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Capítulo II Marco metodológico 
 

Para analizar el espacio público asociado a la inserción de un tranvía, se debe reconocer 

que uno de los retos más importantes que conllevan este tipo de estudios es que 

requieren de una mirada interdisciplinar, sensible y flexible; esto debido al enfoque 

sistémico con el que se analiza el espacio público. Como sistema, en el espacio público 

son cruciales las relaciones que establecen los elementos que lo componen. Por ello, y 

en línea con los planteamientos de Jacobs (1961, p. 79), algunos hábitos útiles para 

pensar las ciudades como sistemas de complejidad organizada que interactúan en una 

misma temporalidad y espacialidad son: pensar siempre en los procesos, razonar 

inductivamente y buscar indicios singulares.  

 

Estos hábitos, se aplicaron en el desarrollo del proceso investigativo, al abordar el 

territorio a partir de la comprensión de su trasformación (procesos), al estudiar sus 

particularidades para apoyar conclusiones generales (lo inductivo), y develar sus 

características (lo singular). Por su parte, este capítulo se ocupa de exponer la estrategia 

metodológica utilizada: ubica el caso de estudio, los objetivos y las técnicas. Asimismo, 

se describen las dos grandes fases de lectura e interpretación territorial en esta 

investigación: la revisión de la situación previa y la situación posterior a la inserción del 

tranvía; y luego la identificación y análisis de cohesión urbana de la red interna y externa 

de espacios públicos asociados al tranvía. 

 

 

1. Estrategia metodológica 

 

En este análisis de espacio público, se privilegió el método cualitativo, desde un enfoque 

descriptivo y explicativo. Esto se traduce en una interacción constante del investigador 

con el objeto de estudio, para obtener resultados desde la realidad del territorio 

analizado, partiendo de técnicas e instrumentos diseñados según los conceptos y teorías 

mencionadas en el Marco conceptual. También, y con base el enfoque descriptivo, se 

reúne datos sobre el caso y el objeto de estudio, consultado en diversas fuentes y 

complementado con observaciones y análisis de información secundaria; para trascender 

a la explicación sobre la transformación y la cohesión urbana. Se parte de diferenciar 

entre el caso de estudio, que es el proyecto Tranvía de Ayacucho, y el objeto de estudio, 

que es el espacio público asociado a dicho tranvía. 

 

1.1 Caso de estudio 

El tranvía de Ayacucho se ubica en el centroriente de Medellín con una extensión de 4,3 

kilómetros, se puede observar su localización en la Figura 4. Su construcción se inició en 

el año 2012, y fue inaugurado en 2016, motivo por el cual fue posible acceder a datos y a 

hechos en una temporalidad muy cercana al desarrollo de la investigación, situación que 

facilitó el acceso a información. El tipo de plataforma que se utilizó para la inserción de 

este tranvía es compartida, y esto contribuyó a su elección como caso de estudio, ya que 
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este tipo de plataforma se encuentra integrada en la estructura urbana de un territorio 

consolidado, circulando junto con otros usuarios de la vía como peatones y ciclistas.  

 

Esta condición le confiere una relación más estrecha con el entorno y, por ende, un 

mayor compromiso con su inserción en el espacio público, al conformar un espacio lineal 

continuo que influye en el espacio urbano por el que transita. Adicionalmente, la 

transformación urbana del entorno del proyecto, y características propias de este sistema 

de transporte de tipo guiado como la novedad, la innovación, la asepsia urbana, las 

facilidades de uso, que son atractivas y constantemente promocionadas por la 

institucionalidad encargada del proyecto; fueron otras razones para su escogencia. 
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Figura 4. Mapa del área metropolitana del Valle de Aburrá atendida por el SITVA. 

Fuente: Elaboración propia.
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Antes de ahondar más en el caso de estudio, conviene precisar sobre qué es un tranvía. 

El tranvía es un sistema de transporte público de tipo guiado,16 que circula por calles 

urbanas, utilizando diferentes tipos de plataforma, de lo cual depende su segregación 

respecto a los demás usuarios de la calle, y que conforma un espacio lineal continuo que 

puede promover intervenciones en pro de la mejora del espacio público. Se asemeja a un 

metro ligero en la medida en que: 

 

El tranvía es un sistema la superficie ferroviario urbano y eléctrico de transporte 

de pasajeros que circula sobre vía férrea y por en áreas urbanas; es un sistema 

óptimo para articular el transporte público en ciudades y áreas metropolitanas, 

permite enfrentar los problemas cotidianos de contaminación, cambio climático, 

siniestralidad y congestión; en algunos casos la vía férrea del tranvía puede 

transitar por vías públicas exclusivas y hasta cubrirse de césped, integrándola aún 

más al paisaje urbano. El nivel de segregación respecto del tráfico rodado y 

peatonal, así como su capacidad de transporte son características que lo 

diferencian respecto de otros modos ferroviarios o carreteros, como son el metro, 

el tren de cercanías o el autobús. El tranvía combina algunas características del 

ferrocarril con la accesibilidad del autobús urbano (García, 2014, p. 34). 

 

Como características técnicas, el tranvía de Ayacucho es un tranvía tipo Translohr, un 

sistema tranviario que es guiado por un solo riel o carril, situado en el centro, sobre el 

que se ubican unas ruedas neumáticas. Es de tracción eléctrica y se alimenta de energía 

por vía aérea. Tiene un radio mínimo de giro reducido, de 10,5 metros, y un ancho de 

plataforma de 6,3 metros, lo que le permite circular por calles más estrechas. Además, 

puede subir pendientes de hasta un 13% gracias a las ruedas neumáticas de las que 

está dotado. La especificidad de los componentes de este sistema tranviario, hace que la 

red dependa en gran medida del fabricante inicial, por lo que la reparación o sustitución 

de componentes se torna complicada y costosa.  

 

La inserción de un tranvía en un territorio consolidado precisa de ciertas condiciones 

físicoespaciales y sociales, además tiene una fuerte incidencia en las transformaciones 

en el espacio urbano debido a su circulación en superficie, al establecer una relación 

privilegiada por encima de la que ofrecen otros modos de transporte. Por ejemplo, la 

profundidad de la plataforma tranviaria (al mismo nivel de la calle) le permite tener un 

piso bajo y continuo, y generar un amplio espacio de las aceras, además, la inserción de 

sus instalaciones fijas requiere la desviación de las redes de servicio público de 

alumbrado y domiciliario. Por tanto, el tranvía se percibe como motor que impulsa las 

                                                
16

 Según el tipo de tecnología utilizada, los sistemas de transporte se clasifican en modos guiados 
(tren, metro, monorriel, funicular, teleférico, etc.) y modos no guiados (bus, automóvil, motocicleta, 
entre otros). Los modos guiados, como su nombre lo indica tienen una guía que permite controlar 
el vehículo en sus movimientos laterales como característica mecánica de sus unidades de 
transporte, lo que influye también en las características del camino mismo, es decir, de la 
superficie de rodamiento, ya que ésta actúa como soporte que debe ensamblarse con la guía 
[carril] (“Cátedra: Transporte. Medios de transporte urbano.”, 2017, p. 4). 
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transformaciones urbanísticas de una ciudad (Velásquez & Remesar, 2006), incidiendo 

directamente en las condiciones de habitabilidad y urbanidad de ésta. 

 

Por ello, la importancia de la consideración del entorno en el que se inserta un tranvía es 

fundamental, ya que implica un proceso de generación de espacio público como proyecto 

paralelo que acompañará al sistema de transporte público de tipo guiado durante toda su 

vida útil. De acuerdo con Reyes, el tranvía establece una mediación longitudinal dentro 

del espacio urbano, en la medida en que: “La conformación de un eje tranviario en una 

zona urbana ya constituida, determina una serie de condicionantes, que junto a sus 

propios requerimientos, restringen la inserción de éste en la forma urbana” (2017, p. 

522). Entre los elementos planteados por Velásquez y Remesar (2006) que juegan un 

papel determinante dentro de la renovación urbana ligada a la inserción de un tranvía, se 

destaca la plataforma tranviaria dentro del espacio urbano. De acuerdo con Reyes, el 

tipo de plataforma define: “… el grado de segregación con otros medios y con el entorno, 

esta segregación se entenderá de acuerdo a la independencia que tiene con otros 

medios.” (Reyes, 2011, p. 72), en otras palabras, la decisión del tipo de plataforma influye 

directamente en el relacionamiento que vaya a tener en tranvía con el territorio y con los 

diferentes modos de desplazamiento (caminata, bicicleta, transporte público y privado). Al 

insertarse dentro de un territorio consolidado, esta plataforma debe establecer un diálogo 

coherente con el entorno, para potenciar la vitalidad y urbanidad existentes, por lo que 

uno de los cambios físicoespaciales más significativos la modificación de la composición 

de la sección de vía, la cual finalmente define la conexión entre los edificios y la ciudad a 

partir del tipo de plataforma tranviaria. 

 

En este contexto, se pueden distinguir una serie de elementos que propician esa 

transformación o más bien esa renovación urbana, los cuales a partir de su diseño y 

disposición están en apoyo no sólo al funcionamiento del sistema de transporte público 

como tal, sino también al disfrute y apropiación del espacio público. Éstos elementos, 

según Velásquez y Remesar (2006, pp. 86–87) se agrupan en cuatro categorías: 

 

 Instalaciones fijas: Con esto se hace referencia a la plataforma, las estaciones y 

paradas, las catenarias de alimentación eléctrica, la señalética, los postes y 

demás elementos necesarios para el funcionamiento del tranvía, entre ellos se 

encuentra también el carril guiado o embebido y el GLO (Gálibo libre de 

obstáculos) que delimita en el suelo la vía tranviaria por la cual las personas 

pueden movilizarse con la adecuada precaución y facilidad, ya que no sobresale 

pero constituye una franja táctil. Estos elementos comienzan a establecer un 

nuevo lenguaje visual en el sector, a modo de referente, impactando en la 

percepción y organización del paisaje urbano y en la imagen global de la red 

tranviaria. 

 

 Material móvil: Se refiere al tipo de modo de transporte, en este caso al tipo de 

tranvía, ya que esto incide en aspectos operacionales, ambientales y de 
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integración con el medio urbano, esto depende de la compatibilidad tecnológica 

del mismo. 

 

 Morfología del espacio urbano: En relación con la configuración formal de las 

manzanas y los paramentos que componen la sección vial y condicionan 

finalmente la calle, los cuales deben ser analizados de forma conjunta con todo el 

sistema. 

 

 Mobiliario urbano: “Comprende el análisis de las bancas, papeleras, elementos 

de protección o separación, soportes informativos o publicitarios, soportes de 

bicicletas, marquesinas y luminarias, este último elemento deberá permitir un 

lenguaje plástico” (Velásquez & Remesar, 2006, p. 87). Su función principal es 

permitir el uso y apropiación por parte de los ciudadanos del espacio público 

asociado al tranvía, de invitar a las personas no sólo a circular sino a permanecer, 

ahí es donde entra en juego el confort, la presencia de vegetación para 

amortiguar las condiciones climáticas, la posibilidad de socialización con el otro, 

para promover el encuentro y el disfrute del espacio público. 

 

1.2 Objetivos  

En el análisis propuesto, para analizar el espacio público asociado al tranvía de 

Ayacucho; se entiende que examinar la transformación urbana conlleva a reconocer una 

situación previa y una situación posterior a la inserción del tranvía, en un lapso de tiempo 

que permita comprender la evolución de la estructura urbana y los cambios generados 

directamente con la implementación del proyecto. Y por otra parte, se parte de que la 

valoración de la cohesión urbana implica interpretar el espacio público desde una noción 

sistémica, considerando su contribución a la vinculación entre las partes de un todo, y por 

ello se deben identificar las redes de espacio público, analizándolas a través de 

categorías y variables.  

 

Para comprender el proceso investigativo desarrollado, en la Tabla 2, se relacionan los 

objetivos específicos con el tema en el que se enfocó cada objetivo, asociados a su vez 

con las técnicas a través de las cuales se desarrollaron, así como los productos u 

observables de cada una, y las fuentes de información utilizadas. Esto con el fin de 

visualizar la ejecución de los objetivos a partir de las técnicas planteadas. 
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Tabla 2. Operacionalización de los objetivos propuestos en la investigación 

Objetivo 
Tema de 

investigación 
Técnica Producto / Observable 

Fuente de 
información 

Examinar el 
proceso de 

transformación 
urbana 

generado por el 
tranvía de 

Ayacucho en el 
espacio público 
del centroriente 

de Medellín. 

Situación previa 
/ Situación 

posterior a la 
inserción del 

tranvía  

Recopilación y 
análisis 

documental 

Revisión de planes de 
ordenamiento territorial, de 
expansión del sistema Metro 
y fotografías antiguas del 
sector. 

Metro de Medellín 
Archivo fotográfico 
BPP 

Análisis 
cartográfico 

Mapa tranvía antiguo/tranvía 
actual, y aerofotografías del 
sector (una por década) 
desde 1959. 

Centro de 
documentación DAP 

Observación 
Registro fotográfico de los 
procesos de transformación 
(2015-2019). 

Trabajo de campo 

Dibujo 
arquitectónico 

Secciones viales anteriores y 
posteriores a la intervención. 

Elaboración propia a 
partir de Google Earth 
y Geovisor Medellín 

Entrevista 
semiestructurada 

Aportes en la caracterización 
del caso de estudio y en lo 
que implica insertar un 
tranvía en territorios 
consolidados. 

Participantes: 
Profesionales técnicos 

Valorar la 
contribución a 
la cohesión 

urbana 
promovida por 

el espacio 
público en la 
inserción del 

tranvía de 
Ayacucho en el 
centroriente de 

Medellín. 

Identificación y 
análisis de la 
red interna y 
externa de 
espacios 
públicos 

asociados al 
tranvía 

Observación 
Insumos para las variables, 
en contraste con los 
resultados de la encuesta. 

Trabajo de campo 

Recopilación y 
análisis 

documental 

Revisión de los planos y 
secciones detalladas de 
construcción 

Metro de Medellín 

Análisis 
cartográfico 

Mapas de ubicación, de 
división por tramos y por 
categoría de análisis. 

Cartografía POT 
Medellín 2014 y 
procesamiento propio 

Encuesta 
Insumos para las variables, 
en contraste con los 
resultados de observación. 

Usuarios del espacio 
público asociado al 
tranvía 

Entrevista 
semiestructurada 

Acotamiento del problema 
de investigación y ubicación 
teórica. 

Participantes: Expertos 
en urbanismo y 
movilidad urbana 

 
Fuente: Elaboración propia. 
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1.3 Técnicas 

Con el fin de recolectar y analizar los datos necesarios para el desarrollo de la 

investigación, se plantearon una serie de técnicas derivadas de la estrategia 

metodológica propuesta, las cuales brindaron las herramientas para sistematizar la 

información recolectada y posteriormente ser analizada, complementándose entre sí para 

examinar desde diferentes perspectivas el mismo objeto de estudio, para aportar a la 

resolución de diferentes aspectos de los objetivos planteados de acuerdo a las 

posibilidades de cada instrumento. En principio, con la técnica de recopilación y análisis 

documental, se recolectó la información para la construcción del marco conceptual y la 

caracterización del proyecto con relación a la situación previa y la situación posterior a la 

inserción del tranvía de Ayacucho.  

 

De manera complementaria se utilizó la entrevista, como técnica cualitativa de 

investigación social, básicamente en fases iniciales de la investigación para orientar la 

pesquisa de una manera delimitada, y con la ayuda de técnicos y expertos en el tema; 

conocer la percepción sobre el tranvía de Ayacucho. La modalidad de entrevista elegida 

fue –semiestructurada-,17 esto posibilitó cierta flexibilidad para abordar temáticas no 

previstas emergentes en la conversación, al tiempo que permitió establecer marcos de 

comparación entre los casos. 

 

Se entrevistaron a cuatro académicos e investigadores de reconocida trayectoria en 

temas de espacio público y movilidad, así como a dos profesionales vinculados al 

proyecto tranvía de Ayacucho. Las preguntas fueron elaboradas a partir de tres ejes 

temáticos base: movilidad, espacio público y proyecto urbano. Estas entrevistas, que se 

llevaron a cabo de manera individual, fueron de utilidad para buscar opiniones de 

expertos y contrastar con la realidad observada.  

 

Por su parte, el análisis cartográfico consiste en la utilización de herramientas digitales 

para espacializar el territorio, permite la elaboración de mapas para la descripción, el 

registro y el análisis de las temáticas de investigación. Esta técnica se desarrolló en 

conjunto con la observación, que se realizó de manera estructurada “…mediante la 

utilización de categorías previamente codificadas y así poder obtener información 

controlada, clasificada y sistemática” (Campos & Lule, 2012, p. 54).  

 

Para aplicar la técnica de observación, inicialmente se realizaron recorridos por el tranvía 

de Ayacucho, como parte de una fase de exploración a través de una lectura de contexto 

para definir el área de influencia. Esta fase se centró en observar, describir y reflexionar 

con miras a construir el problema de investigación y generar hipótesis, de ahí que se 

hayan formulado algunas preguntas básicas inspiradas en las reflexiones de Gehl y 

Svarre (2013), de utilidad para estudiar el espacio público: 

                                                
17

 Las entrevistas semiestructuradas: “…se basan en una guía de asuntos o preguntas y el 
entrevistador tiene la libertad de introducir preguntas adicionales para precisar conceptos u 
obtener mayor información sobre los temas deseados” (Hernández, Fernández, & Baptista, 2010, 
p. 418). 
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 ¿Cuántos?: Número de personas en circulación y permanencia. 

 ¿Quiénes?: Comportamiento de diversos grupos poblacionales. 

 ¿Dónde?: Flujos de movimiento y localización de actividades. 

 ¿Qué?: Registro de actividades. 

 ¿Cuánto tiempo?: Captación de itinerarios. 

 

Estas preguntas permitieron pasar a una fase de focalización, a través de la aplicación de 

instrumentos como el registro fotográfico, el análisis cartográfico y el diario de campo de 

los espacios públicos a analizar, que posteriormente, en la fase de profundización se 

consignaron en fichas de observación. Por otro lado, las encuestas18 se plantearon como 

una herramienta de análisis cuantitativo de recopilación de la información 

complementaria para abordar el objeto de estudio desde el punto de vista de los usuarios 

de los espacios públicos del tranvía de Ayacucho.  

 

 

2. Revisión de la situación previa y la situación posterior del territorio a 

la inserción del tranvía 

 

Se planteó un ejercicio comparativo entre la situación previa y la situación posterior a la 

inserción del tranvía, para encontrar claves explicativas de las transformaciones urbanas 

en el territorio en tres periodos:  

 

1. Desde la inserción del antiguo tranvía municipal de Medellín en 1921, hasta el 

año 2019, para examinar los cambios más significativos en la estructura urbana 

de centroriente de Medellín y caracterizar los patrones de urbanización. 

2. 2013 – 2019 para observar las modificaciones en la red interna de espacios 

públicos asociados al tranvía de Ayacucho. 

3. Un periodo de 2016 a 2019, en el cual se registraron los impactos más inmediatos 

que se reflejaron en el territorio con la inserción del tranvía. 

 

Para ello, se realizó la recopilación y análisis de documentos, entre los cuales se incluyen 

el Acuerdo 48 que adopta el Plan de Ordenamiento Territorial de Medellín y los planes de 

expansión del SITVA. Luego se aplicó el análisis cartográfico para realizar dos tipos de 

estudios: el primero, basado en un análisis comparativo de mapas y aerofotografías, 

acompañados de fotografías antiguas de diferentes épocas para el territorio estudiado 

con el fin de contrastar la estructura urbana actual con los trazados de periodos urbanos 

anteriores (ver Figura 5). Los mapas obtenidos son de Medellín 1932 y 1944, ya que para 

esa época no se pudieron obtener imágenes aéreas. Y las aerofotografías muestran el 

territorio analizado en diferentes décadas, específicamente en los años: 1959, 1976, 

1983, 1994, 2004 y 2016, las cuales provienen del archivo del Centro de Documentación 
                                                
18

 “La encuesta es útil si se quiere dar cuenta de los aspectos estructurales y/o atributos generales 
de una población, o las razones u opiniones que tienen las personas acerca de determinados 
temas” (Sautu, Boniolo, Dalle, & Elbert, 2005, p. 48). 
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del Departamento Administrativo de Planeación municipal de Medellín. El procesamiento 

cartográfico de estas aerofotografías se realizó con el programa ArcGIS versión 10.5 y 

comprendió los siguientes pasos: 

 

1. Georreferenciación de aerofotografías por detalle. 

2. Superposición de fotografías áreas georreferenciadas para cubrir la extensión del 

territorio analizado. 

3. Fotointerpretación del área urbana a analizar. 

4. Corte de imágenes tipo raster mediante el límite de un shape de polígonos. 

5. Unión de imágenes tipo raster cortados. 

6. Corte del mosaico de imágenes tipo raster del área de estudio. 

 
Figura 5. Esquema de explicación del análisis con aerofotografías. 

Fuente: Elaboración propia. 

 

El registro fotográfico de los procesos de transformación urbana más inmediatos, se 

realizó desde 2015 hasta 2019, y para la obtención de imágenes más antiguas, se utilizó 

la herramienta informática Google Street View, con el fin de registrar la evolución de la 

calle a través de algunos puntos de muestreo en diferentes años. La evidencia de esas 

transformaciones se apoyó en el dibujo arquitectónico de ocho (8) secciones viales a lo 

largo del eje tranviario, antes y después de la intervención con mediciones y elementos 

que permiten registrar la transformación físicoespacial de la calle, así como establecer la 



61 
 

proporción entre la altura de las edificaciones y la distancia entre paramentos.19 Con 

base en las secciones viales realizadas para cada espacio, se cuantificó la 

transformación del espacio público y la relación fachada-calle, evidenciando un aumento 

generalizado del espacio público que pueden utilizar las personas para permanecer o 

circular, en medios de transporte no motorizados. El dibujo de las secciones, así como el 

registro fotográfico y los porcentajes de espacio público fueron consignados en fichas,20 

cuya plantilla se observa en la Figura 6:  

 

 

Figura 6. Ejemplo de ficha de registro de cambio de reparto de la sección de vía. 

Fuente: Elaboración propia. 

 

 

 

 

                                                
19

 La sección vial, en su reparto del espacio define, de acuerdo con Reyes: “…la idoneidad de las 
actividades y funciones que podemos disponer y asociar a un perfil determinado de calle” (2017, 
p. 294), es decir que precisa la conformación física de los espacios públicos son también 
esenciales en el análisis de esa integración con el entorno. 
20

 Para ver las fichas elaboradas, remitirse al Anexo 3. Secciones de vía (situación previa/situación 
posterior). 
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3. Identificación y análisis de la red interna y externa de espacios 

públicos asociados a la inserción del tranvía de Ayacucho 

 

Identificar la red interna y externa de espacios públicos asociados al tranvía de 

Ayacucho, permitió tener claridad sobre los límites espaciales de la unidad de análisis 

(Figura 7) y a su vez atender el enfoque sistémico al que le apunta la investigación, 

relacionando el entorno inmediato del proyecto con los espacios públicos en el territorio 

de análisis. Puntualmente, la red interna está conformada por el área de influencia 

inmediata del tranvía, es decir, el espacio público contenido por las fachadas del eje 

tranviario, junto con los parques, plazas y plazoletas que están inmediatamente anexos a 

este eje. Mientras que la red externa, está compuesta por los espacios públicos de 

representatividad en el sector del Centroriente de Medellín, conectados por ejes 

peatonales que también hacen parte de esta red:21 

 

Asimismo, y en particular para el análisis de cohesión urbana, fue necesario dividir el eje 

tranviario, ya que por su extensión (de 4,3 kilómetros) circula por una gran porción de 

espacio urbano, por lo que presenta diversidad de particularidades territoriales, en 

términos de usos del suelo, patrones morfológicos y carácter en general. Realizando 

entonces la división de la red interna, se obtuvieron cinco tramos (Figura 8) con 

características diferenciadas y a los cuáles se les asignó un nombre acorde con el sector 

en el cual están ubicados.  

 

El tramo 1, denominado Centro, tiene un uso predominantemente de comercio al detal, 

una actividad económica muy fuerte. En el tramo 2 San Ignacio/Bicentenario, se 

encuentra ocupado por varios equipamientos educativos e institucionales, combinado con 

actividad comercial. El tramo 3 Buenos Aires, está inmerso en un entorno barrial 

tradicional, en mixtura con servicios y comercio de proximidad. El tramo 4 Miraflores, se 

caracteriza por la presencia de urbanizaciones cerradas de viviendas en altura. Y 

finalmente el tramo 5 Alejandro Echavarría es casi que netamente barrial. Hay que tener 

en cuenta que cada tramo se analiza en su relación con los otros tramos, sin embargo es 

importante distinguir su individualización en función de la interrelación y 

complementariedad que existe entre ellos mismos, el todo y el entorno. 

                                                
21

 Como limitante en el análisis realizado, se tiene que estas redes, tanto la interna como la 
externa, no representan la totalidad de las redes de espacio público que contiene el sector de 
estudio; ya que hay espacios que fueron excluidos porque no presentan, según el criterio del 
investigador, dinámicas representativas de articulación y conexión con las redes identificadas. 
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Figura 7. Mapa de la red interna y externa de espacios públicos asociados al tranvía de Ayacucho. 

Fuente: Elaboración propia con base en información cartográfica del POT Medellín 2014. 
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Figura 8. Mapa de división por tramos del tranvía de Ayacucho. 

Fuente: Elaboración propia con base en información cartográfica del POT Medellín 2014.
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3.1 Categorías y variables para valorar la cohesión urbana  

El espacio público como objeto de estudio se entiende como contenedor físico de 

infraestructuras y escenario de interacción social, constituyéndose en el elemento 

articulador de la ciudad, de allí se deriva su papel de generador de cohesión urbana 

desde una noción sistémica. Para esta investigación, y a partir del marco conceptual 

elaborado, se considera que la cohesión urbana se manifiesta a través del espacio 

público, desde una perspectiva relacional, es decir, se toma la cohesión urbana como 

concepto central, y se acogen las categorías de planteadas por el colectivo Project for 

Public Spaces (2015), que posteriormente retoma Pinto (2015, pp. 185–186) en su tesis 

doctoral, para estructurar y complementar el análisis realizado en esta investigación.  

 

Estas cuatro categorías: Forma y legibilidad, Accesos y conexiones, Usos y actividades, 

Sociabilidad e identificación; se explican a través de una serie de indicadores (Figura 9) 

que se desglosan en variables que se detallan más adelante. El ejercicio se centró en 

evaluar las mismas variables en los diferentes tramos de la red interna, con el fin de 

obtener resultados comparables.  

 

 
Figura 9. Esquema de categorías e indicadores de valoración de cohesión urbana. 

Fuente: Elaboración propia a partir de PPS (2015) y Pinto (2015). 

 

La valoración propuesta se detalla en la Tabla 3, en una matriz que especifica los 

indicadores de cada categoría, y a su vez las variables de cada indicador. En la columna 

de descripción, se detalla a qué hace referencia cada variable, y en las columnas 
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subsiguientes, se precisa su valoración: de manera cuantitativa para indicar si el tramo 

cuenta o no con los elementos señalados, y de manera cualitativa para explicar a través 

de íconos ilustrativos, las condiciones de los elementos que componen cada variable.  

 

Estos íconos hacen parte de una estrategia de valoración tipo semáforo, en la cual cada 

ícono tiene un color en específico, que señala si la condición identificada para cada 

variable es favorable (verde), neutra (amarillo), o desfavorable (rojo) para contribuir a la 

cohesión urbana. Adicionalmente, en la matriz elaborada (Tabla 3), se observan algunos 

íconos en color negro, esto muestra que la condición identificada en esa variable no se 

puede clasificar en ninguno de los tres estados anteriormente mencionados. 

 

Una vez se cuenta con la caracterización de las variables evaluadas, se valora cada 

indicador en función del resultado obtenido en las variables que le corresponden. Esta 

valoración se realiza también de manera cualitativa, en función de la articulación de las 

variables entre sí, de la relación que estas guarden con la demás. En otras palabras, 

puede que las condiciones de las variables pertenecientes a un indicador sean en su 

mayoría favorables, sin embargo, en conjunto, pueden no funcionar de manera 

articulada, por lo que el indicador tendría una valoración negativa, esto atendiendo al 

enfoque sistémico adoptado. Para dar cuenta de ello, para cada indicador se muestra 

una valoración a través de un círculo, que señala el grado de articulación de las variables 

de cada indicador: total (100%), parcial (50%), o nula (0%) (Ver Figura 10).  

 

Según el resultado de los tres indicadores de cada categoría, con un porcentaje 

promedio obtenido, se asigna un color, de la siguiente manera: Entre 100% y 80% color 

verde, entre 80% y 50% color amarillo, y por debajo de 50%, rojo, también ilustrados en 

la Figura 10. En síntesis, los resultados de cada tramo, en cada categoría, indicador y 

variable permiten identificar los principales problemas y potencialidades de la red interna 

de espacios públicos, y revelarían finalmente el grado de contribución a la cohesión 

urbana en el tramo valorado.22 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

                                                
22

 Los insumos para la valoración de la cohesión urbana en cada uno de los tramos, que nutren 
las variables, los indicadores y las categorías de análisis, provienen del trabajo de campo, el 
análisis planimétrico y cartográfico, las fichas de observación y las encuestas realizadas a 
usuarios del espacio público asociado al tranvía. 
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Tabla 3. Matriz de valoración de cohesión urbana. 

 

Forma y legibilidad 

Indicador Variable Descripción Valoración cualitativa 

1. 
Características 
morfológicas de 

la red de 
espacios 
públicos 

1. Sección 
vial 

Relación H / D, en donde 
H=altura promedio de las 
edificaciones de la calle, y 
D=la distancia entre 
paramentos (de fachada a 
fachada). Puede ser definida 
(1:1, 1:2, 1:3, 1:4), o 
indefinida. (1:5, 3:1, o 
cocientes mayores). 

 

2. Red de 
llenos y 
vacíos 

Articulación de la calle 
(interfaz del tranvía) con 
parques, plazas y plazoletas. 
Esta red, puede ser: 
articulada, nula, o 
desarticulada. 

 

2. Mobiliario 
urbano y 

vegetación 

1. Elementos 
para 

sentarse 

Elementos para sentarse, así 
como de espacios o 
superficies que no hayan sido 
diseñado para ello, pero que 
las personas utilizan. Pueden 
ser en grupo, individual o en 
superficie. 

 

2. 
Arborización 

y zonas 
verdes 

Existencia de árboles y 
arbustos. Se distinguen por 
su: Forma (aparasolada 
/columnar), Tipo de siembra 
(en zona verde o matero en el 
piso), Defoliación (parcial o 
total), Agrupación (en grupos / 
individual) y Tamaño (grande, 
mediano, pequeño). 

   
            Forma                  Tipo de siembra 
 

           
        Defoliación                 Agrupación 

3. Alumbrado 
público 

Luminarias peatonales en el 
tramo de la red.  
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Forma y legibilidad 

Indicador Variable Descripción Valoración cualitativa 

2. Mobiliario 
urbano y 

vegetación 

4. Elementos 
para 

resguardarse 
de la 

intemperie 

Elementos de protección a los 
usuarios de la lluvia, del 
viento, y del sol (pérgolas, 
pantallas, casetas). Estos 
pueden ser de carácter 
público o privado.                

5. Otros 
elementos de 

mobiliario 

Otros elementos de mobiliario 
urbano que brinden servicios 
básicos, como: basureras, 
teléfonos públicos, 
dispensadores de agua, 
baños públicos, módulos para 
ventas y demás. 

          

       

3. Paisaje, 
visibilidad y 
señalización 

1. Calidad 
paisajística 
del entorno 
inmediato 

Percepción global del paisaje:  
Agradable (paisaje con 
elementos singulares y 
representativos, que ofrece 
un conjunto estético, 
armónico y llamativo) 
Monótono (paisaje repetitivo, 
que no ofrece variaciones 
notables o agradables en su 
silueta urbana).  
Desagradable (paisaje 
saturado de elementos, o 
deteriorado, lo que puede 
causar disgusto e 
incomodidad para el 
observador). 

Agradable 
Monótono 

Desagradable 

2. Señalética 
para el 
peatón 

Señales para el peatón, de 
carácter informativo u 
orientador. Pueden estar 
asociadas sólo a estaciones 
del tranvía o tener otras 
adicionales.        
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Accesos y conexiones 

Indicador Variable Descripción Valoración cualitativa 

1. Red de 
transporte 

público 

1. Estaciones SITVA 
Presencia de estaciones o 
paradas del tranvía. 

 

2. Rutas de bus 
urbano 

Distancia a corredores de 
transporte de pasajeros a 500m 
o menos. Y si estas están en un 
entorno caminable (pendiente 
baja, conexión a través de 
andenes, paraderos, árboles) o 
en un entorno hostil (pendientes 
altas, desconectado). 

                     

2.  
Modos de 

desplazamiento 

1. Ciclorrutas y 
estacionamientos 

para bicicletas 

Existencia de estacionamientos 
para bicicletas. 

 

2. Accesibilidad 
física 

Adecuaciones en el espacio 
público para que sea 
físicamente accesible para 
personas con o sin limitaciones. 
Estas pueden ser totales o 
parciales. 

                

3. Conexión con 
ejes peatonales 

Conexiones con la red de 
espacios públicos externa a 
través de ejes peatonales. 

 

4. Cruces seguros y 
dispositivos de 

control de tráfico 

Existencia de cruces seguros 
(accesibles, cortos, señalizados 
y con semaforización). 

 

3. 
Permeabilidad 

1. Existencia de 
barreras y cruces 

peligrosos 

Bordes constituidos como 
barreras y fronteras urbanas 
transversales al eje, o cruces 
peligrosos para los peatones.                

2. Existencia de 
calles de acceso 

perpendicular 

Distancia entre cruces (calles) 
transversales al eje tranviario. 
Puede ser pequeña (<90m), 
media (300>90) o grande 
(≥300m). 
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Usos y actividades 

Indicador Variable Descripción Valoración cualitativa 

1. Diversidad 
de usos del 

entorno 

1. Mixtura de 
usos 

Áreas y corredores de alta, 
media, y baja mixtura según la 
clasificación POT para usos 
generales del suelo urbano.  

Alta  
Media 
Baja 

2. Mezcla de 
edificaciones 
de diferentes 

épocas 

Combinación de las 
edificaciones, en relación a su 
época de construcción, y su 
riqueza arquitectónica. Esta 
mezcla puede ser heterogénea 
u homogénea. 

    

2. 
Atractividad 
de los usos 
del entorno  

1. Usos 
capaces de 

atraer 
usuarios por 

fuera del 
barrio 

Equipamientos y espacios 
públicos de orden general, y de 
usos comerciales de 
atractividad exterior. Que 
además se complementen y 
funcionen a diferentes horas 
del día. Esta atractividad puede 
ser alta o baja. 

      

2. Usos 
cotidianos que 

atraigan 
usuarios del 
interior del 

barrio 

Equipamientos y espacios 
públicos de ámbito barrial, y de 
pequeños usos comerciales de 
proximidad, que se 
complementen y funcionen en 
los diferentes periodos del día. 
Esta atractividad puede ser alta 
o baja. 

     

3. Actividad 
del zócalo 

urbano 

Carácter de las fachadas de 
cara al eje tranviario. Puede 
ser activa, mixta o inactiva. 
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Usos y actividades 

Indicador Variable Descripción Valoración cualitativa 

3. 
Actividades 

en el espacio 
público 

1. Recorrido 

Número de personas 
circulando en diferentes horas 
del día. Puede ser alta (>1000 
personas), media (500<1000 
personas) o baja (<500). 

    

2. 
Permanencia 

Número de personas en 
permanencia en diferentes 
horas del día (todos los 
periodos). Puede ser alta (>500 
personas), media (500>250 
personas) o baja (<250). 

Alta / Media / Baja 
 

      
Individual          En grupo 

 

 

Sociabilidad e identificación 

Indicador Variable Descripción Valoración cualitativa 

1. Utilización 
de la red de 

espacios 
públicos 

1. Tipos de 
utilización 

Percepción global ¿Qué 
hacen las personas en el 
espacio público de ese 
tramo? 
Valorar el tiempo que 
permanecen, con quiénes 
(grupos) y con qué 
frecuencia utilizan las 
personas el espacio 
público. Puede ser 
circulación, contemplación, 
encuentro. 

          
       Circulación                 Contemplación 
  

 
Encuentro 
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Sociabilidad e identificación 

Indicador Variable Descripción Valoración cualitativa 

2. Diversidad 
de usuarios 
de la red de 

espacios 
públicos 

1. Edades de 
los usuarios 

Presencia de las personas 
por grupo etario (niños, 
jóvenes, adultos, adultos 
mayores). Se valora 
positivamente la presencia 
de niños y adultos mayores. 

     
   Niños    Jóvenes        Adultos     Adultos 
                                                      mayores 

2. Género de 
los usuarios 

Género predominante de 
las personas que utilizan el 
espacio público (masculino, 
femenino, otro). Se valora el 
equilibrio entre las 
diferentes identidades de 
género, pero se valora 
favorablemente el 
predominio del género 
femenino. 

             
    Masculino        Femenino        Otro 

3. Hitos y 
lugares 

1. Elementos 
de referencia / 

simbólicos 

Hitos o puntos de referencia 
o representatividad en ese 
tramo de la red. 

 

2. Arte urbano 
y colores 

dominantes 
de fachada 

Fachadas intervenidas y 
piezas de arte urbano en 
cada tramo de la red.  

 

 
Fuente: Elaboración propia.  
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Figura 10. Rangos de valoración de cohesión urbana. 

Fuente: Elaboración propia. 
 

Lo anterior, se consigna de manera detallada en una ficha de valoración (Figura 11), que 

describe cada tramo por medio una planimetría, del registro fotográfico elaborado durante 

varios años en el trabajo de campo y la observación; y en la parte derecha se especifica 

la caracterización de las categorías, indicadores y variables. 

 
Figura 11. Ejemplo de ficha síntesis de valoración de cohesión urbana para cada tramo. 

Fuente: Elaboración propia. 
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Para valorar la cohesión de la red de espacios públicos asociado al tranvía, ésta se 

sintetiza como un eje conformado por nodos y sendas (ver Figura 12) basado en los 

planteamientos de Lynch (1960) y Pinto (2015). Los espacios públicos tipo nodo 

representan los puntos estratégicos y representativos de una ciudad a los que pueden 

ingresar las personas, y según Lynch (1960) constituyen los focos intensivos de actividad 

en el espacio público; de los que se parte o a los que se encaminan los desplazamientos 

de los ciudadanos. Plantea Pinto (2015) que estas áreas se destacan debido a las 

conexiones que establecen, o a las actividades que promueven, estructurando toda la red 

de espacios públicos. Para efectos prácticos de esta investigación, se consideraron como 

espacios públicos tipo nodo aquellos parques, plazas y plazoletas con un área igual o 

superior a 250 metros cuadrados, asociados al eje tranviario. Estos nodos constituyen un 

punto de actividad importante dentro de esa red interna, obteniendo en total trece (13) de 

estos espacios.  

 

Los espacios tipo senda representan las “líneas”, las calles o los tramos que conectan los 

diferentes espacios nodo, que conectan como afirma Pinto (2015) no sólo en términos de 

accesibilidad, sino también a través de las dinámicas económicas y sociales que 

permiten, a modo de eje que conduce y cuyos bordes también son importantes porque 

albergan actividades que nutren precisamente la circulación por esa red. Estos espacios 

públicos tipo senda están conformados por las variaciones en la sección vial a lo largo 

del eje tranviario, de las cuales se identificaron ocho (8) puntos de esas variaciones. 

 

 
Figura 12. Esquema de espacios públicos tipo nodo y tipo red en el tranvía de Ayacucho. 

Fuente: Elaboración propia. 

 

El trabajo de campo fue realizado en visitas periódicas en diferentes días de la semana y 

épocas del año, así como en diferentes periodos del día (mañana, tarde y noche), para 

garantizar una observación continuada y sistemática del espacio público. Las 
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observaciones realizadas en estas visitas fueron consignadas en unas fichas diseñadas 

para este fin (Figura 13), y se realizó una ficha para cada espacio público tipo nodo 

ubicados en los diferentes tramos del eje tranviario, a modo de puntos de muestreo o 

verificación de las variables observadas.  

 

 
Figura 13. Ejemplo de ficha para el registro de observación. 

Fuente: Elaboración propia. 

 

La ficha diseñada está dividida en dos partes que contienen: 

 

1. Registro de actividades: Consta del registro fotográfico de la observación 

durante diferentes partes del día (mañana-tarde-noche), en distintos días y 

épocas del año; así como de mapas que permitieron registrar la localización de 

actividades, utilizando la clasificación planteada por Jan Gehl en Life Between 

Buildings: Using Public Space (2003), y es la de tres tipos de actividades 

exteriores (obligatorias, opcionales o recreativas y sociales) en las cuales influyen 

las condiciones físicas de ese espacio público.23  

 

2. Conteo de personas en circulación y permanencia: durante 10 minutos, 

discriminándolas por género y grupo de edad. Esto basado en las demografías de 

los usuarios de algunas plazas que estudió Whyte (1980), mediante las cuales se 

detectaron diferencias significativas en la manera en que diferentes grupos 

poblacionales y de género se apropiaban del espacio. Este conteo ofrece una 

                                                
23

 La clasificación que plantea Gehl es significativa en la medida que permite observar de manera 
sistemática el sinnúmero de prácticas sociales que tienen lugar en el espacio público, con el fin de 
establecer relaciones de causalidad entre las características físicas del espacio público y su 
efectividad para incentivar la vitalidad urbana. 
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imagen detallada del nivel de uso del espacio público, revelando los patrones de 

uso a diferentes horas del día, y la distribución por edad y género de las personas 

que circulan y permanecen. 

 

Por otra parte, con el propósito de caracterizar y describir las opiniones y, actividades de 

las personas en el espacio público, se aplicó una encuesta como estrategia para 

recopilar información y luego contrastarlas con las observaciones realizadas. Con su 

aplicación se buscó captar la opinión que las personas tienen sobre los espacios públicos 

asociados al Tranvía de Ayacucho, y por tanto de las representaciones sociales que a su 

vez condicionan las actividades que desarrollan en estos espacios. 

 

El tamaño de la población base para la encuesta fue de 362.151, número de habitantes 

de las comunas 8 (Vila Hermosa), 9 (Buenos Aires) y 10 (La Candelaria) por las cuales 

circula el tranvía de Ayacucho (ver Tabla 4), según la información del portal digital de 

datos abiertos del Gobierno Nacional y del Departamento Administrativo Nacional de 

Estadística -DANE-24 a partir de la proyección poblacional del censo del año 2005. Se 

seleccionó esta cifra debido a que no se posee ningún otro dato poblacional más 

actualizado que una haga referencia certera a la población del territorio del Centroriente 

de Medellín, ni de población flotante que visite o utilice el tranvía.  

 

Tabla 4. Población por comunas del área de estudio. 

 

Comuna Nombre Población DANE proyectada a 2018 

8 Vila Hermosa 139.025 

9 Buenos Aires 137.402 

10 La Candelaria 85.724 

Total 362.151 

 

Fuente: Elaboración propia.  

 

Para obtener la muestra, se definió para el análisis de los resultados, un nivel de 

confianza del 95%, y un margen de error del 8%, lo que arrojó, para la aplicación real de 

la encuesta un tamaño muestral de 150 personas (ver Figura 14).25 Vale aclarar que esta 

muestra no es probabilística, ya que la elección de las personas que participaron de la 

encuesta se hizo en campo y por decisión del investigador, con el criterio de que fueran 

personas que estuvieran utilizando los espacios públicos asociados al tranvía de 

Ayacucho, y que además residan, estudien o laboren en el sector. 

 

                                                
24

 Proyección poblacional del censo para Colombia del año 2005 hecha por el DANE. 
https://www.datos.gov.co/Estad-sticas-Nacionales/Proyecciones-De-Poblaci-n-Medell-n-2016-
2020/imj6-7tfq/data Consultado el 22 de marzo de 2018. 
25

 Este tamaño muestral fue calculado con la ayuda de un profesional en economía. 

https://www.datos.gov.co/Estad-sticas-Nacionales/Proyecciones-De-Poblaci-n-Medell-n-2016-2020/imj6-7tfq/data
https://www.datos.gov.co/Estad-sticas-Nacionales/Proyecciones-De-Poblaci-n-Medell-n-2016-2020/imj6-7tfq/data
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Figura 14. Explicación del cálculo de la muestra para la aplicación de las encuestas. 
Fuente: Elaboración propia a partir de (Aguilar-Barojas, 2005, pp. 335–336) 

 
La distribución de la muestra se realizó por cuotas, es decir; se dividió la muestra con 

base en los porcentajes asignados luego del conteo de personas en permanencia, en la 

elaboración de las fichas de observación, a partir de la identificación de los espacios 

público tipo nodo pertenecen a cada tramo del tranvía de Ayacucho. Con base en este 

dato se realizó el cálculo del total de encuestas correspondiente a cada sector, y de allí 

se obtuvo el número de encuestas a realizar en cada uno (Tabla 5), cumpliendo con la 

muestra de 150. 

 

Tabla 5. Distribución muestral de la encuesta por sectores. 

 

Sector 
# de personas en 

permanencia 
% asignado 

# de encuestas 

por sector 

Centro 189 14% 21 

San Ignacio / Bicentenario 680 50% 75 

Buenos Aires 186 14% 20 

Miraflores 12 1% 1 

Alejandro Echavarría 300 22% 33 

Total 100% 150 

 

Fuente: Elaboración propia. 

 



78 Espacio público: transformación y cohesión urbana. 

 

La encuesta (Figura 15) se dividió en cuatro bloques: un primer bloque de información 

básica del encuestado (relación con el sector, género, edad, lugar de residencia, etc.); un 

segundo bloque sobre la percepción del espacio público asociado al tranvía, así como su 

nivel de satisfacción con el mismo; el tercer bloque tiene que ver con las actividades que 

las personas desarrollan en estos espacios públicos; y por último el cuarto bloque hace 

referencia a los lugares e itinerarios, y es de diligenciamiento selectivo, es decir, se 

pretende aplicar sólo algunas de las personas que se identifiquen como habitantes del 

sector o transeúntes recurrentes,26 todo esto con base en los planteamientos teóricos de 

autores como PPS (2015), Gehl (2003) y Goffman (1979) entre otros. 

 

Por último, los resultados obtenidos en la valoración de la cohesión urbana de la red de 

espacios públicos asociados al tranvía de Ayacucho, se consignan en unos mapas por 

categoría, donde se señalan las principales problemáticas y potencialidades encontradas. 

Los insumos cartográficos para estos mapas provienen de la cartografía oficial del Plan 

de Ordenamiento Territorial de Medellín -POT- (2014) de descarga libre en el portal de la 

Alcaldía de Medellín: Open Data.27  

 

  

                                                
 
 
27

 Estos datos fueron tomados de: https://www.medellin.gov.co/geomedellin/#divOpenData 

https://www.medellin.gov.co/geomedellin/#divOpenData
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Figura 15. Formato de la encuesta. 

Fuente: Elaboración propia. 



80 Espacio público: transformación y cohesión urbana. 

 

  




