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RESUMEN

En las altimas dos décadas, una sucesion de gobiernos locales de la ciudad de Medellin im-
pulsaron una politica de intervencién urbana denominada “urbanismo social”, con la cual
se pretendia, a través de la inversion en infraestructura en las zonas marginales de la ciudad,
generar inclusion social y construccién de equidad en el acceso a las posibilidades. Entre las
intervenciones mas representativas se encuentra el Sistema Integrado de Transporte, compuesto
por el Metro, los metrocables y el tranvia, entre otros. Este articulo busca evidenciar los im-
pactos de la construccién y puesta en marcha del tranvia en los procesos de exclusion objetiva
y subjetiva de los residentes en sus dreas de influencia. Se utiliza el concepto movilidad coti-
diana urbana como recurso teérico metodolégico para el andlisis de los resultados arrojados
por 462 encuestas aplicadas a los usuarios del tranvia y los pobladores de su drea de influencia.
Se concluye que esta infraestructura de movilidad, a pesar de generar un alto impacto en ma-
teria de accesibilidad fisica, desencadend un proceso de inclusiéon dentro de la exclusiéon en el
que, bajo la fachada de la expansion de la ciudadania, se reafirman las interacciones intimas y
comunitarias como mecanismo de respuesta a las exclusiones persistentes.

ABSTRACT

In the last two decades, a succession of local governments in the city of Medellin have pro-
moted a policy of urban intervention known as “social urbanism”, which, through investment
in infrastructure in marginal areas of the city, was intended to generate social inclusion and
build equity in access to opportunities. Among the most representative interventions is the
Integrated Transportation System, consisting of the Metro, the metrocables and the tramway,
among others. This article aims to demonstrate the impacts of the construction and implemen-
tation of the tramway on the processes of objective and subjective exclusion of residents in its
areas of influence. The concept of daily urban mobility is used as a theoretical and methodologi-
cal resource for the analysis of the results obtained from 462 surveys applied to tramway users
and residents of its area of influence. It is concluded that this mobility infrastructure, in spite
of generating a high impact in terms of physical accessibility, triggered a process of inclusion
within exclusion where, under the facade of citizenship expansion, intimate and community
interactions are reaffirmed as a response mechanism to persistent exclusions.

REsumo

Nas tltimas duas décadas, uma sucessio de governos locais na cidade de Medellin promoveu
uma politica de interveng¢do urbana denominada “urbanismo social”, com a qual se pretendia,
por meio de investimentos em infraestrutura em dreas marginais da cidade, gerar inclusdo social
e construir equidade no acesso as possibilidades. Entre as interven¢oes mais representativas
estd o Sistema Integrado de Transporte, composto de metrd, metrocables [sistema de teleférico
que conecta comunidades distantes] e bonde, entre outros. Este artigo procura demonstrar os
impactos da construgdo ¢ implementagio do bonde nos processos de exclusio objetiva e sub-
jetiva dos residentes em suas dreas de influéncia. O conceito de mobilidade urbana cotidiana é
utilizado como recurso teérico e metodoldgico para a andlise dos resultados de 462 pesquisas
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aplicadas aos usudrios do bonde e aos moradores de sua drea de influéncia. Conclui-se que essa
infraestrutura de mobilidade, apesar de gerar alto impacto em termos de acessibilidade fisica,
desencadeou um processo de inclusio dentro da exclusdo em que, sob a fachada da expansio
da cidadania, as intera¢des intimas e comunitarias sdo reafirmadas como um mecanismo de

resposta as exclusoes persistentes.

Introduccidén

El concepto de exclusion social, desde su
adaptacioén al contexto latinoamericano,
comprendido como un debilitamiento
de los lazos que unen al individuo con la
sociedad y le permiten generar sentido de
pertenencia con el sistema social (Qui-
nones & Supervielle, 2009), no puede
ser solo observado desde una perspecti-
va estatica, como un fenémeno de con-
solidacién y permanencia en el espacio,
también se expresa desde un punto de
vista dindmico, a través de las multiples
relaciones que instauran los diferentes
grupos sociales, las formas de apropiacion
del espacio publico y de habitar la ciudad
(Groisman & Suarez, 2010).

En este mismo sentido, el concepto de
segregacion residencial no debiera estar
solo circunscrito a la diferenciacién entre
grupos sociales, a partir de la distribucion
de la vivienda en el espacio urbano y el
distanciamiento espacial que esto implica.
Como afirman Arriagada y Rodriguez
(2003), la segregacion residencial esta
mas vinculada al distanciamiento socio-
cultural.

Es alli donde cobra relevancia el ana-
lisis de la movilidad cotidiana urbana
COMO mecanismo para conocer, a partir

de los medios de movilidad ofertados,
las limitaciones de acceso a servicios de
la poblacién (Jirén et al., 2010) ubicada
en los sectores segregados de la ciudad.
Los andlisis sobre segregacion desde la
movilidad cotidiana permiten explicar
como el lugar de residencia condiciona
la trayectoria vital de sus habitantes y
sus oportunidades de acceso a servicios,
interacciones sociales y flujos de informa-
cién, determinantes de su calidad de vida
(Mayorga, 2023).

Este giro epistemolégico en el anali-
sis de la exclusion social y la segregacion
residencial permite, en el caso de ciuda-
des como Medellin, que han cifrado sus
apuestas en materia de inclusion social en
la inversién en grandes infraestructuras
urbanas en los sectores mds deprimidos
de la urbe, entender porque existe un
comportamiento contradictorio: una per-
sistencia de altos niveles de exclusion ob-
jetiva representada de forma prioritaria en
la precariedad e inestabilidad del empleo;
y una percepcion de inclusion subjetiva
cimentada en elementos de accesibilidad
fisica y transformacion estética que, sin
embargo, no aumentan el interés de los
habitantes de los barrios mas pobres por
integrarse con los habitantes del resto
de la ciudad, reproduciendo el sistema
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de cierres sociales que mantiene a grupos
poblacionales enteros sumidos en estatus
culturales que inhiben su movilidad so-
cial (Gonzalez & Valencia, 2019). Hecho
que reafirmaria la percepcién de Lazo y
Calderén (2014) frente al lugar que ocupa
en los procesos de arraigo el territorio de
proximidad (barrio-vecindario), el cual es
utilizado por los habitantes para sobre-
llevar las tensiones espacio-temporales
asociadas a la “movilidad generalizada”
(Bourdin, 2005; Lannoy & Ramadier,
2007).

Por lo tanto, este articulo tiene como
objetivo evidenciar los procesos de exclu-
sion social que subyacen a las inversiones
en infraestructura realizadas por Medellin
en el marco de su llamado “urbanismo
social”; especificamente, en este caso, para
un componente del Sistema Integrado de
Transporte, el Tranvia de Ayacucho. Para
ello, se hace uso de los resultados de las
462 encuestas aplicadas a pobladores del
area de influencia del tranvia y usuarios
del sistema de transporte.

El andlisis se estructura de la siguien-
te manera. En primer lugar, se hara una
descripcioén del problema, caracterizando
el proceso de urbanizacion espontaneo de
Medellin y el peso de la migracién en este,
a fin de entender las apuestas que se enla-
zaron a la politica de “urbanismo social”
y el rol que jugd en ellas la transforma-
cion en el sistema de movilidad. Luego,
se hard un acercamiento a las categorias
tedricas exclusion social, segregacion re-
sidencial y movilidad cotidiana urbana,

con el proposito de incorporar los ele-
mentos teéricos que nutrirdn el analisis.
En tercer lugar, se hard una descripcion
del método utilizado. Posteriormente,
se pasara a la descripcion de resultados,
la cual serd complementada con su dis-
cusion, abriendo paso, finalmente, a las
conclusiones del analisis, las cuales estan
centradas en la tension exclusion objetiva-
inclusion subjetiva, y su impacto en los
procesos de inclusién secundaria.

Medellin: de un proceso

de urbanizacion espontanea
producto de la migracion a su
apuesta por el “urbanismo social”

Medellin, al igual que muchas otras ciu-
dades latinoamericanas, ha sido recep-
tora de multiples migraciones, producto
de diferentes factores: conflicto armado,
migracién en busca de nuevas oportuni-
dades de empleo, servicios y condiciones
adecuadas de seguridad y mejora en la
calidad de vida. Generalmente, la migra-
cién de la poblacién de origen campesino
genera en la ciudad una sectorizacion o la
creacion de guetos, ya que quien se des-
plaza de la zona rural, como mecanismo
de proteccién, busca ubicarse en la ciudad
receptora en sectores de esta donde tienen
familiares o coterraneos. Como sostiene
Delgado (2007a, p. 163), este proceso de
“autosegregacion constituia una ventaja
para los no asimilados [...] que encontra-
ban en la proximidad fisica continuada
un soporte fundamental para aquellas
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redes de ayuda mutua que les permitian
sobrevivir en un universo social [...] que
prescindia de ellos o les era hostil”.

En el caso de Medellin es posible iden-
tificar tres grandes olas migratorias: una
primera que va desde finales del siglo x1x
hasta las primeras décadas del XX, y se ori-
gind en el creciente proceso de industria-
lizacién de la ciudad, que la ubicé como
eje del desarrollo regional. En la década
de los cincuenta se presenta una nueva ola
caracterizada por el desplazamiento forza-
do rural-urbano producto de la violencia
sociopolitica bipartidista. Finalmente,
en las décadas de los noventa y 2000 se
produce una tercera ola de migracioén co-
mo consecuencia del recrudecimiento del
conflicto armado en Colombia; en este
periodo Medellin llega a ser la segunda
receptora de poblaciéon desplazada por la
violencia, solo superada por Bogota (Va-
lencia, 2017, 2018; Valencia et al., 2020).

En particular, en la primera ola men-
cionada, Medellin experiment6 una fuerte
migraciéon campo-ciudad, en el marco de
su proceso modernizador desencadenado
por el periodo de industrializacién que se
inicia en la segunda y tercera décadas del
siglo XX, y se consolida en las décadas
posteriores, y que atrajo mano de obra
no calificada de poblaciéon campesina que
vio en la industria textilera una opcién de
empleo y de mejora en la calidad de vida
para sus familias. Esta primera migracion
aument6 la demanda de vivienda y per-
miti6 la consolidacién de algunos barrios
obreros ligados a las fabricas de tejidos

en Medellin, Bello, Envigado e Itagiii
(Botero, 1996; Valencia, 2017).

Este proceso de urbanizacién implico
para la ciudad un crecimiento demogra-
fico progresivo que llegd en la segunda
ola a una tasa anual del 6% en la década
de los sesenta (Coupé, 1996, citado por
Echeverry & Orsini, 2010, p. 133). “En
diez anos Medellin duplica su poblacién
y comienzan a aparecer en las dreas mas
inaccesibles y en los suelos mas periféricos
asentamientos de origen informal bajo la
figura de urbanizaciones piratas y de ba-
rrios de invasion” (Echeverry & Orsini,
2010, p. 133).

En tal sentido, la segunda ola trajo
como consecuencia el asentamiento de
la poblacién en las dreas de ladera de la
ciudad, en ejidos o predios privados ges-
tionados por urbanizadores piratas, con
el consecuente proceso de urbanizacién
espontineo en zonas no aptas, con di-
ficultades de acceso a servicios basicos,
condiciones de amenaza por movimientos
en masa e inundacién, y una pendiente
que restringia la movilidad a los accesos
peatonales construidos en escaleras en
tierra o al uso de caminos de herradura
adecuados para vehiculos pequenos.

Estas dindmicas de desarrollo de la
ciudad llevaron a un proceso de segrega-
cion socioespacial de la poblacion obre-
ra, desplazada o migrante de los estratos
socioeconémicos mas bajos, pero, a su
vez, al surgimiento de formas colectivas
de solidaridad y autoconstruccién (Pérez
Fonseca, 2017). A esto se suma que la
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ciudad concentré por décadas su oferta
de servicios en el centro urbano, lo que
implicé una ausencia de sentido de per-
tenencia para la poblacién localizada en
la periferia.

Es por esto que como respuesta es-
tatal a estas problematicas de exclusion
¢ inequidad surge en 2004, en la admi-
nistraciéon del exalcalde Sergio Fajardo,
una politica pablica municipal llamada
“urbanismo social”, la cual pretendia ser
“un instrumento de inclusién espacial y
construccion de equidad en el acceso a
las posibilidades, busca[ba] hacer inter-
venciones en las zonas marginales de la
ciudad de forma integral con un fuerte
componente social y de participacion ciu-
dadano” (Empresa de Desarrollo Urbano,
2012, p. 37).

Entre las estrategias comprendidas por
esta politica se encontraba la construccion
del Sistema Integrado de Transporte del
Valle de Aburra (S1TVA), que uniria el Me-
tro con las propuestas de los metrocables,
el tranvia, los buses que circulan por ca-
rriles preferenciales y sus buses alimenta-
dores. El Sistema Integrado de Transporte
propuesto, como una de las estrategias
de intervencion integral del “urbanismo
social” en zonas marginales de la ciudad,
consta de una tarifa integrada que per-
mite que un usuario pueda pasar de un
sistema de transporte a otro sin un costo
adicional; esta estrategia buscaba reducir
no solo los tiempos de desplazamiento,
sino ademds, y con mayor importancia,
los costos de transporte para la poblacion.

No obstante, la tarifa integrada solo
cubre dos medios de transporte, al tomar
la tercera conexidn se realiza de nuevo el
cobro de la tarifa plena. Esto implica una
desventaja, pues la poblacién que vive en
la periferia de la ciudad debe tomar un
transporte de integracion al Metro (bus,
tranvia, Metrocable); luego, el Metro, que
solo cubre la cuenca del rio Aburrd; y en
muchos casos, de nuevo, otro transporte
‘integrado’, lo cual encarece el costo.

Actualmente, este sistema genera mo-
vilidades desde su entramado entre los
diez municipios que conforman el Valle
de Aburrd. Una de las intervenciones mas
visibles fueron los metrocables, teleféri-
cos conectados al sistema de transporte
masivo que brindaban una solucion de
movilidad para la ciudad informal ubicada
en zonas de ladera de dificil acceso, y que
buscaban mejorar la calidad de vida de
la poblacién, a través de su integracion,
desde la movilidad, a la estructura de ser-
vicios de la urbe. A la estrategia de movi-
lidad se sumé la construccion de espacios
publicos en sus areas de influencia como
parques lineales y escenarios deportivos.

Por su parte, el tranvia es uno de los
subsistemas desarrollados mas recientemen-
te en la ciudad, comenzo su operacion co-
mercial el 31 de marzo de 2016, retomando
el trazado de un antiguo tranvia que exis-
ti6 en la metrépoli entre las décadas de
los veinte y los cincuenta del siglo pasado.
Cuenta con seis paradas y tres estaciones.
Con su conexion con las lineas del Me-
trocable Trece de Noviembre y La Sierra,
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el tranvia busca enlazar areas de borde de
dificil accesibilidad con el centro de la ciu-
dad. A su alrededor se desarrollé una zona
de interés comercial, turistico y cultural.
El area de influencia del tranvia esta
conformada por los barrios: Buenos Aires,
Miraflores y Alejandro Echavarria, en su
mayoria barrios obreros, consolidados
por el impulso de la textilera Coltejer.
Los barrios localizados en el area de in-
fluencia de las lineas del Metrocable (La
Sierra, Trece de Noviembre, Villa Lia, en-
tre otros) son asentamientos espontaneos,
que surgieron en el proceso de migracioén
campo-ciudad, siendo una clara expresion
del fenémeno de guetos. Por su parte, el
desarrollo de la linea del tranvia estuvo
acompanado de la construcciéon de nue-
vos complejos urbanisticos destinados a
vivienda social, lo que produjo la desar-
ticulacion de las redes sociales tradicio-
nales y la llegada de nuevos pobladores.

La tension inclusidén-exclusiéon
desde la construccion
tedrica latinoamericana

La apuesta de inclusion social que conlle-
va la politica de “urbanismo social” hace
que la tension inclusién-exclusion se con-
vierta en el criterio fundamental para la
evaluacion del impacto de las intervencio-
nes urbanas ligadas a esta politica ptblica,
y, en particular, de las intervenciones en
materia de movilidad como el tranvia.
Es por ello que, en primer lugar, es
necesario hacer una revision del concepto

de exclusion social, nocién utilizada en la
teoria funcionalista con multiples matices,
que van desde Durkheim y su paralelo
entre inclusién/exclusion y solidaridad /
anomia, pasando por Simmel y Parsons,
hasta Luhmann y Stichweh, pero adap-
tada al contexto latinoamericano por es-
tudiosos como Gonzalo Saravi y Marcos
Supervielle.

Asi mismo, se acude al recurso teérico
de segregacion residencial, el cual desde
la literatura sobre urbanismo también
ha sido asociado de forma directa con el
concepto de movilidad cotidiana urbana.
Este altimo sera la base del analisis del
impacto de las intervenciones en materia
de movilidad de la politica de “urbanismo
social” en la calidad de vida de los habi-
tantes de los barrios por los que circunda
el tranvia.

La version latinoamericanizada del
concepto de exclusion social lo define
como “un debilitamiento o quiebre de los
lazos que unen al individuo con la socie-
dad, aquellos que le hacen pertenecer al
sistema social y tener identidad en relacion
con este” (Quinones & Supervielle, 2009,
p. 63). Por lo tanto, no seria una condi-
cién de unos pocos expulsados de la red
social construida por la politica de bien-
estar, como ocurre en Europa y Estados
Unidos, es decir, una exclusiéon primaria,
en palabras de Luhmann (1998), referida
a las personas que quedan por fuera de los
sistemas prestacionales de servicios bdsi-
cos, y tampoco la respuesta vendria, como
diria Rosanvallon (2000), a través de “un
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sistema de exclusioén subvencionada” por
medio de politicas de bienestar enfocadas
en procesos de inclusién compensatoria
(Mascareno & Carvajal, 2016).

Como dicen Quinones y Supervielle
(2009, p. 63), en América latina, desde
su condiciéon de sociedad periférica, en
la que nunca se aplicaron las politicas
prestacionales del Estado de bienestar,
“la exclusion es la ausencia de un acceso
completo a la ciudadania por una mayoria
no completamente atendida”, y, por lo
tanto, la respuesta ha estado orientada a
la implementacién de “politicas sociales
eficientes, aunque costosas [...] [que bus-
can] recluir, controlar, autorreproducir y
coaptar con el objeto de evitar que emerja
su potencial fuerza perturbadora del or-
den politico y social” (Salvia, 2010, p. 2).

Esto obligaria a comprender la exclu-
sion desde una perspectiva adicional, la
llamada exclusion secundaria, que haria
referencia a la falta de acceso a las redes
interaccionales de influencia que confor-
man las relaciones sociales informales,
redes de favores, de ventas de ventajas, de
intercambios de influencias (Quiniones &
Supervielle, 2009), y que, como se veran
en este articulo, son las interacciones que
favorecen los procesos de inclusiéon en
medio de la exclusién.

Es de destacar como esta version la-
tinoamericana de las teorias de exclusion
social se construye desde la base del con-
cepto de individualizacién, lo cual permi-
te alejarse de la perspectiva funcionalista
o estructuralista y acoger un enfoque

constructivista, en el que se reafirma la
autonomia de los sujetos frente a las es-
tructuras que los enmarcan. Sobre esta
base, Quinones y Supervielle (2009) di-
viden la exclusion en objetiva, medible a
través de indicadores sociodemograficos
estandarizados; y subjetiva, la cual hace
alusion al espacio subjetivo en el que esta
instalado el individuo que sufre el proceso
de exclusiéon y que le permite desarro-
llar formas de pertenencia, de identidad,
pero, también, adaptar sus practicas y
expectativas.

Desde esta perspectiva, para el caso de
Medellin, en 2011, Alvarez ez al. llevaron
a cabo un estudio que buscé analizar la
calidad de vida de los ciudadanos, con-
trastando las dimensiones objetivas de
exclusion social (desempleo, ingresos,
participacién politica, entendida como
ejercicio del derecho al voto) con las sub-
jetivas (percepciones sobre el fenémeno);
este andlisis concluye que

un porcentaje significativo de la poblacion
de Medellin padece altos niveles de exclu-
sién social, medido en sus dimensiones
objetivas: desempleo, bajos ingresos fami-
liares, temor a perder el empleo, bajo nivel
educativo, no ejercicio del derecho al voto
y poca adscripcién a formas organizati-
vas sociales, entre otros. En contraste, es
menor el porcentaje de poblacién que se
percibe a si misma excluida, y las causas de
la exclusién son en general atribuidas a ca-
racteristicas y conductas que corresponden
a la esfera individual y no a las condiciones
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sociales y materiales estructurales (Alvarez
etal., 2011, p. 113).

Este comportamiento concuerda con
los resultados arrojados por encuestas de
hogares como la Encuesta de Calidad
de Vida de Medellin o la Gran Encuesta
General de Hogares del DANE. Tal com-
portamiento lo explican los autores como
“la disminucién o colapso de expectati-
vas, formulada por Santos (2003, p. 36),
producida por la constataciéon de que las
realizaciones futuras en ningin caso seran
mejores que las experiencias pasadas; se
trata de alguna manera de un acomoda-
miento o ajuste frente a la constatacion de
las dificultades para transformar la propia
realidad” (Alvarez et al., 2011, p. 113).

De otro lado, Quinones y Supervielle
(2009) describen cuatro tipos de relacion
entre inclusion y exclusion: 1) inclusion en
la inclusion: en la que la poblacién cuenta
con una integracioén plena al sistema so-
cial; 2) exclusion en la inclusién: en ella se
accede a las prestaciones basicas: empleo
formal, educacion, salud, recreacién, re-
muneracion aceptable, etc., pero no hay
inclusion secundaria representada en re-
des de favores, influencias y reciprocidades
de conveniencia; 3) inclusion dentro de la
exclusion: hay acceso limitado a sistemas
basicos de bienestar social (ejemplo: em-
pleo precario, inestable, etc.), pero si se
accede a redes de interaccion y autoayuda
social y comunitaria; 4) excluidos en la
exclusion: comprende a aquellos que se
encuentran en una situacion limite.

Para Roberts (2010), el término ex-
clusion caracteriza de mejor manera que
sus pares, como, por ejemplo, “margina-
lidad”, la inequidad de las ciudades lati-
noamericanas contemporaneas, porque
presta mayor atencion a los procesos que
perpetuan las desventajas. El autor com-
prende la exclusién como un fenémeno
de organizacion espacial urbana que in-
cluye las barreras fisicas que contribuyen
al crecimiento de la brecha en materia
de calidad entre la provisién de servicios
publicos y privados.

El proceso de exclusién objetiva en-
cuentra su mas evidente expresion espacial
en el fendmeno de segregacion residencial,
el cual consiste en la diferenciacion entre
grupos sociales, la clasificacion de los su-
jetos en categorias desde una perspectiva
geografica, es decir, debido a la distribu-
cion de la vivienda en el espacio urbano,
el cual deriva en una heterogeneidad en
dicha distribucién de los grupos pobla-
cionales en el espacio urbano y, a su vez,
reduce las relaciones de proximidad entre
grupos sociales (Rodriguez & Arriaga,
2003; Mayorga, 2023).

En términos amplios, Castells (1972)
define la segregacion como una tendencia
en la organizacion espacial que privilegia
la construccién de zonas con fuerte ho-
mogeneidad interna, aglomeracién de un
grupo social, como dirfan Sabatini ez al.
(2001),y que, debido a ello, se diferencian
de otras, generando una suerte de jerar-
quia. Es por esto que esta distincién, que
inicialmente es espacial, segin Arriagada
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y Rodriguez (2003), esta vinculada mas
estrechamente al distanciamiento socio-
cultural.

Un factor clave en los procesos de
exclusion social son las limitaciones al
acceso a servicios de la poblacion ubi-
cada en la periferia de las ciudades; de
alli deriva la estrecha relacién que existe
entre la movilidad cotidiana urbanay los
procesos de inclusion social, siendo esta
primera categoria un eje estructurante
de la construccion social del territorio.

Igualmente, como apunta Mayorga
(2023), esto implica vincular la segrega-
ciéon con la movilidad potencial y efectiva,
superando el caracter estatico de la segre-
gacion residencial, ligado a la vivienda.
Los analisis sobre segregacion, desde la
movilidad cotidiana, permiten explicar
como el lugar de residencia condiciona
la trayectoria vital de sus habitantes y
sus oportunidades de acceso a servicios,
interacciones sociales y flujos de informa-
cién determinantes de su calidad de vida
(Mayorga, 2023).

Por lo tanto, la exclusién social no de-
be ser solo analizada como consolidacién
y permanencia en el espacio. La exclusion
urbana vy, en particular, los fenémenos
de segregacién tienen, de acuerdo con
Groisman & Sudrez (2010), una doble
dimensioén: 1) estdtica, que hace referen-
cia a la separacion fisica, pero que no solo
esta representada en la concentraciéon de
la poblacion en un territorio, sino en las
oportunidades diferenciales de acceso
a los bienes y simbolos de la ciudad; y

2) dindmica: que hace alusién a las multi-
ples relaciones que instauran los diferentes
grupos sociales, las formas de apropiacion
del espacio publico y de habitar la ciudad.
En esta ultima perspectiva se ubican los
analisis de la influencia de la movilidad co-
tidiana urbana en el surgimiento de nue-
vas formas de sociabilidad caracterizadas
por una copresencialidad intermitente que
permitirfa una aproximacion relacional al
concepto de exclusion social (Jiron et al.,
2010, en consonancia con Augé, 2007,y
Delgado, 2007b).

Las pricticas de movilidad cotidiana urba-
na desarrolladas por los habitantes de las
grandes ciudades también generan relacio-
nes sociales significativas entre éstos y el
espacio urbano, y si bien no cuentan con el
nivel de consenso y estabilidad tradicional-
mente requeridas por las ciencias sociales
en la medida que promueven formas de
identidad, relaciones sociales e integracién
social mds individualizadas y coyuntura-
les, son fundamentales para promover la
visibilidad y el reconocimientos de “otros”
(Jirén et al., 2010, p. 38).

Se entiende la movilidad cotidiana
urbana como la “practica social de des-
plazamiento diario a través del tiempo y
espacio urbano que permite el acceso a ac-
tividades, personas y lugares” (Jirén et al.,
2010, p. 24), actividades no solo ligadas
al trabajo, sino también a interacciones
sociales que permiten el reconocimiento
del otro (Mayorga, 2023), en la l6gica de
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cémo “la movilidad espacial se convierte
en un medio de asegurar oportunidades”
(Roberts, 2010). En tal sentido, la mo-
vilidad cotidiana urbana daria cuenta de
caracteristicas como ser multidimensional,
fluida, multiescalar, relacional, dindmica,
pero, sobre todo, de la interconexion espa-
cio-tiempo sobre la base de las estructuras
e infraestructuras existentes.

Esta lectura de la exclusién social
desde la perspectiva relacional, bajo un
enfoque de movilidad cotidiana urbana,
permite observar como el “acceso diferen-
ciado y desigual a medios y mecanismos
de movilidad urbana cotidiana, y, por
consiguiente, a los bienes, productos y
servicios materiales y simbolicos dispo-
nibles dentro de una sociedad urbana”
(Jiron et al., 2010, p. 31), puede derivar
en problemas como el tiempo dedicado
a desplazarse y la dependencia de ciertos
grupos poblacionales del transporte pu-
blico, ademds de crear barreras por los
altos costos de viaje para las familias de
bajos ingresos, las cuales por ello deciden
renunciar a ciertas movilidades, limitando
su acceso al trabajo, la salud, la educacién
y el ocio, y, por ende, disminuyendo su
calidad de vida y su posibilidad de mo-
vilidad social.

Por ello, la movilidad cotidiana seria
un elemento fundamental para modificar
la condicién de segregacion socioespacial
(Carneiro et al., 2019). El caso latinoa-
mericano es paradigmatico al respecto,
pues, como han evidenciado Dureau y
Goitieset (2011), la poblacion ubicada en

la periferia de las ciudades privilegia los
desplazamientos cotidianos hacia espa-
clos cercanos, €sto en consonancia con
lo afirmado por Cucca (2020) y Mayorga
(2023), para quienes la segregacion leida
desde una perspectiva dinimica, es decir,
mas alla del lugar de residencia, eviden-
cia que “los grupos sociales segregados
tienden a tener una movilidad diaria mas
restringida que otros grupos, porque los
costos de integracion espacial tienden a
ser mas altos [...] lo que los atrapa en areas
de escasos recursos y ambientalmente
desfavorables” (Mayorga, 2023, p. 37).

Sumado al concepto de movilidad
cotidiana urbana, Jirén ez al. (2010) su-
gieren analizar el tema de accesibilidad,
el cual permite establecer el vinculo en-
tre movilidad urbana y exclusién social,
a partir del andlisis de la forma como las
personas acceden a los servicios que ofrece
la ciudad con costos, tiempo y facilidad ra-
zonable. Por lo tanto, la accesibilidad ana-
diria los determinantes socioculturales
que propician o no el interés de diferentes
grupos sociales de integrarse, a partir de
consideraciones de género, edad, ingre-
so, habilidad, religion, etnia, etc. (Jirén
et al., 2010).

Estos fenémenos son apreciables en
el analisis de las problematicas asociadas
al crecimiento urbano de las grandes me-
tropolis latinoamericanas. Como anotan
Moreno y Rubiano (2014), la literatura
evidencia que los procesos de metropo-
lizacion ponen a prueba tanto las for-
mas institucionales de gobierno como la
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composicion social del espacio, generando
nuevas formas de exclusion. Esto es obser-
vado por Mayorga (2021) en sus andlisis
de las aglomeraciones urbanas colombia-
nas de mayor tamano poblacional, en las
que es mas intensa la segregacion espacial
expresada en la expulsion de los hogares
pobres hacia el borde urbano.

Desde su teoria de “nuevo régimen de
marginalidad”, Waquant (2001, pp. 178-
179) identifica dos caracteristicas basicas
al hablar de la dindmica espacial de la
nueva marginalidad: 1) La “tendencia dis-
tinta a aglomerarse y acumularse en dreas
‘irreductibles’ y a las que no se puede ir”.
Esto en contravia de las propuestas ra-
cionalistas que promovian la segregacion
espacial (grandes concentraciones aisladas
de vecindad obrera) como una estrategia
para generar conformismo entre los traba-
jadores (Delgado, 2007a). Hoy, la segre-
gacion espacial se convierte en un factor
de riesgo por sus consecuencias en materia
de reivindicacién de agravios colectivos y
el surgimiento de una sociabilidad funcio-
nal o una inclusién secundaria, como se
planteé antes, que lleve a la accién colec-
tiva. 2) El “penetrante estigma territorial
que recae firmemente sobre los residentes
de esos barrios de exilio socioeconémi-
co”, acompanado por una “pronunciada
disminucién del sentido de comunidad
[...] el barrio se convierte en un espacio
vacio de competencia y conflicto [...]”
(Delgado, 2007a, p. 140).

En el mismo sentido del estigma terri-
torial, desde la perspectiva de la exclusion,

una mirada de la segregacion espacial
permite aseverar, como expresa Roberts
(2010), que las “caracteristicas de los
barrios tienen un efecto sobre las opor-
tunidades laborales y educativas de los
residentes mas alld de los efectos de [sus]
caracteristicas individuales y familiares”
(p- 602).

Metodologia

Este articulo es resultado de los analisis
sobre movilidad efectuados en el marco
del proyecto de investigacion “Transfor-
maciones de caracter social, ambiental
y territorial, resultado del desarrollo de
proyectos de movilidad. Estudios de caso:
Sistema Integrado de Transporte (muni-
cipio de Bello) y su relacién futura con
el tren de cercanias. Tren Interurbano
(Valle de Toluca), México”.

El objetivo general del proyecto de
investigacion es: evaluar las transforma-
ciones metropolitanas de caracter social,
ambiental y territorial, resultado de la
construccion de dos proyectos urbanos:
el Sistema Integrado de Transporte (Me-
dellin) y el Tren Interurbano de Pasajeros
Toluca-Ciudad de México (México), co-
mo catalizador de nuevos procesos de co-
existencia, habitabilidad y sostenibilidad.

Los objetivos especificos del proyecto
fueron:

¢ Elaborar un diagnoéstico integral de los
dos sistemas de transporte en sus con-
textos respectivos, caracterizandolos

PaurLA ANDREA VALENCIA LONDONO, DIANA VALENCIA



desde tres areas: lo social, lo ambiental
y lo territorial.

* DProponer un sistema de evaluacion
que permita dar cuenta de las transfor-
maciones desencadenadas en el orden
de lo social, ambiental y territorial a
consecuencia de la implantacion del
macroproyecto de movilidad.

e Aplicar el sistema de evaluacién a dos
tramos seleccionados: uno en cada
sistema de transporte, validando la
evaluacion técnica con talleres parti-
cipativos.

Este proyecto de investigacion se
construy6 sobre una base empirico-ana-
litica, con la cual se pretendia combinar
analisis cualitativos y cuantitativos de las
diferentes dimensiones y variables nece-
sarias para evaluar las transformaciones
que los proyectos metropolitanos de mo-
vilidad detonaron en las ciudades objeto
de estudio.

En su fase tres (evaluativa), el proyecto
comprendia dos actividades:

1. La elaboracion de una propuesta del
sistema de evaluacién: se propuso
un sistema de evaluacion a través del
cual se da cuenta de las transforma-
ciones desencadenadas en el orden
de lo social, ambiental y territorial a
consecuencia de la implantacién del
macroproyecto de movilidad. Dicho
sistema se estructura a partir de tres
dimensiones: habitabilidad fisica, se-
guridad ambiental y construccién

social del territorio. En la tabla 1 se
presentan los descriptores e indica-
dores vinculados a cada una de las
dimensiones de andlisis.

2. Laaplicacion de una prueba piloto del
sistema en las zonas seleccionadas en
las dos ciudades: Medellin y Toluca.
En el caso de Medellin, la zona ini-
cialmente seleccionada para el analisis
fue el area de influencia del Tranvia
de Ayacucho. Para la aplicacién de
esta prueba piloto, se disenaron dos
encuestas, una general y otra focali-
zada (ver tabla 2), que permitieron
recolectar informacién primaria para
alimentar los indicadores disenados.

Dicha recoleccion se realizéd entre el
11 y el 27 de septiembre del ano 2020,
se contd con dos universos diferentes,
sobre la base de un muestreo aleatorio
estratificado y luego un muestreo se-
cuencial. En la encuesta focalizada se
hicieron 260 encuestas efectivas a los
habitantes de los barrios de la Comuna
8 (Villa Hermosa), Comuna 9 (Buenos
Aires) y Comuna 10 (La Candelaria), a
partir de un doble proceso de seleccion:
1) se clasificé la poblacion que se iba a
encuestar por barrios y se identificaron
la viviendas en cada barrio que estaban a
una distancia de 450 metros del tranvia
(rango establecido para caminabilidad
por la pendiente del terreno); 2) luego,
por cada zona seleccionada se identifico y
cont6 el nimero de manzanas para hacer
la distribucion (ver figura 1).
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Tabla 1. Sistema de indicadores disefiado por la evaluacién

Enfoque Dimension Descriptores Indicadores
* Intervencién en suclos de
- roteccién.
Uso del suelo movilidad. protecd .
® Variacién de opciones
Habitabilidad fisica intermodales.
* Vivienda. ® Viviendas afectadas.
e Espacios de intercambio. | ® Aporte en dreas caminables.
e Cobertura vegetal. e Aporte de dreas verdes.
* Amenaza y riesgo. ® Intervencién en dreas de riesgo.
® Recurso hidrico. e Intervencién en dreas de retiro.
Sostenibilidad | Seguridad ambiental | Recurso atmostérico. Eficiencia energética del proyecto.
C e Aporte de biodiversidad del
Biodiversidad. P
arbolado.
Apropiacién. Apropiacién de espacios publicos.
Accesibilidad. Nivel de autonomia del sistema.
Construccioén social . . .
. Cultura del transporte. Nivel del sentido de pertenencia.
del territorio
Identidad territorial. Grado del sentido de pertenencia.
Memoria histérica. Integracién de memoria histérica.

Fuente: elaboracion de las autoras.

Tabla 2. Comparativo de los instrumentos aplicados

Encuesta focalizada Encuesta general

260 encuestas efectivas. 202 encuestas efectivas.

La encuesta general se aplicé a los usuarios

de las estaciones del tranvia San Antonio, San
José, Pabellén del Agua, Bicentenario, Buenos
Aires, Miraflores, Loyola, El Pinal y Trece

de Noviembre, usuarios que en ese momento
abordaban el tranvia y aceptaban responder el
cuestionario.

La encuesta focalizada estaba orientada a los
habitantes de los barrios de la Comuna 8 Villa
Hermosa, Comuna 9 Buenos Aires y Comuna 10 La
Candelaria.

Caracterizacién: género, pertenencia étnica,
condicién especial de movilidad, altimo nivel
escolar alcanzado, ocupacién actual, estrato
socioecondmico.

Caracterizacion: género, pertenencia étnica, condicion
especial de movilidad, tltimo nivel escolar alcanzado,
ocupacién actual, estrato socioeconémico.
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Encuesta focalizada

Encuesta general

Cuestionario

¢Para que usa principalmente el Metro?

¢Piensa que hay espacio suficiente para todos los
usuarios durante horas pico?

¢Cémo llega a la estacién?

Posterior a la construccién del sistema de
movilidad, considera que el tiempo de su
transporte diario: ha disminuido, ha aumentado,
sigue igual.

{Tiene usted una tarjeta civica?

Usar el sistema de movilidad le hace sentir:

Antes de la construccion del sistema de movilidad,
¢cudnto tiempo tardaba en desplazarse desde su
vivienda a sus labores diarias? Minutos: 0-9, 10-19,
20-29, 30-39, 40-49, 50-59, 60-69, 80-89, 90-99,
120-130.

Después de la construccién del sistema de
movilidad, ;cudnto tiempo tarda en desplazarse
desde su vivienda a sus labores diarias? Minutos: 5,
7,8,10, 12,15, 18, 20, 25, 30, 35, 40, 45, 50, 60,
75, 80,90, 120, 130.

¢Participa o particip6 usted de un empleo que haya
sido generado por el proyecto de movilidad? Si, no.
Posterior a la construccién del sistema de movilidad
sus ingresos: han desmejorado, han mejorado, se
mantienen igual.

Posterior a la construccién de obras de intervencién
urbana, usted considera que los impuestos de su
propiedad: han disminuido, se han incrementado,
se mantienen igual, soy arrendatario.

Se produjo algin cambio en el empleo posterior a
la construccion del sistema de movilidad: consiguio
un nuevo empleo, mejord su cargo o ingresé en el
empleo que tenia, no cambid, perdié su empleo, se
independizd.

Posterior a la construccién del sistema de movilidad
sus gastos de transporte: no utiliza el sistema de
transporte Metro, se han incrementado, no se han
incrementado, se mantienen igual.

El sistema de movilidad me da acceso a recursos

en mi barrio que no tenia antes: si, no, me es
indiferente.

Cuestionario

Antes de la construccién del sistema de
movilidad, ;cudl medio de transporte
utilizaba habitualmente?

Después de la construccion del sistema de
movilidad, ¢cudl medio de transporte utiliza
habitualmente?

Posterior a la construccién del sistema de
movilidad, usted considera que el acceso
desde y hacia la zona rural: ha mejorado, se
ha desmejorado, no sabe/no responde, se
mantiene igual.

Considera usted que el sistema de movilidad:

ha desmejorado, ha mejorado, se mantiene
igual.

Posterior a la construccién del sistema

de movilidad, siente que la seguridad
ciudadana en el sector: ha disminuido, se ha
incrementado, se mantiene igual.

Posterior a la construccién del sistema de
movilidad, siente que la seguridad en el
transporte publico: ha disminuido, se ha
incrementado, se mantiene igual.

Con la situacién de aislamiento preventivo
obligatorio decretado por la pandemia

del Covid-19, sintié que su seguridad
personal: en su hogar: ha disminuido, se ha
incrementado, se mantiene igual.

Con la situacién de aislamiento preventivo
obligatorio decretado por la pandemia del
Covid-19, sintié que su seguridad personal:
en el espacio publico: ha disminuido, se ha
incrementado, se mantiene igual.

Posterior a la construcciéon del sistema de
movilidad, usted considera que el acceso

a los alimentos: ha disminuido, se ha
incrementado, se mantiene igual.

El sistema de movilidad lo ha acercado al
productor de alimentos: si, no, no sabe.

LA EXCLUSION SOCIAL DESDE LOS PROCESOS DE MOVILIDAD COTIDIANA URBANA

Tevidorios S2
1S



' La estratificacion so-
cioecondmica es una clo-
sificacion de 1 o 6 que se
realiza en Colombia pa-
ra los inmuebles residen-
ciales, la cual tiene como
fin, de forma primaria, ln
asignacion de subsidios en
materia de servicios pu-
blicos domiciliarios. El
estrato 1 es el que meno-
res condiciones socioeco-
nomicas tiene, el 6 es el
mas alto.

Tevvidorios S2
16

Encuesta focalizada

Encuesta general

orgullosa de mi barrio: si, no, me es indiferente.
e Dor utilizar el sistema de movilidad, se siente

su barrio, su ciudad, su comuna, ninguna de las
anteriores.

e Dosterior a la construcciéon del sistema de
movilidad, usted considera que la llegada de
visitantes al territorio: ha disminuido, se ha
incrementado, se mantiene igual.

e Dosterior a la construcciéon del sistema de

reconocido, se mantiene igual.
* (El proceso de construcciéon del sistema de

movilidad produjo cambios en su desplazamiento

mejorado, se mantiene igual.

e Elsistema de movilidad me hace sentir orgulloso u

ciudadano o ciudadana de: su drea metropolitana,

movilidad, usted considera que el territorio: es mas

a las instituciones educativas:: ha desmejorado, ha

e ;Cémo ha cambiado su uso del espacio
publico durante la pandemia? He
transformado algtn espacio de mi hogar
para suplir esta necesidad, me es indiferente,
mis précticas sociales no han cambiado,
me da miedo ir a algan espacio puablico
por miedo a contagiarme, sigo yendo a los
espacios publicos porque en mi hogar no
puedo suplir esta necesidad.

® :Qué cambios siente que se han producido
en sus interacciones sociales a partir del
anuncio del Covid-19? Me siento atrapado
en mi casa y extraio las interacciones reales,
no me afecta, no quiero interactuar con
otras personas fisicamente, no salgo de mi
casa nunca, tengo miedo cuando voy por las
calles.

La encuesta se focaliza en identificar los beneficios

de influencia directa.

que el sistema de transporte masivo ha generado sobre
los usuarios directos y como ha incidido en mejorar la
calidad de vida de la poblacién que se ubica en el drea

La encuesta general recoge las apreciaciones de
usuarios del sistema de transporte masivo que
no necesariamente viven en el drea de influencia
directa, pero que como usuarios frecuentes
pueden dar su opinidn sobre su incidencia en
sus logicas cotidianas y de ciudad.

Fuente: elaboracion de las autoras.

La poblacién encuestada contaba con
las siguientes caracteristicas: un 57,3 %
fueron mujeres y un 42,7 %, hombres; un
71,1% pertenecian a los estratos socioe-
conémicos 1y 2;' en materia educativa,
un 35,6 % contaba con secundaria com-
pleta, seguidos de los que solo habian
cursado primaria completa, el 16,3%. En
lo laboral, la mayor parte eran trabajado-
res independientes: el 33,7 % formales y
el 19,8 % informales, caracteristicas que
se repetian con leves diferencias para los
participantes en la encuesta general.

Para la encuesta general, se aplicaron
202 encuestas efectivas a los usuarios del
tranvia en las estaciones: San Antonio,
San José, Pabellon del Agua, Bicentena-
rio, Buenos Aires, Miraflores, Loyola, El
Pinal y Trece de Noviembre.

La mayoria de los encuestados, tanto
en la encuesta general como focalizada,
eran residentes recientes de los barrios:
en la encuesta general, el 34,2 % llevaban
entre 1 y 10 afos viviendo en el barrio,
seguido de un 18,8 % que lo habita desde
hace entre 10 y 20 anos.
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Figura 1. Mapa del drea de influencia del tranvia
seleccionada para la aplicaciéon de las encuestas

Fuente: elaboracién de las autoras.

Con la informacién obtenida se lleva-
ron a cabo los siguientes andlisis estadis-
ticos: 1) por cada variable del formulario,
se elaboraron tablas de frecuencias con
su respectivo grafico e interpretacion de
resultados; 2) se realizaron cruces en-
tre las variables que se consideraron mas
pertinentes, con su respectivo grifico e
interpretacion de resultados; este cruce

de variables permitié ubicar los analisis
que se presentan a continuacion frente a
la interseccién entre movilidad cotidiana
urbana y exclusioén social.

Por cllo, antes de dar cuenta de los
hallazgos, se aclara que la categoria
movilidad cotidiana urbana se utiliza-
ra como enfoque tedrico metodologi-
co para dar cuenta de la interconexién
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espacio-tiempo, sobre la base de las es-
tructuras ¢ infraestructuras existentes. A
esta se sumara la categoria accesibilidad,
la cual anade los determinantes sociocul-
turales que propician o no el interés de
diferentes grupos sociales de integrarse,
a partir de consideraciones de género,
edad, ingreso, habilidad, religién, etnia,
etc. (Jiron et al., 2010).

Resultados

La exclusion social leida desde
los determinantes objetivos

Una lectura inicial de la exclusién social,
desde determinantes objetivos, permite
observar el bajo impacto que tuvo el tran-
via como proyecto de movilidad que nu-
trio la politica de “urbanismo social”. El
cambio mas significativo que produjo la
puesta en marcha de este sistema de mo-
vilidad en los habitantes de su area de
influencia esta en la mejora en los tiempos
de traslado al trabajo; el mayor porcenta-
je, un 21,3 % de los encuestados afirman
que se tardaban entre 60 y 69 minutos
en desplazarse desde su vivienda a sus
labores diarias antes de la construccion
del sistema de movilidad (los siguientes
porcentajes oscilan entre 10 y 40 minutos
para un 51,4 % de los encuestados).
Posterior a la construccion del sistema
de movilidad, estos traslados les toman al
21,3 % de los encuestados (rango de tiem-
po con el mayor porcentaje de respuestas)
30 minutos, y entre 10 y 20 minutos al

42,1% de los encuestados (porcentaje
conformado por los tres rangos siguientes
seleccionados) (ver tabla 3). Esto repre-
senta una reducciéon de alrededor del 50 %
en los tiempos de transporte.

Tabla 3. Antes de la construcciéon
del sistema de movilidad, ¢cuinto
tiempo tardaba en desplazarse desde
su vivienda a sus labores diarias?

Minutos Numero de respuestas %
0-9 12 5,9%
10-19 35 17,3%
20-29 34 16,8 %
30-39 35 17,3%
40-49 19 9,4 %
50-59 4 2,0%
60-69 43 21,3%
80-89 1 0,5%
90-99 11 5,4%
120-130 8 4,0%

Total general 202 100,0%

Fuente: elaboracion de las autoras.

Otro indicador en relacion directa
con los cambios en la movilidad cotidiana
que trajo consigo la puesta en marcha del
tranvia son los gastos de transporte. Este
indicador en el caso de estudio se compor-
ta de manera inversamente proporcional a
lo esperado. Un 31,2 % de los encuestados
asevera que posterior a la construccion
del sistema de movilidad sus gastos de
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transporte se incrementaron, y para el
63 % se mantuvieron igual (ver tabla 4).

Tabla 4. Después de la construccién
del sistema de movilidad, ;cuanto
tiempo tarda en desplazarse desde
su vivienda a sus labores diarias?

Opciones de respuesta Minutos %
5 12 5,9%
7 1 0,5%
8 1 0,5%
10 28 13,9%
12 1 0,5%
15 26 12,9%
18 1 0,5%
20 31 15,3%
25 12 5,9%
30 43 21,3%
35 7 3,5%
40 17 8,4%
45 3 1,5%
50 3 1,5%
60 9 4,5%
75 1 0,5%
80 1 0,5%
90 3 1,5%
120 1 0,5%
130 1 0,5%
Total general 202 100,0 %

Fuente: elaboracién de las autoras.

A esto se ha sumado un aumento en
los gastos del hogar, representados en ma-
yores impuestos sobre la propiedad para
un 45,5 % de los habitantes de las dreas de
influencia del proyecto, posterior a la cons-
truccién de obras de intervencién urbana,
debido a la valorizacion de los predios.

Como indicadores relacionados, es
necesario destacar que un 94,6 % de la po-
blacion habitante de los sectores que con-
forman el area de influencia del tranvia
declara que no particip6 de los empleos
temporales generados por el proyecto,
lo que denota su limitado impacto en
materia de derrama econdmica directa
para los residentes del drea de influencia.
Adicional a esto, la mejora de la movili-
dad cotidiana no fue un propiciador de
oportunidades para el empleo: el 574 %
de los encuestados no tuvo cambios favo-
rables en el empleo luego de la puesta en
marcha del tranvia; solo el 13,9 % consi-
gui6 un nuevo empleo; y el 4,5 % mejord
su cargo o ingreso en ¢l empleo que tenia
(ver tabla 5).

En materia de ingreso, el acceso a
oportunidades también fue limitado: los
ingresos de un 50,5 % de los encuestados
no se modificaron posterior a la cons-
truccion del sistema de movilidad; solo
mejoraron los ingresos de un 22,3 %; e,
incluso, un 27,2 % afirma que sus ingre-
sos han desmejorado, dando cuenta del
bajo impacto del proyecto en generacion
de oportunidades, a pesar de ampliar los
espacios de interrelacion y cercania de los
habitantes de la periferia con el centro.
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2 Tarjeta necesaria para
hacer uso del sistema.
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Tabla 5. Se produjo algiin cambio en
el empleo posterior a la construccién
del sistema de movilidad

Opciones de respuesta Numero %
Consiguié un nuevo empleo 28 13,9%
et e querenta |9 | 8%
No cambié 116 57,4 %
Perdié su empleo 22 10,9 %
Se independizé 27 13,4 %
Total general 202 |100,0%

Fuente: elaboracion de las autoras.

La accesibilidad leida desde
los determinantes socioculturales

La pretension de mejora de la accesibili-
dad que subyace al Sistema Integrado de
Transporte ofrece resultados contradic-
torios entre las personas encuestadas. Por
un lado, la poblacién de los sectores de
influencia del tranvia afirman mayorita-
riamente que un 43,8 % utiliza el tranvia
para trasladarse al trabajo; un 11,9 %, para
llegar a los sitios donde realiza actividades
sociales; un 9,6 %, para visitar a amigos
y familia que viven en otras zonas de la
ciudad; y un 8,1 %, para pasear, lo que
demuestra que sigue siendo el acceso al
sitio de trabajo la principal necesidad que
supli6 el sistema; a esto se suma la mejora
que aport6 en materia de acceso a las ins-
tituciones educativas, como lo manifiesta
el 57,4 % de la poblacién.

Ademads, se destaca la baja contribu-
cion del sistema al aumento de la accesibi-
lidad a actividades ladicas y de consumo
fuera del barrio. En tal sentido, el 73,3 %
de los encuestados dice que el sistema de
movilidad da acceso a recursos en el ba-
rrio que antes eran inexistentes, en espe-
cial en referencia a las infraestructuras
accesorias construidas por el sistema.

Comportamiento contrario se observa
en los foraneos, para quienes el Sistema
Integrado de Transporte tiene una mayor
funcionalidad en materia de ocio. Segun
los habitantes del drea de influencia del
tranvia, posterior a la construccion del sis-
tema de movilidad el territorio es mas re-
conocido (85,1 %) y la llegada de visitantes
se ha incrementado (83,2 %).

El acceso a la ciudadania como
un asunto de accesibilidad fisica

De otro lado, en materia de percepcion,
el hecho de contar con una tarjeta ci-
vica’? y poder hacer uso del sistema ha
transformado el sentido de pertenencia
de los habitantes del barrio. Un 44,6 % de
los habitantes de las zonas de influencia
encuestados expresa que por utilizar el
sistema de movilidad se sienten ciudada-
no o ciudadana del area metropolitana;y
un 36,6 % con el uso del sistema se siente
parte de la ciudad. Solo un 10,4 % sigue
afincando su sentido de pertenencia al
barrio.

Esto se ratifica con la percepcion ge-
neralizada de mejora de la accesibilidad
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fisica a partir del uso del sistema. Un
63,5% de los encuestados sostiene que
usar el sistema de movilidad le hace sen-
tirse conectado con la ciudad; y un 76,2 %
dice que cuando usa el ‘sistema Metro’
siente que toda la ciudad es accesible.
Esto coincide con el 77,3 % que declara
que por tener un sistema de movilidad la
ciudad es mds accesible para todos y un
78,5 % que afirma que viaja mis lejos des-
pués de la puesta en marcha del sistema
de movilidad.

La inclusion subjetiva, un
asunto de percepcion estética

En los resultados de las encuestas es evi-
dente el impacto en materia de percepcion
generado por la construccion del sistema,
el cual responde mas a propositos estéti-
cos que funcionales. Asi, un 92,6 % de los
habitantes encuestados manifiestan que
el sistema de movilidad les hace sentirse
orgullosos de su barrio; el 85,1 % afirma
que el sistema de movilidad embellece el
barrio; y, segtin un 86,1 %, aporta en su
limpieza. Por ello, un 85,1 % indica que
posterior a la construccion del sistema
de movilidad la imagen del territorio ha
mejorado.

Asi mismo, un 79,7 % senala que el
sistema de movilidad ha facilitado la in-
teraccion con los otros habitantes del ba-
rrio; y, de forma mas enfatica, el 80,8 %
afirma que el sistema de transporte ha
propiciado la interaccion laboral de la
gente; un 82,3 % dice que ha estimulado

la interaccién familiar; el 86,9 % comenta
que ha fomentado la interaccién social
entre amigos; y el 83,5 % dice que ha im-
pulsado la interaccién social e integracion
entre los mismos usuarios.

Discusion

Como denotan Quinones y Supervielle
(2009), la exclusion objetiva es medible a
través de indicadores sociodemograficos
estandarizados, entre ellos el desempleo,
el ingreso y la participacién politica (Alva-
rez et al., 2011). Sin embargo, al analizar
la exclusiéon social objetiva, a partir del
concepto de movilidad cotidiana urbana,
cobra relevancia acercarse a los problemas
que esta movilidad genera, entre ellos el
tiempo dedicado a desplazarse, la depen-
dencia de ciertos grupos poblacionales del
transporte publico y las barreras para su
acceso por los altos costos de viaje.

El caso de estudio presentado ante-
riormente permite observa como el tran-
via, como intervenciéon de movilidad a
través de la cual se pretendia generar la
inclusion que promete el “urbanismo
social”, ha cumplido parcialmente con
su proposito, ya que, aunque produjo
una reduccién de alrededor del 50% en
los tiempos de transporte, en materia de
gastos del mismo rubro no consigui6 la
disminucion esperada, incluso para algu-
nos de los habitantes encuestados (31,2 %)
estos gastos se incrementaron.

Comportamiento similar se observo
en otros indicadores objetivos vinculados
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con la generacién de oportunidades como
elingreso y el empleo, aqui, nuevamente,
los habitantes encuestados sostienen que
no se beneficiaron del empleo originado
por el proyecto (94,6 %) y tampoco mejo-
raron su ingreso posterior a la puesta en
marcha del tranvia (50,5 %), incluso para
un 27,2 % sus ingresos han desmejorado.

Estos indicadores permiten afirmar,
en un analisis inicial de la exclusion so-
cial desde un punto de vista estatico, a
partir de los indicadores objetivos, tanto
relacionados de forma directa (tiempos
y gastos de transporte) como de forma
indirecta (generacion de oportunidades
en materia de ingreso y empleo), que la
intervencion en movilidad del tranvia no
logré zanjar la brecha de desigualdad en
los sectores impactados por el proyecto,
debido a las limitaciones que persisten en
materia de accesibilidad, entendida esta
como el modo como las personas acce-
den a los servicios que ofrece la ciudad
con costos, tiempo y facilidad razonable
(Jiron et al., 2010).

No obstante, este articulo pretendia
superar la aproximacién estitica a los
conceptos de exclusion social y segre-
gacion residencial, y vincular elementos
dindmicos del proceso. Esto implica, en
materia de exclusiéon, reconocer las multi-
ples relaciones que instauran los diferentes
grupos sociales, las formas de apropiacion
del espacio publico y de habitar la ciudad
(Groisman & Sudrez, 2010), formas de
apropiacién que desde el concepto de
accesibilidad anadirian determinantes

socioculturales que propician o no el
interés de distintos grupos sociales por
integrarse, a partir de consideraciones de
género, edad, ingreso, habilidad, religion,
etnia, etc. (Jirén et al., 2010).

Desde esta perspectiva de analisis,
cabe destacar que el medio de transporte
tiene un uso privilegiado para el traslado a
los espacios de trabajo (43,9 %) y educati-
vos (57,4 %). Su uso para llegar a los sitios
donde se realizan actividades sociales y de
ocio es limitado (el 9,6 % lo utiliza para
visitar a amigos y familia; el 8,1 %, para
pasear). Adicional a esto, el barrio se re-
afirma como espacio de interrelacion (el
73,3% de los encuestados afirma que el
sistema de movilidad da acceso a recursos
en el barrio que antes eran inexistentes, en
especial en referencia a las infraestructu-
ras accesorias construidas por el sistema).

La relacién con los habitantes del ba-
rrio es una de las que mds se ha fortalecido
luego de la puesta en marcha del tran-
via, pues, como dirfan Lazo y Calder6on
(2014), el soporte socioemocional que
el barrio encarna, incluso a partir de su
imagen renovada, genera una influencia
clave en las practicas de movilidad coti-
diana de sus habitantes o de inmovilidad,
confinamiento y arraigo, leidos como
manifestacion del grado de inscripcion
del individuo al territorio de proximidad.
Se puede aseverar que el sistema ha pro-
piciado reconocimiento del ‘nosotros’,
reafirmando la visibilidad del territorio
al exterior, pero, a su vez, ha fomentado
una segregacion espacial que reduce la
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movilidad social, expresada en el desin-
terés por integrarse y la persistencia de
cierres sociales.

Cabe preguntarse qué factores socio-
culturales no estan propiciando el interés
de los habitantes del sector por integrarse
y mantienen el proceso de implementa-
cioén cotidiana de estereotipos que esta-
blecen cierres sociales entre los estratos
(Gonzilez & Valencia, 2019), o, como
anotarfan Lazo y Calderén (2014), el uso
del territorio de proximidad para sobre-
llevar las tensiones espacio-temporales
asociadas a la “movilidad generalizada”
(Bourdin, 2005; Lannoy & Ramadier,
2007).

Para los usuarios que no habitan el
sector, como se dijo anteriormente, la
funcionalidad radica en su aporte a las ac-
tividades de esparcimiento, representadas
en el reconocimiento del sector, lo que ha
implicado la llegada de visitantes (segtn la
percepcion de los habitantes encuestados).
Esto da cuenta del acceso diferenciado y
desigual a medios y mecanismos de mo-
vilidad urbana cotidiana, ademas de a los
bienes, productos y servicios materiales y
simbolicos disponibles, tal como afirman
Jirén et al. (2010, p. 31).

De otro lado, en materia de exclusién
subjetiva, los resultados del caso de estu-
dio dan cuenta de procesos significativos
en materia de generacion de identidad y
sentido de pertenencia, como el sentirse
ciudadano o parte de la ciudad por el
hecho de contar con una tarjeta civica,
o sentirse conectado a la ciudad o que la

ciudad es mads accesible cuando se hace
uso del ‘sistema Metro’.

Sin embargo, esta generacion de iden-
tidad con la ciudad tiene su contrapartida
en la fractura de la identidad barrial, la
cual deja de ser el referente, solo el 10,4 %
aan se siente habitante del barrio. El pro-
ceso de heterogeneidad social ha cum-
plido su propésito como “una estrategia
para diluir la potencialidad cuestionadora
de aquellos a los que se ha colocado en los
flancos mas ofendidos del sistema de vida
que unos gozan y muchos han de sufrir”
(Delgado, 2007a, p. 175).

No obstante, la accesibilidad que pro-
mulgan los encuestados, expresada en
el aumento de la distancia recorrida, el
sentirse conectado a la ciudad o desde
la percepcién de una ciudad accesible,
es solo la expresion de una accesibilidad
fisica construida a partir de mejoras in-
fraestructurales que no han franqueado
las barreras socioculturales.

Los habitantes y usuarios del sistema
demuestran cémo las pricticas de movi-
lidad cotidiana urbana propiciadas por el
sistema han generado “relaciones sociales
significativas entre éstos y el espacio urba-
no” (Jir6on et al., 2010, p. 38) en materia
de identidad, sentido de pertenencia, vi-
sibilidad y reconocimientos.

Se ha transformado la apreciacién
estética del barrio por parte de sus ha-
bitantes, y esto se manifiesta en asuntos
como sentirse orgullosos (92,6 %), afirmar
que el sistema de movilidad embellecio
el barrio (85,15%) y le aport6 limpieza
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(86,1 %). Ademads, senalan los encuestados
que el sistema de movilidad ha facilitado
la interaccién con los otros habitantes del
barrio (79,7 %), la familia (82,3 %) y los
amigos (86,95 %). Es decir, ha fortalecido
el ‘nosotros’.

El reconocimiento de la ciudad pro-
dujo la visibilizacion del barrio y una
disminucién del estigma territorial, no
obstante, las redes sociales tradicionales
se mantienen y fortalecen, siendo palia-
tivos para la vida en una ciudad con altos
niveles de exclusion social objetiva, en
la que las infraestructuras no suplen las
falencias en materia de ingreso, pero si
han logrado eficientemente su objetivo de
recluir, controlar y coaptar para evitar el
potencial perturbador que subyace en la
movilizacién social (Savia, 2010).

Conclusiones

Las politicas publicas urbanisticas de in-
clusion social cifradas, como en el caso
de Medellin, en la premisa de que la me-
jora de la infraestructura fisica zanjard la
brecha de desigualdad deben construirse
teniendo presente que la inclusién, a mas
de garantizar la accesibilidad fisica, debe
atacar las barreras socioculturales que
implican cierres sociales y desmotivan en
los ciudadanos el interés por integrarse.

Una forma innovadora de reconocer
la persistencia de los procesos de exclu-
sion social que subyacen a las interven-
ciones urbanas en materia de movilidad
es la confluencia del analisis estatico de

la segregacion residencial con el estudio
de la movilidad cotidiana urbana y su
impacto en la accesibilidad, tanto a los
medios de transporte como a los bienes y
servicios de la ciudad que estos facilitan.

Una muestra de ello es el analisis rea-
lizado en este articulo sobre el impacto
del Tranvia de Ayacucho en el proceso de
inclusién social en la ciudad de Medellin.
Como se observo en los resultados pre-
sentados de las encuestas a habitantes del
area del influencia y usuarios del sistema,
aunque existe una inclusién subjetiva,
pues el medio de movilidad amplio6 el
horizonte de reconocimiento y brindé
accesibilidad, por ejemplo, ampliando los
recorridos, persiste un proceso de exclu-
sion objetiva representado en el aumento
de los costos de transporte e, indirecta-
mente, en las pocas oportunidades creadas
por la mejora en movilidad en materia
laboral y de ingresos, que hacen que la
precariedad laboral y la informalidad per-
sistan. Ademads de ello, los encuestados
afirman que fortalecieron las relaciones
interpersonales con su ntcleo inmediato
y, en particular, con los habitantes del
barrio, transformando de manera clara
la percepcién que tenian de su territorio,
bajo criterios estéticos que representaban
mayor impacto en términos de cambio
de referentes.

Es por ello que, para este analisis en
especifico, es posible hablar de un proceso
de inclusién dentro de la exclusiéon, ex-
presado en un acceso limitado al sistema
de bienestar social: empleo, recreacion,
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salud, entre otros, pero con un fortaleci-
miento de las redes de interaccion y ayuda
social y comunitaria.

Esto da muestra de las limitaciones de
la respuesta a la exclusion social cifrada en
la mejora de la accesibilidad fisica que no
impacta las brechas sociales existentes. Se
abre el barrio para el foraneo, pero la ciu-
dad no se abre para el habitante. Por ello,
mas que hablar de un reconocimiento de
los ‘otros’, estos procesos permiten un
reconocimiento del ‘nosotros’; reivindi-
cando la importancia de los lazos sociales
como mecanismos de mitigaciéon de los
procesos de exclusion subjetiva.
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