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EL SISTEMA METROCABLE LINEAKY SU IMPACTO EN LA CALIDAD DE VIDA DE
LA POBLACION DE LA COMUNA UNO EN LA CIUDAD DE MEDELLIN ENTRE LOS
ANOS 2004-2008. ANALISIS DE PERCEPCION *.
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Juan Camilo Anzoategui Zapata®**
Resumen
La calidad de vida medida a través del sistema de transporte de una region se convierte
en una variable significativa en el desarrollo de las personas, que como conjunto reflejan
el desarrollo de una localidad. La motivacion de esta investigacion se enfoca en la
importancia del sistema de transporte Metro Cable Linea K y los impactos generados en la
comuna uno de la ciudad de Medellin durante el periodo (2004-2008), comuna
caracterizada por la alta vulnerabilidad econdmica, social y una alta densidad poblacional
con respecto a otras comunas de la ciudad.
Se busca entonces observar como para este caso especifico de la ciudad de Medellin, la
nueva infraestructura de transporte potencializa el desarrollo de la movilidad, buscando
generar un efecto positivo sobre el acceso al centro de la ciudad, el ahorro de tiempo en
los desplazamientos, descongestion del trafico vehicular, cuidado del medio ambiente e
impacto sobre el ingreso disponible.
Palabras clave: Metrocable, Linea K, infraestructura, transporte, calidad de vida
Clasificacion JEL: R4, R42
1. Introduccién

El rapido crecimiento industrial iniciado en los afios 40°s en la ciudad de Medellin, permitié
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acelerar el desarrollo urbano, el cual, se profundizo entre los afios 60°'s y 70’s con la
integracion de municipios como Bello, Copacabana, Envigado, Itagui, La Estrella,
Sabaneta, Caldas, entre otros, en lo que hoy conocemos como el Area Metropolitana,
posicionando a Medellin como territorio central, principal dinamizador de la region
Antioquefia y ciudad de primer rengldn en la economia nacional.

Fue asi, como los dirigentes de la época iniciaron una vision de ciudad cosmopolita y
decidieron emprender esta transformacion a través de la creacion de la Empresa de
Transporte Masivo del Valle de Aburra Limitada, creada en 1979 con el fin de iniciar una
transformacién en infraestructura vial nunca antes vista en la ciudad. Visién que seria
materializada el 30 de noviembre de 1995 con el inicio de operaciones de la linea Ay B
del Metro de Medellin y seguido a esto, con el inicio de operaciones de los cables aéreos
de la linea K el 7 de agosto de 2004, la linea J en marzo de 2008 y la linea Arvi en febrero
del 2010.

2. Importancia de la infraestructura de transporte

La infraestructura significa desarrollo econdmico social y humano, siempre en busqueda
de mejorar la competitividad de las regiones, reduciendo costos y tiempos de transporte.
Siendo entonces la infraestructura una herramienta que va a facilitar un acceso mas
eficaz de los habitantes a los diferentes lugares, reduciendo los tiempos de
desplazamientos, impulsando la generacion de empleos, buscando igualar las
oportunidades de superaciéon de las familias mas pobres, rompiendo asi el aislamiento,
promoviendo la educacion, la salud y la vivienda, favoreciendo la introduccién de servicios
basicos y aumentado las posibilidades de ingreso de las personas. Por tanto, la cuestion a
resolver es, ¢ La poblacion de la comuna uno de Medellin, ha mejorado su calidad de vida
a partir de la implementacion del sistema Metrocable linea k entre los afnos 2004-2008?,
para ello es fundamental analizar la poblacién objeto de analisis.

3. Comuna uno de Medellin

La comuna uno - popular, es una de las 16 comunas conjunto con los 5 corregimientos

que conforman la division politica del municipio de Medellin. Esta ubicada en la zona
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nororiental y esta conformada por 21 barrios (La Avanzada, Nuestra Sefiora Del Rocio,
Santa Maria de la Torre, Santo Domingo Sabio 1, Santo Domingo Sabio 2, La Esperanza
2, Popular 1, Popular 2 parte central, Popular 2 parte alta, Nuevo Horizonte, Carpinelo, El
Compromiso, Granizal, San Pablo 1, San Pablo 2, Villa Guadalupe parte baja, Villa
Guadalupe parte central, Santa Cecilia 1, Santa Cecilia 2, Marco Fidel Suarez y Flores de
Oriente)

Segun la encuesta realizada por el SISBEN en el afio 2008, la comuna uno contaba con
un total de 148.913 habitantes, de los cuales 70. 189 son hombres y 78.724 son mujeres,
lo que significa que el 47,13% de los habitantes de la comuna son hombres y el 52,87%
son mujeres. Asi mismo, dentro de esta encuesta se sefala que el 0,87% de las personas
que habitan la comuna tienen menos de 1 afio, el 6,93% de las personas tienen entre 1y
4 anos, el 22,04 % de las personas tienen entre 5 y 14 anos, el 49,33 % de las personas
tienen entre 15 y 44 anos, el 12,82% de las personas tienen entre 45 y 59 anos y el 8,01%
de las personas tienen mas de 60 afios. Plan de Desarrollo Comuna 1 Popular. (2005 —
2015, 2009, p.12).

En la investigacion realizada por Rozas y Sanchez (2004, p. 7) “determinan que la relacion
positiva entre infraestructura y crecimiento econémico ha sido ampliamente analizada y difundida,
encontrandose que ante una cierta mejora en la provision de infraestructura es esperable
encontrar avances en la economia, producto de una mejor conectividad, reduccién de los costos
de transporte y mejorias en la cadena logistica en general”’. Pero, a su vez, es importante
observar con mayor detenimiento la relacion que hay entre la inversion en infraestructura y el
desarrollo social de las regiones mas vulnerables de una region. Una visidn clara de esta relacién
la determinan Cipoletta, Pérez y Sanchez (2010, p.12) “La infraestructura basica y la provisién
eficiente de servicios de infraestructura son vehiculos de cohesion territorial, econémica y social
porque integran y articulan el territorio, lo hacen accesible desde el exterior y permiten a sus
habitantes conectarse con el entorno, ademas de dotarlo con servicios fundamentales para la
produccion y el mejoramiento de las condiciones de calidad de vida de las personas”. Rietveld y
Nijkamp (2000), respecto a la inversidon en transporte, afirman que esta tiene efectos positivos, los
cuales se pueden clasificar en permanentes o temporales. Los efectos temporales son aquellos

derivados de la construccién, entre los cuales estan los directos como el aumento de la ocupacion
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y los indirectos sobre otros sectores. Los efectos permanentes se refieren a los beneficios directos
que afectan a la poblaciéon como el ahorro de tiempo, costos monetarios, accidentes, seguridad,
entre otros. Estos efectos permanentes se derivan de una inversion en la infraestructura que
mejora el acceso en areas especificas y que pueden dar lugar a cambios en la localizacion de

empresas, cambios en el mercado de trabajo o cambios en el mercado de vivienda.

Qué medir: Calidad de vida contiene dos dimensiones principales: a) Una evaluacién del
nivel de vida basada en indicadores “objetivos”; b) La percepcién individual de esta
situacion, a menudo equiparada con el término de bienestar (well-being), la calidad de
vida es un concepto multidimensional e incluye aspectos del bienestar (well-being) y de
las politicas sociales: materiales y no materiales, objetivos y subjetivos, individuales y
colectivos. Los factores materiales son los recursos que uno tiene: Ingresos disponibles,
acceso al trabajo, salud, nivel de educacion, etc. Muchos autores asumen una relacion
causa efecto entre los recursos y las condiciones de vida: mientras mas y mejores
recursos se tenga mayor es la probabilidad de una buena calidad de vida.

La incidencia econdmica de un sistema de transporte en un pais o zona determinada
depende de dos factores principalmente: la creacion de oportunidades econdémicas y la
reaccion cara a esas oportunidades. El primero depende de la calidad, de la cantidad de
recursos existentes dentro del pais y del tamafio del dinamismo del mercado. El segundo
factor depende de la toma de conciencia de las oportunidades econdmicas y, de una
manera general, de las actitudes adoptadas vis a vis del cambio econémico. Asi aunque
resulta dificil llegar a un consenso en la definicién en la calidad de vida, si existe la
generalidad de que todos los individuos parecen estar de acuerdo en que la calidad de
vida se consigue cuando se satisface un mayor numero de necesidades o
preocupaciones, entre las cuales se pueden considerar (11), cinco principales
relacionadas directamente con el individuo y otras de segundo orden que le condicionan.
Entre las primeras se encuentran: La situacion financiera, la seguridad del empleo, las
relaciones sociales (familiares, de amistad), la salud, la disponibilidad del tiempo libre.

Entre las segundas aparece como factor clasico de calidad de vida, el transporte, y mas

recientemente la contaminacién medioambiental, el ruido y el dafio causado a la estética de los
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paisajes. El transporte en principio interviene como un factor positivo en su contribucién a la
mejoria de la calidad de vida, ya que favorece la movilidad entendida la misma como facultad de

desplazamiento o posibilidad de acceso de un lugar a otro.

4. Datos base
Por medio del estudio de tipo exploratorio - descriptivo, se indagd en fuentes
secundarias y estudios previos sobre el impacto del Metro, como sistema de transporte
masivo en la ciudad de Medellin y especificamente en la comuna uno Popular. La
informacion recolectada se contrastd con informacion de fuentes primarias a través de
encuestas y entrevistas en los barrios de la zona que son objeto de estudio a la linea K
como son el barrio Popular, Granizal, La Esperanza N° 2, La Avanzada y Santo Domingo
Savio. La muestra se calcula con base en el numero de habitantes de los barrios

seleccionados como se muestra en la siguiente tabla.

Tabla 1
BARRIO NUMERO DE HABITANTES MUESTRA POR BARRIO

SANTO DOMINGO SAVIO N° 1 19,218 110
SANTO DOMINGO SAVIO N° 2 5,516 32
POPULAR 23,754 136
GRANIZAL 11,994 69
LA ESPERANZA N° 2 3,524 20
LA AVANZADA 3,236 19
TOTAL 67,242 385

Resultados y conclusiones.

Con la implementacion del sistema metro en la ciudad de Medellin, cambiaron muchos aspectos de la

ciudad a favor de sus habitantes, tales como: el aspecto social, donde la poblacién se vio favorecida

debido al acceso que este transporte masivo le brinda a los ciudadanos, ya que asi tiene una mayor

facilidad para llegar a sus lugares de trabajo, en una forma segura, cdmoda, rapida, y econdémica, y

de esta manera mejorar la calidad de vida de sus habitantes. En cuanto a movilidad se dio un

importante desarrollo para la ciudad, propiciando un efecto positivo frente a la congestion del trafico y

el ahorro de tiempo, El acceso al centro la ciudad mejoré6 notablemente, al ser eliminada la gran
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de la ciudad provenientes del norte, el sury el occidente.

Garcia y Pulgarin (2009) estimaron, que con la creacion del sistema metro se crearon 1500 empleos
permanentes, se sembraron 11.000 arboles a lo largo de la via, y se redujo la contaminacién de aire
en un 20%. Las calles por donde pasa el Metro cable han sido intervenidas por los mismos habitantes
de la comuna quienes han embellecido las fachadas de sus viviendas, resultado tal vez de la sinergia
generada entre el orgullo por su ciudad, la emocién por el progreso y la calidez tipica de los
antioquefios con los visitantes, lo que a su vez genera mas calidad de vida para la comunidad. El
Sistema Metro cable es un medio de transporte que ha tenido un gran impacto sobre los barrios mas
cercanos a él, especialmente los que conforman la comuna uno, en ellos se ve una clara mejoria
tanto en sus estructuras fisicas como en sus conductas, ya que ha generado una cultura y conciencia
ciudadana que han aportado a estos habitantes una opcidn mas calida de realizar actividades
productivas y no delictivas. La comuna uno de Medellin ha mostrado grandes avances econémicos,
politicos, sociales y culturales, gracias a las nuevas oportunidades que el Gobierno les ha brindado;
para darle una solucion a las problematicas sociales, tales como: la delincuencia, la corrupcion, las
drogas, bajos niveles de educacién, desempleo, entre otras. De acuerdo con Rietveld, y Nijkamp
(2000), en la comuna uno, dados las condiciones precarias de vias y de medios de transporte que se
presentan en la zona, la inversidon realizada en el sistema Metrocable, provocéd efectos positivos
temporales, en tanto que generd empleo para sus habitantes y favorecié el comercio en esta area de
la ciudad. Igualmente se pueden observar efectos permanentes, dado que la poblacién que habita en
los sectores y barrios subnormales del nororiente de Medellin, han visto mejorar su accesibilidad, y
han incrementado el ahorro del tiempo, los costos de transporte se han disminuido en tanto que la
tarifa de Metro es mas baja que otros medios de transporte y solo deben pagar un solo tiquete por
usar todo el sistema. Adicionalmente, la existencia del metrocable, ha incrementado la seguridad en

los lugares cercanos a las estaciones, por la presencia y apoyo de la policia nacional.

Tabla 2. indice de Calidad de Vida 2004 -2008

Ano | ICV -Comuna uno ICV Medellin | Diferencia Med — Comuna Variacion anual
uno Comuna

2004 73,47 82,20 8,73 5,19

2005 75,12 82,46 7,34 1,65

Sitio web: http://territoriosposibles.fahce.unlp.edu.ar/
La Plata, 17 al 20 de octubre de 2012. ISBN 978-950-34-0932-9
6




XI INTI International Conference La Plata 2012

Equipo TAG Territorios Posibles UNLP-CONICET y Universidades asociadas del GDRI
Groupe de Recherche CNRS INTI International Network of Territorial Intelligence
Instituto IdhICS, Facultad de Humanidades y Ciencias de la Educacién, Universidad Nacional de La Plata - CONICET

2006 76,20 83,28 7,08 1,08
2007 77,56 83,72 6,16 1,36
2008 75,35 82,77 7,42 -2,21

Fuente: Construccion propia. Basado en datos de la Encuesta de calidad de vida 2004 —
2008.

A partir de los datos observados en la tabla, se deduce una tendencia positiva en el
crecimiento del ICV, desde el afio 2004 hasta el 2007, mostrando entonces un
mejoramiento significativo en la calidad de vida de los ciudadanos de la comuna. A su vez,
muestra una caida en el ano 2008 significativa, retrocediendo a niveles del afno 2005. Es
importante destacar que entre el ICV de la Comuna uno, y el ICV promedio de Medellin se
mantiene una brecha ¢ diferencia porcentual promedio a lo largo del periodo observado
de 7,34 %. Se torna preocupante, en la medida que sigue siendo la Comuna uno, un
territorio vulnerable economica, social y politicamente. En cuanto a las variaciones afio a
afo observadas, la principal variacion se encuentra entre los afios 2003 y 2004 con
5,19%. Pero a partir del afio 2004 la variacion tiende a caer hasta llegar a niveles
negativos entre los afos 2007 y 2008, generando preocupaciones acerca de la politica
local llevada a cabo en periodos posteriores a la implementacion del metro cable.

La Encuesta de Calidad de Vida — ECV, llevada a cabo en el 2008, registro datos
negativos con respecto a los periodos anteriores. En el grafico se encuentra ubicada la
Comuna uno en el ultimo lugar, en cuanto al indice de Calidad de Vida — ICV. Es
preocupante que todavia se encuentre en el ultimo lugar a pesar de la inversidn realizada
por el Estado en este territorio. También se podria afirmar que la inversion inicial realizada
a través de la puesta en marcha del Metro Cable — Linea K, tiene un comportamiento
decreciente, es decir, con el paso del tiempo, la influencia y el impacto generado por este
sistema de transporte empieza a perder fuerza y en el caso del indice de calidad de vida,
este se incremento de manera significativa en el afio 2004, tiempo de puesta en marcha
del sistema de transporte y cuatro afios después la influencia del impacto inicial se
comporta en forma negativa. De igual forma es claro el impacto que tiene una inversion en
infraestructura como la realizada en el afo 2004, porque transciende en todos los niveles

de un territorio: en su espacialidad, cultura, sociedad, economia y politica.
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