el

bienestar de la comunidad (Miralles y Cebollada, 2009; Gutiérrez, 2012; Jirdn e Imilan, 2018).

La calidad de vida es una nocién que aborda aspectos materiales, personales y sociales.
Ruiz Sanchez (2017) se refiere a la idea de Amartya Senn, acerca de que para medir el
bienestar y la calidad de vida, mas que interesarse en el peso de los recursos, bienes y
servicios a los que acceden las personas, es importante tener en cuenta el contexto
socioecondémico y cultural, junto con las circunstancias personales de los sujetos. Esto
sugiere que la calidad de vida obedece a las condiciones objetivas y subjetivas respecto a
las necesidades materiales y sociales, pero principalmente atiende a la percepcion del
bienestar y de la satisfaccion de tales necesidades, ponderadas por la escala de valores,

aspiraciones y expectativas personales (Gémez y Sabeh, 2000; Ruiz Sanchez, 2017).

Son tan variados los eventos que concurren en el ambito de la movilidad cotidiana y
definen la percepcion de la experiencia urbana, que es ineludible la atencién en la
vivencia subjetiva: caminatas, esperas, filas, tiempos de sentarse y de pararse,
recorridos, paradas, choques entre vehiculos y entre personas, accidentes, situaciones
de inseguridad, sucesos propiciados por el clima, las formas urbanas o los medios de
transporte, hacinamiento al interior de los vehiculos y en las calles, agresiones y
violencia, obstaculos para el acceso a la ciudad, etc. Todos estos escenarios se
relacionan con la valoracion de la calidad de vida, porque para el cumplimiento de las
actividades sociales de todo orden, la movilidad es un factor de importancia, sus
dinamicas afectan la vida diaria y determinan el bienestar o no de los individuos y grupos.
La calidad de vida urbana es hoy en dia un ideal perseguido por los gobiernos, que bajo
esta consigna desarrollan planes de reconstruccion espacial y cultural con variada

influencia sobre distintos sectores de la poblacion.

El transporte es un elemento esencial del conglomerado social, valioso para el acceso a
la vida urbana, sobre todo en las ciudades actuales, que obligan a recorrer vastas
distancias para unas y otras actividades, como consecuencia de la urbanizacién y

ocupacion dispersa en las areas metropolitanas. En la movilidad vial se pretende que los
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tiempos y condiciones de los desplazamientos se acerquen al ideal de eficiencia, que
comporta aspectos como accesibilidad, rapidez, seguridad y calidad, con minimo efecto
sobre el medio ambiente y el tiempo disponible para la realizacion de diversas actividades
(MCV, 2013). A la par, la congestion, la accidentalidad y la contaminacion son temas
relevantes de la evaluacion de calidad de vida urbana (Gakenheimer, 1998; Bull, 2003;
Moller, 2003; Alcantara, 2010), pues asi como los accidentes de transito se consideran
uno de los principales problemas de salud publica en las ciudades y el costo social mas
elevado de los medios de transporte motorizados, la contaminacion atmosférica y
acustica, ademas de la ocupaciéon del espacio publico, son calificados como costos

ambientales de la movilidad basada en estos medios (Miralles y Cebollada, 2003).

Por otra parte, la desigualdad se manifiesta en las diversas circunstancias de acceso y
experiencia de movilidad cotidiana (Davila, 2012; Miralles y Cebollada, 2003). Cuando
esta es insatisfactoria, irrealizable o restringida, se vulnera el bienestar personal y
colectivo vy s e puede habl ar de excl usi
separacion de un individuo o de un grupo de individuos respecto a las posibilidades
laborales, econ6micas, politicas y culturales a las que otros si tienen acceso y de las
cual es di sf etaltdctad@en Cébollada,2006, p. 111).

Una de las experiencias cotidianas que mas inciden en la calidad de vida
urbana es la de la movilidad cotidiana. Esto se debe a que la vida urbana
contemporanea se encuentra cada vez mas impactada por la movilidad, sea
esta fisica o virtual, en autobls o en automovil, a pie o en bicicleta. Del
mismo modo la no movilidad, o la movilidad restringida, puede ser uno de
los aspectos que mas certeramente refleja las desigualdades que se viven
en nuestras ciudades, debido a las diversas dinamicas que afectan los
centros urbanos en la actualidad (Jirén, 2012, p. 24-25).

Por lo tanto, cuando se habla de los conflictos de la movilidad cotidiana, se hace referencia
a un conjunto de situaciones de inconformidad, desajuste 0 malestar social, que tienen
impacto negativo en la vida y demandan controles permanentes. Los problemas urbanos
del transporte publico y el transito afectan la calidad de vida de las personas al supeditar,
reducir y condicionar su posibilidad de acceder a la ciudad de manera oportuna y en

circunstancias adecuadas.

O0C
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1.4 Gestion publica, comportamientos y control social

La gestion urbana, la regulacién y el control social en torno a la movilidad, se relacionan
con la forma como el Estado dispone del espacio produciéndolo, modificandolo y
reglamentando la actividad del transporte, pero también con el establecimiento de
mecanismos normativos y policivos frente al ejercicio de la movilidad. En lo que concierne
a la produccion de ciudad, el ordenamiento urbano se ejerce desde la planeacion, que
establece los criterios para proyectar el futuro del orden urbano, la forma de produccién
del espacio y desde la ejecucién, mediante las obras de infraestructura asociadas a los
planes urbanos (Uribe, M. T. y Marquez, 1978).

La movilidad se inserta en el terreno de la planeacion y la gestion que tienen la potestad
de construir y modificar la infraestructura fisica vial y de sistemas de transporte, cuyas
necesidades se van determinando segun el desarrollo y crecimiento de cada ciudad fLa
planificacion urbanistica y la organizacion de la ciudad influyen directamente en las pautas
yenlascaract er 2 sticas de | a movilidad, vy tambi
y Cebollada, 2003, p. 18). Aqui aparecen los agentes publicos y privados que ejercen un
papel organizador de la movilidad, desde el intercambio de capitales, la planeacion, el

control y la legislacion.

La ciudad de la globalizacion se considera un espacio de la ampliacion de la division del
trabajo en la que dominan los valores de intercambio y donde las actividades modernas
estdn cada vez mas sujetas a la rigurosidad de los tiempos y de las normas que
reglamentan y prohiben, es decir, al control social (Santos, 2000). Los modos en que se
ejercen las practicas cotidianas de movilidad tienen relacion directa con el
comportamiento de las personas, sus costumbres y la disposicion a conducirse de
acuerdo con las reglamentaciones. La norma y la educacién aplicadas por las
instituciones buscan regular las conductas en el espacio publico de circulacion, en el
transporte publico y privado, respecto a los habitos imprudentes de conductores y
peatones que atentan contra la seguridad y otras practicas arbitrarias que afectan la
convivencia ciudadana. Por la importancia de los asuntos que estan en juego, la

movilidad no puede ser ajena a la regulacion.

®n
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A partir de la nocién de Cohen, el control social apunta a respuestas organizadas frente a
loscomportamientos qgque se consideran como
amenazantes, mo | e s(titade endViorales d2609,e.a18).| Ee wml&entido, la
mirada desde el control social que busca regular y cambiar las conductas de los individuos
gue se desvian de lo establecido dentro de un sistema de reglas sociales, corresponde a

una forma instrumental de intervencidn cultural (Campos y Ortiz, 1998).

Sobre la racionalidad practica, cultural y normativa, en consideracién a los sistemas de
transporte masivo, Agudelo (2008) explica que las normas no son estéaticas y se construyen
continuamente de acuerdo con los intereses publicos y de las empresas. EI mecanismo
para legitimarlas, sobre todo las normas que regulan los comportamientos, consiste en la
justificacion de la superioridad de esas disposiciones respecto a otras. Se podria agregar,
en cuanto a las normas sociales sobre la movilidad, que también se justifican al
compararlas con los usos y costumbres que ya no son tolerados o deseables segun las
nuevas representaciones, como ciertas conductas en el espacio publico y en los medios

de transporte tradicionales.

Con respecto a la movilidad y el transporte, las formas de control social se componen
de medidas restrictivas y persuasivas. Cuando las conductas en el entorno de la
movilidad implican dafios a bienes juridicos tutelados, se habla de normas punitivas, de
responsabilidad civil o administrativa. Entre las primeras se distinguen las que tienden
a imponer o prohibir acciones y conductas, bajo el riesgo de sancién civil o penal. Las
segundas van asociadas a los conceptos de educacion o cultura ciudadana, e imponen
el discurso desde la institucionalidad y los medios de comunicacién, con campafas de
prevencion para la seguridad vial, de comportamiento civico en el espacio urbano y los
medios de transporte, y estrategias discursivas para promover en la ciudadania una
disposicion a actuar en funciéon de racionalidades técnicas (Agudelo, 2008), como
mejorar la movilidad con el uso del transporte publico e integrado y las formas de

movilidad sostenible.

fndesvi
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1.5 Narrativas de prensa como fuente para los estudios
sociales

La narrativa es una forma de exposicion verbal o escrita que presenta hechos reales o
ficticios mediante relatos. Segun Ricoeur (2006) la composicion narrativa tiene por objeto
contar algo, revelar cuestiones de la vida. Entrafia la construccion de la trama, que es una
operacion por la que se obtiene una historia originada de la sintesis de elementos tan
distintos como los acontecimientos, las circunstancias, los agentes, las interacciones y las
relaciones de conflicto o encuentro, asi como los medios, fines y resultados, con una
temporalidad manifiesta en la sucesién de hechos y en la integracion. El relato adquiere
sentido o significado fAden | a intersecci

(p. 15) por lo que se entiende que las historias no solo son narradas sino interpretadas.

En este sentido, si los hechos y vivencias objeto de las narraciones se reconstruyen con
la interpretacion que les da sentido como verdad y se entiende que la verdad no es una
sola, sino que se define por las subjetividades que llevan a distintos modos de entender la
realidad y estar en ella, entonces un mismo relato puede tener distintas voces y alli juega
un papel la hermenéutica, como alternativa para comprender lo social del relato segun el
contexto histérico y cultural (Arias y Alvarado, 2015). La hermenéutica consiste en
interpretar los sucesos que dan origen al relato o el relato mismo: interacciones, palabras,

comportamientos o silencios, en funcion de significados (Borrat, 2000).

En los medios de comunicacion como la prensa impresa y digital, los relatos son
narraciones estructuradas con el proposito de llevar un mensaje al publico lector,
principalmente para brindar informacion de actualidad local, regional, nacional o mundial.
En los diarios de circulacion local como los que fueron consultados para esta investigacion,
se sugiere una serie de temarios que derivan en noticias, editoriales, articulos y columnas
de opinidn. Los tres ultimos se constituyen en textos argumentativos ubicados en campos

tematicos vinculados a los relatos, que se desarrollan alrededor de los hechos noticiosos,

en un fciclo informativo de relatos y comentar

narrador de la vida cotidiana (Borrat, 2000, p. 49-50).

del
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Hay un acuerdo en que la prensa como fuente para los estudios sociales tiene gran
potencial para reflejar lo que pasa diariamente, mostrar apartes de procesos y
acontecimientos y narraciones de la vida cotidiana en toda su expresidn. Esta cualidad la
convierte en un acervo documental muy proljo,un fAar chi vo de |1 o cotidi e
2017, p. 470) que brinda informacion sobre la politica, la cultura, la economia y la vida,
especialmente en el &mbito local, con referencias Unicas que no se encontrarian en otras
fuentes. La observacion de la prensa permite la comprension de representaciones
sociales, procesos nacionales e inclusive mundiales y por este motivo se ha convertido en
un instrumento que no solo sirve para influir y mediar en la opinién publica, sino para
conocer, reconstruir e interpretar el pasado en los aspectos materiales, socioculturales y
politicos de cada época (Hernandez, 2017; Acevedo y Villabona, 2019; Franzosi y Rabino,
2017). Es asi como las narrativas de prensa no son solamente un objeto de andlisis de la

realidad, sino una fuente clara para los estudios socio histéricos.

Los métodos cualitativos para el estudio de la movilidad como fenémeno urbano hacen uso
de herramientas para obtener informacién empirica, como entrevistas, grupos focales,
historias de viaje u observacién directa, que aportan un foco de analisis de distintos temas
en torno a la movilidad cotidiana, con una mirada subjetiva. Del mismo modo, el analisis
de contenido de las publicaciones periddicas, en las noticias que dan cuenta del dia a dia
y los hechos tratados por la opinion, permite ver e interpretar narraciones, registros
fotograficos, discursos y propuestas respecto al tema, que brindan una memoria mediatica

local desde un foco inclusive mas amplio e igualmente subjetivo.

Los detalles descriptivos escogidos por quien cuenta una historia suelen ser
consciente o inconscientemente selectivos, y se basan en lo que éste vio 0
escuchd o piensa que es importante. Aungue la descripcién a menudo
busca expresar credibilidad o retratar imagenes, también puede estar
disefiada para persuadir, convencer, expresar y despertar pasiones
(Strauss & Corbin, 2002, p. 28).

Asi como otros soportes de informacion empirica, los periddicos pueden llegar a exponer
detalles sobre lugares, sujetos, rutinas y acontecimientos en torno a la movilidad y el
transporte urbano y por esto son una ventana apropiada para explorar las dindmicas y la

historia local de la movilidad cotidiana, porque en ellos queda el registro de lo publico, del
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desarrollo fisico, técnico y socioecondmico de la ciudad. Los diarios logran captar
momentos de la realidad con una orientacion comunicativa que al buscar temarios y
noticias acude a los lugares, capta y recrea momentos, observa, ilustra y relata. Esto
significa que una recopilacion de un tiempo largo puede mostrar la secuencia temporal de
hechos y representaciones sobre las experiencias urbanas de la movilidad y en esa

secuencia consiguen revelarse continuidades y mutaciones del fenémeno.

En la prensa concurren las miradas de la opinidn publica y del poder porque a la vez que
es una plataforma tradicional para anunciar los logros de las instituciones, propaga otras
posiciones: politicas, técnicas, académicas y de la opinidn comun. El papel de este medio
escrito es hacer eco de los sucesos de la vida cotidiana en la ciudad, la gestion de
infraestructuras, las practicas de movilidad urbana y sus repercusiones sociales, sobre la
salud y el medio ambiente. La prensa no solo informa sino que abre el debate, inclusive
toma partido porque las interpretaciones e intereses atienden a subjetividades que se
reflejan en los relatos de cualquier época sobre experiencias de los ciudadanos. Cuando
hablamos del pasado, e incluso del presente, estamos siempre sujetos a la interpretacion,

o0 a la interpretacion de interpretaciones (Geertz, citado en Salazar, 2015).

Si las publicaciones de la prensa obedecen a intereses de grupos dominantes de la
sociedad que tienen conexiones con la politica y proyectos determinados, se entiende que
la prensa asume posiciones concretas y produce informacién que tiene unos significados
sociales especificos relacionados con esos intereses (Hernandez, 2017; Van Dijk, 1990;
Acevedo y Villabona, 2019). Aun asi las noticias han pretendido ser autoridad a la hora de
mostrar la realidad vista por los reporteros y captada a través de las cdmaras; en este
sentido busca acontecimientos y situaciones cotidianas para llegar al detalle de fenémenos
gue suceden a diario y que ni siquiera todos advierten, a no ser que tengan la vivencia
propia. Con este potencial como fuente documental, se reconocen sus ventajas y limites,
debido a que su riqueza de informacion se debe a que tiene menos filtros que los archivos
oficiales y por esto no es neutral, porque posee un discurso y una forma propia de presentar
la realidad y de recoger las mentalidades de una época. Pero lo anterior no le resta utilidad
para ofrecer registros y percepciones sobre el imaginario de las sociedades en momentos
determinados (Hernandez, 2017; Acevedo y Villabona, 2019; Espinal et al., 2018). En

cuanto a la fiabilidad y certeza de los datos, para Van Dijk (1990) la retérica del discurso
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periodistico se vale de elementos como cifras y otros detalles numeéricos, la descripcién
inmediata y cercania del reportero con los sucesos, la adicion de testigos y entrevistas
como refuerzo a la informacion, en fin, recursos necesarios para dar garantia de que la

noticia es verosimil y fiel a los hechos.

Lo subjetivo de la prensa destaca que las historias de esta fuente son parciales, son lo que

s e elige publicar, medi ant e d e c iusiébnaonawsién- edi t or
jerarquizaci-n de datos, actores, tiempos, l|luga
48). Hay un elemento crucial que define estas decisiones y es el conflicto, un ingrediente

gue hace parte de la mayoria de los relatos, sean de ficcion o de realidad, pero que en el

caso de las noticias es infaltable (Borrat, 2000). Este punto de vista es compartido por Van

Dijk (1990), quien sefiala la atencién de la prensa en lo negativo y lo sensacionalista,

inclusive tratandose de periddicos de calidad informativa: una constante que se explica

porque la inclusion de los acontecimientos obedece alafr et - ri ca de Ekralss emoci

informacion consumida como noticia. Las herramientas discursivas llamativas se advierten

desde la misma forma de los titulares, con frases impactantes que aluden a las emociones

del publico lector y expresiones rutinarias que muestran el uso de estereotipos.

El componente subjetivo de la narrativa periodistica hace parte de su propia naturaleza,
pues el periodismo informa a partir de datos empiricos, pero su relato construido hace parte

de una interpretacion subjetiva que le da a la noticia un énfasis, propadsito o intencién. Pero

la subjetividad de los medios de comunicacion no debe ser vista como algo negativo,
porque el estudio de las narraciones es usado en las ciencias sociales, no para establecer
leyes o reglas generales, sino para brindar elementos a la comprension del sentido de
hechos y acciones de las sociedades en su contexto (Arias y Alvarado, 2015). Por eso
frente a la critica sobre la falta de objetividad de la prensa como fuente de informacion,
Acevedo y Villabona (2019), traen a colacién una explicacién que hace énfasis en que la
prensa tiene un alto potencial para ser interpretada en funcion de brindar elementos para

la construccion histérica y que alli no caben las pretensiones de objetividad, porque es
claro que fiel hec hoodnda periddicoadsl periagista, el re@eptary, ena c i
general , de la cultura y | a s &%) podmcdtualeeh | a g
investigador que se encuentra con las narrativas periodisticas debe aplicar la hermenéutica
para comprender lo que hay detras de los silencios, vacios e imagenes de los marcos de

la realidad que construye el periodismo (Acevedo y Villabona, 2019).
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Frente a las apreciaciones sobre la subjetividad o veracidad que cuestionan la integridad
de la prensa, conviene remitirse a la idea de Ardstegui, segun la cual su utilizacién no trae
problemas esencialmente diferentes de los que un investigador afronta cuando trabaja
con otras fuentes (Citado en Hernandez, 2017). A esto debe agregarse que las
investigaciones que tengan fundamento en la recoleccion de datos obtenidos en los
periédicos, deben buscar la forma de validarlos y que al margen de los condicionamientos
a la prensa como origen de datos para los estudios sociales, no existen fuentes exactas
y ausentes de errores, ni siquiera las oficiales (Franzosi y Rabino, 2017).

1.6 Estado del arte

Al explorar las investigaciones sobre transporte y movilidad en Medellin se identifican
estudios en tres lineas: sobre historia, urbanismo, planificacion y politicas publicas; otros
sobre transporte publico y sus diferentes modos, en torno a factores como accesibilidad,
desigualdad, inclusién y exclusion; y los que se refieren a la movilidad y la sostenibilidad,

relativos al medio ambiente, la congestion y la seguridad vial.

En los fragmentos de la historia del transporte urbano en el periodo de estudio, los
referentes cuentan una exposicion lineal de medios y tecnologias de transporte desde el
siglo XIX, enfocados hacia el punto de llegada del Metro. Desde la posicion de la
planeacion urbana, Galindo (1990), se refirié a los problemas de transporte centrado en la
relacion entre poblacién, parque automotor y tejido vial, con un recuento cronolégico de los
sistemas, hasta llegar al transporte automotor y la oferta de transporte publico por el
impulso de la industrializacion y la urbanizacion. Su planteamiento estuvo orientado a
mostrar las condiciones en que se prestaba el servicio hasta principios de los afios noventa
y como el Metro podia ser un ordenador urbano y solucion al problema. Este trabajo fue
asesorado por Rodrigo Salazar, uno de los impulsores del Metro de Medellin, quien hizo
contribuciones técnicas, administrativas y conceptuales sobre transporte publico,

infraestructura y sistemas masivos.

El libro de Botero (1998) sobre la historia del transporte en Medellin, hizo un balance de la
evolucion del transporte publico de pasajeros hasta los afios noventa y explico el proyecto

y desarrollo del Metro. Es un registro sobre las modalidades de transporte publico y cémo
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cada una fue innovadora en su momento y aporté al progreso de la ciudad, con énfasis en
el tranvia y en las empresas privadas de buses, barrios, rutas y servicio. Este autor realizé
también un analisis de la planeacion del desarrollo urbano de Medellin (1996), en el que
destacé los impactos de los planes de mediados de siglo en la configuracion de la ciudad
y los ejercicios de planeacion, hasta cuando llegaron los planes integrales de desarrollo.
En una orilla similar, Bravo (1991) presenté una historia de Medellin desde la colonia,
destacando el crecimiento urbanistico y vial hasta la época de la publicacion y planteando
con fuerza el tema del crecimiento del area metropolitana y la necesaria organizacion de

un sistema vial para la conexion de la ciudad con los territorios a su alrededor.

Con una mirada humanistica, Villa y Naranjo (1997) tocaron el tema del espacio y las
politicas urbanas en Medellin, las acciones y discursos hasta los afios noventa, con
atencién en los problemas socioespaciales urbanos derivados del crecimiento. Una

lectura cualitativa sobre la relacién entre la planeacion y la conformacion de la ciudad,

entendiendo el espaciourban o fino sol o como soporte f2si

se construyen practicas sociales, sujetos colectivos y formas de representacién simbdlica
de | a ciudado enVilayNamgo, 1927). t ad o

Las investigaciones de otras ciudades, sefialan la evolucion lineal de los medios de
transporte en el contexto del crecimiento urbano y la sociedad de cada época. En el caso
de Bogotd hay trabajos consagrados al tranvia y su papel en el desarrollo urbano e
institucional hasta la llegada de los buses en 1950 (Esquivel, 1996) o al impacto de las
transformaciones del transporte sobre los usos y comportamientos de los bogotanos por
la misma época, cuando el ideal de progreso difundido por las élites y abrazado por la
sociedad estaba atado a la mecanizacién y expansion de la ciudad (Prieto, 2005;
Zambrano, 2017). Montezuma (2000) edité un texto sobre el presente y futuro de la
movilidad en Bogota, también con una cronologia de los medios de transporte en el siglo
XXy su papel en las transformaciones urbanas. Se trata de una sucesién tematica desde
el tranvia hacia la ciudad de los buses y las busetas, la de los automdviles y luego la de la
expansion y el cambio. Aqui el punto de llegada fue el inicio del siglo XXI cuando estaba
en su etapa inicial el sistema de buses de transito rapido BRT, los retos de integracién de

este con el transporte y la discusion sobre el metro de Bogota.

coO
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La tesis de Salazar (2015) en ciencias humanas y sociales se dirige a la comprension
histérica del papel de las movilidades en la coproduccion del espacio y tiempo urbano en
Bogota y Barranquilla entre 1950 y 1970, atendiendo al marco contextual segun el cual,
después de mediados del siglo XX las vias publicas fueron modernizadas paralelamente a
las transformaciones socioculturales de la vida urbana. Tiene una exposicion de las
practicas cotidianas en el marco de la hegemonia de la movilidad motorizada, producto de
procesos técnicos, sociales y culturales, y su descripcidn se concentra en el espacio
material urbano, las subjetividades, las tensiones y lo que se define como el gobierno de
las vias. El estudio se realizO a través del analisis de discursos, narrativas y
representaciones contenidas en los documentos de la época y es un texto que presenta
cierta similitud con la presente investigacion, debido a que también apela al pasado y lo
hace a través de fuentes de igual procedencia, abordando algunas cuestiones para pensar

el problema vigente sobre las movilidades.

Otras indagaciones sobre transporte y movilidad en Medellin en su época mas reciente
proceden de tesis de estudios urbanos, entre las cuales encuentro pertinente mencionar
las que hablan del Metro y los Metrocables. Sobre ambos sistemas han surgido estudios
gue se mueven en varias perspectivas: uso y apropiacion de los sistemas, mecanismos
institucionales de control, insercién de lo tecnoldgico en la vida urbana, influencia de las
obras sobre el entorno barrial y la visidbn sobre los impactos sociales en términos de

accesibilidad, exclusion, calidad de vida, etc.

Agudelo (2008) trata sobre la disociacion entre las racionalidades técnicas y las légicas de
uso de los usuarios de transporte en su vida cotidiana y como para reducir el
distanciamiento y atraer usuarios, el Metro de Medellin se valié de estrategias publicitarias,
acciones urbanisticas para la integracion y el dispositivo de la cultura Metro para la
apropiacion y control. Contiene variables cuantitativas y cualitativas y se desarroll6 a partir
de entrevistas estructuradas, con resultados analiticos en torno a la planeacién y gestion
de los sistemas de transporte masivo. Correa (2009) examina cualitativamente el influjo de
la tecnologia en la sociedad con el caso de estudio del Metrocable del barrio Santo
Domingo Savio, desde la perspectiva de objeto protesis, objeto fisico y objeto sociotécnico,
con una descripcion a partir de entrevistas que atienden a las propiedades materiales y

simbdlicas del objeto y su relacion con el entorno en el que fue insertado.
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Tabares (2014), en referencia a la estrategia discursiva y el control social, indaga en los
referentes de transporte y cultura ciudadana desde la cultura Metro y la propuesta de
formacién realizada por el Metro de Medellin durante dos décadas desde su entrada en
operacion. Borraez (2014) analiza el Metrocable y las obras complementarias en el
espacio publico con el Proyecto Urbano Integral en la zona y su incidencia sobre el
crimen; ofrece informacion de la ciudad y las comunas a partir de estadisticas de
violencia y criminalidad, noticias y trabajo de campo con habitantes y lideres. Por otra
parte, Valencia (2016) toma algunos apuntes historicos sobre el espacio publico y el
impacto de las tecnologias y sistemas de transporte en la movilidad, la accesibilidad, el
aumento de la velocidad, el control socialylafdivi gi | anci a pan- pt.i

movilidad, como en el caso del SITVA.

El trabajo Compilado por Davila (2012) se acerca al significado social y cultural de la
movilidad y su relaciéon con la pobreza, en el marco de la ciudad de la globalizacién
segregada espacialmente. Habla de la experiencia del Metrocable de Santo Domingo
Savio como referente de aprendizaje respecto a otros sistemas similares que se
proyectaban en el pais y la experiencia en ciudades latinoamericanas. La mirada a la
insercion del Metrocable en las comunas de Medellin, como parte de un proyecto mas
amplio de mejoramiento urbano, se realizé6 desde diversos puntos de vista: lo novedoso
del sistema como medio masivo de transporte; el papel real y simbdlico de la movilidad;
las desigualdades persistentes que comprueban que el aumento de la movilidad no es
directamente proporcional a la ventaja social; el urbanismo social y la intervencion integral
frente a la deuda histérica; cifras y variables en los patrones de viaje de los usuarios,
resonancias politicas y contraste entre bondades anunciadas del sistema y realidades
cotidianas. Esta investigacion se desarrollé6 mediante trabajo de campo con grupos focales
y entrevistas a funcionarios, con informacion de primera mano desde la vivencia de los
habitantes. Por su parte, Leibler y Brand (2012) analizan el Metrocable desde la
redefinicion de la nocion de periferia, los impactos en el territorio y en su imagen, la politica

y presencia del Estado a través de la idea de justicia social.

En la dltima década, Gil (2019) realiz6 un estudio de las practicas sociales de movilidad en
las comunas ocho y nueve de Medellin, con un trabajo de campo para identificar
experiencias y construir una historia de viaje, atendiendo a motivos, modos de transporte,

origen y destino, vivencias y percepciones en las practicas de desplazamiento. También
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hizo una cronologia sobre los sistemas de transporte como marca de ciudad y la legislacion
asociada y exploro el rol de la movilidad como derecho, para configurar una propuesta de

implementacién de acciones desde la planificacion del transporte publico local.

Otros aportes mas recientes sobre el transporte y los problemas de seguridad vial y
congestion, son abordados desde anlisis técnicos y de sostenibilidad y por ultimo, en el
ambito hispano y latinoamericano, hay estudios de caso sobre transito y transporte,
planificacion y movilidad desde la perspectiva de género, exclusién social, calidad de vida

y sostenibilidad, en Chile, México, Brasil, Peri y Espafa.

Los trabajos mencionados ofrecen un aporte al andlisis histérico de la movilidad desde
las practicas de planeacion y gestion del transporte. Han tratado algunos temas como el
transporte publico, la infraestructura y lo urbanistico; los que exploran el caso de toda la
ciudad de Medellin tienen mas de veinte afos y los recientes son sectorizados hacia la
evaluacién particular de algunos sistemas de transporte o lugares, pero en todos ellos
hay contribuciones al contexto del objeto de estudio, lo que permite proponer en
perspectiva alternativa, una sintesis exploratoria del devenir histérico de la problematica
del transporte, tomando como referencia principal las narrativas, en una temporalidad
reciente, quiza arbitraria, que tiene como punto de partida los afios ochenta, un momento
de movilidad cadtica con criticos problemas de transporte publico y calidad espacial
urbana, y como punto de llegada, la vuelta a los sistemas ferroviarios al interior de la
ciudad, como Ar es ota tewldrada en el transpoiteeurbano, en el
paradigma de la movilidad sostenible, frente a la tension permanente por la creciente

movilidad motorizada.

1.7 Metodologia

La investigacion cualitativa produce hallazgos por medios no estadisticos ni de
cuantificacion, sino mediante la interpretacion de los datos desde un modelo de explicacion
tedrica. Puede versar sobre entidades individuales, grupales e institucionales, o
fendmenos socioculturales de toda clase y obtener la informacién por entrevistas o trabajo
de campo, pero también con la revisidon de datos cuantitativos, documentos escritos o

audiovisuales (Strauss & Corbin, 2002).
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Esta investigacion muestra las narrativas sobre el transporte y la movilidad en la ciudad,
mediante la construccion de un relato socio historico basado en el andlisis de datos
cualitativos localizados en fuentes sociales y técnicas. Las experiencias se presentan a
través de elementos relativos al concepto de movilidad cotidiana, respecto a la produccién
de la ciudad, los medios de transporte, la regulacion y el control social. En el estudio salen
a la luz temas como la calidad de vida, la desigualdad, la asignacién de culpa y salvacién,
y se repara en el conflicto, reflejado en la movilidad vulnerable, insegura, transgresora y

en las diferencias entre los actores urbanos.

Inicialmente se realiz6 una seleccion del area de investigacion para la delimitacion de los
conceptos relacionados con la ciudad, el transporte y la movilidad, tomando como direccion
el enfoque sociotécnico, que reconoce la relacion entre técnica y sociedad y en este
sentido, la naturaleza sociotécnica del problema del transporte. Después vino la etapa de
revision de fuentes, el marco de referencia contextual de estudios sobre el transporte en
la historia de Medellin, el crecimiento urbano y el papel de instituciones, y luego la
busqueda de informacion de la temporalidad elegida, en prensa y documentos oficiales,

para obtener una visién general sobre la configuracién de la ciudad y sus transformaciones.

Las fuentes de prensa estan integradas por periodicos locales -ElI Colombiano y
El Mundo-, diarios en los que se realiz6 una busqueda de noticias y columnas de opinién
referidas a la vida urbana, la gestion publica, el impacto del transporte sobre la
funcionalidad de la ciudad, la vida cotidiana, la seguridad vial, los comportamientos y las
normas. Esta busqueda fue durante un afio, en la sala de prensa de la Universidad de
Antioquia para las versiones impresas desde 1980 hasta 2006. La informacion de los
diarios desde 2004 hasta 2015 fue consultada en los archivos digitales de las paginas web

de estos medios y se recopilé en algunos meses.

También se acudid a la lectura de estudios, informes de entidades de la administracion
publica local, revistas de la época y publicaciones interinstitucionales como los informes
de Medellin Cémo Vamos, que abarcan datos y analisis recogidos por varios métodos: con
académicos expertos, personas del sector publico y privado y encuestas de percepcién
ciudadana. Las revistas y algunas publicaciones impresas se hallaron en la sala de
patrimonio documental de la Universidad Eafit; otros textos oficiales en el centro de

documentacion del Departamento Administrativo de Planeacién de Medellin y la
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bibliografia general, en el sistema de bibliotecas de la Universidad Nacional y en
repositorios impresos y digitales. Posteriormente se ordenaron los datos empiricos de las
fuentes: con la informacién hallada se redujeron y elaboraron las categorias de analisis
gue fueron el sustento para las preguntas de investigacion. Se hizo la clasificacion y
codificacion de datos segun criterios tematicos, un fichaje de prensa y documentos en el

sentido de una linea del tiempo y la propuesta de contenidos del texto.

Las categorias de andlisis son las siguientes: espacio-temporal, calidad socio espacial y
transporte publico, salud publica y regulacion y control social y cultural. Esta dltima,
transversal a las demas, es la que sirve de tejido al relato, porque esta presente a lo largo
de la investigacion, debido a que en la movilidad como ejercicio social de desplazamiento
que se vale de dispositivos de transporte y espacios fisicos, intervienen una serie de
practicas y comportamientos de distintos agentes, todos los cuales regulan y/o son

regulados y actian conforme al contexto social y los patrones culturales establecidos.

El disefio en el enfoque cualitativo se refiere al modo de efectuar el proceso investigativo
o la forma de explorar el fenbmeno de interés, que inicia desde el planteamiento del
problema hasta la inmersion inicial y el desarrollo, pasando por modificaciones en el
trayecto (Hernandez Sampieri, R. et al., 2010). En la investigacion cualitativa es comun
salirse de la linealidad en las fases por la forma en que se presentan los datos y se va

adecuando la metodologia.

Desde la revision inicial de conceptos y la recoleccién de datos hubo una primera
elaboracion analitica para determinar los componentes tematicos. Esos pasos se dieron
en orden antes de emprender la construccion del caso, pero a partir de alli hubo acciones
gue se realizaron de forma paralela, se retomé la lectura teérica para articular los datos al
enfoque conceptual y en ocasiones fue necesario devolverse, replantear clasificaciones o
conceptos previamente revisados, reagrupar categorias, suprimir variables y delimitar mas
el objeto, lo cual constituy6 un dificil reto por la abundancia de las fuentes empiricas y
variedad de aproximaciones teéricas. El fichaje de prensa y documentos por temas y
variables asociadas a las categorias fue un trabajo arduo por la informacion de muchos
afios revisados y después de serias reflexiones fue necesario filtrar ain mas los datos para

atender a la consolidacién de los aspectos conceptuales y metodolédgicos.
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Después de reducir los datos en categorias, se procedié a la construccion del caso en un
proceso de lectura, interpretacién y analisis de contenido documental, para sacar
conceptos y relaciones en las narrativas surgidas de las fuentes mediaticas, que
construyen representaciones y significados acerca de los hechos urbanos, a través de
fragmentos de noticias, columnas de opinion, editoriales, entrevistas con expertos, etc., y
para encontrar los razonamientos y discursos de los documentos oficiales. Aqui se
fusionaron dos tipos de referencias que forman parte de una narrativa que brinda ciertas

respuestas sobre el objeto de estudio.

Por ultimo, mediante un disefio narrativo se acometid la escritura del texto con los
principales hallazgos y resultados que apoyan las conclusiones. Un relato descriptivo
acerca de los hechos de la movilidad y el transporte en Medellin, revisando su cambio
progresivo y mutacion histdrica, pues el problema de la movilidad nunca se resuelve del
todo sino que se transforma segun las dindmicas de crecimiento urbano y las exigencias
gue éstas imponen a los ciudadanos en su vida cotidiana. Aqui se caracterizan los
fendmenos en relacién con los conceptos y nociones de analisis, se muestran cambios y
continuidades, avances, estancamientos y retrocesos de una dindmica urbana que
presenta divergencias entre varios factores: entre necesidades de movilidad, posibilidades
y condiciones de realizarla; entre la comunidad y los agentes publicos por infraestructuras
0 sistemas ausentes 0 impuestos; entre modos de transporte, salud publica y medio
ambiente; y entre sociedad y agentes publicos y privados, por la produccién y control social

del espacio y de las practicas de movilidad.

Segun Gonzalbo, para conocer la evolucion en el modo de vida y las manifestaciones
mentales y materiales de la sociedad, la historia de la vida cotidiana se vale un poco de la
mirada de la antropologia social y atiende a la revision de rutinas y repeticiones, a fin de
encontrar representaciones o sistemas de formas de pensamiento centradas en actitudes
colectivas, mas que individuales, como orientaciébn para interpretar los contenidos
implicitos en los elementos de la cotidianidad y entender los fenémenos que inciden en la
vida humana. Esta forma de revision es aplicable al estudio de la movilidad urbana,
mediante una lectura de las préacticas, que busca los detalles y reduce la escala de
observacion y analisis través de ejercicios como la microhistoria, con el estudio de material
documental por medio del procedimiento inductivo, que a partir de lo particular logra

encontrar claves para comprension de fenébmenos mas generales (Gonzalbo, 2006).
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1.7.1 Categorias de analisis
A Espacio-temporal

En la historia de Medellin se aprecia una correspondencia entre el crecimiento de la ciudad,
la produccién del espacio urbano y la movilidad, la cual estd subordinada a las
permanentes modificaciones en la infraestructura y la implementacién de sistemas y
modos de transporte. En cuanto al impacto en las distancias y tiempos de desplazamiento,
el aumento de la infraestructura vial insuficiente respecto al aumento del parque automotor
conlleva la reduccion de la circulacién y los flujos, produciendo congestion, disminucion del
tiempo para otras actividades y percepcién de reduccion en la calidad de vida, lo cual ha
llevado a reglamentar cada vez mas el ejercicio de la movilidad, a replantear esta actividad

y a presentar alternativas asociadas a la sostenibilidad.

A Calidad socio espacial y transporte publico

El transporte urbano es un factor relevante en la vida cotidiana porque interviene en las
posibilidades y formas de acceso a la ciudad. En el caso de estudio se aprecian las
contradicciones socioecondmicas del transporte, expresadas en la desigualdad de la
distribucion de la motorizacién privada, los medios y condiciones de desplazamiento, los
lugares a donde puede llegar el servicio y la capacidad objetiva de desplazarse, cuestiones
gue tienen que ver con la accesibilidad y la calidad de vida. El transporte publico tradicional
resulta significativo porque encarna la funcién social de proporcionar acceso a la ciudad a
la mayoria de la poblacién y se compone de un esquema empresarial dominado por
agentes privados, mientras que el transporte masivo dispuesto y operado por el Estado ha
entrado a conectar varios sectores urbanos y a buscar la racionalizacién de este servicio

publico mediante la integracion.

A Salud publica

La confluencia de automotores y personas en el espacio urbano trae consecuencias para
la salud publica. La accidentalidad es un problema de salud publica en el mundo y un
fendmeno que afecta a los usuarios de todos los modos de transporte, siendo las

principales victimas los peatones y motociclistas. Es sabido que la imposicion de los
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automotores ha llevado a aceptar esta condiciébn potencialmente riesgosa como parte
integrante de la vida urbana, hecho que se sustenta en normas civiles, penales y
administrativas. La contaminacion atmosférica producida por las emisiones generadas en
proporcién importante por los vehiculos, deriva en enfermedades respiratorias y muerte;
por otro lado, el ruido no solo es un asunto de incomodidad o molestia temporal, sino que

también conduce al deterioro de la salud y reduce la calidad de vida.

A Regulacién y control social y cultural

En relacion con la disposicién normativa y la cultura, el rastreo de narrativas para el caso
de estudio permite ver que las instituciones del gobierno local tienen un papel crucial en la
gestiéon y regulaciéon de la movilidad y el transporte, con ajuste a las necesidades de la
poblacién y los estandares de calidad de vida urbana. En este aspecto las medidas
restrictivas y persuasivas, principalmente orientadas a mejorar la circulacion, los servicios
de transporte y la seguridad vial, han hecho parte del componente de control social y
cultural respecto al espacio, el transporte publico y privado, los habitos y comportamientos

de todos los actores urbanos.

1.7.2 Agentes

A Sector publico

Incluye a las autoridades o divisiones de la administracién local o territorial: Alcaldia,
Concejo Municipal, Planeacién Municipal y Metropolitana, Secretaria de Transportes y
Transito, Instituto de Valorizacion, Secretaria de Obras Publicas, Area Metropolitana del

Valle de Aburrd y Empresa de Transporte Masivo del Valle de Aburra.

A Transportadores

Gremio conformado por todos aquellos que ejercen la actividad de prestar el servicio
publico de transporte de pasajeros. Lo constituyen las empresas de transporte
conformadas legalmente a través de cooperativas y sociedades de propietarios de buses,
gue operan en sectores y barrios de la ciudad, dentro de un sistema de rutas de transporte
conformado por el uso y la norma. Hay transportadores informales que prestan servicio a

los barrios de la periferia y también en otros sectores de la ciudad. Por otra parte, en el
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transporte publico individual estan los taxis, afiliados a empresas para operar legalmente.
Finalmente existen otras empresas que no son de transporte, pero prestan este servicio

sin la regulacién nacional que corresponde a los transportadores.

A Usuarios de la ciudad y el transporte

Aqui estan todos los habitantes urbanos: residentes, empresarios, obreros, estudiantes,
mujeres y hombres, personas de todas las edades y oficios que son pasajeros del
transporte publico, peatones, conductores de carros y motos, conductores de busesy taxis,
ciclistas o usuarios de medios no motorizados. Estos actores presentan diferentes

demandas de movilidad, espacio publico y transporte segun su condicion socio econémica.

Nota sobre la citacion:

Para las referencias de libros y documentos oficiales, se procuré6 mantener el formato APA
dentro del texto del documento. Pero debido a que la construccion del relato se basa en
una importante cantidad de fuentes de prensa, fue necesario tomar la decision de realizar
todas las citas de estas, mediante el sistema de pie de pagina, para conservar la fluidez
en la lectura.



Capitulo 1

39

Tabla 1-1: Esquema metodoldgico

1. Definicion
zona de
estudio,
temporalidad y
objetivos

2. Problema de
investigacion y
enfoque

3. Metodologia

4. Método para
sistematizar la
informacién

5. Categorias
de andlisis

a. Espacio-
temporal

b. Calidad
socio espacial
y transporte
publico

c. Salud
Publica

d. Regulacion y
control social y
cultural

Transporte y movilidad cotidiana i Medellin - 1980-2015

Objetivo general: identificar y caracterizar los problemas centrales de la movilidad y el transporte en Medellin a partir
de la revision de su cambio progresivo y mutacion histérica en las Ultimas décadas y entender su relacion con la
gestién publica y el control social.

Objetivos especificos:

a. Establecer cémo se originaron y vivieron los problemas de crecimiento urbano, transito y transporte en la ciudad.
b. Reconocer las narrativas que revelan lo que la opinion publica entendié e interpret6 acerca de los problemas
movilidad cotidiana, sistemas de transporte publico y calidad socio espacial.

c. Indagar acerca de los impactos del transporte urbano en la salud publica y sus implicaciones en las politicas y
estrategias de control social y cultural de la movilidad.

Problema de investigacion:

Historia reciente de la problematica del transporte urbano, con referencia particular a los problemas de transporte y
movilidad cotidiana en Medellin -para usuarios de ciudad, transportadores e instituciones publicas-, en el periodo
comprendido entre 1980 y 2015.

Enfoque: sociotécnico. Aplicacién de conceptos que atienden a los aspectos sociales y técnicos, en la investigacion de
un evento empirico, para entender un fenémeno que se ha definido desde la movilidad cotidiana y el transporte urbano.

Cualitativa: hermenéutica (interpretacion)
Estrategia metodolégica: estudio de caso mediante exploracion de prensa y documentos publicos para indagar en sus

narrativas y argumentos, el cambio progresivo y la variacién de la problematica.

Fases de la investigacion:

1. Delimitacion tedrica y empirica, consulta y recopilacion de fuentes.

2. Organizacion, clasificacion y categorizacion de datos.
3. Construccion del caso mediante analisis de contenido.
4. Interpretacion y escritura (composicion del relato).

Referencia a los conceptos de
movilidad y transporte

6. Instrumentos y
técnicas de investigacién

Variables Agentes
Nociones desde | Nociones Referente Instrumentos
lo técnico desde lo social empirico de analisis
Crecimiento urbano -
Gestion y planeacion Produguon del
espacio urbano
Infraestructura y
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periferias Y Transporte (econémica-
Servicios de transporte pUb“F,O f|5|c_a) Noticias de
publico Gestlon_y_control Demgugldad prensa
Esquema convencional del . EEI SEervicio (eXCIL.’S'O'.’f COIumn.é,lS
transporte publico Sector publico squema marginacion) de opinién
p empresarial e Violencia urbana | Reportajes
Transporte informal S ; ”
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transporte - Encuestas
Tasas de accidentalidad y Conflictos y calidad de
tensiones entre vida

fatalidad

Espacios y propuestas para
la movilidad peatonal y de
poblacion discapacitada
Contaminacién ambiental y
auditiva

Promocion de modos
alternativos de transporte

Habitos y comportamientos
Normas sobre movilidad y
transporte

Control restrictivo y
persuasivo

Seguridad vial
Medio ambiente
Contaminacién
Sostenibilidad

Normatividad
Autoridades y
politicas publicas

actores urbanos
Asignacién de
culpay
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Calidad de vida
Regulaciones
socioculturales

Fotografias






2Espacios y tiempos de

Este capitulo aborda el contexto histérico del desarrollo urbano del siglo XX, en el que se
inscriben los fenédmenos que dieron lugar a los problemas de transporte. En los
antecedentes se hace mencién del crecimiento urbano a partir de la industrializacion de la
primera época y la provision de infraestructuras por iniciativas locales publicas y privadas.
Luego se habla de la expansién formal e informal de la ciudad y cémo el Plan Piloto y otros
derivados como el Plan Vial constituyeron la propuesta para ordenar la expansiéon urbana

y afrontar los problemas del crecimiento demogréfico.

En la segunda parte se aproxima al tema de la modificacion morfolégica de Medellin,
cuando por los procesos de crecimiento urbano acelerado, se emprendié una etapa de
desarrollo extensivo en la infraestructura vial y de sistemas de transporte, mediante obras
civiles que llevaron a la transformacion de la ciudad a gran escala y modificaron la
movilidad, configurando conexiones viales para amplificar el &mbito y las posibilidades de
circulacion. Por ultimo se refiere a los efectos de este crecimiento que produjo mayores
distancias y tiempos de desplazamiento, uso generalizado de automotores vy
sobreutilizacion de la infraestructura vial, con resultados plasmados en un hecho urbano

imposible de resolver, como la congestion.
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2.1 Primeras modernizaciones y expansion urbana

La ocupacion urbanistica de Medellin desde principios del siglo XX aumenté de manera
gradual cuando la ciudad multiplicé su poblacién en mas de ocho veces entre 1900 y
1950 al pasar de 40.000 a mas de 340.000 habitantes (Barrera, 1982). La ciudad en su
primera modernizacion adquirié los elementos esenciales para el desarrollo urbano, con
inversiones fisicas y de infraestructura, como la instalacion de energia eléctrica, los
servicios de telefonia, acueducto, tranvia, taxis y automdviles, teatros, hospital y

matadero, entre otros (Melo, 1997).

[lustracion 2-1: Crecimiento urbano de Medellin, 1850-1910

YRR Y T ] |
T

1850 1900 1910

Fuente: Botero Gémez, F. (1997). Extracto de mapas.l

La adopcion de un Plano de la Ciudad Futura en 1913, con funciones reguladoras del
espacio y crecimiento, reflej6 la atencién en el control y organizacion de lo urbano el afan
de progreso, la preocupacion por tener una ciudad moderna (Melo, 1997). Fueron los afios
en que los particulares asumieron las funciones de adecuacion de la ciudad a las
necesidades generadas por el crecimiento poblacional y la transformacién econdmica,
como la prestacion de los servicios publicos, con la empresa del acueducto, la red de
alcantarillas y la empresa de buses de transporte colectivo que fracaso, entre otras cosas,
por los precios del combustible, la dificultad para conseguir los repuestos y la mala

condicion de las calles (Barrera, 1982).

En la evolucion del transporte de pasajeros por medios mecanicos, sobresalieron el tranvia

eléctrico, que transitd por la ciudad desde las primeras décadas del siglo XX hasta los afios

1 En el proceso de poblamiento y expansion urbana se observa una ciudad que comienza en el centro. Entre 1850 y 1910,
crecid este sector, con un pequefio avance en el oriente y puntos fragmentarios en el occidente.
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cuarenta y un sistema de buses urbanos que funcioné moderadamente antes de mediados
de siglo. El tranvia fue fundamental dentro del proceso de industrializacion, porque permitié
el asentamiento de gran parte de la poblaciéon en los lugares, periféricos con transporte de

facil acceso y bajo costo para los trabajadores desplazarse al casco urbanoy a las fabricas.

El mecanismo del tranvia requeria de una adecuada dotacién de fuentes de energia
eléctrica; por eso cuando el Concejo adquiri6 en 1918 para el Municipio los bienes y
acciones de la Compafia Antioquefia de Instalaciones Eléctricas (Marquez, 2011), se
dieron las condiciones para su funcionamiento, que lo convirtié en un sistema de transporte
con profundas implicaciones e impacto en el desarrollo urbano de Medellin, porque con
una red desde el parque de Berrio hacia varios sectores, sirvid principalmente a la
poblacién obrera ubicada en el norte, nororiente y occidente y se enlazé con las estaciones

del Ferrocarril de Antioquia, conectando todo el Valle de Aburra (Correa Restrepo, 2002).

La gestidn urbana hasta mas o menos los afios treinta, se dio a través del trabajo conjunto
entre la Sociedad de Mejoras Publicas, el Concejo de Medellin, los urbanizadores privados
y los ingenieros de la Escuela Nacional de Minas. La élite empresarial que hizo parte de la
Sociedad de Mejoras Publicas y del Concejo Municipal, promovié un ideal de ciudad que
ademas de fomentar intereses culturales y educativos, impulsé las inversiones en
infraestructura vial’ y productiva (Melo, 1997), mientras que el motor del crecimiento urbano
fue la industria, que acogié a los migrantes del campo convertidos en una primera
generacién obrera y asalariada (Alcaldia de Medellin, BID, 2010), tanto que desde antes
de los afios veinte, Medellin era considerada el principal centro industrial del pais, con
actividad artesanal, talleres de maquinaria, confecciones, alimentos y bebidas, tejidos y
manufacturas, con potencial de transformacién y expansion fuera del valle, mas aln
cuando fue terminada la construccion del tunel de la quiebra antes de 1930, acabando con
el aislamiento en el que se encontraba, al completar la comunicacién con Puerto Berrio y

la zona del Magdalena, lo que también orient6 su progreso (Barrera, 1982).

En esta época la ciudad se fue ordenando de conformidad con los intereses de los

ciudadanos progresistas y crecié de forma aun limitada, principalmente hacia el norte y el

2 A través de las contribuciones gestionadas por la Oficina de Valorizacién Municipal, desde 1938 se logrd la realizacion de
obras de interés publico, como la cuelga del rio Medellin, cobertura y canalizaciéon de quebradas, apertura, rectificacion y
ensanche de calles, plazas, avenidas, paseos, parques, carreteras, construccion de edificios, etc., obras que en muchos
casos habian sido iniciadas por la Sociedad de Mejoras Publicas de Medellin (Barrera, 1982).



44 Movilidad cotidiana y sociedad:
narrativas sobre la problematica del transporte urbano en Medellin, 1980-2015

oriente. Al romper la barrera del rio, surgieron algunos barrios en el occidente y se dio el
desarrollo de La América, Belén y Robledo. El trazado vial fue determinante en la
urbanizacion y la distribucion de la poblacion, mediante las rutas que comunicaban las vias

principales con los barrios.

Es interesante observar como se produjo la densificacion y urbanizacion,
teniendo como base las vias principales o ejes de desarrollo; por las
carreras de Palacé y El Palo hacia Manrique; por las carreras Bolivar y
Carabobo hacia Aranjuez; por la calle de Colombia hacia Robledo; por la
calle de San Juan hacia la América; por la carrera de Palacé y el Palo hacia
el Poblado; por la calle de Ayacucho hacia Buenos Aires; con esto se
conformaron aln mas las salidas que se dirigian hacia los cuatro puntos
cardinales (Bravo, 1991, p. 95-96).

Con el desarrollo se dieron procesos de expansion informal con varios nicleos piratas en
Robledo, La Candelaria, Belén, La América, Las Palmas, Campo Valdez e inclusive en El
Poblado. Hacia los afios cuarenta, con el mayor crecimiento demografico en gran parte
motivado por la violencia y huida de los campesinos a los centros urbanos, aumentaron las
urbanizaciones clandestinas, principalmente en la zona nororiental. La poblacién empez6
a demandar un servicio de transporte mas eficiente que el tranvia, que pas6 a considerarse
un medio insostenible por su limitada capacidad, los costos, el ancho de las vias y la
competencia con los buses operados por actores privados. Por eso, a la desaparicion del
tranvia siguié una nueva etapa del transporte publico en Medellin y desde entonces
empez0 a crecer el nimero de automotores, de servicio publico y de transporte privado

gue obligaron a la reconfiguracién de la malla vial.

Los dias del tranvia llegaron a su fin (...) la modernizacién de los sistemas
de transporte permitié un gran desarrollo comercial e industrial, que a su
turno, fue causa de una mayor expansién y necesidad de vias para
circulaciéon del gran numero de vehiculos. El crecimiento fue cadtico y se
hizo necesario un plan para tener en cuenta el crecimiento futuro (Bravo,
1991, p. 115).
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Con este propdsito, a mediados del siglo XX la Junta de Valorizacién y Urbanismo de
Medellin convino elaborar el Plan Piloto, propuesto por José Luis Serty Paul Lester Wiener,
gue contenia las directrices del Plan Director o Plano Regulador de la ciudad. El informe
descriptivo del Plan Piloto en 1950, explica los motivos que determinaron cada una de las
soluciones adoptadas it omando en <cuenta |l as condiciones
(Wiener y Sert, 1950, vol. 2, p. 1). Las propuestas de Wiener y Sert, basadas en la Carta
de Atenas y los preceptos del Congreso Internacional de Arquitectura Moderna CIAM,
reprodujeron en Medellin la idea de que las ciudades debian ordenarse en torno a cuatro

funciones basicas: habitar, trabajar, recrearse y circular.

[lustracion 2-2: Crecimiento urbano de Medellin, 1930-1970

1930 1950

Fuente: Botero Gomez, F. (1997). Extracto de mapas.3

1970

El Plan Director para la aplicacion de las directrices del Plan Piloto, adoptado por el
Acuerdo No 92, el 10 de diciembre de 1959 era un plano del sistema vial urbano, una guia
para los nuevos desarrollos y base para la aprobacion de urbanizaciones (Botero, 1996).
Paralelamente surgi6 la Oficina de Planeacion Municipal, creada en 1960 para orientar el
crecimiento y asegurar el ordenado desarrollo urbanistico, mediante la regulacién sobre
los usos del suelo, la distribucion del espacio urbano y la adopcién de planes y programas.
Esta entidad estudiaria los proyectos consiguientes y su andlisis se haria por la Junta de
Planificacién, que con base en los principios del Plan Director, decidiria sobre las vias,
urbanizaciones, edificaciones, zonas de terreno aptas y no aptas para edificar y otros

detalles de ocupacién espacial de la ciudad (Crénica Municipal Nro. 1222, 1960).

% Desde 1930 la ciudad se fue expandiendo hacia el nororiente. Minimos focos de poblacidon en Robledo, La América y Belén.
En 1950, la zona nororiental estd bastante poblada y también hay ocupacion de la noroccidental en la fraccién de Castilla.
Hay expansion del centro oriente hacia Villa Hermosa, Buenos Aires, San Diego y también en direccion sur, hacia El poblado.
Empiezan a darse desarrollos importantes en el occidente, principalmente en San Joaquin, Laureles y una parte de Belén.
Para 1970 crece un poco la zona noroccidental, hacia Pedregal y también en Caribe, La Iguana y Robledo, sin llegar ain a
la parte alta. También hay crecimiento de Belén, Guayabal y parte de La América.
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Unos afios después de la adopcién del Plan Director, la Oficina de Planeacion Municipal
realiz6 entre 1969 y 1971, un estudio para el Plan Vial de Medellin, con analisis de
operaciones de transporte publico y encuestas de origen y destino. El estudio se refirié al
sistema arterial del rio, las conexiones transversales oriente- occidente y el transporte
masivo, atendiendo a la racionalidad de proyectar una futura demanda de transporte
metropolitano (Botero, 1996).

Como lo afirman Villa y Naranjo (1997), desde el Plan Piloto se dio el impulso para que
durante las décadas siguientes los programas estuvieran centrados en la infraestructura
fisica y el ordenamiento de funciones en el conjunto de la ciudad, dando importancia
central a la propuesta de la vialidad como el eje configurador del espacio, que influy6 en
la construccion, transformacion y discontinuidad de la estructura urbana, a través de las
i ntervenciones p¥blicas. Esta idea fue r
estructuras de circulacion, -autopistas, vias arterias, anillos viales, tréboles- al servicio

del autom-vil se convirtieron en el crit

2.2 Crecimiento e infraestructura vial

Antes de los afios setenta, Medellin tenia una infraestructura vial aun pobre en lo que
respecta a las conexiones entre oriente y occidente. Aunque existian varios puentes,
habia reparos y una demanda de macro construcciones para acondicionar el espacio
urbano a las exigencias de circulaciéon. En una nota del periédico El Correo se reprochd
a los planeadores locales el insuficiente sistema vial, cuando se requerian puentes y

obras asociadas al corredor del rio, por la limitada capacidad de los existentes.

Cualquiera que mire un mapa del area urbana, se podra dar cuenta, [de]
gue el rio Medellin la divide en dos partes casi simétricas con un eje central
en la direccién sur norte; en la parte situada al oriente del rio se encuentra
el llamado centro de la ciudad, punto de llegada y partida de casi todos los
vehiculos que normalmente transitan en este sector del pais. Esto quiere
decir que por los puentes esta pasando la mitad de la poblacién varias veces
al dia (...). Sabemos que la administracion municipal en asocio de (sic) los

institutos que de ella dependen, esta realizando obras a granel en todos los

e

r
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frentes. Por todas partes se ven hombres y maquinas ampliando calles,
construyendo alcantarillados, cambiando la cara del centro de la ciudad,
pero (...) es el momento de empezar a planear sistemas para comunicar las

dos secciones de la ciudad.*

Las anotaciones de Botero (1996) sefalaron que el capitalismo moderno incipiente en la
economia colombiana transformé la planeacion y el desarrollo urbanistico desde los afios
setenta con el crecimiento del mercado de servicios que se instalé en las ciudades y
modificé su estructura socio espacial. Pero aun con la intervencién de la Oficina de
Valorizacidn en el sistema vial urbano y la nueva planeacion, el desarrollo local se precipitd
con un claro desajuste a los planes disefiados. La insistencia en los afios setenta en la
conexion de ambos lados de la ciudad a través del rio, denota que aun con tantas obras,

no se evidenciaba el avance para cubrir las necesidades del transito vehicular.

La escasa infraestructura vial carecia de la mayoria de los elementos de conexién y de
sefializacion necesarios para un entramado completo de movilidad: puentes sobre el rio
para soportar los flujos vehiculares y otros al interior de la propia red vial, intercambios,
espacios peatonales, andenes y vias pavimentadas. Y respecto a la sefializaciéon y los
complementos, faltaba una red de semaforizacion eficiente en el centro y en los demas
sectores urbanos. Sobre los procesos de construccion, fue notoria la paradoja de una ciudad

en incesante actividad constructiva, pero con una infraestructura que no resultaba suficiente.

Es una ciudad que da la impresién de estar en permanente remodelacion.
Un ilustre planificador visitante decia que parecia una ciudad bombardeada.
La renovacion urbana es evidente para cualquiera que visite regularmente
la ciudad i o viva en ella-, lo que a veces es de una proporcién tal, que se
convierte en exasperante. De hecho, si no se estdn reemplazando los
alcantarillados, se estan construyendo puentes, abriendo vias, renovando
edificaciones, etc. Y a pesar de lo anterior, por alguna razén misteriosa la
infraestructura fisica siempre parece insuficiente, y de hecho lo es
(Palacios y Orozco, 1982, p. 1-2).

4 Medellin Estrangulada (17 de octubre de 1969). El Correo, p. 4.
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Como centro de los demas municipios del Valle de Aburrd, la poblacion se concentrd en el
area urbana de Medellin por el empleo, el comercio y los servicios, convirtiendo a los otros
municipios en dormitorios, sin suficientes equipamientos y obligando a los
desplazamientos cotidianos largos que llevaron a la congestion, la pérdida del tiempo y la
necesidad de nuevas vias o ampliacion de las actuales. Gran parte del problema de
transporte en la ciudad se debia a la inconclusa estructura vial y la falta de articulacion
entre los sistemas de transporte urbano metropolitano y regional, un retraso superior a una
década en su sistema vial (DAP, 1980; DAP, 1981a; STT, 1980b). Alun con estas
deficiencias, la ciudad entr6 a ser el centro de un espacio territorial mas amplio formalizado
con la expedicion de la Ordenanza 34 de 1980 de la Asamblea Departamental, que cred
el Area Metropolitana del Valle de Aburrda para la articulacion en la planeacion y el
desarrollo del territorio, lo que dio un impulso al proceso de crecimiento liderado por la
Oficina de Planeacion Municipal y el gobierno local, a través de las propuestas urbanisticas

y de transporte, de cara al futuro metropolitano.

Durante los afios ochenta, cuando la ciudad superaba el millén y medio de habitantes
(DAP, 1985), se puede ilustrar la tendencia de ese desarrollo a través de numerosas obras
de infraestructura para enlazar los distintos espacios de la ciudad y distribuir los flujos
vehiculares. Entre las mas destacadas, estuvieron la ejecucién del plan de pasos a
desnivel, la reanudacion de las variantes y la debatida pero inminente obra del Metro de

Medellin, como construcciones de gran envergadura.

En un plazo menor de tres afios, Medellin sufrira tantas transformaciones, que
practicamente se hara irreconocible para los habitantes menos atentos. La
ciudad se prepara para recibir el tren metropolitano, el aeropuerto
internacional José Maria Cordoba, la autopista Medellin- Bogota, la terminal
del transporte, las estaciones férreas de carga y pasajeros. Por esta razon
el plan de los mil millones o plan de pasos a desnivel. Son en total 17 obras
gue comprenden la elevacién o depresion de las vias mas conflictivas y
congestionadas y que se convierten en el primer paso para la adecuaciéon y

el reordenamiento urbano de Medellin.’

5 Mejia Restrepo, A. (20 de febrero de 1980). Arranca el plan de los mil millones. El Mundo, p. 10.
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Con estas decisiones sobre adecuacion de la red vial de la ciudad, se puede observar que
en 1983 El Colombiano mostraba con orgullo articulos titulados i 4 Es Me d #&H,
Medellin!d ¢ o ny detallesalslas obras, que captaban las nuevas vias y las gigantescas
construcciones para el transito vehicular. De ahi en adelante, es inmensa la cantidad de
reportajes relacionados con las intervenciones realizadas. La transformacién significé un
enorme trabajo en esta ecuacion de poblacién, vehiculos, entidades e infraestructuras de

vialidad necesarias.

llustracion 2-3:  Aerofotos de los complejos viales Horacio Toro Ochoay San Juan

Fuente: a. EI Colombiano, 8 ene. 1983. b. El Cblombiano, 11 ene. 1983.

Esta expresién del crecimiento urbano continué su aplicacion en el Plan de Desarrollo
Metropolitano de 1985, que trazé la politica de mejorar el sistema vial de transportes y
comunicaciones en todo el Valle de Aburr4, como parte del plan para enfrentar algunas
tendencias negativas del desarrollo (DAP, 1985) y fue reforzada con el Plan Vial
Metropolitano de 1986, para garantizar conexion, fluidez vehicular y espacios publicos

requeridos para la ejecucion total de este sistema vial (Bravo, 1991, p. 135).

El progreso anunciado por la administracion estuvo representado en la posibilidad de
contar con el pavimento ordenador y las entidades que figuraron en la realizacion de las
obras fisicas fueron el Instituto de Valorizacién y la Secretaria de Obras Publicas; las
operaciones complementarias como la iluminacion de las vias estuvieron a cargo de las

Empresas Publicas.
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llustracion 2-4: Puente del Ferrocarril sobre San Juan y Puente de la Calle 10

Para menos tacos
dos puentes mas

S NN I : 24 % -
Dos puentes estrenard Medellin este ano: El de la calle 10 v el de la # -.-.’: cade 10 serv decongcoar b ok de Aryot L e San Diego.yevud elargo rcomdo, Mo poate d I calle e (L Agsacialsl,pcs i vias
uan. A‘

XM Avenida del Ferrocarril sobre la calle San J
Fuente: El Mundo, 7 ene. 1984

Se requiri la contratacién de empresas constructoras y de ingenieria que entraron en el
juego técnico, econémico y operativo de la gestion de infraestructuras. El Inval, que a sus
casi cincuenta afios de existencia entré en una fuerte crisis financiera a mediados de 1985,
seencargbde estar al frente de WAorgani zar l a ciudad
mo r a d d 1ISie €£mbargo, su accionar se dio en medio de la contrariedad por los
inconvenientes a la comunidad, atrasos, sobrecostos, imprevistos, errores y polémicas por

el cobro de valorizacién a los propietarios de las zonas de influencia.

llustracion 2-5:  Puente de Bulerias, propuesta y obra inicial sin deprimido

ias
03 Comimicar s Avenida 1ot hebHSates e o one ot chrdodarns r somers

Fuente: a. El Colomblano 25 ago. 1985. b. El Mundo, 27 feb 1989.

Los afios ochenta significaron un tiempo bastante agitado de obras para cubrir la altisima
deuda de infraestructura y fue una época de mucha pala, huecos, pantano, polvo, ruido y
asfalto. Para rematar, desde 1985, como parte de las obras anunciadas para el Area

6 Obras (19 de agosto de 1988). El Colombiano, p. 14c.
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Metropolitana, comenzé la construccién del Metro, que por su monumentalidad produjo
grandes trastornos en el espacio urbano y al entrar al centro de Medellin ensombrecié la
percepcion de crecimiento y produjo otra contraria, de pérdida del espacio publico,
desorden, congestion, falta de norte y hasta destruccion, un término muy asociado a la
etapa mas dificil de la obra. Esta situacion se vivio y entendié como un caos urbanistico y
al acercarse el final de la década, el panorama era confuso para Medellin, con una parte
derribada por la construccién de un sistema de transporte masivo cuyas obras estaban a
punto de ser paralizadas por la ausencia de musculo financiero y sin esperanza de salir

pronto del desconcierto en que se encontraba.

2.2.1 La eterna congestién vehicular

La congestion es la saturacion de las vias urbanas por incapacidad de contener el nUmero
de vehiculos para que se desplacen con fluidez. Bull (2003) explica que el aumento
vehicular en los paises en vias de desarrollo, propiciado por la mayor capacidad
adquisitiva, el acceso al crédito y a vehiculos mas econdmicos o de segunda, conlleva
mayor movilizacién individual, lo que unido al crecimiento de la poblacién en las ciudades
y la falta de politicas de transporte urbano ha llevado a la congestién por un uso mayor del
espacio urbano destinado a la circulacién. En el registro de la vida urbana a través de la
prensa se puede ver que los dos lugares de congestiéon permanente en Medellin son el
centro y El Poblado. Hay unos puntos a lo largo de la ciudad que también son identificables

como parte de las rutinas de congestion y que desde los noventa fueron tomando relevancia.

A Congestion en el centro

El centro de la ciudad en los afios ochenta era un nucleo de congestién de vehiculos y
personas por su propia naturaleza y dinamica urbana, las calles angostas, la reunién de
rutas de buses con recorridos y paraderos idénticos y la obsoleta red de seméaforos que no
se acomodaba a la elasticidad de la demanda de movilidad (STT, 1980a; DAP, 1985). Los
tacos’ de Medellin fueron atribuidos a multiples factores y en el centro, uno de los
principales eran los buses y colectivos de transporte publico, los particulares, taxis, carros
de carga y demdas vehiculos. En cuanto a los comportamientos, se destacaron la incultura

de transeulntes y choferes de buses, la falta de accion de las autoridades, la ocupacion del

7 Expresion utilizada en Medellin para referirse a la congestion, analoga al trancon.
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espacio publico por vendedores ambulantes y el estacionamiento en las vias publicas
(DAP, 1981b). Algunas descripciones hablan de los inconvenientes para llegar al centro

por las diversas vias de acceso y la incertidumbre sobre el tiempo de viaje.

No importa su medio de transporte, porque, tanto en carro, como en bus o
en taxi el conflicto es igual: los tumultos, las groserias de algunos choferes,
el ruido ensordecedor de los pitos, y el acelere en general tienen que
sufrirse en carne propia diariamente a causa de la congestion vial de
Medellin. Para cumplir una cita, hay que salir con mas de dos horas de
anticipacion, y eso si tiene buena suerte, porque el insufrible trafico nunca
se sabe como va a estar. Asi programe su salida por la avenida 33, por
Colombia, por SanJuanoporlasaut opi stas, el efecto final e
tremendo lo espera en las glorietas, ya sea porque se varé un carro o
porque hay un trafico azul, experto en congestionar, mas que en ayudar a
transitar rapidamente (...). Sélo hay una realidad clara del problema: la
aglomeracion en las vias que conducen al centro de la ciudad es progresiva
y si no se pone remedio a la situacién, en pocos dias tendremos que irnos

a pie porque va a resultar mas rapido que irnos en carro.’

llustracion 2-6:  Flujos vehiculares en el centro de Medellin y la Av. Oriental

A0y RS
Vias con un trénsito hasta de el
dellin esté a toda hora congest

3 Donde antes hablan 600 casas viejas. ahora se levantan
30 rut imponentes decenas de torres. Y por esa estrechs calle
J0 rutas de buses hacen que el Centro de Me. Que apenas sl utilizaban pocos carros. ahors circulan
ionado y con agravantes en las horas pico. millares de vehiculos diariamente.

R O e lonade gk abravestes o
Fuente: a. El Mundo, 10 dic. 1979. b. El Mundo, 28 sep. 1980.

8 S.A. (10 diciembre de 1979). S.T. El Mundo, p. 11.
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Iniciando la década del ochenta, la alcaldia de la ciudad solicité por medio de la embajada

de Israel, la visita de los expertos Lehumi Cohen e Isaac Novik para prestar asesoria

técnica en temas de congestion y transito, mediante un diagndstico y propuestas sobre los

puntos con mayores problemas. Este examen sefialé los lugares saturados vehicularmente

e indico la causa en los altos volimenes de transito frente a la poca infraestructura y el

lento avance de proyectos viales. Con base en el estudio de analisis y recomendaciones

sobre el congestionamiento, que surgid de la asesor2a de estos t®cni
presentaron un detallado informe que ¢eatempl a
plantearon soluciones a corto y largo plazo. Las primeras tenian que ver con el transporte

publico, la distribucién de rutas, la destinacion de vias exclusivas, semaforizacion, control

social y fortalecimiento institucional. Las segundas fueron sobre infraestructura: obras

civiles en general, como construccién de vias, puentes peatonales, ampliaciones y
rectificaciones (STT, 1980b).

La bendita congestiéon. No son exactamente jaculatorias™ las que se nos
salen cada vez que quedamos atrancados en un taco del centro de la capital
antioguefia. Congestion en el centro, y muy especialmente en los
alrededores de la carrera Bolivar, entre San Juan y la calle Bolivia, donde

confluyen casi todas las rutas de buses.”

Acogiendo parte de las soluciones propuestas por los israelies, se plantearon en el centro
algunas reglas de acceso, clasificacion de vias y lugares, ubicacion de paraderos,
sefializacién y normatividad de transito. Al atribuir al transporte publico buena parte de la
saturacion vehicular, se hicieron reordenamientos de las rutas urbanas y metropolitanas. El
primero de la época en 1983, para llevar los recorridos y paraderos de los buses a un anillo
entre la Oriental y la Av. del Ferrocarril e impedir su ingreso al centro; también delimito la
circulacion de particulares y taxis y planteé la idea de que los peatones debian aprender a
caminar mayores recorridos para buscar los paraderos.” Este primer reordenamiento no
salid bien y se fueron los tacos para otro lado; aun con la inconformidad ciudadana y de los
transportadores, la opinién escrita dio razén a las autoridades resaltando la mala conducta

social de conductores y demas actores.

9 Un logro: buenas relaciones con los transportadores (8 de enero de 1980). El Mundo, p. 10.

10 Oracion breve y fervorosa. https://dle.rae.es/

1 Restrepo, M., Velasquez, R.y Mejia, LM. (2 de agosto de 19 8A&laruedarieda). El€alambiand p.l0c.cent r o
2 velasquez Gémez, R. (10 de marzo de 1983). Sacaran los buses del centro de la ciudad. El Colombiano, p. 9b.
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La situacion del centro de Medellin es cadtica. Es posible que el
reordenamiento de las rutas de buses haya resultado contraproducente.
Estamos seguros de que si ello es asi, las autoridades municipales de
transito estan dispuestas a revisar sus decisiones y a volver al régimen
anterior o hacer los ajustes necesarios para que el flujo de vehiculos se
reorganice antes de que haya perturbaciones mayores. Tampoco es
insensato reconocer una realidad que en cierta forma podria aportar una
explicacién, entre muchas, al problema. La gente de Medellin es
indisciplinada y no esta preparada todavia para aceptar que el centro debe

dejar de ser sector concurrido por vehiculos particulares.”

Frente al deterioro del centro, en 1990 se presentd un plan para su recuperaciéon, que al
analizar la situacion del transito, contempldé una propuesta de circulacion vial y de

transportes para desocupar lugares colmados de buses y disminuir la entrada a la zona.

El centro de la ciudad de Medellin presenta en la actualidad serios
problemas de congestién, debido a que en él se concentra un gran nimero
de los viajes que realizan sus habitantes en un dia laboral normal. Si
sumado a esto se considera el deterioro social, las limitaciones en la
disponibilidad de espacios para el desplazamiento de vehiculos y peatones,
la proliferacion de venteros ambulantes y el deterioro fisico, encontramos
un considerable desmejoramiento en la calidad del ambiente indispensable

para desarrollar las actividades propias de esta zona (DAP, 1990a, p. 1).

El reordenamiento de 1993 tuvo la primera etapa en febrero con algunos resultados
adversos, porgue la reubicaciéon de paraderos trajo problemas de inseguridad para los
usuarios y la proliferacién de vendedores ambulantes. La segunda etapa en diciembre,
después de estudios y reuniones con los transportadores, se realizé con la advertencia a
los ciudadanos de que se pretendia mejorar la calidad de vida de quienes hacian uso
cotidiano delcentro:ique compr endan uUmassquepcauganaddaplisacidnr a
inicial de estas medidas y asuman ese costo como algo que, en el futuro cercano, se

traducir8 en un gran beneficio social pédra todos

18 Caos urbano (14 de diciembre de 1983). El Colombiano, p. 5a.
14 Nuevo cambio de rutas en el centro (23 de diciembre de 1993). El Colombiano, p. 3c.
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llustracion 2-7:  Opiniones sobre reubicacion de buses

La reubicacion es inoperante

Microbuses y carros pequeiios son los que congestionan el centro

Aunque los transportadores sostenian que la causa de la congestion en el centro estaba
en los microbuses, particulares y taxis, es indudable que si hubo una alta participacion
de los buses, causantes de contaminacién, ruido y malestar para quienes vivian o

trabajaban en el sector.

Espectacular es el calificativo que se le debe dar al trancén que se forma
en las horas pico en el cruce de la carrera El Palo con calle Caracas. Dicen
los vecinos que desde las cuatro de la mafiana comienza la funcion de pitos
y frenos con los buses de las rutas Circular y Buenos Aires. Piden que
acondicionen otra calle para acceder a la Avenida Oriental, de tal manera

gue se descargue un poco la presién vehicular en este sitio.”

Posteriormente se ejecutd el Plan Fronteras. La Secretaria de Transportes y Transito
empez6 a trabajar desde antes en un proyecto de division del centro en cuatro cuadrantes
para llevar los paraderos de las rutas metropolitanas a San Juan, pero el plan fue aplazado
y ejecutado en 1998 por la nueva administracion, que lo modificé y rebautiz6 como Plan
Fronteras, para limitar el ingreso de microbuses del area metropolitana, establecer centros
de acopio para taxis, la obligacion de mas de un pasajero en vehiculos particulares y
cambios de vias. Ademas coincidié con la reubicacién del comercio informal, que para

recuperar el espacio publico sacé a mas de 2000 vendedores del centro.

15 El Colombiano en el centro (12 de mayo de 1997). El Colombiano, p. 11a.
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llustracién 2-8: Efectos del Plan Fronteras en el centro

Desde
temprano, se

vio la gente |

que optd por

caminar en el &

Centro. O |
antes no
caminaban, o
Este fue el panorama de la manana del martes en el cruce de con menos
La Playa con la Avenida Oriental. La Avenida requeria antes  carros ahora
del control de una decena de guardas. Ayer, se necesitaron se ven mas
sélo tres. ¥ facil.

Foto Albeiro Lopera i - e E010 Albelro, LORSIA,

Fuente: El Mundo (La Metro), 18 nov. 1998.

Las medidascomol os acopios déeotsaxipary elesfimangir

en el centro incidieron en la movilidad de otros usuarios. Los acopios modificaron la forma
de abordar los taxis y la limitacion a los vehiculos privados dej6 descontentos a los
residentes y trabajadores del sector, que se quejaron del impedimento para realizar sus
recorridos cotidianos. Sobre estas posiciones encontradas de la administracion con los
transportadores, usuarios, taxistas y particulares, el alcalde Juan GAmez explicd en su

defensa que reorganizaria a Medellin a pesar de los desacuerdos.

Cuando aplicamos el mal llamado Plan Fronteras para que los microbuses
de otros municipios no ingresaran al centro hubo bloqueos y protestas de
los transportadores. Mientras tanto, los habitantes del sector me llamaban
para que no cediera. Igual ocurrié con los centros de acopio para taxis, nos
felicitaban porque ibamos a controlar la mancha amarilla. Cuando
restringimos el horario para el ingreso de particulares con un solo pasajero,
entonces ahi si me quitaron el apoyo y se enojaron. Todos tenemos que

hacer sacrificios por la ciudad.*

En 2003, otro reordenamiento que se llamé Plan Cuadrantes, tuvo la misma esencia de la
formulacion de 1996, que contemplaba la ubicaciéon de cuatro cuadrantes para dar un

Aforden de lIcigiccud adotimmedirmuelos huses se quedaran esperando el

16 vélez, . (3deenerode 1999).1 Or gani zar ® a Medel | 2 n B €Aombena hh6a. gent e se
17 Martinez, H. (19 de mayo de 2003). Centro sera descongestionado. El Mundo (La Metro), p. b2.
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i ar r,f gactwad invariable aun con las restricciones de transito para los buses. Muy
debatido por sus efectos, este plan entré en operacién la primera semana de junio de 2003.
Transportadores, pasajeros y algunos criticos desde el Concejo sefialaron que fue una
medida apresurada, porque la confusién reind entre los transportadores y los propios
agentes de transito, que no podian resolver las dudas de los usuarios, quienes salieron
visiblemente perjudicados, por desubicacion, caminatas mas largas hacia los paraderos,

pérdida de tiempo y sobrecostos.

llustracion 2-9: Mapa del Plan Cuadrantes en el centro

PLAN CUADRANTES
PARA EL CENTRO DE MEDELL

. (' <, §
N‘ “v 7 B
L T By R ’
cumi“m CUADRANTE CUADRANTE CUA;HANTE
c e ol Cole 58 (. Exdevearyly Colt 88

Fuente: El MundoTLé Metro)_,_lg may. 2003.

Esto quiere decir que los planes de control territorial del centro para el reordenamiento de
rutas y vias son la reproduccion de una practica necesaria y un ejercicio reiterativo y ciclico
de gestion del poder para disponery reglamentar el uso del espacio publico, que ocasionan
rupturas de costumbres adquiridas por los usuarios y los transportadores, al modificar las

rutinas de circulacién e imponer limites y recorridos.

En el marco de los reordenamientos de rutas hubo inconvenientes por los efectos socio
espaciales y choques con los transportadores. El primero no salié bien y se desplazé la
congestién a otros lados, el siguiente trajo inseguridad para los usuarios en los nuevos
paraderos y en todos los casos, unos achacaban la culpa de la congestién a otros. En el

18 El origen de la practica del arriero, una de las causas de inmovilidad en el centro, se encontraba en las condiciones
laborales de los conductores de buses que ganaban por porcentaje seguin pasajeros movilizados, haciendo una competencia

entre ellos en |l a Aguerra del centavod que t en?2 gecogeopasajergsonsecuenc
en cualquier lado, y la congestion al llegar a los paraderos del centro y quedarse un tiempo adicionalal a fiesper a del arri

es decir, del bus que llegaba a remplazarlo.
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Plan Fronteras los transportadores dijeron que se trataba de una especie de maniobra con
intenciones de llenar el Metro* y en los Ultimos cambios realizados en 2007 y 2015 para
rutas metropolitanas, se presentaron las mismas dificultades con la desubicacion inicial de

los usuarios y no pocas con los transportadores.

A Congestion extendida en el area urbana

Aln con las obras ejecutadas para la fluidez del trafico, la década del noventa trajo mayor
congestion por el desfase de la malla vial respecto al crecimiento vehicular. Articulos con
titularescomofi Medel | 2 n: at u s iPardlassiasWeoMedellimha falfagdo!plata,
no i df€iadadpara el automovil ,don muestra de esta situacién que desde 1993 fue

analizada por el Concejo y las autoridades municipales.

Es muy cierto que ya en Medellin no hay ni calles para el transito de los
vehiculos, ni aceras libres para la circulacion de los peatones. Esta situacion
se ha generalizado en la mayoria de los corredores viales no sélo del centro

de la ciudad, sino también en muchos de los accesos de los barrios.”

Caso aparte fue El Poblado, un sector tradicionalmente congestionado en materia vial. La
alta densidad vehicular, la mayor de la ciudad, vino de la mano de la urbanizacién y
ocupacién excesiva destinada a la vivienda de un sector privilegiado de la sociedad,
caracterizado por los desplazamientos en vehiculo particular y en muchos casos, varios

por familia, en contraste con la malla vial insuficiente e inapropiada para los flujos

originados porestacausa: A ElI Pobl ado carece de .logyeaci o

podemos hacer es seguir construyendo edificios tirados en media manga sin saber qué
vamosa hacer ¢ on?*Heltoademnds desa esidencial, el sector cuenta con una
enorme oferta de actividades econdmicas, oficinas, servicios médicos, centros
comerciales, hoteleria y lugares de entretenimiento, muchos de los cuales se ubicaron

donde antes fueron areas residenciales, en un cambio de usos que contribuyé a la entrada

19 Los transportadores tenian razén al pensar que entre el Metro y los planes de reordenamiento de rutas de buses habia
una afinidad, reiterada por las autoridades y la propia gerencia del Metro en 2003 al decir que el Plan Cuadrantes era el
primer paso para la integracion del transporte. Frente a la reaccién de los transportadores, el alcalde Luis Pérez revel6 la
razon por la que los buses, después de los reordenamientos,v ol v2 an a saturar el centro
plan lleva muchos afios intentando implementarse pero cada que se hablade él,separal a ci udad y toca.
Alcalde defiende Plan Cuadrantes (14 de junio de 2003). El Mundo (La Metro), p. b4.

Xpgramo, N. L. (17 de mayo de 19®Mupdo,p@Bui eren foxigenar o
21 [Luis F. Arbeléaez]. Robledo, J. J. (5 de noviembre de 1997). A El Poblado le falta identidad. El Colombiano, p. 9a.
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de mas vehiculos y por ende, mas estacionamientos indebidos, que aumentaron la
inmovilidad hacia el interior, mas alla de las vias principales. Sobre la causa distintiva de
la congestion en El Poblado, no hay duda de que se debe al parque automotor frente a su
infraestructura vi al iproducto de haber

densidad orientadas a la poblacion de ingreso alto, con mayor tasa de motorizacion, sin

asegurar al mismo tiempo la provision de la capacidadv i al necesari ao

llustracion 2-10: Congestion en El Poblado

Fuente: a. El Mundo, 22 oct. 1991. b. EI Mundo (L

a Metro), 14 ene. 1998.

El limitado desarrollo vial de El Poblado en los afios noventa dio paso al incremento de
la congestion y aunque hubo algunas obras viales, otras grandes propuestas para
descongestionarlo debieron ser replanteadas, como la obra 500, que contemplaba un
numeroso paquete de proyectos y fue rechazada en consulta popular en 1990, y afios
después la transversal intermedia, que tampoco pudo realizarse como estaba planteada,
en ambos casos, por polémicas relacionadas con el cobro de valorizacién. En respuesta

a esta situacion de atraso, el gerente del Inval refiri6:

SA quién pedirle cuentas por los grandes proyectos viales que no se
hicieron? ¢A Planeacion Metropolitana o tal vez al Inval? (..) Es un
problema estructural... el sindrome de la obra 500, al igual que la futura
valorizacion del Metro cre6 un ambiente que hizo que nadie se atreviera a
construir las obras que tanto ha requerido la ciudad y hoy apenas se esta

comenzando a ver el caos que eso ocasiond.”

2 Tamayo Maya, J. A. (4 de septiembre de 1993). El Inval debe continuar. El Colombiano, p. 2c.

per mit

( AMVA,
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Las entidades que otrora tuvieron tanto que ver en el desarrollo urbano, estaban un poco

desdibujadas de sus funciones, en parte por motivos presupuestales y también porque la

ciudadania habia demostrado que no estaba dispuesta a pagar por todas las vias. Al

respecto, un concejal recrimind la disminucién de actividad y desviacion de funciones del

Inval, que en vez de construir los complejos viales requeridos, estaba haciendofical | eci t as ,
puentecitos y muc has”Epesqsugamiiros, el tnbat ylObrasBildicas

parec2an tener | a r espons ayel Tridngitanb sedirdbadelc aos pl ani

reproche por el caos vial y la cantidad de vehiculos en las calles.

El cierre de vias de uso publico, sobre todo en horas diurnas y de trafico
intenso, es un problema que por desgracia esta volviéndose parte de la vida
cotidiana para los habitantes de Medellin y el Valle de Aburra. A todas las
pruebas injustas a que ha estado sometida nuestra gente se le suma la de
encontrarse, en recorridos que antes eran normales, con casos tan
desesperantes como la clausura de calles (...) los choques frecuentes en la
autopista sur, los tacos en las glorietas donde no se sabe por qué no han
instalado semaforos, los retenes sorpresivos en las avenidas y, en fin, toda
una lista de obstaculos que hacen de viajar sobre ruedas un reto a la

paciencia y un motivo para llegar tarde al destino.”

llustracion 2-11: Congestion vehicular

;Ciudad esquizofrénica?
La saturacion del sspacio vial es uno de los problemas apremiantes por resolver hacia el futuro. De lo contrario,
Medellin podria convertirse en una Cludad Esquizofrénica, como Bogoth y otras grandes capitales. Foto

Fuente: El Colombiano, 2 sep. 1993.

2 Tamayo Maya, J. A. (2 de septiembre de 1993). Medellin: jtus vias no dan mas! El Colombiano, p. 1c.
%La paciencia de Job no es nEhGommbiafolp34dade febrero de 1993).
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Algunas notas en La Hoja de Medellin y EI Mundo, apreciaron esta cuestion en comparacion
con Bogot §, con expresiones a dos aricalat axploraos| a fAb o ¢

se coincidia en opinar que Medellin estaba yendo hacia el mismo camino de la capital del
pais, al presentar cada vez mayor caos vehicular.”

A Medellin, admirada por su calidad de vida (...) le ha empezado una grave

enfermedad que hay que remediar: la congestién vial. Ese es el principal

problema urbano que deberd afrontar nuestra ciudad en el inmediato futuro.

Si no se toman medidas ya mismo, en tres afos el transito de Medellin se
Obogotanizar 806 dicen algunos. Eso signi
auditiva y visual, total desorganizacion vial. Y en consecuencia problemas

para la salud, mas estrés y pérdida de mucho tiempo con costos

incalculables, como esta ocurriendo en Bogota.”

Sin embargo, se conservaba una mirada egocéntrica respecto a Bogota y se vislumbraba
la salvacion en formade Metropor que este | |l egar2a a mitigar | a
gran obra que nos salva y hace que el problema aqui tenga otras caracteristicas: el Metro,
el cual se espera sea un gran factor descongestionante de nuestras vias una vez esté en
f unci on &nkn elrvietoo cestaban fundadas casi todas las esperanzas frente al
deficiente servicio de transporte y la congestién, pero muy pronto se supo que este no
cumpliria con la finalidad de reducirla, ni en el centro, ni en el resto de la ciudad. El anhelo
se fue cayendo a los meses de estar funcionando, lo cual no fue una sorpresa para los
transportadores, quienes prevenidos con el Metro y controlados por las autoridades en
su ingreso al centro, argumentaron que el transporte colectivo era el que menos espacio

ocupaba por personas y vehiculos en comparacion con otros modos de transporte.

La entrada en operacion del Metro gener6 en la ciudadania grandes
expectativas respecto a la reduccién de la congestion vehicular en el centro
de la ciudad. Pero después de casi cuatro meses de su operacién las cosas
en esta materia siguen igual. i Eavion no reemplazé al barco, ni el carro al
tren, cada medio tiene sus usuarios y no se puede pretender que el Metro
reemplace al busa®

25 paramo, N. L. (29 de junio de 1994). Transportadores buscan soluciones concertadas. El Mundo, p. 6. La bogotanizacion.
(abril de 1995). La Hoja, (30), pp. 2-4. Sabaleta, M. (marzo de 1995). Seméaforo al rojo. La Hoja, (29), pp. 32-34.

26 E| Taco (dic. 1993- ene. 1994). La Hoja, (16), pp. 28-30.

27 [dem.

28 E| Metro no reducira la congestion en el centro (17 de marzo de 1996). El Mundo (La Metro), p. 8.
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Por esos afios se reactivo el accionar de las entidades, con un ambicioso plan para
desembotellar la infraestructura vial, que se empezaria a ejecutar en coordinacion entre
Obras Publicas, el Inval, las Empresas Publicas de Medellin y el Area Metropolitana del
Valle de Aburra, entidad que empezé a tener una participacion mas palpable en la decisién
y coordinacion de proyectos de infraestructura. Sobre este plan se aseguro: iSi estos
paquetes viales no son ejecutados en el mediano plazo, las congestiones vehiculares en

Medell 2n I legar8n a ser muy pré6nto, de un tono m§.

Varios puentes nuevos entraron en servicio a partir de 1995, principalmente en Guayabal,
El Poblado y el sector noroccidental, lo que no mejoré mucho la situacién de atraso, pues
continuaba el auge de compra de vehiculos y el consecuente aumento del parque

automotor en las calles.

llustracion 2-12: Intercambios viales de los afios noventa

Fuente: a. El

b. El Colombiano, 25 ago. 1997. Intercambio de Carabineros.
c. El Colombiano, 15 may. 1997. Intercambio El Poblado Av. Las Vegas con calle 10.
d. El Colombiano, 12 feb. 1997. Intercambio de la Aguacatala [disefio].

®Tamayo Maya, J. A. (16 de diciembre de 1993) .El@domaand m4c. v2as de Medel
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En contraste con las visiones politicas que a través del Concejo apelaron a la necesidad
de infraestructura vial y acusaron del caos de la ciudad a la falta de intervenciones en este
sentido, Calle y Arbelaez (1997), expusieron un razonamiento de ruptura con el pasado,
sefialando las consecuencias del proceso de desarrollo fisico de la ciudad al aceptar la

vialidad como atributo ordenador Unico:

No puede continuar siendo la valorizacion un instrumento dedicado
exclusivamente al impulso de un plan vial bajo la concepcién unilateral de que
el transporte constituye el problema Unico y dominante de la ciudad. Las
obras de valorizacion en la ciudad dan una absoluta preponderancia al

vehiculo y olvidan sistematicamente al peatén (Calle y Arbelaez, 1997, p. 67).

Calle critic:- | o que | Humame largdodiemparhizo yes de altoi al i st a
costo, obsoletas antes de ser terminadas, que trasladaron los problemas de congestion a
otros sitios y llevaron a la pérdida de calidad de vida urbana.” Para ese momento hubo un
cambio normativo en los criterios de gobierno y planeacion urbana a raiz de la Ley 388 de
1997, que dejé en manos de los municipios la formulacion de los Planes de Ordenamiento
Territorial, para definir el uso, ocupacion y aprovechamiento del suelo. De este modo
arranco la formulacion del primer Plan de Ordenamiento Territorial de Medellin, que

promet2a fiser un gran estructurador de *di n8mice

llustracion 2-13: Caricatura sobre el efecto de los intercambios viales

Intercambios

Fuente: El Colombiano, 24 nov. 1997. Caricatura Ricky.

%calle, C. J. (9 de febrero de 1997). HEMEdombidnég,p. 92y a est 8§ enfer mo d
31 [Zoraida Gaviria, directora de Planeacién]. Lopez, A. (19 de noviembre de 1998). Por el rio llegara a donde quiera. El
Mundo (La Metro), p. 4-5.
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Arrancando el nuevo siglo, se desarrollaron programas que buscaron consolidar una
ciudad transformada urbanisticamente mediante la conformacién de espacio publico y
equi pamientos destinados a convertirla en una dpl
discurso proveniente de la administracién del momento ostenté acciones especificas para
la calidad de vida de la poblacion, en contraposicién a la llamada gestién tradicional, donde
|l as obras de | os gobernantes fise medZzan en metros
de ciudad que privilegié las vias para darle comodidad a los vehiculos (...)a* Otras
opiniones también desaprobaronl a gesti - n p¥%blica en materia vial
resolver el problema del aumento del trafico vehicular de la manera mas rapida: trazando

vias amplias en elmapadelaci ud&d d o

Segun lo anterior, el crecimiento se definié desde nuevas concepciones de intervencion
urban2stica, como parte de una moderna planeaci - n
gl obal mente articulada y soci al memdorefuezaltse si onadabo
conceptos de planes parciales, movilidad integrada y sostenible, articulada al sistema de
transporte masivo, que traia en camino nuevos proyectos y el desarrollo de la

infraestructura mediante aporte de recursos privados y publicos.

A pesar de las posiciones criticas a la orientacion vialista, acerca de que la construccién
de mas infraestructura vial no es la solucién a los problemas de congestién, tampoco
podia dejar de invertirse en la materia. En la dinamica de intentar superar el atraso vial,
en la década de 1980 se hicieron obras de apertura y luego entre 1990 y 2015 se
realizaron obras de creacion, modificacion, ensanche y mejoramiento de infraestructura
vial (Anexos B y C), pero menos por el sistema de valorizacién y mas por el conjunto de
programas del Area Metropolitana. EI AMVA surgi6 para articular la planeacion y el
desarrollo territorial de los municipios asociados y sin embargo no tuvo mayor
protagonismo en lo referido al transporte. Bajo su liderazgo se dio inicio en 2005 a la
formulacion de un Plan Maestro de Movilidad con proyectos de sistemas de transporte e
infraestructura. Sobre la forma como se habia desarrollado hasta el momento la

movilidad, el director de la entidad declaro:

32 Medellin contemporanea (4 de enero de 2003). El Mundo (La Metro), p. a2.
3 Ruiz Gémez, D. (11 de junio de 2007). La ciudad y sus vias. El Mundo. Recuperado de:
http://www.elmundo.com/portal/resultados/detalles/?idx=55766
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La movilidad metropolitana es otro eje de desarrollo que integra los
sistemas y las infraestructuras viales, los medios de transporte, las redes
peatonales, las ciclorrutas y los espacios publicos. Para nadie es un
secreto que la movilidad y el transporte se han venido desarrollando de
manera cadtica en el Valle de Aburra, y es necesario crear los elementos
gue nos permitan ordenar la forma como estamos construyendo las

infraestructuras y espacio publico.*

En la primera década del siglo XXI fue perceptible la apreciacion de la poca gestidén de
las administraciones en materia vial. A varios afios de haberse formulado el POT de
1999, un encuentro de funcionarios de la administraciébn con instancias publicas y
privadas para revisar los avances logrados hasta el momento, dej6 la conclusién de que
el proceso adolecia de un retraso acumulado y no se habian cumplido los objetivos
trazados. En ese sentido, el presidente de Camacol, representante del gremio de la
construcciéon, destacé todo lo que no se habia hecho y llamé la atencién a la
administracién municipal sobre la infructuosa conduccion del POT, que no contaba con
los instrumentos para ser desarrollado y como lo que se habia proyectado en materia

vial, no fue posible realizarlo por razones econémicas y operativas.®

llustracion 2-14: Titular de editorial sobre la congestion

——  EDITORIAL
Domingo 19 de febrero de 2006

Medellin, ciudad
embotellada

&Cuales son las causas de la congestion del trafico? ¢Qué
podemos hacer para resolver esta situacion? Medellin necesita un
Pacto de Movilidad
Fuente: El Colombiano, 19 feb. 2006.

34 Roman, J. (22 de julio de 2004). Ejes del desarrollo metropolitano. El Mundo (La Metro), p. b5.
= P.O.T. es un carro sin rkiBuhdosRecufetadodete novi embre de 2005) .
http://www.elmundo.com/portal/resultados/detalles/?idx=3612
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Se dice que entre 2004 y 2012, la malla vial crecié un 1%, una proporcion irrisoria respecto
al parque automotor, con crecimiento del 15%® y en las administraciones de esos afios,
también algunos miembros del Concejo y la propia ciudadania llegaron a cuestionar que
las obras publicas y macroproyectos no se veian. Un editorial de El Colombiano en 2006,
al hablar de la deficiente movilidad de Medellin, se lament6 de que la ciudad se encontrara
asi por multiples causas, entre ellas el rezago por los planes viales no realizados, la
imposibilidad de hacer grandes obras por valorizacion debido a la oposicion de la
ciudadaniay el temor de la administracion de retornar a esta figura, considerada tan valiosa

para el desarrollo fisico de la ciudad.

La ciudad se mueve cada vez mas lentamente. La paciencia se agota. Los
tiempos de desplazamiento aumentan en forma progresiva. Los tacos se
presentan casi a toda hora en los cuatro puntos cardinales de Medellin. Las
medidas adoptadas por la alcaldia son pafios de agua tibia que adormecen
pero no curan el mal. Estamos asi por multiples causas. El plan vial existe

en el papel y en las tesis de grado de los ingenieros y planificadores (...).*

llustracion 2-15: Congestion en el sector de La Alpujarra

Eez tacos que son el dolor de cabeza de los medellinenses

=

Fuente: El Colombiano, 11 may. 2006.

3 Gomez, C. M. (8 de junio de 2012). Medellin es una ciudad inteligente. El Colombiano. Recuperado de:
http://www.elcolombiano.com/historico/medellin_es_una_ciudad_inteligente-FVEC_185264
37 [Editorial]. Medellin, ciudad embotellada (19 de febrero de 2006). EI Colombiano. p. 5a.


http://www.elcolombiano.com/historico/medellin_es_una_ciudad_inteligente-FVEC_185264
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Los lugares a donde lleg6 la congestion vial se clasifican entonces en las siguientes zonas:
centro, El Poblado, noroccidente, eje del rio y suroccidente. Un compendio de las vias
reconocidas como las mas congestionadas a lo largo de todo el periodo estudiado, permite

ver la extension de este fendmeno en los diferentes sectores (Anexo D).

Centro: Av. Oriental, San Juan, Bolivar, Av. del Ferrocarril, sector del Parque de Berrio,
Colombia, el Palo, Girardot, La Playa, Palacé, Amador y Cucuta, entre otros. Con el tiempo
los cambios de destinacion de vias, la sefializacion y la exclusion de circulacién vehicular
en algunas partes, con modificaciones urbanisticas para privilegiar el transito peatonal y
racionalizar el uso del espacio publico, han permitido mejorar ciertos recorridos, pero sigue
siendo un lugar de congestion y hacinamiento porque conserva multiplicidad de funciones
urbanas y atrae millones de viajes, principalmente en transporte publico. En el pasado
reciente varias calles, carreras, pasajes y espacios, se han transformado como parte de la

planificacion y renovacion con miras al posicionamiento internacional de la ciudad.

El Poblado: Calle 10 y la Av. Las Vegas; en esta ultima hay varios intercambios en su
recorrido (Monterrey y La Aguacatala), debido a que las glorietas del pasado se quedaron
cortas para sus funciones y ademas el Metro trajo mayor afluencia de personas en esos
puntos. Mas al sur, llegando a Sabaneta en el sector de Mayorca, la misma avenida ha
sido lugar de congestiones e intervenciones viales recientes. La Avenida El Poblado que
arranca en el sector de San Diego donde pierde su hombre y nimero la Avenida Oriental,
se ha caracterizado por la lenta movilidad en largos tramos, por las caracteristicas de la
via y la confluencia de vehiculos particulares y de servicio publico. También desde el
sector de San Diego, las Palmas como salida al oriente utilizada para acceder al
Aeropuerto de Rionegro y a El Poblado, ha sido un lugar de congestion, intervenido en

multiples ocasiones.

Centro occidente: lugares muy cercanos al centro como la Av. 33, la Av. Bolivariana, el
intercambio de Bulerias, San Juan, principalmente en direccién occidente- oriente, la calle
30 y la calle 35, han sido espacios congestion vehicular por constituir vias de acceso y
salida de comunas como Laureles, La América y Belén. Mas al occidente, la Av. 80,
congestionada principalmente en las glorietas y en el sector de El Rodeo, por la fuerte

urbanizacion de los dltimos afios en zonas de expansion.
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Noroccidente: la calle mas congestionada partiendo del centro ha sido la calle 50,
Colombia. Posteriormente empezaron a verse congestiones en otros lugares, en la Av. 80
a la altura de Colpisos y la Facultad de Minas de la Universidad Nacional y mas al norte
en la glorieta de la 80 con la 80 de la comuna Raobledo, en Lépez de Mesa, lugar que sirve
para tomar direccion hacia la comuna del 12 de Octubre. Todo ese recorrido ha sufrido
también en la Ultima época enormes modificaciones en las calzadas. También han sido
comunes las congestiones en la carrera 65 en sentido sur- norte, desde San Juan hasta la
Universidad Nacional y empatando en este sector, la glorieta de Coca Cola, que en los
ochenta vivia en permanente congestién por ser el punto de entrada del trafico proveniente
del noroccidente y de la Autopista Norte; en 1997 se cambié la glorieta por el intercambio
vial de Carabineros y afios después el sector presentaba las congestiones habituales de
las horas pico, agravadas en época de inicios de diciembre, tanto en direccién al puente
Horacio Toro, como en direccién a la Universidad de Antioquia en la calle Barranquilla y

en Everfit, hacia Robledo.

llustracion 2-16: Congestion interminable en El Poblado y en Carabineros

=S

Fuente: a. El Colombiano, 2 may. 2012.
http://www.elcolombiano.com/historico/las_congestiones_viales_en_el_poblado_son_cada_vez_peores-GVEC_180273
b. Archivo propio, 2015.

Eje del rio y suroccidente: las autopistas norte y sur como puntos de entrada y paso por
la ciudad han sufrido congestiones a raiz de la conurbacién y su carga adicional de
circulacion que pasa por el pais. En estos dos lugares se realizé la dilatada construccién
de las variantes a Bello y Caldas como vias alternas para el transporte de carga y

particular.”® Con la presién vehicular de todo tipo de transporte, la autopista norte

38 Muchos afios demoro la construccion de las variantes en conexion con los municipios de norte y sur del Valle de Aburra,
en la via de troncales de importancia nacional. La de Caldas dur6 més de 18 afios; la de Bello, 8 0 9 afios. Esto parece

mostrar la ineficiencia del sector piblico.Sobr e ambas, una opini-n afirm- en 1990

Adefinitive
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permanecia congestionada en los afios ochenta por su mal estado y falta de desarrollo
del sistema vial del rio, y después por los efectos del crecimiento urbano en el norte. En
el suroccidente, la Avenida Guayabal ha tenido congestién hacia Itagiii y del otro lado,
en el corredor sur del rio, la Av. Regional y la Autopista Sur, vias de entrada y salida que
atienden una enorme y mixta circulacion vehicular, tuvieron en la época de construccion
del Metro, trabajos y cierres viales que afectaron la movilidad de los habitantes de
Sabaneta, Itagli, Envigado, Caldas y la Estrella. La situacién de la autopista sur se
agudizo por los efectos fisicos de la metropolizacion y el auge urbanizador en las zonas
cercanas a las estaciones del Metro, que desencaden6é mayor cantidad de viajes, no

necesariamente en el sistema masivo.

2.2.2 Sentidos sobre movilidad vial y sostenibilidad

La congestién vehicular tiene implicaciones en el espacio fisico urbano y en la movilidad

cotidiana y sus consecuencias negativas se reflejan en términos de tiempos y costos del

transporte publico y privado, contaminacién, accidentalidad y deterioro de la calidad de

vida en general, que amenazan | a sostenibilidad
desplazamiento exacerba los animos y fomenta el comportamiento agresivo de los
conductoreso.19Bul Il , 2003, p

El aumento inevitable del parque automotor es el primer y mas importante factor que
contribuye a la congestion y tiene una profunda relacion con el tipo de sociedad, mentalidad
y economia de la ciudad contemporanea. En Colombia, la tendencia al aumento del parque
automotor se dispar6 con la apertura econémica de los afios noventa, que permitié
democratizar la tenencia de carros, motos y otros vehiculos de servicio publico en la
modalidad de taxis y microbuses, sobrepasando la capacidad de la malla vial y
empeorando los problemas de trafico. Ademas, con los faciles planes de financiacion de
los concesionarios y la medida restrictiva de pico y placa, que sin querer estimuld la

compra, las principales marcas de automodviles disefiaron sus planes y lograron un

bautizar cualquier obracon | a pal abra o6variantebd. Esta palabra parece que e
ineficiencia, improvisacién, burocratismo, eternidad. Las fechas de terminacién de las variantes son muy variantes, de ahi
parece provenir sunombre. Noméasvari ant es, por favor, pero que acaben |l as v2as a C

(4 de noviembre de 1990) El Colombiano p. 4a. De la via Las Palmas se opin6 que iba por el mismo camino de la eternidad
en su construccion. Los puentes elevados sobre el rio Medellin estuvieron en ejecucion mas o menos desde 1978 hasta
después de 1985 y otras obras contempladas se vieron muchisimos afios después, como el proyecto del intercambio de
Carabineros, retomado por el AMVA en los afios noventa.
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Ainegoci o *rpara tos doncesionarios. Pese a que ahora los tiempos de

desplazamiento son lentos y se sabe que el vehiculo privado no es sostenible, hay un

enorme impedimento cul t ur al

para <cambi ar

de

paradi gma

vehiculos y motos no tiene tope y si alguien hiciera una propuesta en tal sentido, la

inquisicién reviviria para demostrar que esas herejias, ante la ideologia que reina (...)

cobrariancar o a qui enes.” |

O menci

oneno

El informe de indicadores objetivos de como vamos en movilidad 2004-2007 revelo la

i nsostenibilidad del

creci

mi

ento

vehi

cul ar en

acelerado crecimiento del parque automotor, especialmente, el de uso privado, es

insostenible en el mediano y largo plazo ya que demanda altos presupuestos para el
manteni miento y el c r e(MICVMI0@4+2@090, p. 8®. Alnaxonmsas | a v i
advertencias, el parque automotor del Valle de Aburra en 2015 era casi el doble del que
se habia registrado en 2008 (MVC, 2014; MCV, 2012-2015).*

Algunos defensores del vehiculo privado no dudan en condenar a las administraciones por

el rezago en infraestructura vial e instan a desarrollar obras de verdad, que permitan la

movilidad. Al contrario, otras voces desde el Concejo y grupos de interés sostienen una

perspectiva de movilidad sostenible, marcada por la opinion a favor de cambiar el concepto

y disefar alrededor del ciudadano y no del carro, un tema que entrafia oposiciones porque

el carro particular sigue siendo un sistema de transporte privilegiado por encima de los

demas y hay una carga simbdlica de estatus en su tenencia.

Con tiempos de conduccién cada vez mas largos y tediosos, con gasolina

cada vez mas cara, y con un espacio que simplemente no existe para

construir mas autopistas, es claro que las ciudades de este milenio no seran

sostenibles, si las seguimos planeando como lo hemos venido haciendo.”

3% De enero a abril: {14.789 carros nuevos! (5 de junio de 2011). El Mundo. Recuperado de:

http://www.elmundo.com/portal/noticias/economia/de_enero_a_abril__14789_carros_nuevos.php
40 Aristizabal Uribe, A. C. (3 de diciembre de 2012). ¢Dejar de vender? ¢ dejar de comprar? EI Colombiano. Recuperado de:
http://www.elcolombiano.com/historico/dejar_de_vender_dejar_de_comprar-GGEC_219249.
41 Se hablé de alrededor de 720.000 vehiculos en el parque automotor estimado circulante en Medellin y el &rea metropolitana
en 2007, para pasar a 1.273.223 en 2015 segun las fuentes de MCV. Es importante aclarar que las cifras en la prensa o
inclusive entre las fuentes oficiales, nunca coindicen completamente.
42 Cadena Gaitan, C. (11 de abril de 2011). ¢ Cero carros en el 2050? El Mundo. Recuperado de:
http://www.elmundo.com/portal/opinion/columnistas/cero_carros_en_el_2050_.php
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llustracion 2-17: Aumento de tiempos de desplazamiento

N Si el viaje de casa al trabajo pasa de 30 minutos b
A (il se vuelve castigo

=y

)
“1\ !ﬂ’

El viaje promedio en Medellin aumento de 25 a 34 minutos |
Fuente: a. El Colombiano, 3 sep. 2012.
http://www.elcolombiano.com/historico/el_viaje_promedio_en_medellin_aumento_de_25_a_ 34 minutos-FFEC_205231
b. El Colombiano, 24 jul. 2014.

http://www.elcolombiano.com/historico/si_el_viaje_de_casa_al_trabajo_pasa_de_30_minutos_se_vuelve_castigo-
PGEC_303950

Sobre los automéviles privados y los problemas de congestion, lo Unico a lo que puede
apuntarse para una movilidad sostenible es a un justo equilibrio entre necesidades
personales y colectivas® de tal manera que la discusiéon sobre el parque automotor y su
influencia en la calidad de vida no vaya a los extremos, sino que se mantenga en la linea
de politicas y decisiones pragmaticas para la ciudad.” El docente e investigador Ivan
Sarmiento precisa la clave de la reflexion i Tod o s guer emos m§ s mo v i
infraestructura, mas accesibilidad, pero a la vez deseamos movilidad individual en auto o
moto, no modificar horarios y no caminar, eso hace que cualquier ciudad se vuelva

i nsost®niblebod

A El control restrictivo del pico y placa

El control social restrictivo de la movilidad se aplica con diferentes enfoques mediante
reglamentacién de uso del espacio publico. El pico y placa es una medida coercitiva,
principalmente para los particulares, que consiste en la prohibicién de circulacién del
vehiculo durante los dias y horarios sefialados, conforme al Gltimo nimero de la placa. Es
diferente del dia sin carro, un mecanismo de control persuasivo que viene desde antes y
ha estado enfocado hacia la conciencia sobre las consecuencias ambientales de la

movilidad motorizada.

“Robledo, J. J. (5 deElRobVadmbi e @ aELCa®Nbidhe p.®Adado.

4 Palacios Botero, A. (16 de diciembre de 2005). Movilidad, automotores y bienestar. EI Mundo. Recuperado de:
http://www.elmundo.com/portal/resultados/detalles/?idx=5737

45 Sarmiento, I. (agosto de 2006). La congestion con otros ojos. La Hoja, (287), p. 14.


http://www.elcolombiano.com/historico/el_viaje_promedio_en_medellin_aumento_de_25_a_34_minutos-FFEC_205231
http://www.elcolombiano.com/historico/si_el_viaje_de_casa_al_trabajo_pasa_de_30_minutos_se_vuelve_castigo-PGEC_303950
http://www.elcolombiano.com/historico/si_el_viaje_de_casa_al_trabajo_pasa_de_30_minutos_se_vuelve_castigo-PGEC_303950
http://www.elmundo.com/portal/resultados/detalles/?idx=5737
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Esta medida es reciente en los paises donde se aplicay en Colombia se implemento varios
aflos antes en Bogota, pero fue una idea que estuvo latente mientras crecia la masa
vehicular en Medellin, rondando por las propuestas de distintas épocas, sobre todo cuando
se hablaba de la congestion en el centro y en medio de las discusiones sobre los
reordenamientos de las rutas de buses. Se encuentran indicaciones de esto entre 1983 y
1998, en las que se insinla esta restriccion segun placas pares e impares, que ya se

ensayaba en otras ciudades.

No nos asustemos si dentro de poco tiempo tenemos que recurrir a los
pares y nones, no en la zona blanca de la ciudad, sino en toda el area de
Medellin. Los tacos en todas partes y a toda hora, mas el incremento

constante de vehiculos en circulacion obligaran a tomar dicha medida.”

Esta norma se puso en practica en Medellin desde febrero de 2005 y ha sido permanente,

a pesar de que su vocacion era temporal.

El aumento progresivo del parque automotor registrado cada afio en el Valle
de Aburra, la sobreoferta en el transporte publico, los desplazamientos
excesivos y el caracter limitado de nuestra malla vial, han convertido a
Medellin en una ciudad congestionada en las horas de mayor demanda,
generando alta contaminacion ambiental, disminucion de la velocidad,
mayores tiempos de viaje y sobrecostos de operacion, entre otros (Alcaldia
de Medellin, Decreto 0097 de 2005).

El pico y placa desde el principio fue impopular y consideradom8 s una medtda Afiscal
y firecaudador ad Hayueparos deudifementesvsactores que destacan la
inutilidad para reducir la congestion y la necesidad de obras fisicas para enfrentar la
saturacion vehicular. Con el tiempo aumentd la percepcion de que la medida no tenia
utilidad y fue peor la recepcién del anuncio sobre ampliacién en 2008, desde temprano en

la mafiana hasta por la noche, que envi6 el mensaje de un dia entero sin carro.

46 Espinosa, A. (27 de septiembre de 1993). Para transitar por Medellin recurriremos a pares y nones. El Colombiano, p. 15c.
4 Velasquez J. A. (5 de noviembre de 2005). In-movilidad urbana. ElI Mundo. Recuperado de:
http://www.elmundo.com/portal/pagina.general.impresion.php?idx=2094. Velasquez, J. A. (25 de marzo de 2006). Pico y
plata. EI Mundo. Recuperado de: http://www.elmundo.com/portal/resultados/detalles/?idx=14632


http://www.elmundo.com/portal/pagina.general.impresion.php?idx=2094
http://www.elmundo.com/portal/resultados/detalles/?idx=14632
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El anuncio del alcalde [Alonso Salazar] de imponer un pico y placa mas
severo es prueba irrefutable de que la medida ha resultado inane para
resolver el problema de movilidad. Por mas que le aumenten la dosis, el
enfermo no recupera la salud, si el remedio que se le suministra no es el

adecuado.”

La Secretaria de Transito justificé la ampliacion en estudios técnicos, a pesar de que
algunos concejales y hasta exfuncionarios, propusieron protestas civicas y pidieron
reversarla diciendo que era un embeleco. Otros opinaron que la norma no tendria buenos
efectos; al contrario seria peor, porque se acudiria a comprar un segundo o tercer carro.
El pico y placa también dio motivo a reflexiones acerca del control social como una norma
necesaria pero i nsuficiente par a mitigar el probl er
representativos del pais, los de Medellin y Bogota, han tenido que limitar el derecho a la
libre circulacion y molestar a millones de ciudadanos con ese recurso para reducir la

insoportable conqgesti-n vehicularo

llustracion 2-18: Imagen y texto alusivos al pico y placa
Pico y placa: una medida polémica

AL L ™ RN

Pico y placa: una medida polémica | | Segun la Secretaria de Transportes y Transito de Medellin,
cerca de un 20 por ciento del parque automotor deja de circular en las horas en las que se aplica
la medida.

Fuente: El Colombiano, 23 jul. 2010.
http://www.elcolombiano.com/historico/pico_y_placa_una_medida_polemica-LVEC_97792

48 El pico y placa como placebo (5 de julio de 2008) El Colombiano. Recuperado de:
http://www.elcolombiano.com/historico/el_pico_y_placa_como_placebo-IPEC_4974

4 Garcia Posada, J. J. (1 de febrero de 2009). Opina un chofer de familia. El Colombiano. Recuperado de:
http://www.elcolombiano.com/historico/opina_un_chofer_de_familia-CHEC_29920


http://www.elcolombiano.com/historico/pico_y_placa_una_medida_polemica-LVEC_97792
http://www.elcolombiano.com/historico/el_pico_y_placa_como_placebo-IPEC_4974
http://www.elcolombiano.com/historico/opina_un_chofer_de_familia-CHEC_29920
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Respecto al conflicto entre los usuarios del vehiculo particular y las autoridades locales por
la restriccion, un andlisis sobre cémo vamos en movilidad se refiere a la insatisfaccion
ciudadana aludiendo a que mas alla de la circulacion, la norma afecta otras esferas de la
vida como la econémica y laboral (MCV, 2010). De otro lado, el beneficio provisional que
pudo llegar a tener al principio, perdio efecto con el paso del tiempo y el aumento vehicular;
en 2012 hubo una especie de balance sobre la congestion, en el que el fracaso del pico y
placa demostrado en la lenta movilidad llevé a hablar de un desmonte gradual, lo cual
tampoco sucedid. Sin embargo, los expertos en movilidad han reiterado su ineficacia y la
necesidad de acudir a otros mecanismos como los sistemas de transporte publico
eficientes y alternativas responsables, para regular la congestion y desestimular el uso del

vehiculo particular.”

A Sistemas integrados y transporte sostenible

En diferentes escenarios como las publicaciones y los eventos sobre transporte y movilidad
convocados por las instituciones y la prensa con participacion de dirigentes, técnicos e
investigadores, se ha asegurado que la integracion y el fortalecimiento del transporte
publico son la mas importante medida para disuadir el uso del vehiculo particular.”
Sarmiento habla de varios elementos: transporte publico de calidad, accesibilidad, ciudad
compacta y toma de conciencia. Si se fortalece el transporte publico con eficiencia y
accesibilidad del servicio, esto ayudara a tener mas usuarios del transporte publico y
menos usuarios que saquen a las calles sus vehiculos. Debido a que inexorablemente
estos aumentaran en la ciudad y crecerd la congestion, lo que hay que buscar es

i mant en e ryeauna&quitlibaoysano que en ningln momento se frene el crecimiento

econ-mico y |l a competitividad de |l a ciudadbo

%0 [lvan Sarmiento]. Ar enas, J. F. (5 de junio de 201 1BlMundéeRbaipetadome:
http://www.elmundo.com/portal/noticias/infraestructura/medellin_con_las_arterias_taponadas.php). Cadena Gaitan, C. (4
de julio de 2011). Prontoseac aba el fi pHl Mundo.yRecpuiperado aed .
http://www.elmundo.com/portal/opinion/columnistas/pronto_se_acaba_el_pico_y_placa.php

51 fDe acuerdo con el indice de Ciudades Verdes de América Latina, muchas ciudades de la regién a pesar de establecer
sistemas de transporte publico exitosos no han logrado que sus habitantes se desprendan del uso del automévil particular

c

on

as

(...), independientemente del tamafioy cal i dad del sistema de transporte p¥blicoo

citado en Informe MVC 2008-2011, p. 69).
52 Sarmiento, |. (agosto de 2006). Ibid.
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Las politicas publicas para el montaje y mejoramiento del transporte masivo e integrado
han estado asociadas a la nocion de calidad de vida en relacién con la movilidad, las

condiciones, modos y tiempos de desplazamiento de la vida cotidiana.

La solucion al problema de movilidad no puede basarse Unicamente en
mayor construccion de vias sino que debe complementarse un mayor
control de la movilidad privada y la optimizacion de la movilidad publica a
través de la mejora permanente en la calidad del servicio de transporte
publico, maxime cuando éste ultimo representa el 75% de la movilidad
motorizada (MCV, 2004-2007, p. 34).

La idea del transporte integrado fue clave en todas las referencias recientes y un tema de
importancia en el marco de la discusion del POT en el Concejo de Medellin en 2014. Para
mejorar la movilidad todos tienen que hacer un aporte en la solucion y sacrificar un poco
el interés particular, privilegiando el transporte publico y otros modos de transporte

sostenible.

A Otras propuestas

Frente a la congestion vial, a lo largo de la época de estudio se han logrado encontrar
varias alternativas, una de ellas es el cobro por congestion, figura disuasiva del uso del
vehiculo particular que implica que quien ingresa a los lugares donde su circulacion influye
para congestionar, paga por hacerlo. Esta medida aplicada en otras ciudades se ha

contemplado y hasta ahora no se ha implementado en Medellin.

En cambiosifueroni mpl ement adas otras f.-rmulas co
en El Poblado en las horas pico; o las zonas de estacionamiento regulado ZER, que
empezaron a funcionar en El Poblado desde 1999, cuando se adoptaron como parte de un
conjunto de férmulas moderadas para la congestion y se extendieron a otros sectores.
También se ha propuesto la idea de cambiar los horarios laborales, pero la implementacion
de propuestas como esta requiere muchos consensos sociales e institucionales que

dificilmente podrian realizarse.

mo

—
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llustracion 2-19: Zonas de estacionamiento regulado ZER

Al final, después de debatir sobre infraestructuras, transporte integrado, limitaciones o

alternativas, queda la idea de que el cambio que debe darse para combatir la congestion

en las ciudades debe ser cultural porque el origen del problema también lo es. Como lo ha

planteado Sarmiento, mas alla de vias y restricciones es importante reflexionar sobre los

h8bitos y de patrones de viaje y fAasumir comport
mej or ¢’i En dimadtendencia mas marcada por la independencia del vehiculo
particular, Cadena expres:- fAtarde o temprano nos

alternativas sost®nibles de movilidad?o

2.3 Conclusiones del segundo capitulo

Este capitulo mostro el devenir del crecimiento urbano de Medellin en el siglo XX, las
propuestas de planeacién, los sistemas tecnoldgicos que impulsaron la movilidad y el
cambio social inscrito en este desarrollo. En los antecedentes de la historia reciente se
identificaron los procedimientos institucionales para la adecuacién espacial a las
exigencias de circulacion y la gestién del transporte como respuesta a la demanda de
movilidad. El control de lo urbano fue del dominio de diversas instituciones publicas. Se
destacan la adopcion del sistema de valorizacién como férmula para la realizacién de

obras de interés publico en la ciudad; la proyecciéon urbana a partir del Plan Piloto, el

53 [lvan Sarmiento]. Saldarriaga, L. J. (11 de mayo de 2006). Los 10 tacos mas bravos. El Colombiano, p. 3a.
54 Cadena Gaitan, C. (25 de marzo de 2013). Los padrones del Metro. El Mundo. Recuperado de:
http://www.elmundo.com/portal/opinion/columnistas/los_padrones_del_metro.php
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Capitulo 2 77

Plan Director y el Plan Vial, que rednen el tema de la vialidad como eje estructurante de
las transformaciones para el transporte; la constitucién de las Empresas Publicas como
entidad prestadora de los servicios publicos domiciliarios indispensables en la vida
urbana y la organizacion del sistema regulador de la circulacion vehicular mediante la

entidad de transito.

El ordenamiento espacial del centro de la ciudad en materia de flujos vehiculares, ha
significado un sostenido tire y afloje entre el Estado, los transportadores y los usuarios,
gue pone de manifiesto los conflictos por el espacio publico en el marco del control
territorial que debe conservar el Estado. En esta oposicion se observa que los problemas
de congestién vial en el centro fueron atribuidos principalmente a los transportadores, a
la entrada de buses y microbuses urbanos y metropolitanos y la permanencia de taxis
circulando por los lugares de mayor aglomeracion. Si bien, los reordenamientos tienen
impactos econdémicos para los empresarios de transporte y causan desubicacioén inicial
de los usuarios, la movilidad cotidiana es de costumbres y adaptacion, pese a lo cual no
siempre son aceptadas o apropiadas las intervenciones fisicas o de uso, por no coincidir

con los intereses o0 necesidades de los habitantes.

Las fuentes consultadas demuestran que las propuestas para resolver la congestiéon o el
'l amado dAcaos vlisigld ¥X, fweroh emndod sestidost @or un lado, la
proyeccion de sistemas de transporte masivo y la ejecucion de obras fisicas que
pretendieron acabar con los embotellamientos en las principales vias arterias, pero al
pasar los afios se quedaron cortas frente a la mayor demanda de transporte,
conformando un circulo vicioso por el cual mientras mas vias se abren, mas se van
saturando; por otro lado, la reorganizacion del transporte publico en el centro de la ciudad
y los controles moderados en otros lugares, asi como las restricciones al transporte
particular en ciertos sectores. En las Ultimas décadas se agregd una tercera linea con
las disposiciones de las autoridades territoriales para restringir la movilidad individual.
Esto ha movido opiniones entre la ciudadania y los medios, que ademas de expresar el

malestar por las restricciones, las han calificado como inutiles.
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La congestion se ha extendido més alla del centro y El Poblado a las vias principales de
otros sectores, las salidas a los municipios y las vias del eje del rio. Ademas, la
interminable construccién y reconstruccion de infraestructuras viales, paraddjicamente
lleva a la disminucién de la movilidad, tanto para los que usan carro particular como para
los que van en transporte publico, convirtiéndose en un tema que afecta a todos los

usuarios de la ciudad independientemente de su condicidn socioecondmica.

Frente a la incapacidad espacial de contener y distribuir los flujos de las distintas
movilidades, adquiere relevancia y valoracion la posibilidad de desarrollar las actividades
urbanas en el &mbito de la proximidad y el desplazamiento en medios alternativos de
transporte como la bicicleta, que supone para las personas ahorro de tiempo y dinero.
Por su parte, el Estado promueve la utilizacién de los medios masivos de transporte
construidos durante los ultimos afios, como alternativa frente a la congestion y como

medio de solucién de transporte publico sostenible.






3.,.Aspectos sociales del

Este capitulo se divide en tres partes. En la primera se muestran las particularidades del
transporte publico tradicional, haciendo énfasis en las condiciones de segregacion y
desigualdad de los usuarios y los sacrificios para acceder a la ciudad en una realidad que
conjugo al menos tres factores: la pobreza, el esquema empresarial del transporte y la falta

de control del Estado sobre el servicio publico.

En la segunda parte se ve cOmo estas desventajas urbanas fueron el punto de partida para
alimentar entre la opinion puablica la idea de la solucion del transporte masivo, que una vez
materializado debi6é encarar tropiezos relacionados con el uso del servicio y el camino
hacia la integracién. Hasta donde lo permitieron las fuentes, en las dos primeras partes se
tratd de explorar la condicion de los usuarios, teniendo en cuenta que la movilidad cotidiana

en los sistemas de transporte, tradicional y masivo, se presentd con relatos diferenciados.

En la tercera, se retoman algunos apuntes sobre la evolucién de la informalidad, se hace
una mencion de las permanencias en el servicio de taxis respecto a controles, servicio e
informalidad y por ultimo, algunos cambios y continuidades en el transporte publico

tradicional.

trar
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3.1 Transporte publico, pobreza, lomas y calles
destapadas

En el marco del desarrollo urbano latinoamericano, después de mediados del siglo XX,
junto con los barrios planeados y construidos como sectores de residencia obrera,
surgieron otros nuevos por ocupacion de las periferias, dando origen al problema de la

vivienda en Medellin.

Con la consolidacion de Medellin como centro industrial del pais, el
crecimiento demografico explosivo desbordé a partir de los afios cincuenta
todas las previsiones, en particular las del Plan Piloto y el Plan regulador
(...). Las migraciones del campo a la ciudad se multiplicaron por las laderas
del Valle de Aburra (...) con asentamientos subnormales (...) en buena parte
de campesinos desplazados por la violencia o el desempleo en el campo o
atraidos por la gran ciudad, lo que tuvo como consecuencia la ocupacion
ilegal del suelo (...) y la dificultad de atender una gran demanda [de
vivienda], para la cual ni la ciudad ni sus instituciones estaban preparadas.
(Alcaldia de Medellin, BID, 2010, p. 37).

Para enfrentar el déficit, en los afios sesenta se produjo la edificacion de vivienda de interés
social por el Instituto de Crédito Territorial, pero también se intensificd el crecimiento
irregular de la malla urbana con invasién de terrenos y urbanizaciones ilegales en lugares
escarpados de dificil acceso, que por la fuerza originada en la necesidad se convirtieron
en barrios, abriéndose campo en el espacio urbano. Desde sus inicios y por su mismo
origen estaban privados de servicios publicos y sociales, presentaban problemas de
contaminacion, inseguridad, espacio publico y falta de transporte. La adecuacién de las
viviendas en estos barrios fue en parte asumida por las Empresas Publicas de Medellin,
constituidas formalmente en 1955 como entidad auténoma, prestadora de servicios

publicos de energia eléctrica, acueducto, alcantarillado y telefonia.

En 1960, luego de un analisis llevado a cabo por las Empresas Publicas y la Oficina de
Planeacion Municipal para conocer las necesidades de las urbanizaciones, como un modo
de impedir el incremento de los barrios piratas, las Empresas dieron inicio al programa de

rehabilitacion de viviendas para dotarlas de los servicios publicos bésicos y el
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mejoramiento de sus condiciones, pero no por una politica de asistencia, sino que,
atendiendo a las solicitudes recibidas por peticion conjunta de los vecindarios, estudiarian la
posibilidad de llevar el servicio de energia, igual que redes de acueducto y alcantarillado,

hasta por el 50% del valor y con financiacién de cuotas mensuales.®

En los afios ochenta, el producto de ese crecimiento acelerado sin preparacion de la
ciudad, trajo problemas de espacio, segregacion social, dificultad en los desplazamientos,
y disputas territoriales paraestatales, afectando derechos parcialmente dependientes del
acceso a la ciudad, como el empleo, la educacién, la salud y la recreacion. La tabla sobre
la infraestructura para la circulacion vial en la década del ochenta (Anexo A) muestra que
se estaba edificando una ciudad para los vehiculos, mientras que en algunas partes
apenas se estaba construyendo ciudad: los barrios marginados donde abundaba la

pobreza y las lomas de empedrados y pantaneros a donde no iban los buses.

En la época se criticaba que el Inval, cuyas obras dependian del derrame de valorizacion,
habiadivi di do a | a ciudad en dos Ala ciudad desarrol
porque la gente puede pagarlas, y la atrasada, donde sus habitantes no tienen capacidad
de pago y Il a infraestructura ¥Peaodellwa gwmrer al brildl
fondo de habilitacion de barrios desde 1964 para beneficiar a las colectividades que
requerian obras y operaba con el sistema de valorizacién parcial, por el cual Obras
Publicas realizaba trabajos por solicitud de la comunidad, con contribuciones menores.
Esto iba de la mano (no siempre en orden) con trabajos generales de las Empresas

Pulblicas, para acometidas de acueducto, alcantarillado y otros servicios.

Con el objeto de aclarar la diferencia entre las funciones asignadas a cada entidad, se
transcribe una parte de lo que informaba el periédico El Mundo en 1980, a raiz de un
convenio suscrito entre el Municipio y las Empresas, para resolver la habitual

descoordinacion en los trabajos.

% Las Empresas Publicas mejoran condicion de barrios pobres (24 de noviembre de 1960). El Correo, p. 2.
%6 Velasquez Gémez, R. (27 de junio de 1985). Medellin, Inval y la valorizacion. Desestabilizado por una sucesion de errores.
El Colombiano, p. 12a.
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Empresas Publicas: acueductos, alcantarillados, energia, teléfonos y
alumbrado publico (...). Obras Publicas: en justa ley, le corresponde
mantener en buen estado la totalidad de las vias del perimetro urbano de
Medellin, pero no lo hace porque carece de presupuesto y equipos
suficientes. Por su iniciativa son escasas las obras que ejecuta, y desde
luego los dafios que ocasiona. Su mision consiste en tapar los dafios de
otros, pero tampoco lo hace por las razones anotadas. Departamento de
Valorizacion: el 99% de los trabajos de la ciudad, corresponden a Empresas
Publicas y Valorizacion. Este Ultimo decreta y ejecuta las obras de

necesidad publica que estudia Planeacion.”

A mediados de esa década, en las comunas con carencia de vias de acceso, la
administracion desarrollé un amplio plan de parcheo y pavimentacién de vias, para generar
conexién y acceso a la ciudad. Hubo también convites comunales en los que la gente
realizaba obras de habilitacion barrial por iniciativa y esfuerzo propio, para mejorar la
habitabilidad y el estado de las calles, con la apertura de senderos, vias, cunetas,
cordones, muros de contencion, escalas y otros trabajos, al tiempo que pedian a las

instituciones que hicieran su parte.

llustracion 3-1: Barrios marginados, convites y pavimentacion de calles

57 Mejia, A. (4 de febrero de 1980). A recuperar las calles de Medellin. EI Mundo, p. 11.
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Desde la institucionalidad, entre 1980 y 1989 en las comunas nororiental y noroccidental,
se realizaron trabajos de continuidad vial para facilitar el acceso a los barrios, construccion
de puentes y calles, parcheo y andenes, cobertura de quebradas, pavimentacién y
repavimentacion de vias, por algunas de las cuales circulaban rutas de buses. Estos
programas continuos en los barrios populares tenian la finalidad de reducir la brecha entre

ila ciudad de las | aderdso y dla ciudad

3.1.1 El drama del transporte publico, entre el déficit y los paros

El servicio de transporte urbano que desde tiempo atras fue delegado por el Estado a los
particulares, se presté a través de empresas de buses, busetas y taxis. El sistema de buses
se conform6 mediante operaciones de iniciativa casi individual, sin estructura de empresas,
de forma paralela al funcionamiento del tranvia. Desde los afios treinta, los transportadores
conformaron empresas 0 asociaciones para operar las rutas bajo unas reglas, como un

gremio basado en grupos familiares, con vehiculos manejados por sus duefios o

trabajadores, gue no eran exactamente buses,

sustituidos después por los buses de carroceria cerrada (Botero, 1998).

Esas rutas que se formaron espontaneamente a mediados del siglo XX con recorridos
establecidos por los propios empresarios, en los afios setenta fueron reorganizadas y
definidas por el Departamento Administrativo de Planeacién y Servicios Técnicos. Los
flujos del transporte publico se producian entonces en un sistema de recorridos radiales

entre el centro y las zonas residenciales, con algunas rutas circulares y transversales.

La accesibilidad al transporte publico se presentd de forma distinta segun las condiciones
socio geogréficas. En los afios ochenta, las rutas cubrian sin esfuerzo los barrios del radio
del centro en lo llano y de estratos socioeconémicos medios y altos, con menores
pendientes topograficas y vias pavimentadas, lo que favorecié a la poblacién de influencia
y conservG en mejor estado los vehiculos, para mayor utilidad y ganancia de los
transportadores, pero no sucedié lo mismo en los espacios barriales altos y poco

urbanizados.

%8 Obras por $15 millones en 32 barrios (3 de febrero de 1988). ElI Colombiano, p. 13a.
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llustracion 3-2:  Distribucién radial de rutas urbanas (1983 y 1993)

a b ' FIGURA | DISTRIBUCION RADIOCENTRICA DE RUTAS T

8 0 -CENTRO-
SERVICIO ACTUAL DE LAS RUTAS BARRIO ~CENTRO = BARRIO |

En horas pico el 90% de la poblacion hacia uso del transporte publico por motivos de
trabajo o estudio pero la mayoria de los viajes se realizaba en condiciones desfavorables,
de movilidad vulnerable e insatisfactoria (Gutiérrez, 2012). La magnitud de la situacién fue
demostrada por estudios oficiales entre 1979 y 1988, que reiteraron las deficiencias del
sistema. Una investigacién periodistica publicada en El Colombiano con el titulo i A

rueda, (1983f ekpuéo la odisea de moverse en Medellin y la crisis del transporte
publico a través de lo cotidiano, de las vivencias, con cierto tono de denuncia publica por

lo que tenia que vivir cierta parte de la poblacion urbana.

Pensar en el transporte publico de la capital antioquefa, es recordar las
interminables colas de comienzo de la noche; la congestién del centro y
esos muchachos que cuelgan de los colectivos. (...) También, constatar que
Medellin es mas grande de lo que parece y que los servicios crecen en

menor proporcién que los barrios en las laderas.”

Los habitantes de las comunas nororiental, noroccidental y centro oriental, fueron los
mayores afectados por las criticas condiciones del transporte publico, que fue uno de los
problemas mas dramaticos del area urbana y metropolitana, caracterizado por el déficit del
servicio, pésimas condiciones de desplazamiento, encarecimiento de las tarifas,

obsolescencia del parque automotor, inseguridad e informalidad.

59 Restrepo, M. et al., (24 de julio de 1983). jPare, que aqui me bajo! (A la rueda, rueda). El Colombiano, p. 5c.
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El acceso a la ciudad estaba restringido por condiciones objetivas que impedian el
transporte. Una razon del déficit fue la inexistencia de rutas en ciertos lugares y en los
barrios altos, dadas las condiciones topograficas y la falta de vias que impedian la
adecuada conexion con el sistema vial de la ciudad (STT, 1980a; DAP, 1990b). Los
pobladores de esos barrios se desplazaban a las terminales de otros, calles mas abajo,

tardando horas para llegar al centro.

Eso de tener que salir hasta la via principal y caminar 25 minutos en
direccién contraria al sitio de destino para lograr tomar un bus, es un
absurdo que viven centenares de personas cada dia, en su mayoria
trabajadores que deben madrugar mucho para estar puntuales en su sitio
de trabajo (...). Todo lo que se pide es el establecimiento de una ruta por los
barrios San José de la Cima, San Blas, Las Nieves y Barrios Unidos, que
hoy se ven muy mal atendidos porque cuando bajan los buses de Santo

Domingo Savio, no hay cupo y pasan raudos los vehiculos.”

Los buses de las empresas legales no tenian capacidad transportadora en los sectores
populares de las laderas, porque al subir por las pendientes o vias en mal estado sufrian
desgaste, requerian mantenimiento frecuente y se depreciaban (Duque et al., 1988).
Inclusive los conductores aducian que solo subian hasta cierta parte "para no exponer la

n 61

vida de los pasajeros".

En las décadas del ochenta y noventa se vio cédmo distintas comunidades reclamaban
servicio de rutas de transporte para sus sectores, a través de las juntas de accion comunal
y grupos de ciudadanos, pero no habia mayor atencion a estas solicitudes y la Secretaria

de Transito no se pronunciaba.

Una de las mayores quejas de Granizal, se relaciona con la falta de
transporte, especialmente en las horas pico. Ademas, es insuficiente para
cubrir la demanda, pues debe atender otros barrios como San Pablo, San

Blas, Barrios Unidos y Nuevo Horizonte. Cada vez esta peor, hemos

80 En San José afioran los buses (3 de diciembre de 1985). El Colombiano, p. 12a.
51 Barrios como San José de la Cima, Granizal, Aures, Picacho, Picachito, 12 de Octubre, Santo Domingo Savio, Los Mangos,
Las Esmeraldas, El Triunfo, El Pinal, Versalles y otros de la parte alta de Medellin.
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mandado todo tipo de comunicados a la Secretaria de Transito, pero todo
ha sido inutil. Ahora desistimos y mucha gente se ha tenido que acomodar
a los colectivos. Estos desvaran pero el costo es muy alto, sobre todo, si se
considera que los que viven en estos sectores son humildes y no tienen con

gué pagar un sobrecosto en el pasaje.”

llustracion 3-3: Falta de transporte en barrios

nayores quejas de Granizal se relaciona con la falta de transporte, especialmente en las horas
insuficiente para cubrir la demanda, pues debe atender otros barrios como San Pablo, San
nidos y Nuevo Horizonte. Foto Gloria E. Monsalve ’

Fuente: El Colombiano, 2 nov. 1989.

Entre los lugares con déficit de transporte por inexistencia de vias o rutas estuvieron
Castilla, Aures y Aures Il; Blanquizal, cuyos pobladores tenian que ir hasta la salida de la
carretera al mar por los buses de San Cristobal o de Robledo; San José de la Cima y el
Picachito; barrios sin servicios publicos, algunos con mas de veinte afios de asentamiento
y solo con tierra 0 escalas, mucho monte y pocas calles, donde se tenia que caminar largos
trayectos en busca de transporte, exponiéndose a la inseguridad y los atracos en el camino

o en los paraderos. Cuando pasaba un bus, generalmente venia lleno.

Los habitantes del Picachito consideran que el servicio de transporte para
esa zona es bastante regular (...) la flota de transportes Medellin tiene una
terminal en el barrio Paris y cuando los buses llegan hasta Picachito y sus
alrededores, vienen | | e restasnos&ondenados a vivir colgados de los

buses, porque no contamos con un servicio eficiente.”

62 Mejia, L. M. (2 de noviembre de 1989). Un barrio donde casi todo esta por hacer. El Colombiano, p. 12a.
BfTransporte, muy r egulEbRQolombiad,.20.e jul i o de 1993).
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La situacion de estos barrios contrastaba con la de sectores en los que la labor de
mantenimiento de la malla vial era rutinaria y los problemas no fueron patentes, como
en las comunas de Belén, Guayabal, parte de la América, Laureles y El Poblado,
especialmente en esta Ultima, donde habia suficiente cantidad de buses, aun cuando
muchos residentes tenian vehiculo y en general no era tanta la demanda de transporte
publico. Ademas su problema vial mayusculo iniciando los noventa era la congestién por
el parque automotor privado y la resaca por la fallida obra 500 que no se pudo realizar

por el desacuerdo con el aporte de valorizacion.

llustracion 3-4: Espacios barriales de Aures Il, Picachito y San José de la Cima

<

Fuente: a. El Colombiano, 20 feb. 1993. b. EI Colombiano, 27 jul. 1993. c. El Colombiaﬁo, 13 abr. 1993.

Los diagnésticos oficiales por esta época reiteraban la demanda insatisfecha para las
comunas del norte, porque las empresas legalmente constituidas incumplian los
parametros para cubrirla (STT y DAP, 1995a). Hubo lugares que aun no siendo muy altos
también requerian pavimentacion de calles y presentaban déficit del servicio. Esto valida

la idea de que la tendencia al uso del transporte privado en las ciudades contemporaneas

ha llevado a que las personas con menor capacidad de acceso al transporte individual
experimenten mayor marginaciéon en la movilidad, consi der 8§ nd o suevosc 0 mo
(orisioneroséde la ciudad modernad  ( Mi r al | e syaqueped3e2ahabar el rAediy |,
urbano, no pueden participar plenamente de él, porque tienen un acceso restringido a lo

gue ofrece la ciudad.
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Otra causa del déficit estaba en la forma de trabajo de los transportadores. Desde los
afios setenta eran enormes las filas en los paraderos del centro para coger los buses. El
estudio sobre el déficit de transporte en 1979 establecié que las causas estaban en la
subutilizacion del parque automotor existente, su mala distribucién en la ciudad y la
discriminacién de rutas entre buenas, marginales y submarginales o de castigo,
atendiendo a la diferencia entre recorridos planos y viajes por sectores altos de dificil
acceso, pero una de las mayores explicaciones estaba en la ociosidad derivada del
sistema de subsidio (DAP, 1976; Lopez y Molina, 1979).

llustracion 3-5: Filas para acceder al transporte publico en el centro (1979)

ﬂ Los colombianos hacemos “colas™ para 1
al bafio. En una ciudad con un millon

s ¢l Transporte. Desgraciadamente en nu

buses, engolosinadas con el negocio Sub:
los problemas mis graves par.
(, Por €50 20 € raro apreciar enormes -
9‘ che. en los paraderos que in
Esperar no es nada bueno, pero con <
nativa. Tomar un taxi es un lujo que solo pu

(2) sueldo. Mientras tanto ¢l peatdn, en busca de un =

‘ I ¥ notorias las filas, las aglomeraciones, las
’ i a c 0 a o p o r a vo r Precisamente una de las necesidades
H

| - ";“g i" 'J;hj‘ s ) ‘\ = =

imprudentemente, desconociendo los lugares sehalado

| Hacer ““cola’" para tomar ol bus. es una tortura diaria para los antioquefos.

El gran nimero de vehiculos que congestiona la ciudad, hace mds dificil el trinsito de los pearons

Fuente: El Mundo, 20 sep. 1979.

El subsidio se remonta al afio 1971 cuando el gobierno expidié el decreto 1277 del 26 de
junio, como una forma de apoyar el transporte por los precios y la crisis de la gasolina,
para que esto se tradujera en un menor valor para los usuarios y un incentivo a los
transportadores. El requisito era acreditar tres viajes minimos diarios, que se calcularon

con base en los viajes de Bogota, una ciudad mucho méas grande y con recorridos mayores.

Debido a que el subsidio se convirtié en un negocio para los transportadores, las empresas
degradaron mas lo que ya era el servicio, pues los propietarios ponian a trabajar el tiempo
reglamentario los buses buenos, que eran los que recibian el subsidio y después los
guardaban desde temprano; entonces a las horas pico los que trabajaban eran los mismos
buses viejos de siempre. Esto hacia que no hubiera suficiente oferta de transporte para las

comunas afectadas y ante el déficit, los usuarios tenian que montarse en lo que fuera.
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De todos los males que afectan al pais, el del transporte es uno de los
mayores. La falta de sensibilidad de algunos propietarios de buses hace
gue este se acreciente, en detrimento de las clases menos favorecidas.
Mientras los usuarios se ven en calzas prietas para abordar uno cualquiera
(sic) de los destartalados buses que prestan el servicio a los barrios de
escasos recursos, los vehiculos nuevos, los que reciben el controvertido
subsidio, permanecen guardados o estacionados en las bombas de
gasolina, como si fueran carros particulares, y no un servicio publico que

esta subsidiando el gobierno.*

El subsidio desestimulaba el servicio y propiciaba la irregularidad de los intervalos de
despacho porque en las horas normales los buses eran subutilizados y en las horas pico
eran insuficientes para la demanda. La prensa destaco la poca calidad de vida y el tiempo
malgastado para los usuarios con este trajin diario, porque tanto en la mafiana como en la
tarde, soportaban filas y malas condiciones en las horas pico, por la obligacion de estar a
tiempo en el trabajo y luego, para volver a la vivienda a tratar de descansar, donde el

tiempo condicionado por el transporte no les pertenecia.*

El espectaculo que se presenta al tomar un bus a las 6:00 de la mafiana en
los barrios marginados de Medellin, es tan tragicébmico que merece ser
filmado. Las peloteras, el tumulto, los gritos, los insultos y los empujones
hacen parte de la vida diaria de estas comunas (...) Aqui no concluye la
historia, ya que el retorno es otro drama peor. los paraderos se
congestionan de manera impresionante, los buses tardan eternidades para
recoger los pasajeros, pues su subsidio lo reciben sin problemas (...). Asi
gue finalmente y tras una angustiosa espera la Unica solucién es tomar un

colectivo.®

Eso pone al descubierto un modelo de transporte publico que funcionaba como un negocio
de mala reputacién, en el que los usuarios no eran tenidos en cuenta. Como lo muestran

los estudios de la época, mas alla del control, para resolver estos problemas se requeria

64 Ospina, P. N. (3 de noviembre de 1979). El caos del transporte masivo. El Mundo, p. 12.

% Transporte y dominacion (30 de octubre de 1979). El Mundo, p. 5. También en: Viviescas, F. (1984). Una aproximacion al
problema del transporte (publicaciéon de 1979). Anotaciones Sobre Planeacion, (13), 143-144.

% Villegas Mesa, S. (4 de octubre de 1979). jQué alcahueteria son los colectivos! El Mundo, p. 12.
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revisar el tema del subsidio, la politica tarifaria y cambiar el esquema de transporte, o que
este fuera mixto o asumido por el Estado. Todas las propuestas apuntaban a la

restructuracion del transporte publico para corregir estos atropellos.

Otra causa de malestar urbano fueron los paros originados en los conflictos entre los
actores de poder en el mercado del transporte publico. En la década de 1980 se dieron
paros con motivo de reajustes tarifarios, el desmonte del subsidio y la participacion en
paros nacionales convocados por centrales sindicales. El Estado tomaba decisiones sobre
las tarifas y reaccionaba con amenazas de quitar beneficios o licencias, los transportadores
se negaban a prestar el servicio con exigencias econdémicas y los usuarios afectados,
perdian horas buscando la forma de llegar a su destino. Los muy distintos intereses de
transportadores y usuarios eran evidentes, indicaban el poco control del Estado sobre el

servicio publico y la necesidad de que se aplicaran las medidas para resolverlo.

Es innegable que el sistema de transporte, tal como funciona entre nosotros,
es inoperante y va en via de convertirse en un verdadero polvorin si no se
toman medidas radicales y audaces que solucionen la movilizacién de un

millén de personas que viven en los barrios marginales.”

Las opiniones en |l a prensa sefalaron que
t r ans fi drente eolo cual se reclamaba la acciéon del Estado para detener sus

pretensiones de manejar el servicio publico a su antojo.

Las periédicas alzas de tarifas no son correspondidas por los
transportadores con la mejora de los vehiculos y de la prestacion del
servicio, ni con el aumento del salario de sus choferes, quienes, por ser bajo
el que reciben, se dedican al llamado guerreo, causa de los sobrecupos y de
la desorganizacion del transito, entre otros males. (...) Lo que de ninguna
manera puede permitirse es el funcionamiento de un estado transportador

dentro del Estado.”

57 [Editorial]. La ciudad esta que arde (31 de mayo de 1980). El Mundo, p. 2.
58 Arenas Bonilla, R. (25 de mayo de 1980). Otra vez el transporte. El Mundo, p. 2.
El Al ockout 0 20de inayd de 29803. glMundae p. 2.

pa?
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En 1981 se congeld el subsidio y empezé a regir el transporte sin subsidio (TSS) para los
buses que en adelante ingresaron a la actividad. Sin embargo, en 1984 se inici6 el

desmonte, decisién que provocé otro paro del gremio en toda el area metropolitana.

Lo cierto es que, a intervalos durante el dia, los buses aparecian y
desaparecian, creando el desconcierto y el malestar entre los usuarios.
Pero en las horas de la tarde y de la noche, la situacion se torné aun mas
critica. No habia en el centro de Medellin ni un solo bus de TSS, habia muy
pocos buses y busetas, y habia muchisima, muchisima gente obligada a
emprender a pie, en romeria, la marcha de regreso a sus hogares, después

de la jornada diaria.”

llustracion 3-6: Volquetas municipales en paros de transporte

Frente a la crisis ocasionada por los paros, se enviaban volgquetas oficiales a los barrios
para cubrir temporalmente el servicio, mientras que otros usuarios acudian a particulares,
colectivos o taxis usados por varias personas, que aprovechaban para cobrar mas y
llenar los carros hasta donde les cabia la gente. Procesiones, filas en la mafiana, hechos
de alteracién del orden publico, tachuelas en las calles y sectores de la ciudad
incendiados era lo que dejaban estas jornadas de paro, en las que algunos propietarios
de buses resultaban afectados por el vandalismo y los vehiculos quemados y

apedreados, principalmente en los sectores cercanos a las universidades publicas.

0 Arcila, E. (21 de febrero de 1984). Paralisis casi total en el transporte. El Mundo, p. 9.
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La violencia creciente en la ciudad también tuvo participacién de células de guerrilla
urbana y grupos de vandalos que a cada paro salian a quemar vehiculos, por lo que los

conductores temerosos guardaban sus buses.

llustracion 3-7:  Usuarios y bus quemado en paro de transporte

) 'I‘:uente: El Mundo, 21 feb. 1984.

Exaltando la capacidad de la gente para soportar estas situaciones y la necesidad de
revisary racionalizar el servicio, en un paro civico en el que los transportadores no salieron
a trabajar, una editorial de El Colombiano cuestion6 al gremio, su poder, la poca
reglamentacion y la actitud injusta con la comunidad al haberle dado la espalda, cuando el

gobierno les habia ofrecido proteccion para prestar el servicio.

La suspension del servicio del transporte nos debe servir para aplicar los
correctivos que se vienen reclamando desde hace muchos afios (...). Es
hora ya de revisar la situacion de privilegio que se le ha dado al
transportador colombiano. Es hora de recobrar un poco las largas que se le
han dado a unos empresarios consentidos por todos los gobiernos y que
hacen lo que quieren en beneficio propio, es hora de reglamentar y
acomodar la prestacion del servicio de transporte urbano a nuevas

circunstancias y al futuro proximo.™

™ Ahora el transporte (23 de junio de 1985). EI Colombiano, p. 5a.
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llustracion 3-8:  Titulares sobre paro y usuarios en autopista norte

T - -

EH paro fue detransporte Be il

Pero hubo div s incidentes en la

|Tensa calma en Medellml

Medellin, Domingo 23 de Junio de 1985

Ahora el Transporte

Ayer, el pais amanecio

sin transporte urbano
Fuente: El Colomblano 20 231un 1985.

Anélogamente, la cuestion tarifaria ocup6 el primer lugar en las negociaciones de cada afio
entre el Estado y los prestadores privados. Para presionar el alza los transportadores
aducian que se iban siempre a pérdidas y como forma de manipulacion amenazaban con
no poder garantizar el transporte ni la seguridad de la gente, lo que es significativo teniendo
en cuenta el regular o pésimo estado del parque automotor, que fue causa de tantos

riesgos y tragedias en afios anteriores.

La Corporacion de Transportadores de Antioquia Cotransa y sus 21
empresas asociadas, se pronunciaron contra la reciente politica tarifaria
acordada por el alcalde de Medellin y los titulares de los municipios (...) por
estas razones manifestaron que no se podra garantizar un servicio adecuado
a la comunidad, ni realizar el mantenimiento debido a sus vehiculos, lo que

puede generar riesgos a los usuarios de accidentes de transito.”

En los noventa hubo multiples paros de transportadores. Algunos fueron una forma de
acogerse a paros convocados nacionalmente, otros por aspectos tarifarios, para presionar
a las autoridades a anular los reportes de transito como resultado de los controles a
practicas prohibidas, o por la adjudicacion de espacios en el centro. En 1998 la Secretaria
de Transito estuvo en manos de un funcionario que tomo6 medidas de choque polémicas
para los transportadores, como el Plan Fronteras en el centro y la vigilancia y control a las

empresas para fierradicaro el arriero.

2 Desacuerdo con las tarifas de transporte (6 de enero de 1994). EI Mundo, p. 8.
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Dos antecedentes se cuentan como motivo de la reaccion de los
conductores de buses de la nororiental que pararon en la noche del martes
y que se muestran decididos a hacerlo de nuevo: el control intenso del

6arrierob6 por c8mara y |l as ampli as

publico que se registraron en enero.”

Es interesante ver cémo el Metro, que en sus inicios era subutilizado, durante las jornadas
de paro de la segunda mitad de los afios noventa, vino a sumarse a los medios alternativos
gue la gente utilizé cuando los transportadores guardaban los buses, convirtiéndose para

muchos en una opcién.

llustracion 3-9:  El Metro como posibilidad de transporte en los paros

Foto Fredy Amaries

Mds usuarios en el Metro
Ante {a disminucitn de otras formas de P

publico, se 6 el
nGmero de usuarios del Metro, on las de Madera,
Acevodo y San Javier.

Fuente: El Colombiano, 12 feb. 1997.

3.1.2 Transporte informal: llenando vacios

Desde mediados de siglo XX, con la aparicion de los barrios piratas y la imposibilidad de
gue el transporte llegara alli, se fueron creando rutas informales. El inexistente o mal
servicio de los buses formales en esos sitios se debia a que las empresas no tenian
parque automotor suficiente y para los transportadores no era rentable el servicio por
esos lugares. Asi, los informales funcionaban de manera clandestina con camionetas y
pick up y principalmente se movian en los barrios Santo Domingo, Populares, Doce de

Octubre, Paris y Belén. El aumento y desorganizacion de este servicio obligé a la

8 Arboleda, J. F. (19 de febrero de 1998). Vigilancia por cdmara no les gusta a los buseros jEstan pillaos! El Mundo (La
Metro), p. 5.

C
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Secretar?a de Tr8nsito a regl amentsordeo en
f unci onamicemnos equisitos) para la prestacion en alrededor de 21 barrios y

para distinguirlos, debian llevar una franja amarilla de 10 cm de ancho en la parte
intermedia de los vehiculos (STT y DAP, 1995h).

Segun sefialan los estudios oficiales, el transporte informal en los llamados colectivos
surgié por acuerdos entre la comunidad y los transportadores (STT, 1983), ante la
necesidad de un servicio publico basico y como consecuencia de la politica del subsidio y

la falta de normatividad. En las situaciones de déficit o de paros, para poder llegar al trabajo

197

|l a gente wutilizaba | os colectivos, aunque eran mu

aguardar hasta 3 horas a que pase un bus? nos toca pagar un carro colectivo y gastar

nuestro escaso suel'do en transporteo

llustraciéon 3-10: Transporte informal de colectivos finalizando los setenta

Mientras los buses de los barrios periféricos de la ciudad se guardan a las horas pico, los ciuda danos mds necesi 4 savs i eaicus o

fados de transporte se ven obligados a usar el servicio colectivo que abusa en las horas de la noche de sus precios 9% ¥ s probless de transeorse.

oficiales.
Fuente: a. El Mundo, 4 oct. 1979. by c. El Mundo, 3 nov. 1979.

La expresi-n ficuest a sealtilizdiprasigyificar lasedfidultadea dedaj o 0
vida cotidiana de los usuarios de transporte en los barrios excluidos de las comunas del

norte de Medellin.

Los colectivos estdn metidos en la conciencia y necesidad de esas
comunidades (...) llevan a la gente como bultos; sefioras embarazadas que
suben a los empujones, muchachas con tipos aprovechados al lado (...). El
Amonstruo del tr ans po’rtiégnesusdoscabezasmaga ci t a

grandes mirando al norte.”

4 Villegas Mesa, S. (4 de octubre de 1979). Ibid.
S Expresion local para referirse a Medellin en sentido positivo como una ciudad bonita y limpia.
" Restrepo, M. etal.,( 31 de julio de 1983). Ge n {Adariedayreeda). & Calambianb,@.4y. cuest a

de P

abajo
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En el sector informal del transporte participaban conductores, despachadores, integrantes
de las organizaciones que lo promovieron en los barrios y los propios usuarios. De este
modo, el transporte informal, que no se ajustaba a las normas técnicas ni legales pero
movilizaba un alto flujo de pasajeros, se abri6 camino con la animadversion de los
empresarios de buses formales, cierta persecucion y a la vez tolerancia de las autoridades
y el respaldo de los usuarios, directamente beneficiados del servicio, cuyos fines sociales
no podian ser ignorados por las autoridades. Este cobré fuerza como la Unica opcién para
los usuarios de los barrios lejanos y aun siendo considerado un problema por las
autoridades y la opinién publica, los habitantes lo vieron como una solucion, aunque fuera

inseguro 0 mas costoso que el transporte formal (STT, 1980a; STT, 1983; Duque et al., 1988).

Por esta razon los colectivos informales no podian simplemente salir de circulacién, sino
gue tenian que organizarse. En 1990 la alcaldia suscribié un convenio con Dancoop, una
institucion gubernamental encargada de las politicas para el sector cooperativo, con el
objeto de normalizar el transporte colectivo informal mediante formas asociativas como
cooperativas y precooperativas, para que el transporte en estas zonas fuera normalizado,

como una salida social para los transportadores informales y para la gente.

El proyecto esta disefiado para atender sectores de las zonas nororiental y
noroccidental que superan una cota de 1500 metros de altura, donde no
llegan buses ni taxis (...). El servicio se prestara con ciertas restricciones
para el modelo de vehiculos, su estado mecanico y las zonas que atendera
(...). Lafilosofia del convenio es brindar una salida social a un problema que
afrontan més de 1800 familias que viven de esta forma de economia
informal.”

El incremento de los microbuses se extendié también al transporte informal, engrosando
el parque automotor. Los informales evadian cierto control de las autoridades y
concertaban tarifas entre operadores, juntas de accién comunal y usuarios, con cierta
diferencia en los precios segun fueran de bajada o de subida; tenian recorridos paralelos
a los de las rutas formales, prestaban el servicio por las noches cuando los otros no salian

por la inseguridad y ademas, eran mas rapidos para los usuarios (STT y DAP, 1995b).

" Transporte colectivo informal recibira apoyo (22 de agosto de 1990). El Colombiano, p. 2b.
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Seguidamente se promovieron nuevos grupos de colectivos informales con cooperativas
enlas comunas 1, 2, 3,7,8,9y 13, que en 1995 llegaron a unos 33 barrios”™ (STT y DAP,
1995b). Sobre la tolerancia del sector publico con el transporte informal y la busqueda
de una cierta normalizacion a fin de organizar y mejorar el servicio, la Secretaria de
Transito sostuvo que las acciones represivas no habian dado resultado y se procuraba

evitar perjuicios a los usuarios en las zonas que no eran cubiertas por las rutas formales.

3.1.3 Condiciones de viaje en buses y colectivos

Los testimonios sobre el transporte publico tradicional, inclusive en sectores residenciales
mas organizados de clase media, permiten ver las condiciones de viaje en buses y
colectivos, que contrastan con lo que un usuario de transporte publico espera tener, que

es accesibilidad, seguridad, comodidad, economia y eficacia del medio.

llustracion 3-11: Logos de secciones de quejas en El Colombiano y El Mundo

e
‘ TEL 2642
Ext. 405 EX1.305-

Fuente: a. El Colombiano, 23 ene. 1990. b. El Colombiano, 8 ago. 1990. c. El Mundo (La Metro), 13 ene. 1996.

800
306-244

Entre otras secciones que también trataron estos temas, las directamente destinadas a los
ciudadanoscomofiL 2 ne a celEiColontbarmy A Qu ®) El&Mendo, rdcegieron
opiniones y reclamaciones enviadas por los lectores, Utiles para mostrar situaciones
cotidianas de malestar urbano relacionado con el espacio y las tensiones en el transporte
publico. Este apartado recoge un extracto entre los afios 1980 y 1999. Al retomar la
insatisfaccion de los usuarios de los buses después del afio 2000, se podra ver que

algunas de las condiciones permanecen visibles en las narrativas.

8 Barrios atendidos por el transporte informal: Santander, La Sierra; Populares 1 y 2, Los Mangos, Granaditas, 13 de
Noviembre, Enciso, Boston, Santo Domingo Savio 2, Andalucia, La Francia, Villa Hermosa, Santa Cruz, Aranjuez, Campo
Valdés, Alfonso Lopez, Blanquizal, La Soledad, El Morro, El Pesebre, Villa del Socorro, Las Nieves, Las Granjas, San Blas,
San José, Granizal, 12 de Octubre, Zamora, Manrique oriental, Aures, Quinta Linda y Barrio Nuevo.
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A Maltrato y abusos tarifarios

La tendencia a los comportamientos agresivos de los choferes de buses ha tenido una
relacion directa con el ambiente en el que se desenvuelve su oficio, en las condiciones
laborales y el interés por la ganancia sin sentido social del servicio. Estos comportamientos

han sido una de las razones de desprestigio del gremio.

Un viaje en cualquier carro de Santra constituye una azarosa aventura, de
la cual el pasajero no sabe si saldra con vida; de todas maneras sale
insultado por el grosero sujeto colocado al timén, que cuando no trata mal
a las personas, trata mal el vehiculo puesto en sus torpes manos, para
desfogar su indole perversa (...). La Secretaria de Transito Municipal
merece el apoyo resuelto de los ciudadanos para imponer con rigor las
medidas que viene tomando, a fin de evitar en lo posible el que a la gente
la maltraten de palabra y adn de obras, transportandola de mala gana,
aunque paga, y sometiéndola a toda suerte de incomodidades y

vejamenes.”

Por decision de algunas empresas en los afios ochenta se cobraban tarifas abusivas en
ciertos sectores y horarios, pero las personas no obtenian respuesta de las quejas ante las
autoridades de transito que decian no tener competencia en el asunto. Los lideres
comunitarios o grupos de ciudadanos al denunciar estas situaciones expresaban que las

empresas en vez de prestar un servicio, causaban un perjuicio social.

(...) La comunidad representada por las distintas organizaciones antes
anotadas, esta compuesta por personas de pocos recursos econémicos, a
guienes el gobierno, segun su filosofia, debe proteger de la voracidad y
animo de ganancia desmedida del capital. Resuelve. 1. Rechazar la tarifa
impuesta por Pastor Restrepo® e n e | ma | Il amado servici
lesiona gravemente los intereses de la comunidad. 2. Solicitar a las
autoridades competentes su pronta intervencién para racionalizar el servicio

de transporte.”

Lo personal en el transporte urbano (15 de septiembre del 1979). El Mundo, p. 2.

80 Empresario de buses de la época, con varias rutas, cierto poder y contacto directo con autoridades y agremiaciones.

81 Exponen critica situacion de usuarios del transporte en barrios de la comuna noroccidental de Medellin (18 de enero de
1983). El Colombiano, p. 11a.
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llustracion 3-12: Estrategia de control de abusos en el transporte publico

e e o e e ,212?
Guardas inician viajes de “civil
para que conductores si devuelvan

tenidas en cuenta sus Opinior

quejas siempre ¥ cuando sean
e nable

viables y justific ables

A partir de ayer el departa se
mento de Control del Transito
Municipal a cargo de Luis Carlos
Diaz Mora inicié una campana
para obligar a los conductores de
buses a devolver los 50 centavos

Fuente: El Colombiano, 9 jun. 1983.

abren, se extracta su conte
nido y se atienden, lo que garan-
tiza a la ciudadania que si son

De forma similar, los choferes cobraban méas con el pretexto de no tener devuelta. Es
llamativa la forma detectivesca que las autoridades utilizaron en ocasiones para controlar
algunos abusos del transporte publico, con agentes encubiertos de civiles para sorprender
a los conductores en flagrancia. En 1983 el Departamento de Control del Transito anuncié
una medida por la cual los guardas harian viajes de civil para obligarlos a que devolvieran
a la ciudadania los centavos con los que se quedaban, por las constantes quejas sobre
esta practica en la que incurrian casi todas las rutas de buses. Evidentemente esta clase
de medidas era inocua y de poco o0 ningun alcance para modificar la practica reiterada
durante afos.

(...) Cuenta la afectada que un conductor de un bus de Robledo, ruta 250,
nodevolviimonedas de $50 porque dec2a n
decia. Y cuando un pasajero le pagaba con este tipo de monedas las

escondia, entonces, a muchos les quedo el pasaje en 400.*

A Sobrecupo o hacinamiento

El sobrecupo, principalmente en las horas pico, fue caracteristico de los buses y colectivos
informales, porque la gente estaba dispuesta a montarse como fuera, con tal de no perder
el servicio. Los buses llenos alcanzaban a tener en su interior hasta 70 pasajeros y las
busetas podian tener en promedio hasta 45 pasajeros fi a p r e t.Aa HIlisbboesupo
acarred, fuera de incomodidad por la cercania, abusos y tensiones entre los propios

pasajeros y el riesgo de caida y accidentalidad para los que iban colgados.

82 La guerra del centavo (21 de febrero de 1998). El Mundo (La Metro), p. 9.
83 Restrepo, M. et al., (25 de julio de 1983). ¢ No cabemos en 9 mil vehiculos? (A la rueda, rueda). EI Colombiano, p. 3c.

o

tener

i
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Los operativos para controlar el sobrecupo no caian bien entre los transportadores
formales porque significaba la disminucién de sus ganancias; entonces protestaban con
acciones como | a dfestandorados usuarios,tgue siemprg quédaban en
medio de la pugna entre transportadores y autoridades. Las rutas mas sancionadas por
esa época fueron las de Aranjuez, Castilla, Palenque Robledal y Transportes Medellin, que

servian a los sectores populares.

Debido al descaro de no pocos conductores, muchas veces presionados
por la necesidad de aumentar sus ingresos, no pocos ciudadanos, también
urgidos de llegar con prontitud a algun lugar, siguen exponiendo sus vidas,

colgandose de las puertas de los buses.*

llustracion 3-13: Sobrecupo en transporte formal e informal: buses y colectivos

'Rapido, que todos caben’

j El transporte del hacmamlento _ b_
' l

7 NN e

Fuente: a. El Colombiano, 11 dic. 1985. b. El Mundo 17 jul. 1992 [+t|tular]

A Inseguridad en buses y paraderos

Durante el viaje, la inseguridad se puede originar en las condiciones mecanicas de los
vehiculos, por la delincuencia comin o por los habitos de conduccion. En cuanto a los
vehiculos, el estado de algunos buses y colectivos informales era deplorable. El parque
automotor de buses de casi veinte afios 0 mas, sin mantenimiento adecuado ni reposicion,

circulaba principalmente por las pendientes del norte que eran calles en mal estado y

84 Sigue el abuso (10 de agosto de 1988). El Colombiano, p. 14a.
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contribuian a su réapido deterioro. La inseguridad por el estado del parque automotor se
evidencio en la frecuente accidentalidad en los vehiculos de servicio publico formales e

informales de los afios ochenta, que fue origen de varias tragedias colectivas.

llustracion 3-14: Mantenimiento de buses en la via

de nada. La opertuna gr.
Donde sea ayer en la tarde en plene p

la gente: se dedicaba a ar
Por lo general ¢l mantenimlento que se le da a los buses es ~ muestra de o
Irregular. Donde sea se repara. Por eso no hay seguridad  poblice. (Fote Jaimar)

Fuente: El Colombiano, 19 oct. 1983.

Cada propietario de bus o taxi arregla el vehiculo a su modo. Se rebusca
talleres entre sus amistades o simplemente lo lleva donde le gust6. Y con
frecuencia pasa de mano en mano; uno le ve el motor; otro le revisa el
sistema eléctrico; el siguiente la suspensiéon y el de mas alla se encarga de
|l a enderezada. Al gunos permiten que sus coO
al carro. Otros son muy celosos a ese respecto. En general todos tratan de
hacer economia y por ello no siempre las piezas que le colocan a los
vehiculos son las mas finas. Es comun que les echen el aceite mas barato,

o les pongan los platinos que menos cueste, lo mismo que las bujias.”

Teniendo en cuenta que el viaje se compone de varios momentos, los recorridos antes y
después de tomar un vehiculo hacen parte de este. Segun lo anterior, se pueden identificar
condiciones de inseguridad en los recorridos para buscar el bus, durante los cuales se
corrian riesgos por la delincuencia comun, pero también en los propios paraderos y al
interior de los vehiculos. Los buses y paraderos de los barrios y del centro fueron lugares
privilegiados para los atracadores, quienes al mal servicio publico de transporte sumaban

otros perjuicios al despojar a la gente de sus pertenencias, muchas veces a mano armada.

85 Restrepo, M. et al., (29 de julio de 1983). ¢Y qué pasa con el mantenimiento? (A la rueda, rueda). EI Colombiano, p. 1c.
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Me ha tocado autorizar a los choferes a que no lleguen a la terminal en las
horas de la noche, a que dejen la gente cuatro o cinco cuadras antes. Me
han matado choferes. Vienen las batidas, mejoran las cosas; se acaban las
batidas, vuelven los atracos (...). Muchas veces el conductor, tal vez por

temor, lleva a sus patos en el bus. Son los que van a atracar.”

El deterioro social de la ciudad que inicié desde los afios setenta y fue creciendo de forma
desmedida en todos los sectores urbanos, contribuyd a la sensacion permanente de
inseguridad; podian ser victimas los conductores de buses y de taxis, los pasajeros y hasta
los agentes de transito. Los buses casi vacios eran un peligro porque los delincuentes
facilmente atemorizaban a la gente, pero llenos también, porque los empujones y atropellos
disimulaban la habilidad para robar.” Junto con los buses de las comunas del norte que
eran atracados en las partes altas de los barrios, los Coonatra fueron famosos en los afios

noventa por los atracos al pasar por ciertos sectores deteriorados como Lovaina.

Esta gente, por lo menos en la ruta que yo cubro, se sube en la Universidad
de Antioquia. Aprovechan la salida de clases de los estudiantes y es dificil
reconocerlos. Uno continda por la ruta y entre el sector de Lovaina y la
clinica el Prado salen dos o tres individuos. Uno de ellos me encafiona, el
otro se hizo en la mitad y el otro en la puerta de atras. Uno de ellos llevaba
una bolsa, creo que era de la mitad, pasé recogiendo todo lo que los
pasajeros tenian (...). A uno como conductor, le quitan todo el producido del
dia, a los pasajeros lo que han conseguido con tanto esfuerzo. Estos
bandoleros aprovechan los dias de pago, los viernes y sabados. Esta
situacion es muy incobmoda para uno como conductor, porque la ruta pierde

demanda y para los pasajeros porque tienen miedo.”

A finales de la década del noventa, los lugares donde mas sufrian atracos los buses,
ademas del mencionado, eran Prado, Centro, Niquia, Guayabal, Pilsen, Las vegas,

Campos de Paz y San Juan con la avenida 80.”

86 Restrepo, M. et al., (1 de agosto de 1983). De la inseguridad... quéjese dando ideas (A la rueda, rueda). El Colombiano, p. 3c.
87 Duque, E. (1 de septiembre de 1980). Digamos cosas. Atracos en buses. El Mundo, p. 2.

8 Medellin: al amparo de nadie (21 de noviembre de 1992). El Mundo, p. 6.

89 Vera Zapata, W. (29 de septiembre de 1999). Transporte publico, caja menor de delincuentes. El Colombiano, p. 1c.
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llustracion 3-15: Buses como lugar privilegiado de atracadores

Transporte publico, caja
menor de delincuentes
. 4 X >~

»

Fuente: El Colombiano, 29 sep. 1999.

Aunque se sabe que desde mucho antes en los sectores menos urbanizados habia que
caminar por mangas y trochas inseguras para buscar el transporte, en los paraderos de
los barrios y el centro, los reclamos de la gente se registraron con mayor notoriedad desde
finales de | osundushde cehtra al afrio esauna calamidad porque los
paraderos estan en sitios muy inseguros y si es en el barrio hay que ir hasta el Alfonso
L-pez para coger el .”Adansas de logbarries, tlardaitcaedca cadmiin a o
dominaba el centro. Cuando se reubicaron las rutas de buses en 1993 para sacarlos de la
zona amarilla, parte de la ciudadania y el Concejo lo juzgaron como un desacierto porque
varios paraderos quedaron en lugares deteriorados socialmente, aumentando la inseguridad
para los usuarios de los buses. También en los paraderos del centro figuraron modalidades

de hurto como las escaperas que se metian en las filas para robarle a la gente.

Muchas personas han sido victimas de los atracos de las llamadas
escaperas, mujeres que hacen fila para los buses en la Avenida Oriental y
gue, una vez llega el bus, y se forma la aglomeracion para montarse, le roban
las billeteras a los hombres o la cartera a las mujeres. Prefieren las horas pico
en la noche para poder actuar mas facilmente. La ciudadania se queja de que

no hay ninguna vigilancia en las paradas de los buses a esas horas.”

“Mej2a, L. M. (25 de novadsembrodl cenak9 D) .q ufe NEbColonbignom®s grandeo.
““Cuidado con | &sleséptiesnbra ¢edd98).sEbMundo (La Metro), p.10.
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A Frecuencias irregulares, no recogida o abandono de ruta

Uno de los reparos que mas se visibiliza en el mal servicio de transporte es la irregularidad
del servicio. Por el subsidio y la poca regulacion, anteriormente los buses hacian viajes al
arbitrio de los empresarios, sin horarios determinados y muy poco en la noche después de
ciertas horas. Entre las formas de control de las frecuencias se hablé delplani2 0 caset aso

para garantizar la regularidad de las rutas de buses en 1980.

Las casetas de control de buses que empezaran a prestar su servicio por
todas las rutas, seran puestas en funcionamiento apenas sean nombrados
los 213 guardas y supervisores de transito creados por el Concejo
Municipal. La prestacion del servicio de buses sera finalmente prestada (sic)
en forma regular, puesto que habra un estricto control en cada caseta donde

se anotard hora, conductor y servicio prestado.”

La mayoria de la gente sufrié con pasividad estas situaciones, pero también llegaron a
darse protestas y reclamos a la Secretaria de Transito, replicadas en la prensa, en las que

se incluian varias de las condiciones de servicio que se han expuesto.

Enérgico pronunciamiento por el deficiente servicio de transporte publico
gue prestan tres empresas de buses hicieron varias juntas de accion
comunal de la comuna tres (..) Los ciudadanos se quejan por:
incumplimiento de horarios; abandono constante de ruta; maltrato de
conductores a pasajeros, buses parados hace muchas semanas. (...) La
comunidad del barrio Aures, sectores 2 y 3 no soportan ya el pésimo setrvicio
de transporte que a su juicio ofrece la empresa conducciones Palenque
Robledal (...). De acuerdo con lo informado por los voceros ciudadanos, los
principales males son: los conductores sostienen que las vias estan malas,
pero para ir a la terminal a almorzar o tomar no tienen dificultades; muchos
no entran a la plaza Minorista; no pocos dicen que no tienen devuelta y

cobran mas caro el pasaje; continuamente llevan exceso de pasajeros.”

92 Un logro: buenas relaciones con los transportadores (8 de enero de 1980). EI Mundo, p. 10.
9 Se queja contra 3 empresas de buses (7 de mayo de 1988). El Colombiano, p. 3b. Ya no aguantan el servicio de buses
(7 de mayo de 1988). El Colombiano, p. 3b.
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El control de las autoridades, poco y localizado principalmente en el centro, no podia
garantizar el servicio en los barrios y la gente se sentia golpeada por tener que madrugar

demasiado para poder acceder a la ciudad, para ir al trabajo o buscar servicios médicos.

[En un sector de la comuna 3] Para coger un bus para llegar a las 7 am. al
trabajo, deben levantarse desde las 3:30 y a las 4:30 am., salir al paradero.
Y si lo que quieren es atencion en salud, pues lo mismo, porque a eso de
las 4 am. a mas tardar, deben tomar camino para lograr el ficho en las
uni dades hospitalarias m8s cercanas. fiLo
usted se ha pegado el madrugén, hace la fila y cuando llega a la taquilla
encuentra por lo general dos respuestas: o se acabaron los fichos o usted

no tiene cara de estar muy enfermo y debe

Otra causa de la irregular frecuencia fueron los cambios de ruta para sacar provecho o
ahorrar camino en los recorridos. A la no recogida de pasajeros se sumaban las agresiones

de los conductores, como en el caso de los usuarios de un paradero de buses en el centro.

Ya pueden ustedes imaginarse el tamafio de la fila, la incomodidad de los
usuarios sobre todo en noches lluviosas -cuando pasan los conductores y
al ver los charcos aceleran para mojarnos mas de lo que ya estamos, pero
sin parar a prestar el servicio-, y el temor, ya que es una zona de
reconocida peligrosidad por la cantidad de atracadores y la ausencia total
de vigilancia oficial.*

El abandono de ruta o el que los buses pasaran derecho y no recogieran a la gente por

hacer la guerra del centavo, fue una causa de disconformidad en las rutas de La Floresta,

Calasanz, San Javier, La América, Belén y las rutas circulares, entreotras:iLos wusuari os
de Circular Coonatra en varias ocasiones se han visto glantadosoépor los vehiculos que

pasan derecho por esta via y no se detienen a recoger a los pasajeros que estan

BN

esperando ( . .*. ) O

9 Comuna 3. Las 4 am., una hora clave (13 de agosto de 1989). El Colombiano, p. 10a.
9 Usuarios de la ruta C-23, cuentan su grave problema (23 de septiembre de 1993). El Colombiano, p. 8c.
9% Que paren en Suramericana (24 de octubre de 1998). El Mundo (La Metro), p. 10.

e
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A Exceso de velocidad o lo contrario

Asi como el sobrecupo o el estado mecanico podian llegar a ser causa de inseguridad en
un bus, la velocidad también. El exceso de velocidad se debid principalmente a la guerra
del centavo y los controles de tiempo implementados, con cronémetros y multas, que

influyeron directamente en la imprudencia de los conductores.

Ayer, pasadas las siete de la mafiana, nos montamos en una buseta de
Santra, la 105 con placas Tl 1224. Fue una experiencia inolvidable. Si, el
conductor tenia un afan imposible de narrar. Parecia que lo persiguiera
algun asesino. El carro frenaba en seco; aceleraba a 60, 70 u 80 kilometros
y paraba en 30 o0 40 metros. No tenia timbre en la puerta trasera de salida
y habia que pegar el grito. (...) Atras los pasajeros comentaban aterrados el
peligro que vivian y se tenian firme para no sufrir con los frenazos o con los
arrancones. Quienes iban de pie, dificimente se sostenian. Se
bambol eaban como hilos al viento.

gué denunciar, siesta empresa es de un pol 2t
de ayer por la mafiana. Queda la sugerencia al Transito Municipal para que

indague al conductor (...).”

llustracién 3-16: Exceso de velocidad en los buses

Pasaje a una ruta de vértigo

5

iy

97 Buseta de Santra. Ojo con la 105, placas Tl 1224 (19 de febrero de 1988). EI Colombiano, p. 1c.
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En los relatos de la gente estaba presente la preocupacion por el peligro de accidentes y
las caidas a las que se veian expuestos los pasajeros al interior de los buses, tanto que se
preguntaban por los controles de la Secretaria de Transito y si los choferes eran sometidos
a examenes psicologicos. Otros, que entendian esta conducta como producto de la guerra

del centavo, cuestionaban la situacién laboral de los conductores.

Esta vez, usuarios que se transportaban (...) en las horas de la tarde en la
buseta numerada con el 09 en el bus #366 manifestaron su disgusto, ya que
a esa hora en el sector de Los Colores ambos vehiculos se dedicaban a
una mutua persecucion sin precaver que en ese momento exponian a
riesgos a los usuarios que iban en su interior. Lo mas grave del hecho se
present6 cuando uno de estos vehiculos se detuvo en medio de la calle, en
ese mismo sector para descargar a un pasajero quien se arriesgo a bajarse

en medio de la via.*

El caso de la lentitud en horas valle, que hacia los recorridos eternos también fue un motivo

de angustia y disgusto de los pasajeros obligados al ritmo en que los llevaran los buses.

Que no hacen la ruta correcta, que parguean en cualquier parte, que nadie
los controla son algunas de las quejas mas frecuentes. Ahora otra persona
indica que esta ruta, sobre todo despu®s d:
r§pidao en ir desde el barrio de salida h
I I evar an g e nanteaste agrdga gue despbés, ceando llega a su
paradero de retorno al barrio, en la Plazuela Nutibara, se quedan
bastantes minutos esperando a que pase el tiempo. Y después se van con

una lentitud pasmosa.”

La mayoria de las condiciones de viaje tuvieron origen en el esquema empresarial de
transporte publico en el pais, prestado por empresas de buses bajo la forma de sociedades
0 cooperativas que no estaban coordinadas por las autoridades, cuyo propio desorden
normativo y administrativo contribuy6 al inconstante y limitado control del servicio, desde

la revision de los automotores hasta la verificacion de las licencias.

% Dele con el Circular (19 de septiembre de 1998). El Mundo (La Metro), p. 8.
9 Floresta, sin control (17 de enero de 1998). El Mundo (La Metro), p. 10.
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Lo que denotan las denuncias ciudadanas es la ineficiencia y poca escucha a las
necesidades de los usuarios que encontraron mayor eco en los medios. De estas muestras
transitorias sobre las practicas usuales en el transporte publico que implican condiciones
desfavorables de movilidad urbana, se puede decir que los maltratos y abusos, asi como
el sobrecupo y las condiciones pésimas del parque automotor fueron mas visibles en los
afios ochenta cuando el déficit de transporte fue mayor; en los noventa se destacan otras
como la velocidad y los abandonos de ruta, mientras que la inseguridad por diversas

causas se mantuvo estable.

En la prensa hay una tendencia, con cierta razon, a entender la causa de todos los males
del transporte publico como culpa de los transportadores, que por mucho tiempo venian
manejando el servicio a su antojo y de manera ineficiente, porque el control y las sanciones
del transito eran muy espordadicas y sin efecto, por ser un gremio intocable en el que solo

primaban los intereses econémicos.

Nos enfrentamos ahora a una ciudad que lejos de tener en los buses un
servicio p¥blico, ti enflelolargodeduehaseafms
hemos tenido un cartel de los buseros tan peligroso como cualquier mafia.
Compuesto por unas empresas dispuestas a paralizar la ciudad si no se
siguen sus exigencias. (...) No hay controles ni para las empresas ni para los
conductores. (...) Los conductores luchan contra los pasajeros, contra la
empresa, contra los particulares, contra los taxis, contra el asfalto... Unos van
con exceso de velocidad, otros van a paso de tortuga. Hacen los tacos y han
convertido el transito de Medellin en un desastre. Pero nada se puede hacer.
Si se reubican las rutas, protestan; si se estrena el Metro, brincan; si se les
hace cumplir las normas, hacen paro. Ningin Gobierno se atreve a tomar

medidas definitivas. Se ha vuelto un peligro tratar de cuestionar a ese gremio.'”

Esta y otras opiniones de los propios funcionarios insistieron, como se venia haciendo
desde afios atras, en la necesidad de reestructurar todo el servicio de transporte publico.
Asi fue como en el marco de la propuesta de un nuevo Estatuto de Transporte, el

secretario de Transito en 1996, Rodrigo Salazar, envié unas modificaciones al Congreso

mi

ento

W saza V®l ez, J. L. (11 de septi ermkbMuedo@®eMett®d, p.®) . EI fdficartel o de
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en las que trataba temas como modernizacion, seguridad, integracion e informalidad,
para que el transporte se constituyera por verdaderas empresas, distintas de las que

existian, que en su concepto solo eran administradoras del parque automotor de buses.

Ha llegado el momento de cambiar radicalmente el concepto de empresa
de transporte urbano que actualmente opera, culpable por su misma
concepcioén de la guerra del centavo y del salario que se paga al destajo a
los conductores, ofreciendo un servicio publico de muy baja calidad para

el usuario y de gran costo para la comunidad.™

3.2 Ciudad del Metro: acciones, usos y discursos sobre
el transporte masivo

Dentro del proceso de crecimiento de Medellin, paralelamente a las obras de
infraestructura vial, se emprendieron proyectos de infraestructura de sistemas de
transporte, como contribucién a la resolucion de los problemas de movilidad. Comenzando
por el tren metropolitano, las obras fueron disefiadas, planeadas y ejecutadas por las
sucesivas administraciones locales durante las tres décadas de estudio. De acuerdo con
Miralles (2003), por méas que los medios de transporte se integren a la ciudad por razones
basadas en el tiempo y la distancia a recorrer, una propuesta para ordenar la movilidad
urbana no es un proceso neutro, sino que atiende a una eleccién politica sobre la ciudad,

gue se representa como necesaria para los ciudadanos.

Mientras se develaban las presiones derivadas del crecimiento urbano, casi todos los
estudios y reportajes preguntaban por el Metro de Medellin, la propuesta técnico- politica
gue también era reclamada por una parte de la sociedad. El imaginario apunté a que el
transporte masivo seria un elemento que entraria a resolver gran parte del caos del transito
y del servicio. El Metro se planted para contribuir a la solucion del problema de transporte
publico y como elemento ordenador del crecimiento y desarrollo urbano en el area
metropolitana. Se caracterizé por suscitar una inmensa polémica durante toda su

construccion y en cambio, tener gran aceptacion social desde su entrada en operacion.

101 [Rodrigo Salazar]. Restrepo Gonzalez, J. (5 de noviembre de 1996). Es hora de modernizar el transporte urbano. El
Mundo (La Metro), p. 6.
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En 1980 iniciaron los estudios de suelos y terrenos de las lineas ferroviarias y en abril de
1985 arrancaron los trabajos en firme, cuando el Concejo de Medellin dio la orden
protocolaria de inicio. Desde entonces empez6 a correr el plazo al Consorcio Hispano
Aleman. Entre 1985 y1989 se dio el proceso constructivo que transformé la morfologia de
la ciudad con el viaducto; en 1989 se suspendié la obra por inconvenientes financieros y
juridicos y fue reanudada en 1992 hasta la inauguracion de las lineas Ay B en 1995 y
1996. A partir de entonces se hicieron obras de paisajismo y urbanismo en las estaciones
y sus zonas de influencia, con accesos, semaforizacion de cruces y adecuacion de

espacios publicos.

Un proyecto de transporte masivo para para cualquier ciudad es una decisién importante
gue requiere de voluntad politica y poder e influencia para lograr el apoyo necesario y
llevarlo a cabo. Siendo el proyecto del Metro una idea aprobada desde los afios setenta
por una administracién publica tecnocratica, hubo cuestionamientos politizados que se
percibieron en notas editoriales y respuestas publicas, pero en la prensa fue casi unanime
la aceptacién del proyecto como una necesidad urbana. Ante los iniciales interrogantes,
gue no fueron pocos, la prensa fue un escenario idéneo para explicar y aclarar cuestiones
comol a pertinencia tERequipodd TreheMettoolitanobquiere déjar
constancia de que nada ha sido improvisado. Que todo ha sido cuidadosamente estudiado.

Que |l a selecci-n del sistema de transp@@rte r8pi

Pero también surgieron inquietudes sobre aspectos econdmicos, de utilidad y
funcionalidad, accesibilidad geografica e impacto ambiental y urbanistico. Algunas
provinieron del sector académico que hizo hincapié en la ausencia de un debate técnico

y en el hecho de que la gente, los propietarios de predios alrededor del sistema y los propios
transportadores no tenian conocimiento de los alcances reales del Metro. En particular,
destacaban que los habitantes de las comunas afectadas por el mal servicio de transporte,

gue no serian directamente beneficiados, expresaban referencias positivas sobre el Metro

pero desconocian realmente el proyecto; asiseconcluybque estas menciones
repeticion sin reflexion de los conceptos emitidos por los promotores de la 0 b Brand et (

al., 1986, p. 81). De otro lado, se cuestiono la logica del Metro respecto al desarrollo

urbanistico de una ciudad segregada y en una compleja situacion social.

102 Jaramillo Moreno, J. R. (31 de octubre de 1979). El tren metropolitano. Buses: solucion para cinco afios. El Mundo, p. 15.

e
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El més reciente Plan de Desarrollo para el Valle de Aburra, contempla una
serie de medidas y objetivos de gran importancia para el proceso
urbanistico (...). Dentro de ese proceso, supuestamente orientado por lo
racional, paraddjicamente se inserta sin que medie la lbgica
correspondiente, el proyecto Tren Metropolitano, que segun sus gestores
resolvera el problema, muy grave por cierto del transporte, servicio que es
deficiente y a cuya situacion actual contribuy6 el Estado, permitiendo su
privatizacion y monopolizacién por veinticinco empresas de nueve

propietarios individuales (Marin, F., 1988, p. 6).

Un poco mas alla fueron las criticas enérgicas de José Alvear Sanin (1990), economista y
experto en transporte, que siempre sostuvo que con el Metro se manipulé a los ciudadanos
y que era una obra inutil y sobredimensionada con un costo astronémico y beneficios muy
discutibles: iLa obra se ha defendido con argumentos re
copiosa directa e indirecta, y ha avanzado creando hechos cumplidos, con el oscuro

prop-sito de que el restoloe Colombia | a pague (

llustracién 3-17: Proceso constructivo del Metro

El centro res\pira Metro puro

Asombro

Pese a que hace varios meses se trabaja en el centro, la civdadania sigue deteniéndose a observar ia
construccién del viaducto. Es una obra llamativa, Ademas, asi 1a gente se va apropiando del Metrs y 1o va
sintiendo suyo. —Fotografia Miguel Calderén Gémez—.

Fuente: El Colombiano, 11 ago. 1988.

El manto de dudas sobre el proyecto del Metro tuvo bastantes opiniones en contra y
muchas advertencias sobre los errores de planeacion técnica y econémica, que tendrian
consecuencias nefastas para la ciudad. Los analistas sefalaron los sobrecostos y el
endeudamiento por una obra que no parecia tener tantos beneficios como desventajas,

por los pocos kilémetros que recorria y el infimo beneficio a los sectores mas necesitados
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del transporte. Adicionalmente estuvo el impacto ambiental y el desorden urbanistico que
produjo al arrasar con una parte del centro de la ciudad y modificarla por completo. Estas
argumentaciones justificadas en criterios técnicos, urbanisticos y econémicos no
detuvieron lo que ya era un hecho y el Metro siguié adelante como proyecto inaplazable
para la administracion local y la opinién publica en general, como se expresa en las

publicaciones institucionales.

El espiritu de ciudad lider del pais y su intercomunicaciéon con los nueve
municipios vecinos asentados dentro del Valle de Aburra ha dado lugar a la
concepcion e implementacion del sistema de transporte masivo Metro, hoy
en construccién y cuya entrada en operacion se dara en muy corto plazo.
El Metro, por su recorrido, gran capacidad y rapidez de operacién, cambiara
radicalmente las costumbres de desplazamiento y formas de movilidad de
la poblacion, el numero y distribucion de las rutas de transporte colectivo y
el nimero de vehiculos que opera en las mismas. En general, disminuira la
circulacion vehicular sobre la red vial de la ciudad, posibilitando entre otras

cosas la recuperacion del centro de Medellin (DAP, 1993, p. 2).

Del l ado de |l a prensa se habldelMdtmylasacsentdsv ent aj a
alegres acerca de que movilizaria a 900.000 pasajeros diarios cuando entrara en

operacion. Las publicaciones institucionales afirmaron que el Metro produciria un cambio

en el patrébn de transporte publico y modificaria considerablemente la forma de
desplazamiento de los habitantes de la ciudad (ETMVA, 1985).

llustracion 3-18: Trabajos del Metro en el centro

Por encima de todo, el Metro no sedetiene _______ a

_ aqu| parara eI Metro
Fuente. a. EI Mundo, 3 feb. 1989. b. El Mundo, 4 sep. 1989.
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Entre otras ventajas, las mas mencionadas fueron de tiempo, agilidad y comodidad. A
través de historias de viaje sobre la gente que tenia que madrugar demasiado para
desplazarse en el transporte publico, con los tiempos perdidos, el cansancio y malestar

gue eso implicaba, se sugirié que con el Metro quedarian atras esas malas experiencias

103

del pasado.

El Metro de la ciudad de Medellin lograra un cambio en la vida ciudadana
en todo lo que el transporte agil y cémodo incide en la cotidianeidad (sic)
para su beneficio. Las personas se desplazaran a sus lugares de trabajo sin
el traumatismo que implica la cogida de un bus a la intemperie bajo el sol y
la lluvia, para luego irse colgado de la puerta en el peor de los casos, si

encontr6 forma de montarse.**

Otras publicaciones destacaron las ganancias urbanisticas como el reordenamiento de la
ciudad, la valorizacién de los predios cercanos a las estaciones y los cambios en los usos
del suelo al norte y sur del area metropolitana, que favorecerian actividades comerciales y

105

de vivienda en sitios accesibles a las estaciones.

llustracion 3-19: EIl Metropaseo como evento de apropiacion del Metro

W El Metropaseo, una rumba mananera b
CAMINE... —

7 LE CUENTO,
./ EL PROGRAMA PARA HOY ES EL

g Quiera EL METRO,
nuestra GRAN DBRA, |
[

! AT 3 %
Ayl | Ivu Bmmumnrnl&ombtano

Fuente: a. El Colombiano, 20 may. 1990. b. El Colombiano, 21 may. 1990.

Desde 1988 comenzaron en firme las campafias de apropiacién del Metro, a través de
actividades de informacién, motivacién, educacién e induccién de usuarios, dirigidas
principalmente a los estudiantes y a los lideres comunales para que divulgaran los

103 villa, M. E. (25 de agosto de 1988). Con el Metro vendran mejores tiempos. Al menos para los usuarios del transporte

urbano. El Colombiano, p. 1c.
104 Monsalve, G. E. (22 de mayo de 1988). Una mirada a la ciudad desde el Metro. El Colombiano, p. 7b.

105 Tobon Vallejo, L. M. (31 de mayo de 1995). El tren va para los lados. El Mundo (La Metro), p. 6-7.
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beneficios de |l a obra y contribuyeran a formar
ser un factor extrafio, debe ser parte de la vida cotidiana de todos los habitantes del Valle

de Aburr 8. Por ello | o mejor .&Bnlosafbssigueatesl o y ar
la buena propaganda del Metro corrié por cuenta del sector publico y entidades privadas
comprometidas con el proyecto. Una de |l as estra
anunciado en 1990 y organizado para el 20 de mayo por la esposa’” del alcalde Juan

Gbmez, como un recorrido sobre el viaducto entre la estaciéon Caribe y el parque de Berrio,

que al pagar 2000 pesos contribuia a dos causas: el entusiasmo por el Metro y el apoyo a la

Fundacion Amigos de Hospital Infantil para los nifios con problemas renales y respiratorios.

Es el Metropaseo, la Unica oportunidad que tendra de recorrer el viaducto
del Metro. Ademas, esta sera una caminata muy especial porque cada paso
suyo servira para que la vida de niflos con enfermedades de vias urinarias

o0 respiratorias, no mueran como hasta ahora.'”

llustracion 3-20: Campafas para aprender a utilizar y querer el Metro

Intensas campanias pedagégicas con la comunidad a MODALIDADES DE m b

; Py prey ey | 1ames casssssenaannnusus
k. | / o _) (‘
) \ j Tiquete sencillo: Para un solo viaje;
LL IYIL 11

una vez utilizado pierde su validez.

Tiquete par: Para viaje de ida y regreso.

Tiquete multiviaje: Para diez viajes.

capacitaa  ESEEEEER

sus usuarios FEEEEAEE

Fuente: a. El Mundo (La Metro), 8 nov. 1995. b. El Mundo (La Metro), 29 nov. 1995.

106 Educar para el Metro (5 de agosto de 1988). El Colombiano, p. 4a.
107 Maria Teresa Mora de Gémez Martinez.
108 Se llegd el dia del Metropaseo (20 de mayo de 1990). El Colombiano, p. 10a.
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Como dice Thomas (2011) las tecnologias desempefian un papel central en los procesos
de cambio social. En este sentido las actividades de formacion y difusion comportaron un
adiestramiento para la utilizacion del Metro, en el componente tecnoldgico y en el uso
social del sistema. Esta formacion de usuarios que tuvo el apoyo de Bancolombia y se
divulgé en medios de comunicaciony publicidadc on | os | emas AQui ere el Me t
y Qi ere el Metro nuestra gran obraod, tambi ®n <cons
para motivar al publico sobre la obra y la naciente cultura Metro (Metro de Medellin, 2005,
p. 7-8). En 1995 en el tiempo préximo a la inauguracion, se intensificaron las campafias
pedagdgicas comunitarias, a través de cartillas didacticas en colegios e invitaciones de
grupos de personas para capacitacion de usuarios sobre la utilizacién y cuidado del Metro

a trav®s dalelfawag:- n esc

3.2.1 El Metro: mucha apropiacion y pocos usuarios

Después de tanto debate, diez afios de espera y toda la publicidad desplegada con el
Metro como el nuevo paradigma del transporte urbano, el 30 de noviembre de 1995 fue
inaugurado. Este acontecimiento constituy6 una oportunidad de oro para conferir un nuevo

significado a la ciudad.

Es cierto que Medellin no es el paraiso terrenal, que es una ciudad de
inmensas injusticias, y desigualdades sociales, que es violenta, y ademas,
gue tiene todo lo negativo que se ha dicho de ella, sobre todo en el ultimo
decenio. (...) Sus estigmas son profundos, dolorosos y por lo tanto lentos
y dificiles de restafiarse, pero creo que un acontecimiento como la
inauguracién del Metro tiene que ser irremplazable oportunidad para
iniciar la empresa de construccién colectiva del Medellin del siglo XXI,
debe ser una invitacion para la edificacién y establecimiento de una nueva

110

imagen de ciudad (...).

La inauguraciéon del Metro el 30 de noviembre, encabezada por el presidente de la
Republica, las personalidades politicas de la ciudad y el departamento y acompafiada por
miles de ciudadanos que se acercaron para poder estrenarlo, ocupé todas las paginas de

199 Intensas camparias pedagdgicas con la comunidad. El Metro capacita a sus usuarios. (8 de noviembre de 1995). El Mundo
(La Metro), p. 8. La gente si quiere su Metro. (8 de noviembre de 1995). El Mundo (La Metro), p. 9.
110 Ruiz, J. C. (15 de noviembre de 1995). Medellin, una tarea ciudadana. El Colombiano, p. 4a.
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la prensa local y nacional. En las fuentes revisadas de El Colombiano y El Mundo hubo
ediciones especiales con el cubrimiento del suceso, en medio de la emocién por lo que

esto significaba para la ciudad.

llustracion 3-21: Portadas sobre la inauguracién del Metro
> 5 CoLOMBIANG
Wetro ;Arranco'

a

Camino a una

nueva ciudad =
Fuente: a. El Mundo (La Metro), 30 nov. 1995. b. El Colomblano 30 nov. 1995.

Para muchos quedo atras el recuerdo negativo de una década de construccion y desorden
que dej6 espacios destruidos y transformados. Fue un hecho que permiti6 expresar el
orgullo local a través de cientos de mensajes de felicitacién de las empresas, publicados
en las paginas, que a la vez fueron aprovechadas para rememorar los antecedentes,
tropiezos, detalles y hasta resefiar las caracteristicas de metros de otras ciudades del
mundo como Paris, Madrid, Caracas, Boston, Londres, Chile, Nueva York, Buenos Aires,
Washington, Tokio, etc., dando a entender que ya la ciudad estaba a la altura de las urbes

gue contaban con estos sistemas de transporte.

Ya monté en Metro, claro. Por pura noveleria y la impresion que me queda
de este viaje es la de haber redescubierto a Medellin. Desde arriba. Desde
los tejados, como el diablo Cojuelo. Fue tal el embeleco de apreciar el nuevo
paisaje urbano, asi haya sido desde una tribuna mendaz como la de pasar
a toda prisa y mirar a través de la ventanilla, que casi ni me di cuenta de
cémo eran los vagones, de la velocidad del desplazamiento y demas
arandelas de la obra que acaba de ser inaugurada con bombos y platillos.
Era Medellin la que estaba alli, tendida, nerviosa y tranquila a la vez, fea 'y

111

hermosa al mismo tiempo (...).

111 Ochoa Moreno, E. (2 de diciembre de 1995). Medellin desde arriba. EI Colombiano, p. 4a.



118 Movilidad cotidiana y sociedad:
narrativas sobre la problematica del transporte urbano en Medellin, 1980-2015

llustracion 3-22: Gente estrenando el Metro

Otro chicanero

“En bus no vuelvo a montar”

Disciplina ciudadana al inicio de la operacion comercial del Metro

Casi 42 mil personas agotaron todos los tiquetes que se vendieron el primer dia de del
Metroyabanulamnlasﬂ&wonesq.;eesﬁng\‘:ewm 3 g

Fuente: a. El Mundo (La Metro), 2 dic. 1995. b. EI Colomtilaho 2 dic. 1995 [+titular].

Las editoriales no podian quedarse sin hablar del evento y en general el sentimiento fue
de exaltacion, pero también llevé a la percepcion objetiva de que este era el hecho més
importante de los ultimos afios en el area metropolitana, que Medellin no volveria a ser la
misma y mas alla del triunfalismo, este paso histérico debia propiciar una nueva formacion
como ciudadanos en el respeto de los bienes comunes, la ordenacién del espacio publico

y la conciencia de la responsabilidad colectiva para responder a los retos que traeria.™

Otros reportajes sobre personas cercanas a las estaciones, nifios y jévenes que contaron
su experiencia sobre la primera vez que montaron en el Metro, se enfocaron en el mensaje
de vinculacion de la ciudadania con la obra. Afecto o curiosidad, el caso es que durante
los primeros dias tuvo enorme afluencia y se destacé el buen comportamiento ciudadano
y la euforia de todos los que querian estar en los vagones del Metro. Como algo
incongruente respecto a lo que mas se detestaba del transporte publico, estos viajes se
destacaron por las filas y multitudes, pero en este caso la novedad hizo que se olvidara la
incomodidad de las aglomeraciones propias de las rutinas de viaje en un sistema de

transporte concurrido.

Ya instalado el Metro y en pleno funcionamiento, los problemas del sistema masivo se
originaron en la subutilizacién en los primeros afios, por las dificultades de la integracion y

el hecho de que mucha gente realmente no requeria usarlo, teniendo aln a su disposicion

112 [Editorial]. Medellin ya tiene Metro (29 de noviembre de 1995). El Mundo (La Metro), p. 2. [Editorial]. El Metro, via al futuro
(3 de diciembre de 1995). El Colombiano, p. 5a.



Capitulo 3 119

las tradicionales rutas en las que estaba acostumbrada a viajar y porque el Metro
representaba mayor gasto econémico, mas tiempo de viaje o transbordos innecesarios o
evitables, aspectos que son determinantes en primera instancia para la eleccién de un

medio de transporte.

En comparacion con los problemas del servicio tradicional, podria decirse que el Metro
representd una buena oferta dentro de las posibilidades de la estructura, sin paros, sin
congestion vial, con frecuencias regulares, seguro, sin choferes, con vagones y silleteria
confortables, pero arrastr6 con un serio defecto desde su disefio, en cuanto a la
accesibilidad fisica. Asi como durante afios los buses han significado una dificultad para
las personas con movilidad reducida, el Metro presentd esa misma falla, por ser una
estructura elevada de numerosas escalas y sin accesos universales, lo cual fue una
demanda permanente que al principio no fue atendida y luego requirié adecuaciones por
exigencia de instancias juridicas. Aun asi, el Metro no se presenté como un medio comodo

en el acceso a las estaciones y plataformas elevadas, lo que también disuadié su uso.

Conforme se desarroll6 el proyecto, siempre estuvo amarrado al Sistema Integrado de
Transporte, SIT. Por su estructura rigida de apenas dos lineas, una de norte a sur del Valle
de Aburrd y otra méas corta del centro al occidente de la ciudad, no habia forma de acoger
directamente a los usuarios de todos los sectores y se requerian rutas alimentadoras para
promover el uso eficiente del sistema. Aqui es donde la racionalizacion del transporte fue
la condicion para que el Metro pudiera cumplir su propésito. Un breve recorrido por los
antecedentes del SIT muestra la excesiva confianza con que se abordé esta posibilidad,
para llegar después a la realidad de la integracion, que una vez puesto en marcha el Metro,

fue un lento y fragmentario proceso.

En 1981 se dijo que el sistema integrado ya contaba con buena parte de la infraestructura,
las vias existentes y los buses que contribuirian con las rutas complementarias (Villate,
R.,1981). Seria un proceso gradual de ajuste entre los distintos modos, con madificacién
del sistema de rutas hasta completar el pl a n, para fAla utilizaci
sistema de transpor t(ETMdAe 1985r @ B9) enaeboue lasdratas o
actuaban como alimentadoras, complementarias y hunca competidoras en su area de
influencia. A futuro, lo Unico pendiente entonces era contar con la voluntad de los

transportadores para la implementacion del SIT, pero no se previeron las contingencias y
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ademas el comportamiento del mercado de usuarios estaba casi dado por sentado. La
mencionada serie de reportajes de El Colombiano sobre el problema del transporte (1983),

acertada en varias predicciones, contempl6é un panorama menos simple.

De acuerdo con proyecciones de especialistas, con el Metro en actividad
la ciudad requeriria alrededor de mil buses para completar el sistema de
transporte (...). Pero las cosas no son tan faciles si no se piensa en la
reposicion adecuada del parque automotor (...). En otra forma que se
desarrollaran los sucesos, podria existir algin tipo de problema al
desconocerse la respuesta de los transportadores al Metro y a las
condiciones nuevas que su operacion traera para el resto del sistema de

113

transporte (...).

En 1988, cuando se dieron los primeros acercamientos entre el Metro y el gremio de los
transportadores, se sefialaron los problemas que los afectarian directamente y se apel6 al
derecho tradicional adquirido para participar en la toma de decisiones sobre el SIT, como
tarifas, distribucion del parque automotor y formas de servicio."* Posteriormente el
Departamento de Planeacion, el Metro y la Secretaria de Transportes y Transito, con el
apoyo técnico y financiero del Programa de Naciones Unidas Para el Desarrollo,
empezaron a disefar y desarrollar el SIT, concebido para concentrar en una estructura
institucional permanente, los aspectos técnicos, operativos, econémicos y legales del
transporte publico (DAP, 1992; DAP, 1993).

Hasta antes de la operacién del Metro, los dialogos tuvieron como resultado acuerdos
previos y un gremio transportador dispuesto a apoyar el SIT, pese a que no tuvo
representacion directa en la Junta Directiva del Metro. Este gremio se comprometi6 a sacar
los buses viejos cuando el Metro arrancara, ¢ 0 mo fiuna muestr a

transportadores ya no ven al Metro como un enemigo, sino un sistema con el cual pueden
compartir el espacio y la demanda que supone el transporte de pasajeros en el area
met r o p 0.1 Dd esta mado se trabajé en la propuesta técnica por la cual las rutas

complementarias de tipo radial al centro modificarian los recorridos para ir a las estaciones,

113 Restrepo, M. et al., (4 de agosto de 1983). fBrujiandoodel futuro ¢ Cémo debera ser el transporte? (A la rueda, rueda). El
Colombiano, p. 1c.

114 Transportadores y el Metro deben acabar con su divorcio (19 de octubre de 1988). El Colombiano, p. 15a.

WHoy Al anzan 0@l de febremele ¥93Y El §a@ombiano, p. 3b.
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y las suplementarias no se integrarian al Metro, para atender otras necesidades de
movilidad. Segun el cronograma del proyecto, después del disefio y calibracién del modelo

guedaria pendiente la etapa de concertacion e implementacion entre 1993 y 1994.*°

llustracion 3-23: Proyeccion y etapas del proyecto del SIT

& JEE T ST R S T SISTEMA INTEGRADO DE TRANSPORTE
4 b AVANCE DEL PROYECTO

1989 | 1990 1991 | 1992 | 1983 1994
DEFINICION Y
RECOPILACION
DE INFORMACION

MONTAJE Y
CALIBRACION
DEL MODELO
(situacion actua

DISERO Y
EVALUACION DE
ALTERNATIVAS

CONCERTACION

IMPLEMENTACION

Fuente: a. DAP, 1993. b. El Mundo, 23 ene. 1994.

Con retrasos en el cronograma de implementacion del SIT, desde octubre de 1995 se
revelaron las primeras diferencias por las tarifas de las rutas y se informé que la integracion
seria un proceso gradual. Una vez en operacién el Metro, sumado al hecho de que faltaba
entregar algunas estaciones y las de servicio no contaban con accesos para los buses de
las rutas alimentadoras, los acuerdos previos con los transportadores se fueron
difuminando por la realidad y la incompatibilidad de intereses econémicos. Asi empezo el
camino para tratar de superar los vacios administrativos y urbanisticos que impedian el
desarrollo del SIT y que estropeaban la posibilidad de que el Metro captara mas usuarios.
En sus inicios, solamente de manera temporal empezaron a funcionar tres rutas integradas
fisicamente a las estaciones de Niquia, Bello y Madera, con cobros de $200 del barrio a la

estacion o viceversa.

El gremio transportador se ha abstenido de abrir al servicio las rutas
complementarias acordadas con la Secretaria de Transito de Medellin,
argumentando que no es rentable la tarifa de $160 establecida por la

Alcaldia.*”

116 Tamayo Maya, J. A. (30 de abril de 1993). El SIT arranca a finales del 94. El Colombiano, p. 9b.
117 Bello, mas cerca del Metro (15 de diciembre de 1995). El Mundo (La Metro), p. 5.
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A unos meses de funcionamiento, el Concejo de Medellin empez6 a deliberar sobre la
escasa demanda del Metro y en diversas ocasiones llamé al secretario de Transporte
Rodrigo Salazar, para explicar la inoperancia del sistema integrado. Este sefialo que el
proceso de integracién tuvo una fase de concertacién en la que los transportadores se
mostraron dispuestos, pero luego entraron en discordia por las tarifas y en duda por el
extremo optimismo de los funcionarios del Metro, que previeron un nimero de pasajeros
muy superior a la realidad, en la que la escasez de usuarios nho reportaba ninguna
rentabilidad. Entre varias posiciones, la gerencia del Metro mencioné que si existia la
demanda y necesidad del sistema, pero su inoperancia era culpa de los transportadores.*
En un comunicado estos expresaron su malestar por ser tachados de culpables al no estar
funcionando el SI T: Aipor ignorancia del

aparecer como los causantes de los males ciudadanos, cuando ha sido el mismo transporte

tradicional el que ha generado desarrollo a las ciudades durante lastres %1 t i mas .‘d®cadaso

Tiempo después el Concejo mostré serias preocupaciones por la subutilizacion del sistema
y exigio la implementacion del SIT, pues no se concebia que esta inversion diera como
resultado un Metro que funcionaba como si fuera turistico. La posicion de la Secretaria de
Transito fue que esto requeria una integracion tarifaria debido a que antes del Metro una
persona tomaba un bus desde su casa hasta el centro y ahora con el Metro era de la casa
a la estaciéon y luego el Metro, siendo | a segunda opci
encarecimiento la gente no lo resiste, por eso el culpable de la no integracion es el bolsillo
y no el secretario de Transitoa™ En otras partes hubo algunas integraciones fisicas (Bello,
Envigado, Sabaneta e Itaglii) y en contraste con la poca integracién formal, el Concejo
destac6 que eran los informales quienes mas terreno estaban ganando en la integracion

121

con las estaciones.

Aun con este panorama, los discursos institucionales en los primeros meses de
funcionamiento del sistema expresaron como la llamada cultura Metro empez6 a
construirse y a vivirse mediante nuevas rutinas de uso. Es asi como la coordinacion de

gestion publica para Medellin y el area metropolitana, del Programa de Naciones Unidas

118 Ramirez Valencia, A. (21 de marzo de 1996). ¢ Tiene futuro el SIT? El Mundo (La Metro), p. 9.

WTransportadores sientan su posici-n frente al Si stEeMaado! nt egr ado

(La Metro), p. 8.
120 [Rodrigo Salazar]. Gonzalez R. J. (30 de octubre de 1996). Uso del automovil debe restringirse. EI Mundo (La Metro), p. 4.
121 Diaz Mora, L. C. (9 de diciembre de 1996). Transporte y transito a partir del Metro. EI Mundo (La Metro), p. 10.
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para el Desarrollo, destacé la fuerte apropiacién del Metro por la ciudadania y explico este
nuevo y civilizado comportamiento de los usuarios, por la excepcional calidad del servicio
y la pulcritud de estaciones y trenes. Aqui las filas y concentraciones, todavia en la etapa
reciente se veian como aceptables e inclusive deseables, porque demostraban que el

Metro si se estaba utilizando.

En el interior de los trenes tales aspectos de disciplina ciudadana se repiten
y se manifiestan en aseo, en compostura especial en las horas de
aglomeracion, en la ausencia de gritos o vociferacion alguna, en el trato
respetuoso hacia los demas pasajeros, en la forma ordenada como se
desembarca. Igualmente civilizado es el comportamiento de los pasajeros
gue, para sorpresa de muchos, tiene diverso origen social y que en
plataformas y trenes conviven con respeto mutuo. Pareceria que los

usuarios del Metro fueran de otra ciudad diferente (...)."*

llustracién 3-24: Mas civilizados en el Metro

Fuente: El Colombiano, 30 nov. 1997.

Como este, otros relatos idealizados daban a entender que antes del Metro los
medellinenses no conocian la civilizacién y con este medio llegé una nueva construccién

cultural que propicié la variacion en las costumbres de la gente.

122 yyalencia Jaramillo, C. (22 de abril de 1996). El Tren Metropolitano ayer y hoy. El Mundo (La Metro), p. 8-9.
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Se habla incluso de que algunas personas asumen un comportamiento en
los buses y otro cuando se transportan en el sistema. (...) La misma gente
se ha encargado de que al Metro no se suban personas en estado de
embriaguez o fumando. Los caballeros, que se habian extinguido en los
buses, le ofrecen a las mujeres y a los ancianos los pocos asientos que
posee cada tren. Se cuenta que los habitantes de la ciudad se han vuelto
mas estrictos para el cumplimiento de las citas, ya que en el Metro se
desplazan mas rapido y ademas las estaciones se han convertido en punto
de encuentro para los ciudadanos. El Metro no es frio, la calidez de los

BN

habitantes de Medellin se le ha impregnado ( . .*. ) 0

llustracion 3-25: Alusion a primeras integraciones tarifarias y uso gradual del Metro

iSanta integracion! a Metro con mas frecuencia b
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Durante los afios siguientes la integracion sigui6 siendo precaria y las discusiones giraron
alrededor de las tarifas. Solamente en 1998 hubo una integracion tarifaria con la ruta de
Santra en Santa Rita y en el afio 2000 otra con San Antonio de Prado; de resto, fueron
creciendo poco a poco las integraciones hasta un balance de los primeros cinco afios,
de 66 rutas con integracion fisica, solo 2 con integracién tarifaria y un promedio de
usuarios que no alcanzaba los 300.000. Inclusive en el afio 2000, para incentivar el uso,
el Metro decidi6 aumentar las frecuencias y no incrementar el costo del pasaje que
estaba a $550. En el Concejo de Medellin se subray6iDes pu®s de doce afos de
del SIT Sistema Integrado de Transporte al Metro de Medellin, todavia no existe un

esquema real d e s'UENf2008 la alaaldia pidié @poyo @ s medios de

123 salgado, C. (30 de septiembre de 1996). El Metro ha movilizado mas de cincuenta millones de usuarios. Lo usan y lo
disfrutan. El Mundo (La Metro), p. 16.
124 gyscan formulas para pagar el Metro. Fortalecimiento del SIT. (3 de mayo de 2000). El Mundo (La Metro), p. 5.
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comunicacion y los alcaldes del area metropolitana para fortalecer el proceso de

integracién y propuso beneficios a los transportadores para lograrla:

[Sobre los buses para integrar a Niquia] Gutiérrez (...) ofrecié construirles
rampas y paradas especiales en los bajos de la estacién, lo mismo que a
los buses de las localidades del sur, para lograr una integracién verdadera
entre los sistemas de transporte y llegar hasta un millon de pasajeros

movilizados diariamente por el Metro.*”

En el foro Como lograr un efectivo Sistema Integrado de Transporte (2003), con presencia
de la Alcaldia, la gerencia del Metro, asesores y representantes de los transportadores,
hubo disertaciones sobre la posicién de cada una de las partes. El alcalde Luis Pérez hizo
hincapié en la sobreoferta de transporte y la baja rentabilidad para los empresarios con
rutas ineficientes y burocratizadas, porque eran buses ya entrados en afios que daban
ivuelt assu e (Conaefpdde Medellin, 2003, p. 9). Alli esboz6 el plan para una
reestructuracion que incluia el reordenamiento de rutas en el centro y preveia la entrada del
Metroplus, que se encontraba en etapa de disefio. Sobre este nuevo sistema, la intencion era
que los empresarios privados tuvieran la operacion en los ejes viales, como conducto para
modernizar las empresas y poder llevar al Metro mayor cantidad de usuarios para aprovechar
su capacidad. El gerente del Metro' expuso las acciones realizadas para la integraciéon y una

propuesta que debia coordinarse con otras medidas para racionalizar la movilidad.

Los representantes de los transportadores precisaron que desde la entrada en operacion

del Metro venian acompafando la ejecucién de las politicas de transporte y su intencién

era continuar, siempre y cuando se consultara
pervivencia, (...) sociales, culturales y econdémicas de nuestros usuarios, nuestros

conductores, propietarios de vehiculos ylas empresas de (ComcejcdeEmuni dac
Medellin, 2003, p. 38), e insistieron en que la integracion debia representarles rentabilidad.

Estas intervenciones develaron que el gremio transportador tenia voluntad, pero

demandaba del Metro y el sector publico, como lo dijeron desde afios atras, mayor

oportunidad de hacer parte de las decisiones, para que la reestructuracion no terminara
excluyéndolos de la actividad.

125 Alcalde defiende Plan Cuadrantes (14 de junio de 2003). El Mundo (La Metro), p. b4.
126 Ramiro Marquez Ramirez, gerente del Metro 2002-2015.
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Mas tarde, en el foro Hacia donde va el transporte masivo en el Valle de Aburra (2004),
donde se trat6 el tema de Metroplus vy las dificultades de movilidad e integracién, el gremio
llamé la atencién sobre el estigma del sector transportador como generador de conflictos
y la percepciéon de la posicién dominante del Metro sobre el resto de los agentes.”” Al
respecto conviene decir que en los diversos escenarios de discusion sobre la integracion,
la voz de los usuarios no aparecié por ninguna parte, a pesar de ser los directamente
afectados con las decisiones de los agentes encargados de la oferta de transporte. Para
poder organizar e integrar todos los modos de transporte en el Valle de Aburra se
necesitaba una autoridad y el Area Metropolitana no logré serlo porque las funciones de
trAnsito y asignacion de rutas en cabeza de los secretarios de trdnsito de los diez
municipios y las ambiciones politicas y el poder de los transportadores no permitieron los

avances y la concertacion necesaria con los agentes prestadores del servicio.”

Auln con la lentitud del proceso de integracién y con nuevas negociaciones esporadicas, el
Metro poco a poco fue creciendo en promedio de pasajeros. Entre 2000 y 2005, superé los
350.000 y tal vez esa moderada afluencia de usuarios fue un factor que por mucho tiempo
permitié conservar la percepcion de comodidad en los viajes. El Metro tuvo desde su inicio
usuarios estables, otros llegaron con el tiempo y la expansién de la red, ademas de los
temporales segin cambios laborales o de residencia. Por eso la integracion era el
mecanismo para sumarle usuarios con vocacioén de permanencia, por no tratarse de un
sistema con acceso cercano a los barrios, sino uno en el que los usuarios van y vienen, a

diferencia de los usuarios cautivos de los buses barriales tradicionales.

Es demasiado claro que el Metro es subutilizado. Eso es evidente.
Solamente en las horas de la mafiana en el rumbo norte- sur esta
completamente lleno. Y en las horas de la tarde en el rumbo sur- norte,
también esta bastante lleno, pero aun asi esté subutilizado en algunas horas
y algunas zonas, como el sur y la linea B, precisamente por la falta de las

129

integraciones.

127 Calle Machado, G. (5 de marzo de 2004). Metro de Medellin llama a integracion del transporte. EI Colombiano, p. 3a.

128 palacios Botero, A. (2 de diciembre de 2005). Los pendientes en transporte urbano. El Mundo. Recuperado de:
http://www.elmundo.com/portal/resultados/detalles/?idx=4532

128 [Ramiro Marquez]. Restrepo, J. N. (27 de noviembre de 2005BIMundoYa somos un r
Recuperado de: http://www.elmundo.com/portal/resultados/detalles/?idx=3969
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Entonces lo que se logra ver en la primera década del Metro es que este funcioné
practicamente solo, con una integracién estancada. Su alimentaciéon de usuarios no
directos vino principalmente de las rutas de los municipios del Valle de Aburra, mas que
de las rutas urbanas. Dadas las condiciones inmodificables de su alcance geografico, esta
poca integracion en la que el factor tarifario o de rentabilidad tuvo peso, fue la principal
causa de que el Metro no consiguiera durante esos afios una mayor utilizacion. A diez afios
de funcionamiento, con un Metrocable nuevo que segun la gerencia del Metro le sumé
alrededor de 30.000 usuarios y el Metroplus pendiente de construirse, el SIT continu6 su
objetivo de integraciones fisicas y tarifarias, pero gir6 hacia una integracion en torno al

futuro BRT, con la racionalizacién del parque automotor como requisito fundamental.

3.2.2 Metrocables: extremidades del Metro

Cuando se empez6 a hablar del Metro como la solucién para el problema de transporte
publico en Medellin, se supo que no iba a beneficiar a los habitantes de las comunas.
Sobre esto, parece predictivo lo que dice irbnicamente la serie periodistica A la rueda,
rueda (1983), sin creer que pudiera llegar a extenderse la influencia del Metro a partir de

2004 en el norte de la ciudad:

Las comunas nororiental y noroccidental, foco de preocupacién actual con
proyeccion al futuro. Un futuro en el cual el Tren Metropolitano en el
programa de transporte, tampoco les habrd solucionado las dificultades:
seran beneficiarios pero no usuarios... De algunos barrios tendrian que

bajar en trineo para coger el Metro...”*

Casi diez afios después de entrar en operacion el Metro, lleg6é el primer Metrocable,
planteado desde 1999 en el POT, para integrar los barrios Santo Domingo Savio,
Popular 1 y Andalucia. En 2003 se abri6 la licitacion para la obra y en 2004 inicié la
construcciéon que duré unos meses, hasta entrar en operacién comercial en agosto.
Posteriormente vinieron otros cables: el de Nuevo Occidente y otras lineas en el oriente
de la ciudad, para conexion de las comunas 8y 9, originadas en las estaciones del tranvia

de Ayacucho.

130 Restrepo, M. etal.,( 31 de julio de 1983). Ge n {Adariedaureeda). & Calombianb, ®. 4g
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El Metrocable empezé su trayecto en la comuna nororiental y al igual que el Metro, por ser
una continuidad de este modelo, desde 2002 la pauta de preparacion para la llegada de la
nueva tecnologia de transporte, consisti6 en un trabajo de formaciéon de usuarios y
acercamiento a la comunidad de influencia de la obra. Con el apoyo de un equipo de
profesionales sociales y técnicos, se realizaron las intervenciones en los aspectos de
conocimiento, apropiacion, negociacién de predios y demas. Segun el discurso de la
entidad y los medios, la incorporacion del Metrocable en el territorio fue un proceso sin
mayores traumatismos y felizmente llevado a cabo. La gerencia del Metro reconocié que
en | a aproximaci-n inicial a |l a gente para indaga!
ambiente era pesado. El orden publico y la apatia de los habitantes hacia el Estado hicieron
gue | a |l abor fuera dif2zcil. Per.dDeamigmamao,de persi s
pese a tratarse de un lugar con marcados problemas sociales reflejados en la violencia y
a la resistencia inicial, el sociélogo del proyecto afirmé que la comunidad se comporté a la
altura, porque comprendio y acepté desde el principio el beneficio que esta obra traeria

para los barrios, lo cual se veia en la recepcion y uso.

Partimos de dos principios: respetar a la gente y hablar siempre con la
verdad. Sabiamos que estaban cansados de que se aprovecharan de ellos,
qgue les prometieran y nunca les cumplieran. La gente no tenia asomo de
esperanzas de que alli se construyeran obras de envergadura, y mucho
menos de que quien fuera a hacerlas les hablara con la verdad. (...) La
seriedad del proyecto permiti6 que los grupos armados y todos nos
respetaran. Al vehiculo en el que nos transportabamos nunca le sucedié
nada, al contratista jamas se le perdié una herramienta. No hubo atracos.

132

La gente se manejé supremamente bien.

En la inauguracién, que también fue por todo lo alto, los dignatarios locales derrocharon
proclamaciones de inclusion, marcadas por la trascendencia de la obra integrada
completamente al Metro para expandir los alcances de movilidad de los residentes del
sector, lo que daria como resultado un mayor acceso a la ciudad y calidad de vida. Con el
Metrocable se habl - de fiuna revoluci-n en el trans
al coraz-n de |l a equidad,®a |l a pacificaci-n de | a

181 Restrepo, J. (23 de julio de 2004). Los habitantes de Santo Domingo, Popular y Andalucia recibieron las estaciones de
Metrocable. jAl fin privilegiados! El Mundo (La Metro), p. b5.

132 Gomez, G. (1 de agosto de 2004). Asifuelafi nge ni e r ElLolambiand,y.l13a.

133 [Luis Pérez]. Metrocable para todos (30 de julio de 2004). El Mundo (La Metro), p. b3.
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[lustracion 3-26: Estreno del Metrocable

AUARECONGUISTA SOCIAL O LA NORORIENTA B METMOCABLE YA £5 OF LA GENTE b

:
EE ! Vs .l 2 [
A . “‘L

Fuente: a. El Mundo (La Metro), 17 jul. 2004. b. El Mundo (La Metro), 23 jul. 2004.

El establecimiento y los medios concedieron al Metrocable la cualidad de ser un medio de

salvacién, una edificacion sin precedentes en el lugar, il a r e c catigl Wé At a
nororiental o0, un fAabono a | a deuda social o. Tan
toda su segregacion y mas alla de esto, otorgaron un nuevo estatus a sus gentes, ya no

de marginados sino, segln la prensa, de fprivilegiadosa**

Los medellinenses y los antioquefios en general estamos de placemes por
la inauguracién del Metrocable, una obra que permite integrar fisica, social
y culturalmente a once barrios de la comuna nororiental con el resto de la
ciudad, mejorando notablemente la calidad de vida de sus habitantes, no
s6lo por el hecho de que podran ahorrar tiempo valioso en su movilizacion
diaria sino porque con un tiquete de 900 pesos podran llegar al centro de la
ciudad o a cualquiera de las estaciones del Metro. Consecuentemente, se
esta derribando una barrera de discriminaciéon que separaba a miles de
personas de los beneficios de la metropoli en materia de educacion empleo
cultura y recreacién, (...) un abono muy justo a la deuda social con esas

comunidades hasta ahora marginadas del progreso.*

En los reportajes sobre la llegada del Metrocable, las imagenes y menciones enfatizan en
gue para la gente significé alegria, accesibilidad, comodidad, civilidad, la posibilidad de ser
incluidos en la ciudad y una forma mas amable de transportarse, que dejaba atras las
malas experiencias que conocian del transporte publico.

134 Restrepo, J. (23 de julio de 2004). Ibid.
135 Metrocable, abono a la deuda social (31 de julio de 2004). El Mundo (La Metro), p. a3.
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(...) La gente seguia aplaudiendo en las calles, en las terrazas, en los
balcones. No importaba que el sol quemara fuerte, que sus rayos del
mediodia fueran mas intensos, habia que agradecer por la obra y esa era

la mejor manera.”®

llustracion 3-27: Titulares sobre el Metrocable para la gente

«Dios bendiga el Metrocable
z,Ya mont en las hormiguitas?

EDITORIAL

Metrocable, abono a la deuda social

Fuente: El Mundo (La Metro), 30 y 31 jul. 2004.

Los primeros usos tuvieron un fuerte componente turistico, pero esto no obsta para
reconocerlo como un progreso en términos de movilidad, qgue amplié las posibilidades de
desplazamiento y modificé las rutinas de viaje de algunos grupos de usuarios. Como forma
de mostrar estas nuevas posibilidades para los pobladores del sector, las frases de

entrevistas publicadas entregan apartes de la opinién sobre los usos:

iSomos cinco hermanos y cogemos d
Ahora ser8 unh solo viajeo

fDe ataque, de ataque, estoy aqui esperando, haciendo filita a ver si me dan
una montadita. Me parecié muy bueno, ya qued6é muy bonita el area de aca,
se ve el barrio m8s presentable vy
fiMe parece que es un proyecto muy importante para el barrio, porque le da
como mas valor y como que cambia el aspecto que tenia la gente de este

barrio en tiempo pasado.Par a m2 va a.*ser muy Yt

En octubre de 2004 se anuncié el primer millon de usuarios del Metrocable advirtiendo que
la cifra no incluia a los turistas, sino a las personas que lo abordaron en las estaciones de

Andalucia, Popular y Santo Domingo.

%sSosa Vargas, F. (31 de jul i oElMend®2adviktjo), p.liilMedel | 2 n est §
137 Después de la expectativa, viene el uso (1 de agosto de 2004). El Colombiano, p. 13a.
L a gente de Medell 2 nMepi oad0leiads 2004. EldMMurgla(Lagvietro), p. b4.
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llustracion 3-28: El Metrocable y la comunidad

anto Domingo, Andalucia, Popular y los barrics aledafios ® ~
23 hoy a cumplir su papel de solucién al transporte. N Cientos de porsunas utilizaron el Metrocabie.

Fuente: a. El Mundo (La Metro), 7 ago. 2004. b. El Mundo (La Metro), 8 ago. 2004.

Casi dos afios después, las notas aun muestran el uso y el cambio en las condiciones de
viaje para algunas personas, presentandolo como solucién de transporte que dio economia
a los usuarios y beneficios al medio ambiente, ahorro de tiempo, una ventaja comparativa

con los buses, predisposicion al buen comportamiento y solidaridad de los pasajeros.

fi N sabe lo que me cambio la vida con el Metrocable. Ahora puedo dormir
mas y tener tiempo para dedicarle a mi familia -dice Marconi-. En mucho,
ganamos todos los habitantes del sector (...). Fuera de ganar tiempo,
t ambi ®n ahor r ar@oenta qué poreeso@®sta de dcuerdo don el
letrero que pusieron en una de las planchas del barrio y dice: fmientras unos

A 139

rien en los aires, otros lloran en los busesa

llustracion 3-29: Valoracion del Metrocable como superior a los buses

Es mejor reir en el aire que
ponerse a llorar en el bus

Fuente: El Colombiano, 1 feb. 2006.

139 Acosta, J. C. (1 de febrero de 2006). Es mejor reir en el aire que ponerse a llorar en el bus. El Colombiano, p. 2a.
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Con la exitosa experiencia del Metrocable de Santo Domingo, el anuncio de un nuevo cable
para conectar San Javier con el sector Pajarito en la parte alta de Robledo,' una zona de
expansion donde se construyeron miles de viviendas de interés social, plante6 que esta
obra también prometia ser un instrumento para la equidad que facilitaria a miles de
personas el acceso a la ciudad, sin las dificultades y demoras del transporte publico
disponible en el sector. EI mensaje politico nuevamente fue que los sectores apartados
estarian vinculados al progreso y a mejores oportunidades.' La percepcioén transcrita
de una habitante del barrio La Divisa ilustré la ventaja que representaba el nuevo

Metrocable.

A mi este Metrocable me cay0 de perlas, usted no sabe todas las vueltas y
la plata que me tocaba gastar para bajar al centro, por eso casi nunca
bajaba, pero ahora (...) de verdad que esta obra por aca si fue como una
ayudita de mi Dios.'*

El inicio de operaciones de la linea J entre febrero y marzo de 2008 represent6 un hecho
relevante para la comunidad de la zona, sobre todo en la etapa de operacion instructiva
del sistema, pero su referencia en los medios no fue trascendental. Naturalmente el
discurso publico revalidé los beneficios de esta tecnologia en la movilidad y en el
mejoramiento de la calidad de vida, recalcé en el cuidado y respeto de los usuarios por el
medio de transporte y su impulso para llevar desarrollos urbanisticos y culturales al lugar,

como sucedi6 con el primer Metrocable.

En una de sus frecuentes visitas, el presidente Alvaro Uribe estuvo ayer
aqui presidiendo diversos actos, entre otros (...) la inauguracion oficial del
Metrocable Nuevo Occidenteola | | amada fAL2nea JO
gue con unas pocas semanas que lleva de funcionamiento ha mostrado ser

una obra de redencién para ese populoso sector de la ciudad, no s6lo en el

140 por fuera del periodo de estudio, se encuentra la construccion las lineas H, M y P. Las dos primeras, de conexién desde las
estaciones del Tranvia en Miraflores y Alejandro Echavarria, hacia los barrios 13 de Noviembre y La Sierra, respectivamente.
La linea P, desde Acevedo al Picacho, tendra influencia en las comunas 5y 6, e iniciara operaciones en 2021.

141 p¢rez Gutiérrez, L. (11de febrero de 2007). Tres nuevos Metrocables. El Mundo. Recuperado de:
http://www.elmundo.com/portal/resultados/detalles/?idx=44717

142 Rueda Salazar, A. (15 de febrero de 2008). La linea J se entrega hoy. El Mundo. Recuperado de:
https://www.elmundo.com/portal/resultados/detalles/?idx=76830
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aspecto de la movilidad sino en la recuperacion social y econdmica,
después de haber padecido por muchos afios el azote de los violentos.
Estan, pues, de fiesta los habitantes de las Comunas 7y 13 (...).**

Estos sectores fueron destinatarios de los Proyectos Urbanos Integrales realizados por las
diferentes administraciones a través de la Empresa de Desarrollo Urbano EDU, que han
incluido el componente de movilidad mediante la adecuacién de calles, senderos
peatonales o puentes, como parte de las intervenciones de habilitacién y recuperacion de
espacios barriales, a través de los programas enmarcados en el urbanismo social,"* que
procura recomponer 0 mejorar espacios barriales construidos desde la informalidad o las

urbanizaciones de vivienda de interés social, apuntando al principio de igualdad urbana.

Es importante recalcar que al revisar en los medios el contenido de los discursos y las
estrategias del sector publico para resolver las cuestiones de movilidad urbana, la
informacion procedente de las fuentes estéd suscrita a la interpretacion de los autores,
parcializada al mostrar las acciones del sector publico y las obras para el transporte
masivo, con una mirada sublimada que contribuye a la formacion de una opinién publica
favorable a las obras y al gobierno local, aun entre los habitantes lejanos de la influencia y
beneficios de estos sistemas en su vida cotidiana. Asentando un poco esa mirada, las
investigaciones que han indagado directamente en la experiencia de los usuarios y
comunidades sobre el uso de los sistemas de cable, sefalan realidades que no alcanzan

a ser captadas en la lectura de los medios, 0 que estos no refieren.

Como explican Leibler y Brand (2012), el impacto real de los sistemas de Metrocable en la
zonas pobres y altas de la ciudad es dificil de evaluar porque sus resultados tienen que
ver con asuntos que van mas alla de lo técnico e implican el andlisis de variables subjetivas
de los usuarios, sus condiciones y necesidades de desplazamiento urbano y para el caso
especifico del Metrocable de Santo Domingo, los sistemas no alteraron en gran medida las
practicas de movilidad, debido a que en este sector un buen porcentaje de la poblacién

desarrollaba sus actividades en la proximidad barrial.

143 En plena marcha la linea J. (27 de marzo de 2008). EI Mundo. Recuperado de:
https://historico.elmundo.com/portal/resultados/detalles/?idx=80277

144 Estos PUI tuvieron ejecucion entre 2004 y 2012. En la comuna nororiental, con obras en el entorno del Metrocable entre
las que se destaca el sendero peatonal de la calle 107; en la zona centro oriental con obras en los barrios de las comunas
de Villa Hermosa y Buenos Aires; en la zona noroccidental, obras en los barrios de las comunas Doce de Octubre y Castilla
en las que sobresale el paseo de la calle 104, y en la comuna de San Javier, las escaleras eléctricas del barrio
Independencias |, se presentaron como una novedosa solucién de movilidad barrial.


https://historico.elmundo.com/portal/resultados/detalles/?idx=80277
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3.2.3 Metroplus: tensiones con los transportadores

El Metroplus hizo parte de un conjunto de proyectos de BRT similares en todo el pais, cuya
primera implementacion fue el Transmilenio de Bogot4, que tuvo como precedente el
Ligerinho de Curitiba. En agosto de 2004 el presidente de la repulblica™ presentd la
propuesta al Conpes (Consejo Nacional de Politicas Econémicas y Sociales) para financiar
la ejecuciéon de las primeras lineas, con aporte del 70% de la Nacién y el resto de
financiacion por el Municipio. Estos proyectos en Colombia fueron Transmetro en
Barranquilla, Transcaribe en Cartagena, Metrolinea en Bucaramanga, Mio en Cali y

Megabus en Pereira, todos con aportes de la Nacién.*

Planteado en el POT de 1999 como un sistema de rutas longitudinales con mediana
capacidad, autobuses en corredores exclusivos (o compartidos) y combustibles limpios
para la sostenibilidad ambiental, el Metroplis se inserté como un medio para aportar
nuevas rutas de servicio, complementar el sistema Metro y favorecer la reestructuracion
del transporte tradicional. Al igual que con el Metro, las demoras y costos de la obra
aumentaron respecto a lo planteado inicialmente. La construccion de la troncal Belén-
Aranjuez inicié en octubre de 2005, pero el proyecto que debia estar listo en 2007
empezo a presentar demoras y a mediados de 2008 aun no se tenia un panorama claro
sobre la terminacién de la primera linea, por problemas de planeacién, operativos y
financieros, que demandaron mas recursos para terminar las obras. En 2011 inici6
operaciones la linea 1 a cargo del Metro. Mientras tanto, los corredores en el sur del Valle
de Aburra en Itagiii y Envigado se ejecutaron entre 2010 y 2012, igual que la linea 2 con
la pretroncal de corredor compartido en la Avenida Oriental, que inici6 en 2013, cuando
también empezaron a funcionar las rutas alimentadoras. Solo hasta 2014 fue terminada

la estacion Industriales.

Con el inicio de obras del Metroplus, la concertacién entre los agentes publicos y
privados que ponen las infraestructuras y los medios de transporte tuvo mas vigencia
gue nunca, para la concrecién de un proyecto que esperaba lograr una verdadera
integracion. A las discusiones de hace diez afios se agregaron nuevas controversias en

relacién con la operacién de las troncales y rutas alimentadoras, la racionalizacion del

145 Alvaro Uribe Vélez, periodo 2002-2010.
146 No frenar los sistemas masivos de transporte (22 de octubre de 2004). El Colombiano, p. 5a.
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parque automotor mediante la chatarrizacion y las consecuencias del Metroplis en la

actividad transportadora tradicional de toda la zona de influencia de los corredores.

Después de que en reuniones con el presidente y el ministro de Transporte se habia dicho
que la operacién se adjudicaria directamente a los transportadores, en mayo de 2007 se
desaté la tormenta cuando las directivas de Metroplis decidieron sacar una licitacion con
el argumento de que la adjudicacién directa no era conveniente, ni viable juridicamente.
En la reunién con los representantes de la administracion y de los transportadores se
informaron las exigencias para licitar (MCV, 2007) y la molestia de los transportadores por
esta decision origind su protesta publica, con fundamento en que sus esfuerzos se irian al
traste, porque la licitacion tenia unos requisitos imposibles de cumplir y quedarian

desplazados y desempleados.

Luego de terminada la exposicion del memorando con los puntos
necesarios para la licitaciéon, algunos transportadores decidieron abandonar
el recinto e instalaron una protesta en las afueras del auditorio con

pancartas y panfl etos qgue dec?2an

el

\

transporte alcanzaba Iflanocdg uda daccii-tmcdi-rne

entonaban céantico s y coros con | as siguientes
traicionero, con el pueblo pendencieroo,
es un trampos'fo, entre otros

A través de la Mesa de Trabajo de los Transportadores del Valle de Aburrd, confirmaron
gue no participarian de la licitacion y de aqui en adelante en todas las discusiones,
emplearon el argumento de que llevaban varias décadas en el transporte publico prestando
un servicio a la ciudad y la adjudicacion directa era practicamente un derecho adquirido
por este tiempo de servicio. Pero en las promesas precipitadas de la politica se hablé sin
atender al modelo empresarial todavia muy artesanal, que no parecia tener las condiciones
para cumplir los requisitos de un sistema disefiado racional y técnicamente con ciertos
estandares. La administracién local conservdé una posicibn dominante de la que se
guejaron reiteradamente los transportadores, por no hacer parte del proceso para tomar

las decisiones concernientes al transporte urbano.

147 Jaramillo Gémez, A. (23 de mayo de 2007). Los transportadores siguen inconformes. El Mundo. Recuperado de:
http://www.elmundo.com/portal/resultados/detalles/?idx=53858
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(.J)Mani festaron que fdel abrupto cambi

municipal a las condiciones de operatividad contractual reguladores de mas
de cinco lustros de prestacion del servicio publico de transporte exige un
analisis comparativo frente a los criterios de justicia, validez y eficaciaa (...)

Uno de los representantes del gremio transportador , asever - que

que nosotros que hemos trabajado toda una vida en el transporte,
guedemos excluidos, pero eso si, mientras tanto las personas que tienen
plata y poder son las que ganan y ascienden de cuenta de nosotros. Eso de
la licitacion es un pantallazo para que la gente crea que si nos van a tener
en cufntabo

En un foro sobre Movilidad y Sistema Integrado de Transporte en 2008, al evaluar el estado
de avance del Metroplus y el SITVA, se concluyé que el panorama era fdesoladorg™ pues
las obras todavia estaban en proceso, pero habia obstaculos financieros, inconvenientes
con los residentes de los sectores aledafios a los corredores viales y las negociaciones
con los transportadores no se veian. Pese a que ellos estaban representados por una mesa
de trabajo, la opinién general creia que era muy dificil convenir un sistema integrado con
un gremio compuesto por diversidad de empresas y muchos pequefios propietarios, en un
esquema rudimentario de conductores, registradores y duefios, que no constituian un

mercado regulado.

(...) Estd mas que demostrado que la Unica forma de darle movilidad a una
ciudad es por medio de un sistema integrado de transporte y es mucho mas
facil integrar pocas empresas serias y reguladas que tratar de integrar, por
ejempl o, a fAidon Chuchodo del Circul

la Santra 120 a mediodia por la 80."°

Adicionalmente estaba la chatarrizacion. A mediados de 2005 se cre6 el Fondo de
Racionalizacién, con aportes de los transportadores, a partir de un porcentaje de los

pasajes para comprar los cupos de buses de modelos antiguos y chatarrizarlos (MCV,

148 Transportadores dicen no a la licitacion (7 de junio de 2007). El Mundo. Recuperado de:
http://www.elmundo.com/portal/resultados/detalles/?idx=55368

149 E| descalabro de Metroplus (7 de julio de 2008). EI Colombiano. Recuperado de:
http://www.elcolombiano.com/historico/el_descalabro_de_metroplus-CQEC_5150

150 Jaramillo Ramirez, D. (1 de septiembre de 2008). ¢ Qué le falta al transporte? El Colombiano. Recuperado de:
http://www.elcolombiano.com/historico/que_le_falta_al_transporte-JEEC_12029
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2004-2007), pero igual que con las negociaciones de la integracion, hubo molestias en el
proceso y hasta 2009 apenas 4 buses chatarrizados, en lo que la prensa calificé como una

151

burla y la muestra de que se queria dilatar la entrada del Metroplus.”™ Frente a la tendencia
a culparlos de todos los fracasos en la puesta en marcha del SIT y el debate sobre la
chatarrizacion, se aseverd que los transportadores tradicionales estaban en una gran
incertidumbre sobre lo que sucederia con ellos, porque cada bus chatarrizado era también

una fuente menos de empleo.**

llustracién 3-30: Chatarrizacion de un bus

Fent: El olombiaho, 7 jul. 201. ;
http://www.elcolombiano.com/historico/chatarrizacion_deja_sin_via_ultimos_86_buses-LVEC_95952
Después del estancamiento de las conversaciones se propuso un punto intermedio entre
la adjudicacién directa y la licitacion hasta lograr un acuerdo en 2010 para la operacion
de las cuencas 3 y 6, de Belén y Aranjuez, al conformarse las uniones temporales
Movilplis y OT6.153 Pero cuando corria el cronograma para la contratacién, no lograron
acreditar los requisitos contractuales y la alcaldia propuso al Metro como operador de las
cuencas, para conservar toda la estructura operativa del mismo. En esta nueva disputa
entre los transportadores y el sector publico, desde la Mesa de Trabajo de Transporte
del Valle de Aburrd, estos manifestaron su inconformidad al quedar nuevamente por

fuera del proceso.

151 En transporte, falta autoridad (11 de marzo de 2009). EI Colombiano. Recuperado de:
http://www.elcolombiano.com/historico/en_transporte_falta_autoridad-FGEC_35374

152 En el primer semestre de 2009 se informé del poco avance en chatarrizacion y durante el segundo, se avanzo en el
proceso hasta terminar el afio con 123 buses. Entre 2012 y 2015 fueron chatarrizados mas de 800 buses y busetas,
incluyendo los que salieron por la entrada en operacién del Metroplis (MCV, 2002-2015).

153 Metroplus: listos los transportadores (29 de mayo de 2010). El Colombiano. Recuperado de:
http://www.elcolombiano.com/historico/metroplus_listos_los_transportadores-CVEC_91366


http://www.elcolombiano.com/historico/chatarrizacion_deja_sin_via_ultimos_86_buses-LVEC_95952
http://www.elcolombiano.com/historico/en_transporte_falta_autoridad-FGEC_35374
http://www.elcolombiano.com/historico/metroplus_listos_los_transportadores-CVEC_91366
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En el documento, el gremio transportador se declara en alerta permanente

frente a la iniciativa de la Alcaldia, ya que se estaria dando una apropiacion

indebida de | a actividad del [quelacesporte en
otra cosa que | a expr od.i)aastrangportadoras i ndemni z e
enfatizan en que no van a renunciar a unos
de 60 afos0 donde se ha desaicia@lelestio una ac

debidamente autorizada.*

Como resultado de la entrada del Metro a la operacién de Metroplus, la posicién de los
transportadores se vio debilitada, en comparacion con la fuerza que tenian anteriormente.
Estos hablarondelAi mono p ol i o eldeenbr pdviget desplazados de la actividad del
transporte y perder el medio de subsistencia de propietarios, alistadores, conductores y

sus familias.

(é) Nosotros prestamos UuUN mMEeNotememdeso con r es
por qué pasar mas examenes para poder esperar a una licitacion, eso
implica que cualquier persona venga Yy licite sin sentir lo que nosotros
sentimos por el tr anEsperamos cue abreelrdspattie | | 2 n. ( é)
gue tenemos, podamos sacar las rutas alimentadoras directamente con
requisitos viables de cumplir y no como sucedié con la adjudicacion del

Metroplis, donde nos impusieron medidas imposibles de realizar.**

llustracion 3-31: Protesta de grupo de transportadores por entrada de Metroplus

® 2 —
Fuente: El Colombiano, 5 oct. 2011.
https://www.elcolombiano.com/historico/conductores_protestaron_por_metroplus-NYEC_152861

1% Osorio Acosta, M.F.( 16 de enero de 2011) .t rfakls pMe ttreo EnviumiiteREeipéerationroz a
de: http://www.elmundo.com/portal/resultados/detalles/?idx=169639

1% [Efrain Galeano, presidente de la Corporacion de Transportadores Unidos CTU]. Garcia Hernandez, A. F. (12 de febrero

de 2011). Transportadores evaltan su futuro. EI Mundo. Recuperado de:
http://www.elmundo.com/portal/resultados/detalles/?idx=171878


https://www.elcolombiano.com/historico/conductores_protestaron_por_metroplus-NYEC_152861
http://www.elmundo.com/portal/resultados/detalles/?idx=169639
http://www.elmundo.com/portal/resultados/detalles/?idx=171878
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Entre diversas protestas, en noviembre de 2011, a pocas semanas de iniciar
comercialmente la operacion del sistema, los transportadores de Belén y Manrique
realizaron un plantén reclamando ser reintegrados al proceso para operar los articulados,

debido a que la inminente llegada del Metroplus implicaria la salida de mas de 600 buses:

fhar emos tant as mar chas como sean necesar

diciembre (...) nos paramos en |l a tr.GrEoal

diciembre hubo un paro parcial por la misma razon, que dejd sin servicio de transporte a
los habitantes de los mismos barrios, pese a que la administracion informé que no saldrian
de operacion las rutas y esperaba que voluntariamente se postularan al fondo de

racionalizacion.™

Sin desconocer que el gremio transportador ha tenido una fuerte resistencia a la entrada
de los sistemas masivos porque estos atentan contra su statu quo, en el caso de
Metroplls se evidencia que la administracion estaba previamente dispuesta a entregar
la operacién al Metro y no a los transportadores, como se desprende de la jugada que
hizo durante el plazo del proceso contractual con las uniones temporales, pero la posicion
institucional siguio siendo la de responsabilizar a los transportadores de que no hubieran

logrado llegar a operar el sistema y de las consecuencias sobre la movilidad urbana.

El principal problema para la concrecién del SITVA radica en la resistencia
gue han ofrecido los actores relacionados con el control y manejo de las
rutas alimentadoras, oponiéndose en mayor o menor medida, a la necesaria
reorganizacion del transporte publico colectivo. Esto afecta la movilidad,
pues origina desordenes en las rutas y frecuencias, sobreposicion de
recorridos y saturacion de vias importantes, a la par que genera en otras
zonas un déficit de cobertura (STT, 2011a, p. 56).

Un acuerdo posterior con los transportadores logré remediar hasta cierto punto lo que
habia salido mal de la negociacién anterior y se garantiz6 la continuidad en el negocio del
transporte para los que estuvieron dispuestos a participar en el proceso de adjudicacion

de las rutas alimentadoras de las cuencas 3 y 6 del sistema. La cuenca 6 de Aranjuez

156 valencia Garcia, J. J. (19 de noviembre de 2011). Alcaldia dialogara con transportadores. El Mundo. Recuperado de:
http://www.elmundo.com/portal/noticias/movilidad/alcaldia_dialogara_con_transportadores.php

157 valencia Garcia, J. J. (20 de Diciembre de 2011). El paro de buses duré un dia. El Mundo. Recuperado de:
http://www.elmundo.com/portal/noticias/movilidad/el_paro_de_buses_duro_un_dia.php

as.

de


http://www.elmundo.com/portal/noticias/movilidad/alcaldia_dialogara_con_transportadores.php
http://www.elmundo.com/portal/noticias/movilidad/el_paro_de_buses_duro_un_dia.php
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qguedd en manos de la sociedad SAO-SAS compuesta por empresas que operaban en la

158

zona y la cuenca 3 qued6 en manos de Masivo de Occidente S.A.** Como parte del
requerimiento de conservar la cultura Metro en estas rutas, se buscoO capacitar a los
conductores acerca de normatividad, transito y transporte publico y para garantizar la

ruptura con el esquema anterior, la vinculacién laboral de los conductores.

Con la inconformidad de los transportadores, sin rutas alimentadoras y una inauguracion
menos pomposa que en los casos anteriores, el Metroplus inicié operacion comercial el 22
de diciembre de 2011 entre la Universidad de Medellin y el barrio Aranjuez. Una cosa fue
el lanzamiento del Metro en el contexto de una ciudad para la que era una novedad, asi
como el de Metrocable en un escenario de marginalidad y otra distinta el de Metroplus,
insertado en el marco de sistemas similares en el pais y la regién, con un discurso de
calidad de vida heredado del Metro, pero no a manera de redencién, sino asociado a los
nuevos paradigmas del transporte sostenible. La operacion instructiva habia comenzado
en marzo con los recursos de sensibilizacion y desde el primer viaje comercial se destacé

en los medios la participacion de la gente.

llustracion 3-32: Buses articulados de Metroplus

i Toda esta semana el METRO se ha preparado para iniciar la operacién comercial de la Troncal en condiciones seguras.

Fuente: Nuestro Metro, ed. especial, dic. 2011.
https://www.metrodemedellin.gov.co/Portals/1/archivos_metro/al-dia/NUESTRO-
METRO/Edici%C3%B3n%20114,%20diciembre%20de%202011%20(Edici%C3%B3n%20Especial%20Metropl%C3%BAs).pdf

158 Saldarriaga, L. J. (23 de octubre de 2012). Los duefios minoritarios se quedan en las rutas del SIT. El Colombiano.
Recuperado de: http://www.elcolombiano.com/historico/los_duenos_minoritarios_se_quedan_en_las_rutas_del_sit-
BGEC_213165


https://www.metrodemedellin.gov.co/Portals/1/archivos_metro/al-dia/NUESTRO-METRO/Edici%C3%B3n%20114,%20diciembre%20de%202011%20(Edici%C3%B3n%20Especial%20Metropl%C3%BAs).pdf
https://www.metrodemedellin.gov.co/Portals/1/archivos_metro/al-dia/NUESTRO-METRO/Edici%C3%B3n%20114,%20diciembre%20de%202011%20(Edici%C3%B3n%20Especial%20Metropl%C3%BAs).pdf
http://www.elcolombiano.com/historico/los_duenos_minoritarios_se_quedan_en_las_rutas_del_sit-BGEC_213165
http://www.elcolombiano.com/historico/los_duenos_minoritarios_se_quedan_en_las_rutas_del_sit-BGEC_213165
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Con un mes y medio funcionando se anuncié como balance positivo desde el punto de
vista del uso, que Metroplis movia 33.000 usuarios diarios, casi al tope de su capacidad
en ese momento y significaba una solucion de movilidad, principalmente para los
estudiantes que resaltaron sus beneficios. Las operaciones de la pretroncal de la Avenida
Oriental en abril de 2013, que hacia parte de la linea 2, sumaron un importante numero de
usuarios del centro de la ciudad, principalmente en las horas pico y también dieron mayor

impulso a la integracién con el Metro.*

AiLo uso cuatro veces al dza porque me s
gastaba 3.000 por trayecto porque tenia que coger dos buses y ya solo
tengo que pagar 1.5500, mani fest - Andr

Universidad de Medellin.**

llustracion 3-33: Padron y bus alimentador de Metroplis

http://www.elmundo.com/portal/noticias/movilidad/un_mes_exitoso_para__metroplus_de_la_oriental.php
b. El Mundo, 4 nov. 2013.
http://www.elmundo.com/portal/noticias/movilidad/el_metro_invita_a_usar_las_rutas_de_las_cuencas_3_y_6.php

No obstante, las diferencias entre las autoridades de transporte y el gremio continuaron
por el descontento de este, pues la ampliacién de Metroplus en la Oriental, el proyecto del
tranvia y la continuidad de los planes de movilidad del Valle de Aburra, con otras cuencas

de MetroplUs en el sur, iban en perjuicio de sus intereses.

159 Escobar Mejia, A. (25 de mayo de 2013). Un mes exitoso para Metroplis de la Oriental. El Mundo. Recuperado de:
http://www.elmundo.com/portal/noticias/movilidad/un_mes_exitoso_para__metroplus_de_la_oriental.php

160 Henao Gutiérrez, J. (6 de Febrero de 2012). Metroplis mueve 33.000 usuarios y esta casi al tope. El Colombiano.
Recuperado de: http://www.elcolombiano.com/historico/metroplus_mueve_33000_usuarios_y_esta_casi_al_tope-
JCEC_168881


http://www.elmundo.com/portal/noticias/movilidad/un_mes_exitoso_para__metroplus_de_la_oriental.php
http://www.elmundo.com/portal/noticias/movilidad/el_metro_invita_a_usar_las_rutas_de_las_cuencas_3_y_6.php
http://www.elmundo.com/portal/noticias/movilidad/un_mes_exitoso_para__metroplus_de_la_oriental.php
http://www.elcolombiano.com/historico/metroplus_mueve_33000_usuarios_y_esta_casi_al_tope-JCEC_168881
http://www.elcolombiano.com/historico/metroplus_mueve_33000_usuarios_y_esta_casi_al_tope-JCEC_168881
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La ley en Colombia reglamenta las modalidades de transporte publico

masivo y colectivo y fAlo que se quiere es

eufemi smo de que ser8 con nosotros

qgue

(.. .) fSe habl a de imdesntgegrandoiy-yantaxisg e r o

particulares trabajan como colectivos, por el retiro de las busetas de muchos

161

sectores.

llustracion 3-34: Paros de transportadores en afios recientes

Fuente: El Colombiano, 12 dic. 2012.
http://www.elcolombiano.com/historico/san_juan_amanecio_bloqueado_con_el_paro_de_transportadores-BDEC_220463

3.2.4 Uso gradual, contrariedades y control en el Metro

El pausado crecimiento de usuarios del Metro, aun subutilizado al finalizar la primera
década del siglo XXI por la falta de articulacion de los distintos modos de transporte y
entre las autoridades del Valle de Aburrd, se logré sortear con acciones de estimulo como
congelacién de tarifas y procesos de integracién que dieron algunos frutos, como el
aumento de 110 a 160 rutas en 2013 y la superacion de los 500.000 usuarios diarios, sin
ser esto una indicacién de que el transporte masivo fuera realmente integrado y ajustado
a las necesidades de los usuarios, como lo advirti6 un representante del movimiento
ciudadano La ciudad verde, promotor de la sostenibilidad, en un foro realizado en 2014

sobre el nuevo POT:

161 [Gonzalo Merino, presidente de la Asociacion de Transportadores del Valle de Aburra, Asotransvaa). Martinez Arango, R.
(16 de octubre de 2014). De las calles de Medellin saldran otros 1.068 buses. ElI Colombiano. Recuperado de:
http://www.elcolombiano.com/historico/de_las_calles_de_medellin_saldran_otros_1068_buses-DFEC_315666
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http://www.elcolombiano.com/historico/san_juan_amanecio_bloqueado_con_el_paro_de_transportadores-BDEC_220463
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Hay que ofrecer modos de transporte faciles de usar, rapidos y econémicos
(...). Tenemos Metro y trasbordos. Dos trasbordos ya son demasiado y
cambiar no de modo sino de sistema, genera pereza e incomodidad. Las

162

cuencas son buenas, pero el cambio va muy lento.

Es importante notar que desde hace rato se habia dado un cambio en las narrativas sobre
la movilidad urbana, quedando en un segundo plano la vivencia de los usuarios de los
buses y también la de los del sistema masivo. En esta etapa predominaron las cifras sobre
pasajeros, compras de vagones y padrones movidos por energias limpias y proyectos
futuros. Pero como es légico, al crecer gradualmente los usuarios del Metro y todavia mas
con el Metroplus, fue inminente la variacién de las percepciones, la cuestion sobre el
hacinamiento, la incomodidad y las fallas de frecuencia. El sobrecupo y amontonamiento
de afos atras vivido en los buses se desplazé hacia el sistema Metro y los Metrocables;
ademas, el avance tecnolégico de la tarjeta civica como medio de pago desde 2007, que
podria haber mitigado muchas filas, fue superfluo al ser la recarga durante varios afios

exclusiva de las estaciones.

Las secciones de quejas y cartas del lector de los periddicos también fueron desplazadas
por la inmediatez de las redes sociales, en las que trinos en Twitter y fotos de usuarios
permitieron mostrar el nuevo caos del servicio publico en las horas pico, haciendo viral la
informacion sobre la inconformidad de los pasajeros. En defensa del sistema alguien dijo:
fi a @ muy apretujados? Si, a veces, pero ningln sistema de transporte masivo del mundo

contempla | a comodi d&d entre sus atributosbo

En los sistemas masivos las aglomeraciones, filas y esperas son inevitables y también las
interacciones sociales y tensiones pasajeras entre los usuarios, que no guardan mucha
distancia con las incomodidades propias de la cercania en un medio de transporte tradicional
en las horas de alta demanda. Tal vez la diferencia esta dada por los modos de control social

de estos dispositivos tecnoldgicos, que regulan y restringen ciertas conductas.

162 [Santiago Ortega]. Valencia Gil, J. C. (14 de octubre de 2014). No basta con limitar el vehiculo particular. El Colombiano.
Recuperado de: http://www.elcolombiano.com/historico/no_basta_con_limitar_el_vehiculo_particular-GFEC_315322

163 Restrepo, E. (15 de diciembre de 2012). Proxima estacion: tranvia. El Colombiano. Recuperado de:
http://www.elcolombiano.com/historico/proxima_estacion_tranvia-GDEC_220969


http://www.elcolombiano.com/historico/no_basta_con_limitar_el_vehiculo_particular-GFEC_315322
http://www.elcolombiano.com/historico/proxima_estacion_tranvia-GDEC_220969
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llustracion 3-35: Hacinamiento en el Metro (2015)

Fuente: a. El Colombiano, 6 mar. 2015.
http://www.elcolombiano.com/redes-sociales/el-caotico-metro-de-las-horas-pico-MX1437079
b. El Colombiano, 22 mar. 2015.
http://www.elcolombiano.com/antioquia/viajar-en-metro-se-vuelve-odisea-en-algunas-horas-FY 1551997
c. El Colombiano, 29 abr. 2015.
http://www.elcolombiano.com/antioquia/el-sistema-metro-tendra-20-nuevos-trenes-YH1810472

En las horas pico la experiencia de viaje en el Metro, reproducia la imagen de las luchas
entre personas por ingresar a los vagones, donde estaciones como Niquia, San Javier,
San Antonio, Itagui, El Poblado, Parque de Berrio y las nuevas del sur del Valle de Aburra
como La Estrella y Sabaneta, eran las mas cadticas. Desde afios atrds, hubo estrategias
para conservar la compostura propia de la cultura Metro en estas situaciones, al desarrollar
formas de organizacién y control de usuarios con guias educativos para las filas de ingreso

a los vagones.

Dentro del vagon la incomodidad era notable: las mujeres con la mirada
sobre sus bolsos colgados hacia adelante, el mal humor generalizado, la
angustia de llegar a una nueva estacion y sentir los empujones, querer
sostenerse de alguna manera y no poder. (...) Por la tarde, también es San

Antoni o | a est acEstasamam e llev® ana grancsarpresdi


http://www.elcolombiano.com/redes-sociales/el-caotico-metro-de-las-horas-pico-MX1437079
http://www.elcolombiano.com/antioquia/viajar-en-metro-se-vuelve-odisea-en-algunas-horas-FY1551997
http://www.elcolombiano.com/antioquia/el-sistema-metro-tendra-20-nuevos-trenes-YH1810472
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usandolo a esa hora. A uno lo meten empujado, a las malas, el calor es
aterrador asi el dia este gris, la actitud de la gente por el cansancio empeora
la experiencia de viajeq cuenta Olga Merchan.*

Por otra parte, la adherencia de usuarios a los sistemas masivos construida institucional,
operativa y socialmente, supone que algunos eventos no cotidianos como la suspension
del servicio por causas naturales o humanas que afectan a un conjunto amplio de usuarios
convertidos en cautivos y luego obligados abruptamente al cambio de medio, acarreando
nuevos costos, tiempo y esfuerzo, como en el mantenimiento regular del Metrocable o en
eventos mas perturbadores como los deslizamientos de tierra en el margen occidental del
rio Medellin en el primer trimestre de 2014 que impidieron por semanas el normal
funcionamiento del Metro por razones de seguridad, obligaron a las autoridades a realizar
trabajos de recuperacion y estabilizacion del terreno de la via férrea y exigieron planes de
contingencia con las rutas integradas para el servicio a los miles de usuarios del sur del

166

Valle de Aburra, afectados por la falta del Metro.

llustracion 3-36: Riesgo en el Metro por talud en el corredor sur del rio Medellin

Fuente: El Colombino, 22 ene. 2014.
http://www.elmundo.com/portal/noticias/movilidad/pruebas_definiran_reapertura_del_metro.php

En cuanto a la interaccién y el control social, mientras en los buses tradicionales la
poblacién es menos vigilada y mas homogénea segun las rutas y sectores, el Metro

permitié la concentracion de variadas clases de usuarios de toda el area metropolitana por

164 [Twitter cronica]. El cadtico Metro de las horas pico (6 de marzo de 2015). El Colombiano. Recuperado de:
http://www.elcolombiano.com/redes-sociales/el-caotico-metro-de-las-horas-pico-MX1437079

165 Mas de 80 mil personas afectadas por cierre de estaciones del Metro (14 de enero de 2014). EI Colombiano.
Recuperado de: http://www.elcolombiano.com/historico/mas_de_80_mil_personas_afectadas_por_cierre_de_estaciones_
del_metro_de_medellin-EAEC_277762

166 Otra vez el rio aislo el sur (13 de marzo de 2014). El Colombiano. Recuperado de:
http://www.elcolombiano.com/historico/otra_vez_el_rio_aislo_el_sur-KWEC_286286


http://www.elmundo.com/portal/noticias/movilidad/pruebas_definiran_reapertura_del_metro.php
http://www.elcolombiano.com/redes-sociales/el-caotico-metro-de-las-horas-pico-MX1437079
http://www.elcolombiano.com/historico/mas_de_80_mil_personas_afectadas_por_cierre_de_estaciones_del_metro_de_medellin-EAEC_277762
http://www.elcolombiano.com/historico/mas_de_80_mil_personas_afectadas_por_cierre_de_estaciones_del_metro_de_medellin-EAEC_277762
http://www.elcolombiano.com/historico/otra_vez_el_rio_aislo_el_sur-KWEC_286286
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sus recorridos transversales, y con los sistemas complementarios esta heterogeneidad se
amplié. La prevision de esa complejidad social pudo ser la razén de la esmerada
construccion de la cultura Metro como un dispositivo potente de control social y cultural en
relacion con una sociedad en proceso de adaptacién a una nueva tecnologia de sistema

de transporte publico.

La formacion de usuarios y la reglamentacion fueron parte del componente normativo que
establecid derechos, prohibiciones y sanciones para mejorar la conducta social de los
medellinenses, a través de un lenguaje, reiterado, persuasivo y plural que buscé instalarse
en la conciencia colectiva, ¢ 0 mo una fdAcul tura ci ud dMeonde
Medellin, 2005, p. 7.), una ideologia que se ha replicado de manera regular, para la

apropiacion en las distintas estaciones del sistema y con grupos de usuarios diversos.

Sobre el respeto por el medio, en contraste con la imagen de los buses que fueron blanco
del vandalismo en su interior con las sillas rayadas y los forros cortados por los propios
usuarios, se concibié la necesidad de promover el cuidado del sistema para mantener el
orden, la limpieza y conservacion fisica de las instalaciones. Sobre esto, el Metro expuso
que los estimulos negativos del transporte tradicional percibidos como agresiones,
explicaban en parte las respuestas ofensivas de los usuarios en forma de ataque a los
vehiculos, lo que no era tan factible en un entorno agradable como el Metro (Metro de
Medellin, 2005); un razonamiento valido, pero que no prescindié del control efectivo

mediante el reglamento y las autoridades del sistema y de la policia.

llustracién 3-37: Notas sobre el reglamento del Metro

t6 ayer su re ento de usuario b
Derechos Obligaciones DereChOS, debereS

de los usuarios é de los usuarios y prOhibiCioneS

|
{

jlan

Un reglamento para “metriar”

a

Fuente: a. El Colombiano, 11 dic. 1995. b. El Mundo (La Metro), 7 dic. 1995.
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Aun cuando no se aprecia una oposicion especifica a la cultura Metro y la generalidad de
usuarios acata y acepta como validos los parametros de comportamiento establecidos, las
medidas de control del Metro también han provocado distanciamiento de usuarios y no
usuarios que las encuentran rigidas e inoportunas. Por esto cuando se han llegado a
transgredir, se dan episodios de conflicto entre los usuarios y el sistema. Por ejemplo, mas
comunmente de lo que se cree, la gente puede llegar a consumir bebidas o alimentos
cuando se encuentra en sus rutinas de movilidad, a la espera o dentro de un medio de
transporte, lo que no se tiene como una conducta prohibida. Sin embargo, el Metro impuso
el cero consumo de alimentos y bebidas y otros condicionamientos a los comportamientos
para conservar el orden impuesto. Pero a diferencia de los mensajes empaticos y amables
de los altavoces, las formas de quienes deben hacer cumplir la cultura Metro pueden llegar

a ser agresivas con los usuarios, como sucedi6 desde los primeros afios de uso del Metro.

Saliendo de misa de doce en La Candelaria, me dio por comprar una crema
de salpicén y me fui derechito para el Metro (...) y yo, chupandome la crema,
pasé la registradora tranquilamente, subi las escaleras y el Metro ya llegaba
y me disponia a ingresar al mismo cuando de pronto se me acerc6 en forma
veloz un policia bachiller y luego otros como si fuera un operativo para
decirme que no podia ingresar al Metro chupando crema, que tenia que
bajar las escaleras y chuparmela afuera y todos me hicieron guardia
mientras que yo (...) descendia al primer piso y lleg6 el jefe y preguntd
despectivamente y el sefior qué y la bendita crema que no se acababa y yo
la mordia frenéticamente y mis dientes se me entumecian y los curiosos
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gue no faltaban (...).

Como lo explica Agudelo (2008) la creciente cultura represiva entré6 en choque con los
habitos de personas que por desconocer estas normas y comportarse de manera contraria
fueron excluidas del sistema. Entre multiples desencuentros cotidianos por el excesivo
control, en 2014 el retiro forzoso por la policia, de un violinista que ejecutaba su
instrumento en un vagon del Metro, fue la oportunidad para la expresion de la ciudadania
en redes y la discusion sobre si la cultura Metro estaba para la convivencia ciudadana o

para la represion en el espacio publico.*

Le supo a fcachoo (2t deagostads £997). El Calambiana, p. 6a.
188 Aguirre Correa, L.( 15 de agosto de 2014). Se alyetiBENMunde.Recdperadotlee sobre #l a
http://www.elmundo.com/portal/noticias/movilidad/se_agudiza_el_debate_sobre_la_cultura_metro.php
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3.3 Cambios y continuidades del transporte publico

El transporte publico tradicional tiene muchos defectos, pero es el modo de
desplazamiento urbano por excelencia para quienes deben cruzar distancias
considerables y no cuentan con otros medios. Evoluciona y cambia con el tiempo y las
circunstancias locales y globales. En la sustancia, conserva lo de siempre: el sistema de
pago en efectivo por su flexibilidad, las rutas establecidas, los picos de uso y las horas
de calma, la presencia de un conductor en contacto directo con los usuarios y un
esquema laboral y de servicio que ha variado poco. A la par con la modernizacion y
racionalizacion de los buses, los colectivos informales han buscado legalizarse y tener
mejores condiciones para circular. El servicio de taxis, caracterizado por tener un parque
automotor bastante eficiente, ha presentado cambios técnicos en relacién con los
vehiculos y obtencién de usuarios, a la vez que muestra una historia social sobre su

caracter y representaciones en la movilidad urbana.

3.3.1 Informalidad en busca de legalizacién

Anteriormente se dijo que los informales transitaron en la ciudad llenando en parte los
vacios del transporte formal, pero el esquema de servicio era igual o peor, aunque su
existencia necesaria. En medio de un sostenido proceso para la busqueda de legalizacion
de grupos precooperativos y cooperativos,” la fuerza de los informales radicé en la
demanda, por brindar un servicio que los formales le negaron a la comunidad. La voluntad
politica no basto6 por la imposibilidad normativa de legalizarlos y los formales defendieron
sus intereses bajo la figura del Estado de derecho, mientras que los informales lo hicieron
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bajo la figura del derecho al trabajo.

No somos piratas ni conductores fantasmas. Nacimos por el vacio que dejé
el transporte formal en sectores golpeados por la violencia. Hemos sido muy
perseguidos por el Transito Municipal y, a pesar de que nos organizamos y

171

cambiamos nuestros carros, no quieren darnos el visto bueno.

189 E| transporte informal, sin solucién a la vista (21 de octubre de 1995). El Colombiano, p. 9a.
170 Restrepo Gonzalez, J. (19 de marzo de 1996). ¢ Sera un mal necesario? El Mundo (La Metro). p. 4
171 Robledo, J. J. (22 de agosto de 1997). El Norte no aguanta tantas terminales de buses. EI Colombiano, p. 15a.



Capitulo 3 149

llustracion 3-38: Transporte informal tradicional

2 Proponen legalizar  »®
transporte informal

Fuente: a. El Colombiano, 3 may. 1997 b. El Mundo (La Metro) 7 abr. 1998.

Con la premisa de ser indispensables en las zonas de dificil acceso, el Concejo de Medellin
buscé formalizar a estos colectivos y llegar a acuerdos con los voceros del transporte
formal, cuyo interés no estaba en los usuarios, sino en quitarse la competencia y asumir
€s0s usuarios como propios. A partir del 1998 empezd una oposicion directa de los
transportadores formales cuando la empresa de buses de Buenos Aires solicité al Consejo
de Estado el retiro de circulacién a los informales de Quintalinda y este fallé6 a su favor
ordenando a la Secretaria de Transito retirarlos.”” Pero la comunidad respaldé a los
informales, que siguieron operando con el argumento del cooperativiSmo como piso

juridico para no dejarse sacar ni perseguir.'”

Un respaldo de 7.695 firmas de los habitantes de seis barrios del oriente de
Medellin obtuvo la Cooperativa de transporte informal Coopcerquin, en
medi o de un pl ebi slas firnmas qué sedraahdadas al ( € )
Consejo de Estado esta semana respaldan la permanencia del servicio de
transporte que prestan los informales a los barrios Quintalinda, Cerros,
Serrania, El Vergel, Caunces de Oriente y Bombona Il, desde donde se

acercaron los votantes.™

Tras un proceso legislativo de varios afios, en mayo de 2002 fueron legalizadas 18
cooperativas, gracias a las facultades otorgadas por la Ordenanza Departamental 013 de
2000 y varias de ellas adquirieron préstamos para modernizar una parte del parque

automotor, como requisito para garantizar un servicio seguro. Pese a que la

172 Informales: de castafio a oscuro (26 de febrero de 1998). El Mundo (La Metro), p. 5.
173 Cotransa manifestd malestar con la informalidad. Siguen acciones juridicas (16 de abril de 1998). EI Mundo (La Metro). p. 2.
174 Arboleda, J. F. (7 de abril de 1998). fLa ruta nacié con nosotrosa El Mundo (La Metro), p. 12.

















































































































































































































































































































































































