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BELOW
THE METRO: TRANSEORMING
CARRERA BOLIVAR

AN URBAN DESIGN CONCEPT TO TRANSFORM PUBLIC SPACES
ALONG THE METRO IN MEDELLIN, COLOMBIA

The inauguration of the Metro de Medellin in 1995 represents the first major mile-
stone in the process of social change that took place in Medellin, Colombia during
the last three decades. The newly built public transport system drastically shortened
travel times within the city and generated economic and social improvements for the
entire population of Medellin.

Despite this highly positive impact on the cities development, the construction of the
Metro was accompanied by profound consequences on the existing urban fabric. The
reinforced concrete viaduct, which leads the Metro line A via the Carrera Bolivar across
the city’s historic center radically transformed its urban surroundings. Medellins once
most representative road Carrera Bolivar today is characterized by underexposed,
unclear and noise-affected public spaces and functions as hotspot for social and terri-
torial conflicts between formality and informality.

The following thesis addresses the historical development and the present situation
of public spaces in the city center. An in-depth urban and socio-spatial analysis of
the city-area crossed by the metro viaducts outlines the basis for an urban planning
concept which is seeking for revaluation of the public spaces beneath and around
the Metro viaduct. Through specific spatial interventions, the developed concept
is implemented by four independently executable, but thematically related design
projects, thus contributing to the newly developed, strong and sustainable identity of
Medellins city center.
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Die Inbetriebnahme der Metro de Medellin im Jahr 1995 stellt den ersten bedeu-
tenden Meilenstein im Prozess jener gesellschaftlichen Wende dar, die sich in den
letzten drei Jahrzehnten in Medellin, Kolumbien vollzog. Die neue Transitverbindung
verkirzte Fahrzeiten innerhalb der Stadt um ein Vielfaches und generierte somit
einen enormen dkonomischen und sozialen Mehrwert fiir die gesamte Bevolkerung
Medellins.

Dieser positive Einfluss auf die Entwicklung der Stadt wurde jedoch von tiefgrei-
fenden Auswirkungen auf das urbane Geflige begleitet. Die heute auf einem Stahl-
beton-Viadukt Gber die Carrera Bolivar durch das historische Stadtzentrum gefihrte
Metro Linie A transformierte das stadtische Umfeld immens. Der einst reprasentative
StraBenzug der Carrera Bolivar ist heute gepréagt von unterbelichteten, untbersicht-
lichen und larmbeeintréchtigten 6ffentlichen Raumen und gilt als Schauplatz sozialer
und territorialer Konflikte zwischen Formalitat und Informalitat.

Die folgende Arbeit beschaftigt sich mit der historischen Entwicklung und der
heutigen Situation dieser &ffentlichen Rdume im Umfeld der Metro. Eine tiefgrei-
fende stadtebauliche und sozialrdumliche Analyse der von den Metro-Viadukten
durchkreuzten Gebiete dient als Basis fur ein stddtebauliches Konzept, dessen Ziel
die Aufwertung offentlicher Rdume unterhalb und im Umfeld der Metro darstellt.
Durch gezielte rédumliche Eingriffe wird dies in vier spezifischen, zueinander im
Kontext stehenden Entwurfsprojekten umgesetzt, die damit zur Schaffung einer

starken und nachhaltigen Identitét des Stadtzentrums beitragen.
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ERLAUTERUNGEN

In der vorliegenden Arbeit werden bestimmte spanische Begriffe verwendet, die

sich teilweise nicht 1:1 ins Deutsche lbersetzen lassen, bzw. deren Erwdhnung

vorab fur den Kontext der Arbeit unerlasslich ist. Diese Begriffe werden im Text kursiv

geschrieben. Haufig verwendete Begriffe wie Avenida, Barrio, Calle, Parque etc.

werden direkt aus dem Spanischen Ubertragen und deren Bedeutung auf diesen

beiden Seiten erlautert.

AVENIDA

Eine Stral3e von gréBerer Bedeutung mit meist
breiterem Querschnitt und mehreren Fahr-
spuren. Eine Avenida kann sowohl von Osten
nach Westen, von Norden nach Siiden als auch

diagonal verlaufen.

BARRIO

Ein Stadtviertel bzw. Stadtteil, der eine poli-
tische und gesellschaftliche Einheit bildet
und zur weiteren Unterteilung einer Comuna
dient. Im Deutschen oft als ,Nachbarschaft”

bezeichnet.

CALLE

Als Calle, abgekirzt ,CI” (Bsp.: ,Cl. 33") wird
eine StraBe mit Ost-West Verlauf bezeichnet.
Von Calle 1 beginnend durchnummeriert.
Alle nordlich der Calle 1 (meist das Stadtzen-
trum markierend) gelegenen StraBen werden
normal durchnummeriert (Calle 2, Calle 3,...),
alle sidlich gelegenen StraBen werden mit
dem Namenszusatz sur (,S0d") versehen (Calle
2 sur, Calle 3 sur, ...). In Medellin wird das
Stadtzentrum durch die Kreuzung der Calle 50
mit der Carrera 50 markiert und die folgenden
StraBen auf- bzw. absteigend nummeriert. Calle
1 befindet sich im stdlichen Barrio El Poblado.

CARRERA

Als Carrera, abgekirzt ,Cra” (Bsp.: ,Cra.
33") wird eine StraBe mit Nord-Sid Verlauf
bezeichnet. Die einzelnen StraBBen sind von Ost
nach West durchnummeriert.
Adressbezeichnungen werden mit der jewei-

ligen Kreuzung (Carrera 65 mit Calle 43) und



Hausnummer (109) angegeben (Cra. 65#43 -
109).

CENTRALIDAD METROPOLITANA

Das Zentrum der Metropolregion ,Area Metro-
politana del Valle de Aburrd”. Bildet gleich-
zeitig auch das Zentrum der Stadt Medellin.

COMUNA
Politischer Bezirk der Stadt Medellin.

DEPARTAMENTO

Das Land Kolumbien ist in 33 Verwaltungsein-
heiten geteilt. Seit der Verfassung von 1991
existieren 32 Departamentos und ein Distrito
Capital (Bogota).

ESTRATO

Die ,Estratificaciéon Socioecondmico” (kurz
,Estrato”) ist eine landesweite Methode der
Klassifizierung von Wohnungen (auf Ebene von
Hauserblocken), die offentliche Leistungen wie

Wasser, Gas oder Strom in Anspruch nehmen.

Der Hauptzweck dieser Klassifizierung ist die
gerechte Verteilung von Kosten und &ffentli-
chen Férderungen. Demnach zahlen Menschen
mit héheren finanziellen Kapazitaten (Estrato 5
und 6) mehr &ffentliche Abgaben, um jenen,
die in den unteren Estratos (1 und 2) finanzi-
elle Lasten abzunehmen. Die mittleren Estratos
3 und 4 bezahlen anndhernd die realen
Abgaben. [DANE, 2016]

MANZANA

= Hauserblock. Durch die strikte Anordnung
der StraBen in Nord-Sid bzw. Ost-West Rich-
tung entstehen Hauserblécke, die im Spani-
schen Manzanas genannt werden.

MUNICIPIO

= Gemeinde. Politische Unterteilung der

Departamentos.

PARQUE

= Park, oftals ,Parque+Eigenname” verwendet.

(Bsp: ,Parque San Antonio”)

PASEO

= Boulevard, Promenade

QUEBRADA

= Schlucht/Bach, oft als ,Quebrada+Eigen-
name” verwendet.

(Bsp: Quebrada Santa Elena)

RiO
= Fluss, oft als ,Rio+Eigenname” verwendet.
(Bsp: Rio Medellin bzw. Rio Aburra)

RECICLADORES

= Recycler, jemand der Altware bzw. Mull
wieder aufbereitet und weiterverkauft. Stellt
einen groBen Teil des informellen Handels in
Medellin dar.

VALLE
= Tal, oft als ,Valle+Eigenname” verwendet.
(Bsp: Valle de Aburréd)

Vi
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AUFBAU DER ARBEIT

Die Arbeit ,Below the Metro: Transforming Carrera Bolivar” setzt sich aus drei
Abschnitten zusammen. Im ersten Abschnitt erfolgt eine theoretische Einfih-
rung zum Thema stadtischer Verkehrsinfrastruktur. Zudem bekommt der Leser
einen Einblick in die Entwicklung und aktuelle Situation Kolumbiens und der Stadt
Medellin. Urbane Transformationsprozesse werden besonders im Hinblick auf den
Bau der Metro in Medellin beleuchtet und analysiert.

Im zweiten Abschnitt folgt eine detaillierte Analyse der Centralidad Metropolitana,
jenem Teil der Stadt, durch den die Metro de Medellin oberirdisch auf einem Stahl-
betonviadukt gefuhrt wird. Durch die Ergebnisse dieser Analyse wird das Interventi-
onsgebiet ,Prado” definiert, welches durch Interviews und beobachtende Analysen

im Detail untersucht und dessen Herausforderungen und Potentiale evaluiert werden

Im dritten Abschnitt wird eine stéddtebauliche Strategie, bestehend aus vier unter-
schiedlichen Projekten vorgeschlagen, die spezifische Losungsansatze fur die im

Gebiet vorgefundenen Problematiken anbietet.

Ich bestatige, dass die vorliegende Arbeit selbstandig von mir verfasst
wurde. Die Quellen samtlicher verwendeter Materialien werden im
Anhang angefiihrt. Diese Arbeit wurde zuvor keiner anderen Priifungs-

kommission vorgelegt beziehungsweise publiziert.

Fotos, Grafiken und Pléne sind, wenn nicht anders angegeben, Eigen-
tum des Autors, Florian Baier.
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.The measure of any great civilization is its cities and a measure of a
city’s greatness is to be found in the quality of its public spaces, its

parks and squares.”

- John Ruskin
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VERKEHRSINFRASTRUKTUR & STADTRAUM

Heute lebt mehr als die Halfte der Weltbevélkerung in Stadten. 2050
wird dieser Anteil auf zwei Drittel steigen [United Nations, 2014]. Diese
in hohem Tempo fortschreitenden Urbanisierungsprozesse bringen in
vielen Stadten weltweit Herausforderungen mit sich. Exponentiell stei-
gende Bevolkerungszahlen und das damit einhergehende flachenmaBige
Wachstum der Stadte erzeugt die Notwendigkeit, auf diese hochdyna-
mischen Entwicklungsprozesse vor allem im Bereich urbaner Mobilitat

schnellstmoglich zu reagieren.



Die Entwicklung und die Implementation urbaner Verkehrsinfrastruktur ist
ein essentieller Bestandteil moderner Stadtentwicklung. Sie beeinflusst die
Bevolkerung, Regierungen und die 6konomische Entwicklung von Stédten
gleichermalBen und steigert deren Effizienz [Chatziioannou, I. & Alvarez-Icaza,
L., 2017]. Durch ihre Rolle als urbanes Bindeglied, das die Bevdlkerung unter-
einander, aber auch mit seinem Umfeld in Verbindung setzt, wird der Strom
von Informationen, Gitern und Menschen innerhalb einer Stadt aufrechter-
halten. Unser stadtisches Umfeld wird durch diese Infrastruktureinrichtungen
und deren bauliche Manifestation geformt und strukturiert. [Matern, A., 2016]



01.1

UNTERSCHIEDLICHE BAUFORMEN

UND DEREN EINFLUSS AUF DAS URBANE GEFUGE

Planungsprozessen  groBer  Verkehrsinfra-
strukturprojekte gehen meist eine Vielzahl an
Studien voraus, die 6konomische, soziale und
okologische  Langzeitauswirkungen analy-
sieren und evaluieren. Selten jedoch werden in
dieser Art von Untersuchungen die rdumlichen
Auswirkungen durch den Bau der Verkehrsinf-
rastrukturbauten beriicksichtigt. [ARE Informa-
tion Service, 2003]

Die Entscheidung, in welcher Form sich neu
geschaffene Verkehrsinfrastruktur - sei es
eine StrafBe, eine Autobahn, ein offentliches
Massenverkehrsmittel wie eine Metro oder ein
BRT-System - in das urbane Geflge einglie-

dert, ist eine sowohl stadtplanerisch als auch

konstruktiv, bautechnisch, &konomisch und
politisch gepréagte, hoch komplexe Frage. Es
existiert eine Vielzahl an Vor- und Nachteilen
der jeweiligen Implementierungsméglich-
keiten, sei es eine unterirdisch, an der Ober-
flache oder auf Viadukten gefihrte, erhobene
Verkehrsinfrastruktur. Der wichtigste Faktor in
der Entscheidungsfindung ist haufig die Frage
der Investitionskosten. Das typische Kostenver-
haltnis zwischen oberirdisch, erhobener und
unterirdisch gefihrter Verkehrsinfrastruktur
wird als 1:3:6 angenommen. Haufig wird die
Entscheidung aber auch durch Alternativlosig-
keit getragen: in Stadten, dessen historischer

Stadtkern durch eine Verkehrsinfrastruktur

VERKEHRSINFRASTRUKTUR & STADTRAUM O 1

erganzt werden soll, ist es aufgrund geringer
StraBenbreiten, denkmalgeschitzter Umge-
bung und diverser soziodkonomischer
Faktoren nicht mdglich, eine erhobene bzw.
oberirdisch  gefiihrte  Verkehrsinfrastruktur
zu errichten. Demgegeniiber stehen jedoch
fur viele Entwicklungslénder die zu hohen
Investitionskosten im Falle einer Errichtung
neuer unterirdischer Mobilitdtswege. Da diese
Ausfiihrungsvariante ebenso eine sehr geringe
Flexibilitdt mit sich bringt, falltin diesem Fall die
Entscheidung zunehmend auf den Bau einer
erhobenen oder auf Grundflaiche gefihrten
Verkehrsinfrastruktur. [ITA Working Group
Number 13, 2004]



Wahrend unterirdisch gefuhrter Verkehr das
Stadtbild nur in geringem MaBe beeinflusst,
so sind die sichtbaren und tiefgreifenden
Folgen flr das urbane Geflige hauptsachlich
durch den Bau oberirdischer bzw. erhobener
Verkehrsinfrastrukturbauten festzustellen.
Bereits im spéten 19. Jahrhundert wurden in
New York die ersten erhobenen Highways und
Zugtrassen errichtet, um den Herausforde-
rungen durch das anhaltende Stadtwachstum
wahrend der industriellen Revolution ehest-
moglich begegnen zu kénnen [Design Trust for
Public Space, 2015]. Diese Entwicklung setzte
sich in den vergangenen Jahrzehnten weltweit
fort.Vor allem in China [Li, J. & Li,Y.,2010], aber
auch in vielen anderen Entwicklungsléandern
der Welt galten erhobene Verkehrsinfrastruk-
turldésungen als die 6konomisch sinnvollsten.

Diese brachten Arbeitskrafte und Handel in
zuvor abgelegene Gebiete der Stadt und
schaffen bis heute eine interurbane Konnek-
tivitst und soziale Durchmischung. Okono-

mische  Wertsteigerungen  angrenzender

Grundstlicke und ganzer Stadtgebiete, aber
auch gesellschaftliche Verédnderungen, die
durch das Angebot einer verbesserten Verkehr-
sinfrastruktur geschaffen wurden, galten lange
als die Uberwiegenden Vorteile. [ITA Working
Group Number 13, 2004] Dennoch trennen
diese machtigen, physischen Strukturen heute
ganze Stadtteile voneinander, wirken als
urbane Zasur und verwandeln den &ffentlichen
Raum und die StraBen darunter in dunkle, von
Larm, Schmutz und Abgasen geprégte Zonen
[Design Trust for Public Space, 2015]. Ganze
Stadte werden heute durch Autobahnen,
Schnellbahnverbindungen, Bahnhéfe und
Flughéfen in kleine Teile fragmentiert und die
fur eine Stadt essenziellen, qualitativen, offent-
lichen Raume werden durch ebendiese Struk-
turen in ihren Dimensionen, aber auch in ihrem
NutzungsPotential stark eingeschrénkt. Vieler-
orts entstehen mehrere hunderte Quadrat-
meter grofBe urbane Restflachen, die nicht an
das umliegende Stadtgebiet angebunden sind
und deshalb weitgehend ungenutzt bleiben.

Dadurch sind diese Rdume oft geprégt von
hoher Informalitat, Kriminalitdt und sozialen
Spannungen  zwischen  gesellschaftlichen
Minderheiten. [Dobson, R., Skinner, C., &
Nicholson, J., 2009]

Li & Li (2010) argumentieren, dass aufgrund
der meist in bestehende Stadtteile einge-
fugten, durch ihre eigene Proportion und
Masse als eigenstandige Architektur geltenden
Verkehrsbauten, die existierenden raumli-
chen Strukturen meist zerstort werden. Die als
Attraktor fir neue Entwicklungen fungierende,
neu geschaffene Infrastruktur fihrt zusatzlich
zu einer erhdhten Bautétigkeit im Umfeld, die
wiederum das bestehende urbane Geflige
stark verandert. Die Proportionen der entste-
henden Rdume unterhalb dieser Strukturen
spielen eine erhebliche Rolle, ob und inwiefern
sich Nutzerlnnen darunter wohlfihlen. Ist das
Verhaltnis zwischen der Hohe der Viadukte und
dem Abstand zu angrenzenden Gebauden
kleiner 1, so wird der Raum oft als beengend
wahrgenommen. [Li, J. & Li, Y., 2010]



Abb. 1

Parkplétze unterhalb des ,Gowanus Expressway”, New York City [Design Trust for Public Space, 2015]
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01.2

TRANSFORMATION STADTISCHER VERKEHRSINFRASTRUKTURBAUTEN

Abb. 2

The High Line, New York City [Diller & Scofidio, 2015]

In den vergangenen Jahrzehnten stellte die
Frage, wie man mit jenem stadtischen Raum,
der durch erhobene Verkehrsstrukturen
stark transformiert und beeintrachtigt wurde,
umgeht, die Stadtplanung vor eine groBe
Herausforderung. Im folgenden Abschnitt der
Arbeit finden sich einige Beispiele, wie auf
unterschiedliche Problematiken durch archi-
tektonische Eingriffe und stadtebauliche Trans-
formationen eingegangen wird. Von einzelnen
Projekten (siehe ,Under the Elevated, NYC,
US” Seite 11) bis hin zu kinstlerischen Inter-
ventionen (siehe siehe ,The Wabash Lights,
Chicago, US", Seite 14) verfolgen diese
Projekte unterschiedliche Ansétze im Umgang
mit urbaner Verkehrsinfrastruktur. ,The High
Line Network” ist eine Sammlung an Projekten,
deren Fokus die Nachnutzung und Transfor-
mation von urbanen Infrastrukturprojekten
darstellt. Hervorgegangen ist diese aus dem
2009 eroffneten und von den Architekten
Diller & Scofidio entworfenen Projekt ,The
High Line”. Auf einer Ldnge von 1,5m wird eine

aufgelassene Hochbahn-Trasse in New York
City in einen linearen, durch Ausstellungen
und Veranstaltungen bespielten, und von den
Bewohnern stark genutzten, innerstadtischen
Park umgewandelt. Heute sind knapp 20
Projekte aus USA und Kanada Teil dieses Netz-
werks. Die meisten davon entstanden aus einer
Gemeindeinitiative und werden durch Nach-
barschaftszusammenschlisse und Non-Profit
Organisationen verwirklicht und instandge-
halten [Friends of the Highline, 2017]

Auf den folgenden Seiten werden funf
Beispiele erfolgreicher Transformationspro-
zesse im Umfeld stédtischer Verkehrsinfrastruk-

turbauten ndher beleuchtet.



Abb. 3

The High Line, New York City [Diller & Scofidio, 2015]
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UNDER THE ELEVATED, NYC, US

.Under the Elevated - Reclaiming public space
below transit infrastructure” ist ein in zwei
Phasen geteiltes Projekt des ,NYC Design Trust
for Public Space”, welches in Zusammenarbeit
mit dem ,NYC City Department of Transpor-
tation” (,DOT") eine tiefgreifende Analyse des
in New York City existierenden, tGber 1000km
umfassenden, erhobenen Straf3en- und Schie-
nennetzes durchfihrt. Eine Kategorisierung
dieser Strukturen in 7 unterschiedliche Typen
hilft, die jeweiligen Konditionen der urbanen
Umgebung genau zu studieren und zu evalu-
ieren. In Phase 1 werden diese tiefgreifenden
Studien der vorhandenen Strukturen durch
partizipative Workshops, die Communities
vor Ort einbeziehen, komplementiert. Mithilfe
des Feedbacks aus den jeweiligen Nachbar-
schaften werden zwei temporare, ortspezi-
fische, sogenannte ,Pop-Up” Installationen
gestaltet, um die Aufmerksamkeit auf die in
Vergessenheit geratenen, wichtigen Stadt-
rdume unterhalb dieser Verkehrsinfrastrukturen
zu lenken. Zusétzlich werden Mdglichkeiten

Abb.4  Temporare ,Pop-Up” Installation in Brooklyn, New York City
[Design Trust for Public Space, 2015]
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Typical Cross-Sections
of Elevated Subway
Lines in New York City

) D ' TT T )
\ a\\ll\\la
I I
® Van Sinderen Ave 00 Pitkin Ave, Liberty Ave 0 Rockaway Fwy
Brooklyn Queens Queens
[T TT T
1 I1 1
O 3lst St @ Queens Blvd @ Roosevelt Ave
Queens Queens Queens
und Regelwerke (,El-Space Program”) vorge-
schlagen, wie in Zukunft durch Unterstitzung T — i
des ,NYC Department of Transportation” diese
Bereiche wieder in hochwertige, nutzbare Frei-
.. . . © New Utrecht Ave © 86th St O Stillwell Ave
raume transformiert werden kdnnen. Brookiyn Brookiyn Brooklyn
In der zweiten Phase werden aus diesen
Erkenntnissen und durch das zuvor entwi- B B =1 71 T
ckelte ,El-Space Program” Pilotprojekte vorge-
schlagen, die auf die in Phase 1 definierten Il il
©@ Fulton St, Jamaica Ave © Myrtle Ave © Palmetto Ave © 00 Broadway
Probleme eingehen und geeignete Losungs- Queens Queens Queens —
ansatze anbieten. Das erste Pilotprojekt in
Sunset Park, situiert unterhalb des Gowanus iRsseRy
Expressway, sieht vor, das benachbarte, im
Moment vom Hudson River vollkommen T
. . I T T I]T
abgetrennte Viertel besser an die Wasser- ! .
front anzubinden. Durch neue, ortspezifische
. . . .. @0 Gowanus Expressway 6 McDonald Ave @0 Coney Island segment
Design-Strategien, das Einsetzen replizier- Brookiyn Brookiyn Brookiyn
barer Beleuchtungselemente und griner
Infrastruktur wird die Aufenthaltsqualitdt und
die Sicherheit fir FuBganger erhéht und das e
okologische Gleichgewicht im Gebiet verbes-
© Broadway, 122nd St 0 Broadway
sert. [Design Trust for Public Space, 2015] Mannattan The Bronx
[T T . I IT I )
© 98th St, Livonia Ave ©®0 White Plains Road o RlvéfAve, Jerome Ave
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THE WABASH LIGHTS, CHICAGO, US

Eine minimalinvasive, aber dennoch sehr
effektive Strategie verfolgen der Filmemacher
Jack Newell und der Designer Seth Unger in
Chicago. Das Projekt ,The Wabash Lights” ist
eine interaktive Kunstinstallation, installiert an
der Unterseite der erhobenen Zugtrasse in
der Wabash Avenue in Chicago, die durch die
Burger selbst gestaltet wird: Auf einer Internet-
plattform lassen sich Teile dieser Uber 5.000
programmierbaren LED-Beleuchtungsele-
mente kaufen, wodurch man die erworbenen
Lichter Uber ein Online-Tool ansteuern und
deren Farbe verandern kann. Das Stadtbild
Chicagos wird somit durch die Birger selbst
gestaltet, wodurch deren Identifikation mit
dem urbanen Umfeld gestarkt wird. Durch
diese Kunstinstallation versprechen sich die
Initiatoren sowohl sicherere und besser ausge-
leuchtete offentliche Stadtraume, als auch eine
6konomische Aufwertung des Gebiets, eine
Starkung der Identitdt und somit auch eine
kinftige Neuansiedelung attraktiver Firmen
und Geschéfte. [Newell, J. & Unger, S., 2018]

Abb. 7

The Wabash Lights, Chicago [Newell, J. & Unger, S., 2018]
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THE BENTWAY, TORONTO, CA

Torontos Gardiner Expressway ist eine acht-
spurige, auf bis zu 10 m hohen Betonpfeilern
aufgestdnderte Autobahn, die quer durch das
Stadtzentrum ,Old-Torontos” gefihrt wird.
Dem bisher GroBteils ungenutzten Raum
darunter soll durch das urspriinglich ,Under

Gardiner” genannte Projekt ,The Bentway”
neue Nutzung zugefihrt werden. Mittels parti-
zipativer Methoden wird in Zusammenarbeit
mit der Bevdlkerung eine neue Program-
mierung des Raumes durch kinstlerische
und kulturelle Veranstaltungen, aber auch

durch Sportaktivitdten und Erholungsange-
bote erzielt. Diese teils permanenten, teils
temporaren (Eislaufplatz, Veranstaltungen, ...)
Interventionen werden durch die ,The Bentway
Conservancy”-Gesellschaft geplant, durchge-
fihrt und gewartet. [The Bentway, 2018]

Abb. 8 Ubersichtsplan The Bentway, Toronto [The Bentway, 2018]
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The Bentway, Toronto, Eislaufplatz [The Bentway, 2018]

Abb. 9
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STADTBAHNBOGEN, WIEN, AUT

An der Stelle des ehemaligen Linienwall Wiens
gelegen, erstreckt sich heute eine der wich-
tigsten Verkehrsadern der Stadt - der Girtel.
Die Viadukte der damaligen Stadtbahn bzw.
der heutigen U-Bahn Linie U6 und der beid-
seitig auf jeweils bis zu 4 Spuren laufende
Verkehr lieBen dieses Stadtgebiet in den
letzten Jahrzehnten fur die Nutzerlnnen der
Stadt immer unattraktiver werden. 1984 wurde
schlieBlich die ,Gurtelkommission” eingesetzt,

die mittels Blrgerbeteiligungsverfahren eine
weitreichende Transformation dieses Stadtge-
biets bewirken sollte, diese jedoch aus finan-
ziellen Grinden nicht umgesetzt wurde. Es
folgten eine Reihe erfolgreichere Initiativen,
doch am Gesamtzustand konnte kaum etwas
geadndert werden. 2001 wurde der Girtel
schlieBlich durch die Stadtregierung zum ,Ziel-
gebiet” der Stadtentwicklung erklért. Es sollte

eine Verbesserung des Erscheinungsbildes,

2

BEWEGUNGSZONE

Abb. 10 Plan Emil-Maurer Park, Umgestaltung der Girtelmittelzone, Wien [Stadt Wien, 2014]

der Attraktivitdt und der Nutzbarkeit erreicht
werden. Prozesse zur sozialen Durchmischung
sollen durch partizipative Methoden initiiert
werden. Durch Sanierungen der angrenzenden
Gebaude, aber auch durch gerduscharme
Fahrbahnbeldge soll das Larmproblem einge-
dammt werden. Gleichzeitig soll der Gurtel
durch Nutzung der Erdgeschosszonen und
der Viadukte als Wirtschaftsstandort aufge-

wertet werden. In drei Phasen und mehreren
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Arbeitsgruppen wurden Themen wie ,6ffent-
licher Raum/Freiraumnutzung”, LLicht”,
.Radweg”, ,Girtelbdgen”, etc. bearbeitet und
daraus spezifische, ortsbezogene Projekte
entwickelt. Heute wartet der Girtel mit einem
durchgehenden Fahrradweg, einer belebten

Erdgeschosszone und einem Netz an &ffentli-

chen Platzen entlang der Stadtbahnbdgen und
der Gurtelmittelzone auf. [Kafer, A. & Gstir, V.,
2010]

Abb. 11 Emil-Maurer Park, Wien [Stadt Wien, 2014] Abb.12  Stadtbahnbdégen, Wien ,Lokal bei Nacht mit U-Bahn” © Schaub-Walzer / PID [Vienna-Trips.at, 2017]
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Einwohner 2017

[DANE, 2011]

I ; ' 3 Mio.  (2007: 43,9 Mio.)

Bevolkerungsentwicklung

+1,22%..

Bevolkerungsdichte

43,17 ..

GINI-Index

[The World Bank, 2012]

0,517

Urbanisierungsgrad -

76,7%

Landflache

[The World Bank, 2017

114 ..

Staatsform Republik
Regierungsform Prasidentielle Demokratie
Hauptstadt Bogota D.C.

Territoriale Verwaltungseinheiten:
32 departamentos
+1 distrito capital
1.122 municipios
davon 6 distritos

comunas und localidades
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GESCHICHTLICHER ABRISS

10.500 v. Chr.

Prahistorische Funde in Kolumbien datieren ins 11.
Jahrtausend v. Chr. zuriick und geben Hinweise auf

1819

- GroBBkolumbien
Die Unabhangigkeit Kolumbiens wurde mit der

Schlacht von Boyacd, gefihrt von den Freiheitskamp-

1902 - 1930 - ,Tanz der Millionen”
Die Zeit des ,Wohlstandes auf Pump” bzw. des ,Tanz der
Millionen” beschreibt die Phase des Kaffeebooms bis zur

die Existenz einer Vielzahl an indigenen Vélkern.

fern Francisco de Paula Santander und Simén Bolivar,
besiegelt und die zentralistische Republik GroBko-
lumbien, basierend auf der Verfassung von Simén

Bolivar wurde ausgerufen.

Weltwirtschaftskrise 1929. Die Wirtschaft florierte, doch
die soziale Ungleichheit, vor allem am Land, wéchst weiter.
Kleinbauern und Campesinos bekommen vom Wirtschafts-
wachstum kaum etwas ab, wahrend GroBgrundbesitzer im-
mer mehr an Einflusskraft gewinnen.

I
I
I
I
I
|
I
I
I
| 1492
I

I

Entdeckung Amerikas durch
Christoph Columbus.

1525-1539

Niederlassung spanischer Konquistadoren in den
heutigen Hafenstadten Santa Marta und Cartage-
na de Indas an der Karibikkiste und Griindung von
Santa Fé de Bogots, spater die Hauptstadt des spa-
nischen Vizekdnigreiches Nueva-Granada (,Neu Gra-

nada”). ‘

1800 |

I

I

I

I

I

I
e

1863 - Vereinigte Staaten von Kolumbien
Grindung der dezentralen, féderalistisch gefuhrten Vereinig-
ten Staaten von Kolumbien.

A

1829 u. 1830

Abspaltung von Ecuador
und Venezuela aufgrund
liberaler Bestrebungen des
Republikaners Francisco de

Paula Santander.

1717 - ,Nueva-Granada”

O O @

Grindung des spanischen Vizekénigreiches Nue-
va-Granada auf den Gebieten des heutigen Ecuador,

Venezuela, Panama und Kolumbien.

Abb. 14 Geschichtlicher Abriss Kolumbien

[Ocampo, J. A., 1987; Blumenthal, H. R., 2000; Safford, F. & Palacios, M., 2002; Henderson, J. D., 2006; Kénig, H.-J., 2008]
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die Unabhangigkeit Panamas.

1886 - Kolumbien

Durch die schlechte wirtschaftliche Lage kommt
es zu Unruhen, die 1885 in einem Burgerkrieg
endeten. Eine neue zentralistische Verfassung
soll die politische und wirtschaftliche Lage im

Land wieder beruhigen.

1899 - 1902 - Krieg der Tausend Tage

Nach angeblich gefdlschter Wahlen kommt es erneut zu einem
Burgerkrieg, bekannt als ,Krieg der Tausend Tage”. Durch die Un-
terstlitzung der USA, die auf den Bau des Panama-Kanals drangen,
und die militarische Schwache Kolumbiens zu dieser Zeit folgt 1903



1948 - 1958 - ,La Violencia”

Durch die Ermordung des aussichtsreichen linksliberalen Pra-
sidentschaftskandidaten Jorge Eliécer Gaitan am 9. April 1948
in Bogota und dem damit einhergehenden Ende der liberalen
Ara durch den Sieg des autoritér regierenden, konservativen
Laureno Gémez erstarken die Unruhen zu einem 10 Jahre an-
dauernden Birgerkrieg, der in die Geschichte als ,La Violen-
cia” eingeht. Die konservative Regierung schlagt liberale und
kommunistische Bestrebungen im Land gewaltsam nieder, wo-
raufhin sich Kleinbauern zu Guerillagruppierungen und Selbst-
verteidigungsorganisationen zusammenschlieBen. Die Armut
am Land wéachst weiter und fiihrt zu einer enormen Landflucht
und zur gréBten Urbanisierungswelle des Landes.

1970er - Drogenhandel

Der Einstieg diverser Gruppierungen in das Drogengeschéft bringt neue Interessen
in den Konflikt. Drogenhandler heuern die existierenden Paramilitérs zur Verteidi-
gung gegen die Regierungstruppen an, wihrend der Anbau und Handel mit Koka in
den von Guerrillas besetzten Gebieten am Land fiir diese Gruppierungen eine neue
Einnahmequelle durch dessen Besteuerung darstellt.

2000er - Weg zum Frieden

schen Gruppierungen im Blirgerkrieg.
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Durch den wirtschaftlichen Aufstieg des Landes, die neuen Méglichkei-
ten zur politischen Mitsprache und die erfolgreiche Bekdampfung der
groBten Drogenkartelle Kolumbiens gelingt es langsam und unter wei-
terhin schwierigen Umstanden, den bewaffneten Konflikt einzuddmmen.
Dennoch befindet sich das Land nach wie vor mit einzelnen paramilitéri-

1930 - 1946 - Die liberale Ara

Der Versuch, wahrend der ,liberalen Ara”
einen sozialen Ausgleich durch die Forde-
rung von Gewerkschaften, die Einflihrung
der Schulpflicht und den Erlass einer Agrar-
reform, die die Verteilung von Grundbesitz
verstaatlichen soll, scheitert jedoch an der
politischen Macht der GroBgrundbesitzer
und der Kirche. Durch den Rucktritt des an
Ruickhalt verlierenden liberalen Prasidenten
Alfonso Lépez Pumarejo im Jahr 1945 fachen
die sozialen Unruhen im Land wieder auf.

O
A
I
I
I
I
I
I
I
I
I
I
I
I
I
I
I

1958 - 1974 - Frente Nacional

Die Frente Nacional (,nationale Front”), eine Allianz der Konser-
vativen und Liberalen, dessen Ziel die abwechselnde Prasi-
dentschaft der beiden Parteien ist, kdnnen die gewaltsamen
Aufsténde nicht eindédmmen, da die politische Meinungséu-
Berung auBerhalb der Traditionsparteien weiterhin ausge-
schlossen bleibt. Der andauernde Konflikt zwischen GroB-
grundbesitzern und Kleinbauern fiihrt zur Griindung weiterer
kommunistischer Guerillagruppierungen wie der ,ELN"
der ,EPL", der ,M-19" und der im Jahr 2017 demobilisierten
LFARC". Auch GroBgrundbesitzer schlieBen sich zu Selbst-
verteidigungsorganisationen (,AUC - Autodefensas Unidas
de Colombia” - ,vereinigte Selbstverteidigung Kolumbiens”)
zusammen, die den bewaffneten Konflikt weiter aufrechter-
halten und die Landflucht, die bereits seit den 50er Jahren im
Gange ist, abermals verstarken.

2017 - Friedensvertrag ,FARC”

Prasident Juan Manuel Santos unterzeichnet einen Friedens-
vertrag mit einer der letzten aktiven Guerillaorganisationen
4FARC", wodurch das Land einen weiteren wichtigen Schritt in

Richtung Frieden macht.

1991 - Neue Verfassung

Um in allen Gebieten des Landes mehr polizeiliche Prasenz
zu schaffen, aber auch um die Legitimationskrise des Staates
zu beenden, wird 1991 eine neue Verfassung beschossen, die
einen dezentralisierten, sozialen Rechtsstaat mit mehr Autoritat
und Mitspracherecht der Gemeinden und Provinzen bzw. ei-
ner gréBeren Partizipationsméglichkeit der Bevélkerung durch
Auflésung des Zweiparteiensystems schafft.
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Abb. 15  Topografie Kolumbien
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GEOGRAPHIE UND KLIMA

Am nordwestlichsten Punkt der stidamerika-
nischen Kontinentalpatte gelegen, erstreckt
sich Kolumbien mit seiner Landfliche von
1.141.749 km?2 [The World Bank, 2017] vom
pazifischen Ozean und der Grenze zu Panama
im Westen Uber die nordlichen Auslaufer der
Anden bis zu den Tiefebenen des Amazonas-
gebiets und des Rio Orinoco im Osten. Im
Norden begrenzt durch die Karibikkiste, teilt
Kolumbien seine Landesgrenzen nicht nur
mit Venezuela, Brasilien, Perl, Ecuador und
Panamd, sondern besitzt auch eine Reihe an
Seegrenzen zu den Landern Honduras, Nica-
ragua, Costa Rica, Haiti, Jamaica und der domi-
nikanischen Republik.

Kolumbien wird in sechs verschiedene Regi-
onen mit einer hohen Varietat an klimatischen
Bedingungen unterteilt. Wahrend in den Regi-
onen Amazonica, Orinoquia, Insular und Costa
Pacifica ein feuchttropisches Klima vorherrscht,
so variiert das Klima in der Region Caribe je
nach Lage von feuchttropisch bis trocken. In
den hohen Lagen der Andenregion dominiert



das Gebirgsklima, in den Talern sind jedoch
trockene und temperierte Klimazonen zu
finden.

Die durch das Zusammentreffen der vier tekto-
nischen Platten entstandenen, von Stdwesten
nach Nordosten laufenden drei Andenkordil-
leren lieBen das Land bereits seit seiner frilhen
Geschichte mit seiner erschwerten ErschlieB3-
barkeit kdmpfen. Die Zentralkordillere gilt mit
dem 5.750 m hohen Gipfel Nevado del Huila
als hochster Auslaufer der Anden, gefolgt
durch die Ostkordillere mit maximal 5.493 m
und der Westkordillere mitdem 4.764 m hohen
Volcan Cumbal. Den héchsten Punkt Kolum-
biens bildet jedoch der in der Sierra Nevada
de Santa Marta an der Karibikkiste gelegene
Pico Cristébal Colén mit 5.775 m.

Das Andengebirge bildet eine Wasserscheide,
dessen zwei Seiten einerseits in Richtung
Pazifik und andererseits in Richtung Atlantik
gerichtet sind. Auf pazifischer Seite finden sich
einige kurze Flusse, die direkt in den Ozean
munden, wahrend die atlantische Seite in

drei groBBe Zusammenflisse unterteilt werden
kann: Die zwischen den Kordilleren gelegenen
Flussen wie der Rio Cauca und der Rio Magda-
lena minden in der Karibik, der GrofBteil der
Flisse mit Ursprung in den &stlichen Hangen
der Ostkordillere flieBen im Amazonas oder
dem Rio Orinoco zusammen. [Colombia-SA,
2018]

KOLUMBIEN & MEDELLIN O 2
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02.2

DIE METROPOLREGION
+AREA METROPOLITANA DEL VALLE DE ABURRA"

Abb. 16  Die Metropolregion ,Area Metropolitana del Valle de Aburra” im Kontext Kolumbiens
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Die Metropolregion ,Area Metropolitana del
Valle de Aburrd” ist eine politische und admi-
nistrative Einheit des im Nordwesten Kolum-
biens gelegenen Departamentos Antioquia
und erstreckt sich tber eine Gesamtflache von
1157 km? entlang des Rio Aburré, jener Fluss,
der Uber Jahrhunderte hinweg das Valle de
Aburra (,Aburra-Tal") formte. Dieser entspringt
im Studen der Region in der Gemeinde Caldas
und wird innerhalb der Gemeindegrenzen
Medellins ,Rio Medellin” genannt. Auf einer
Hohe von etwa 1540m Uber dem Meeres-
spiegel liegt das Aburrd-Tal im nérdlichen
Auslaufer der Zentralkordillere der Anden. Es
bildet in etwa den geographischen Mittelpunkt
zwischen dem Valle de Cauca (,Cauca-Tal”
zwischen West- und Zentralkordillere) und
der Tiefebene des Rio Magdalena (zwischen
Zentral- und Ost-Kordillere gelegen). Die Berg-
ketten, die das Aburré-Tal einschlieBen, fihren
in der Region zu einer sehrlinearen, stadtischen
Entwicklung. AuBerdem sorgt der Zusam-
menfluss von hunderten Bachen und kleinen

Schluchten fir ein 6kologisches Gleichgewicht,
dass es zu schitzen gilt. Das schnelle und
anhaltende Wachstum der urbanen Gebiete
innerhalb  der Metropolregion geféhrdet
dieses 6kologische Gleichgewicht seit Jahren:
Informelle Siedlungen an den Stadtrandern
verdrangen durch die andauernde Zuwande-
rung aus den landlichen Regionen des Landes
fur Flora und Fauna wichtigen Lebensraum und
stellen eine Gefahr fir eine Vielzahl an Spezies,
inklusive die der Menschen dar. [Area Metro-
politana del Valle de Aburra, 2018]

Die Metropolregion besteht heute aus den
zehn Gemeinden Caldas, La Estrella, Saba-
neta, ltagli, Envigado, Medellin, Bello, Copa-
cabana, Girardota und Barbosa (von Siden
nach Norden). Kumuliert ergibt sich damit
eine Gesamteinwohnerzahl von 3.909.729
Menschen im Jahr 2018 [DANE, 2011] wahrend
Medellin mit seinen knapp 2,53 Millionen
Einwohnern das Zentrum und auch den Sitz
der Verwaltungszentrale der JArea Metropoli-
tana del Valle de Aburra” stellt.

Abb. 17 Valle de Aburré (Blick aus dem Norden)
[Area Metropolitana del Valle de Aburra., 2017]

KOLUMBIEN & MEDELLIN 0 2
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02.3

MEDELLIN IN ZAHLEN

imiento

fad

Vigitrapilitan, gimiento

> Santa Elena

Corregimiento de San

Antonio de Prado

Gemeindegrenze Medellin

Genzen ,Comunas”/,Corregimientos”
Metro

,Centralidad Metropolitana”

Rio Medellin

Abb. 18  Ubersichtskarte Gemeinde Medellin
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2,53

Bevdlkerungsentwicklung ;e 1051,

+1 0’6 % p.a. (seit1951)

Bevolkerungsdichte

6.566,6 ...

GINI-Index

[Medellin comovamos, 2016]

0,478

Offentliche Flachen pro Einwohner

3,64 ..

Flache

[Medellin comovamos, 2016]

[Alcaldia de Medellin, 2006]

382

GDP per capita

[Alcaldia de Medellin, 2006]

5.940 .

Territoriale Verwaltungseinheiten
16 comunas
5 corregimientos
249 barrios
20 areas institucionales
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HISTORISCHE ENTWICKLUNG MEDELLINS

PRAHISPANISCHE ARA

Erste archdologische Funde im Valle de Aburra
und den umgebenden Gebieten der Stadt
Medellin datieren auf das Jahr 10.500 v. Chr.
zurick. Zu dieser Zeit wandern Jager- und
Sammler-Kulturen aus den tropischen Niede-
rungen des Rio Cauca und des Rio Magdalena
und siedeln sich im Tal entlang des Rio Aburra
(wird heute innerhalb des Stadtgebietes ,Rio
Medellin” genannt) an. Der Bestand dieser
Siedlungen wird bis in das 5. bzw. 8. Jahrhun-
dert angenommen. Die Einwohner, ,Aburraes”
genannt, betreiben hauptsachlich Goldschmie-
dekunst und Keramikverarbeitung wahrend
Hinweise auf landwirtschaftliche Nutzung eher
die Seltenheit bilden. [Rodriguez Jiménez, P,
2009]

Abb. 19  Stadtplan Villa de Nuestra Sefiora de La Candelaria de Medellin, 1675 [Suéarez Escudero, G., 1968]
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KOLONIALZEIT

Die ersten Entdeckungen der Kolonialzeit
gehen auf das Jahr 1570 zuriick. Zu dieser Zeit
stoBen die ersten spanischen Konquistadoren
in die bergige Gegend der Zentralkordillere
vor und beginnen mit Goldabbau, errichten
Ranches und betreiben Ackerbau.

Am 2. Mérz 1616 folgt die Grindung des ,El
Poblado de San Lorenzo de Aburrd” genannten
Refugium fur indigene Stdmme durch Don
Francisco de Herrera Campuzano [Bravo, J. M.,
2012]. Im Laufe des 17. Jahrhunderts stellt sich
das erste Bevodlkerungswachstum ein. Viele
Ureinwohner aus dem heiBBen Santa Fe de Anti-
oquia, an den Ufern des Rio Cauca gelegen,
suchen nach milderem Klima und bessern
Boden fir ihr Vieh. Verteilt im Tal bilden sich
weitere kleine Dorfer, die spater Gemeinden
im Valle de Aburré werden sollten: [ltagui,
Envigado, La Estrella, Caldas, Bello, Copabana
und Girardota. Bereits zu dieser Zeit beginnt
Medellins Geschichte als eine durch Migra-
tion gepragte Stadt. Am 22. November 1675
erfolgt durch kéniglichen Erlass der spanischen

Regentin Dona Maria Ana de Austria die Grin-
dung Medellins unter dem Namen Villa de
Nuestra Sefiora de la Candelaria de Medellin”,
situiert im Umfeld der Kirche ,Nuestra Sefora
de la Candelaria” sudlich der Quebrada
Santa Elena (Bach namens ,Santa Elena”). Zu
dieser Zeit leben 280 GroBfamilien bzw. rund
3000 Menschen im Tal verteilt. Diese setzen
sich aus den weilen GroBfamilien, Mestizen,
den wenigen Ubrig gebliebenen indigenen
Einwohnern aus San Lorenzo und den Sklaven
auf wohlhabenden Ranches zusammen.

Im 18. Jahrhundert lasst das fortschreitende
Wachstum der Region ein weit verzweigtes
Netz wohlhabender Familien (hauptséchlich
Minenbesitzer) entstehen. Eine streng katholi-
sche Gesellschaft, die groBen Wert auf deren
Herkunft, aber auch auf Tugend und Aufrichtig-
keit legt und deren Fokus die individuelle wirt-
schaftliche Entwicklung, der Handel und der
Bergbau darstellt, entwickelt sich. [Rodriguez
Jiménez, P, 2009]

KOLUMBIEN & MEDELLIN 0 2

Abb.20 Stadtplan Medellin, 1790 [Jaramillo, R. L. & Perfetti, V., 1997]

32



Abb. 21

33

Basilica Metropolitana, Medellin,1892 in Bau
[Rodriguez, M., 2017]

UNABHANGIGKEIT KOLUMBIENS

Im 19. Jahrhundert, also in den ersten Jahr-
zehnten der Unabhéngigkeit Kolumbiens
versucht Medellin im Konflikt zwischen den
zentralistischen und liberalen Bestrebungen
im Land seine Souverénitdt und Unabhangig-
keit zu wahren und unterstitzt santanderis-
tische Bestrebungen nach einer foderalisti-
schen Republik. Als diese zwischen 1863-1886
Realitat ist, kann sich die Region durch ihre
Politik die Wirtschaftskraft weiter starken.
Wirtschaft und Handel florieren durch den
Import von Konsumgitern und den Export
von Gold, der Parque Berrio (Dorf-Hauptplatz
Medellins benannt nach ,Pedro Justo Berrio”)
und die umliegenden StraBen entwickeln sich
zum Handelsplatz, die Erdgeschosszonen zu
Warenhdusern und Geschéften. GroBe Fami-
lienbetriebe investieren in Landwirtschaft und
Bergbau, wodurch die gesamte Region und
sogar Teile des Valle de Cauca versorgt werden.

Zu dieser Zeit werden eine Vielzahl an Banken
gegrindet, um den enormen Kapitalfluss zu
organisieren. AuBBerdem wird in Bildung und
den Bau neuer Schulen investiert, wahrend
die Hingebung zum Katholizismus weiterhin
bestehen bleibt.

Unter anderem durch die starke wirtschaftliche
Situation, aber auch getrieben von gesell-
schaftlichen Entwicklungen und der Unabhan-
gigkeit GroBkolumbiens erfolgt im Jahre 1826
die Ernennung Medellins zur Hauptstadt Anti-
oquias.

1868 wird die Diozbse von Santa Fe de Anti-
oquia, das zuvor die Hauptstadt der Region
Antioquia stellte, nach Medellin verlegt und mit
dem Bau der Kirche ,Basilica Metropolitana”
begonnen. Dies markiert den ersten Schritt zur
Erweiterung Medellins in die Gebiete nérd-
lich der Quebrada Santa Elena. [Rodriguez
Jiménez, P, 2009]



INDUSTRIALISIERUNG

Die unglnstige geographische Lage sorgt in
den frithen Jahren fir eine wirtschaftliche Isola-
tion, die durch den Handel und den starken
Unternehmergeist der anséssigen Bevdlke-
rung bald kein Problem mehr darstellen sollte.
Der florierende Handel bringt auBerdem neue
Fertigungstechniken in die Region, wodurch
sich eine starke Textilindustrie zu entwickeln
beginnt und der Industrialisierungsprozess
beschleunigt wird. Die Bevolkerung war 1905
bereits auf 60.000 Einwohner angewachsen,
die hauptséchlich in den Gebieten &stlich des
Zentrums (heutige Comuna 8, Buenos Aires),
auf den Hiigeln La Asomadera und El Salvador,
bekannt als Loreto und entlang der Quabrada
Santa Elena angesiedelt sind.

Der weltweite Kaffeeboom zu Beginn des 20.
Jahrhunderts und der Bau der Ferrocarril de
Antioquia (Eisenbahngesellschaft der Region
Antioquia), jene regionale Eisenbahnstrecke,
die das Valle de Cauca und die Tiefebene des
Rio Magdalenas mit Medellin verbindet, wirkt

der geographischen Isolation der Region
weiter entgegen und bringtin der ersten Halfte
des 20. Jahrhunderts weiteren wirtschaftlichen
Aufschwung mit sich. [Rodriguez Jiménez, P,
2009][Naranjo Giraldo, G., 1992]

Das anhaltende Wachstum der Stadt fuhrt ab
1912 zur Urbanisierung der nérdlich der Queb-
rada Santa Elena gelegenen Stadtteile des
heutigen Prado, sowie Gebiete des heutigen
Barrio Villa Nueva im Umfeld der heute als
.Basilica Metropolitana” bekannten, zweiten
Stadtkirche. [Naranjo Giraldo, G., 1992]

Die Inbetriebnahme der Ferrocarril-Station
JVilla”, Namensgeber des heutigen Barrios
Estacion Villa im Jahr 1913 bringt eine Ansie-
delung von Industrie in den neuen Expansi-
onsgebieten mit sich, die zusammen mit der
Erweiterung der Carrera Bolivar in Richtung
Norden zur Entwicklung dieser Stadtteile als
Durchzugsgebiete beitragen. [Alviar Arcila, M.
M. et al., 2014]
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Abb. 22 Barrio Prado, Medellin, um 1930
[Facebook: Historia fotografica de Medellin (HFM), 2018]

Abb. 23 Jungfernfahrt der Ferrocarril de Antioquia
[Facebook: Historia fotografica de Medellin (HFM), 2014]
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Abb. 24 Plan de Medellin Futuro, 1913
[Jaramillo, R. L. & Perfetti, V., 1997]

35

ERSTE STADTPLANUNGSTENDENZEN

Im selben Jahr wird mitdem ,Plano de Medellin
Futuro” (Plan des zuklnftigen Medellins) ein
erster Versuch unternommen, die schnell
voranschreitende Entwicklung der Stadt zu
kontrollieren.

Ein Ausbau der Kommunikations- und Mobili-
tatsinfrastruktur folgt in den 20er Jahren durch
den Bau der Avenida Colombia, die die Vororte
Robledo und San Cristébal mit Medellin
verbindet. Auch die Calle 33 und die Avenida
San Juan binden entlegene Siedlungen an
das Stadtzentrum an [Naranjo Giraldo, G,
1992]. AuBerdem wird zur gleichen Zeit ein
weitreichendes  StraBenbahnnetz  gebaut,
dass einzelne Ansiedlungen innerhalb und
auBerhalb der Stadt miteinander verbindet.
[Morrison, A., 2017]

1950 entwickeln Wiener & Sert den ,Plano
Piloto de Medellin” (Modell-Plan Medellin), der
auch einige Ratschlége des Osterreichischen

Architekten Karl Brunner umzusetzen versucht.
Neben der Kanalisation des Rio Medellins
und die damit einhergehende Transformation
desgleichen in eine regionale Verkehrsachse
beinhaltet dieser fur die Stadt richtungswei-
sende Plan auch eine strikte Trennung der
Funktionen innerhalb der Stadt. Daraus resul-
tierende Folgen wie die soziale Segregation,
die Entstehung konzentrierter Industriege-
biete und die damit einhergehende Umwelt-
verschmutzung in bestimmten Teilen der Stadt
sind noch heute zu spiren.

Durch die weitere Expansion der Stadt nimmt
das Zentrum um 1950 zunehmend seinen
heutigen Charakter als reprasentativen, funk-
tionellen Stadtteil an, der als Treffpunkt, aber
auch als Niederlassungsort fur Verwaltungs-
einrichtungen, &ffentliche Institutionen und
Dienstleistungen fungiert. [Jaramillo, R. L. &
Perfetti, V., 1997]



Abb. 25 Plan Piloto de Medellin, 1950, Wiener & Sert [Jaramillo, R. L. & Perfetti, V., 1997]
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Metro Abb. 26 Bebauungsentwicklung Medellin, 1800-2017
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MIGRATIONSSTROME AB 1945

Die ,Violencia” und der bewaffnete Konflikt
in ganz Kolumbien bringen ab 1945 eine
erneute, in diesem Ausmal3 noch nie dage-
wesene Migrationswelle, die viel Armut in die
Stadt tréagt, mit sich. Die vom Land vertrie-
benen Kleinbauern, aber auch viele Kolumbi-
aner, die in der Stadt nach besseren Arbeitsbe-
dingungen suchen, besiedeln Gebiete an den
Stadtrandern und urbanisieren Landflachen,
die fir neue Bebauung nicht vorgesehen,
geschweige denn geeignet sind [Rodriguez
Jiménez, P, 2009]. Die Bevolkerungszahl steigt
von knapp 360.000 Einwohnern im Jahre 1951
in den folgenden 6 Jahrzehnten um Uber 2
Millionen auf heute 2,53 Millionen Einwohner.
[DANE, 1951] [DANE, 2011]

Das Auftauchen der Drogenmafia in den 70er
Jahren, und die durch das enorme Stadt-
wachstum bedingte, schwierige soziale und
politische Situation zu dieser Zeit, bringt den
bewaffneten Konflikt vom Land in die Stadt.
Es folgt eine Periode geprégt von sozialer
Ausgrenzung, dem Kampf der Regierungen

gegen das Drogengeschaft, den damit einher-
gehenden Ruckschldgen der 6konomischen
Entwicklung Medellins und der internationalen
Reputation als geféhrlichste Stadt der Welt.
Durch die neue Verfassung Kolumbiens
wird 1991 den lokalen Behérden und Regie-
rungen mehr Durchgriffsmacht eingerdumt.
Ein Erstarken der lokalen Autoritat in Medellin,
auch durch die seit 1986 erlaubten, direkten
Birgermeisterwahlen, ist die Folge. Dadurch
kann nicht nur das Kriminalitdtsproblem besser
bekédmpft werden, auch die kiinftige Entwick-
lung der Stadt wird mit diesem Zeitpunkt einfa-
cher und direkter zu beeinflussen. [Martin, G.,
2014]

168.266
358.198

Abb. 27 Bevélkerungsentwicklung Medellin [DANE, 2005] [DANE, 2011]
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Abb. 28 PUI Nororiental, Medellin, Seilbahn Linie K, Bibliothek
,Espafia” und Infrastrukturprojekte [URBAM Universidad
EAFIT, 2014]
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GESELLSCHAFTLICHER UMSCHWUNG

Der Bau der Metro de Medellin im Jahre 1995
konstituiert einen Wendepunkt in der in den
letzten Jahrzehnten eher negativen Entwick-
lung der Stadt. Der Einfluss des neuen Massen-
verkehrsmittels auf die Stadt und ihre sozialen
Strukturen und 6konomische Entwicklung war
enorm. Noch heute gilt sie als ein Symbol des
Aufbruchs, gefolgt von einer Vielzahl an &ffent-
lichen Investitionen und einer gesellschaftli-
chen Bewegung, deren Ziel esist, die Jahre der
Kriminalitat hinter sich zu lassen.

Im gleichen Jahr wird der Strategieplan fur die
Entwicklung Medellins und des Valle de Aburra
erlassen. Dieser dient als Basis fir den 1999
entwickelten Raumordnungsplan ,Plan de
Ordenamiento Territorial (POT)", jenem Tool,
das die kinftige soziale, 6konomische und
raumliche Entwicklung Medellins definiert und
mindestens alle 15 Jahre erneuert wird (letzte
Revision 2014). [Pérez Jaramillo, J., 2017]

Die Phase des ,Urbanismo Social” markiert
eine politische Periode zwischen 2004 und

2012, getragen von den Burgermeistern Sergio

Fajardo (2004-2008) und Alonso Salazar (2008-
2012), die aus der starken, ,Compromiso
Ciudadano” genannten Birgerbewegung
hervorgehen. Diese beiden Verwaltungsperi-
oden werden zum einen gepragt von der Fort-
fihrung wichtiger urbanistischer Projekte, die
bereits unter der Vorgdngerregierung von Juan
Gémez Martinez (1998-2001) und Luis Pérez
Gutiérrez (2001-2004) begonnen wurden, aber
auch von neu entstehender, starker Birger-
beteiligungsinitiativen in Form sogenannter
.Proyectos urbanos integrales” (integrative
urbane Projekte), kurz ,PUls". Dieses Planungs-
instrument hat zum Ziel, besonders in armeren
Stadtvierteln stadtebauliche Projekte in starker
Zusammenarbeit mit der Bevdlkerung so
umzusetzen, dass diese auf die Bedirfnisse
der Nutzerlnnen und die Notwendigkeiten
der jeweiligen Gebiete bestmdglich eingehen
kdnnen. [Martin, G., 2014]

2014 wird unter der Regierung von Anibal
Gaviria die letztglltige Revision des POT (2014-
2027) veroffentlicht. Dieser beinhaltet wichtige



Infrastrukturprojekte wie das Projekt ,Parques
del Rio" (Fluss-Park), Bestrebungen zur Aufwer-
tung des historischen Zentrums und einen
Grlnglrtel, der das flaichenméaBige Wachstum
Medellins eindammen soll.

Dieser neue politische und gesellschaftliche
Kurs machte sich vor allem im Rickgang der
Kriminalitdtsrate und im steigenden Bildungs-
niveau bemerkbar. 1991, zu jener Zeit, als die
Armut in der Stadt am héchsten Stand ist und
der bewaffnete Konflikt in die Stadt getragen
wird, verzeichnet Medellin eine der welt-
weit héchsten Raten an Tétungsdelikten pro
100.000 Einwohner pro Jahr. Doch politischen
Rahmenbedingungen der letzten beiden Jahr-
zehnte schafften durch die Prinzipien der Trans-
parenz und die Bekdmpfung der Korruption,
aber auch die weitreichenden Bildungsinitia-
tiven und Birgerbeteiligungsprozesse einen
Umschwung in der Gesellschaft, der die Krimi-
nalitdtsraten im gesamten Stadtgebiet um ein
Vielfaches senken konnte. [Pérez Jaramillo, J.,
2017]

02

Motorraddiebstahl
in Geschaften
Autodiebstahl

in Wohnungen

Abb.30 Diebstihle nach Modalitét in Medellin, 2016
[Medellin comovamos, 2016]
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Abb.29  Jahrliche Tétungsdelikte pro 100.000 Einwohner in Medellin [Medellin comovamos, 2016]
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Das in rasantem Tempo fortschreitende Stadt-
wachstum Medellins brachte eine Vielzahl an
hochkomplexen stadtplanerischen Heraus-
forderungen mit sich. ,Urban Sprawl”, soziale
Disparitaten aufgrund ungleicher Ressourcen-
verteilung und der Uber Jahrzehnte andau-
ernde und durch den groBen Zuzug auch in
die Stadt getragene, bewaffnete Konflikt im
ganzen Land hatten einen groBen Einfluss auf
den Urbanisierungsprozess Medellins. Uber
viele Jahre wuchsen diese Probleme stérker
und schneller als Losungen angeboten werden
konnten. Dennoch wurde in Medellin gezeigt,
dass trotz uniiberwindbar scheinenden Heraus-
forderungen mittels einer funktionierenden
Stadtplanung mit diesen Problematiken nicht
nur umgegangen, sondern auch innovative
Lésungsanséatze generiert werden kdnnen, die
zu einer sozial nachhaltigen Stadtentwicklung
beitragen kénnen.



+URBANISMO SOCIAL"

Mit der Wahl von Birgermeister Sergio Fajardo
im Jahr 2004, getragen von der breiten Birger-
bewegung ,Compromiso Ciudadano”, begann
eine politische Periode, die viel Fortschritt mit
sich brachte. Ein starker Fokus auf Bildungs-
initiativen, Stérkung der kulturellen Identitat,
die Bereitstellung institutioneller Rahmenbe-
dingungen zur Festigung sozialer Strukturen
in den urbanen Gemeinschaften und nicht
zuletzt das Verantwortungsbewusstsein der
Regierung, Steuereinnahmen durch offent-
liche Investitionen im urbanen Raum an die
Bevolkerung zurtickflieBen zu lassen, bilden
die wichtigsten Eckpfeiler des sogenannten
JUrbanismo Social”. Medellin wurde zu einem
Laboratorium fur politische Entwicklungen und
partizipative Planungsprozesse.

Durch Proyectos Urbanos Integrales, kurz PUIs,
geleitet von der dezentralen Planungsorgani-
sation ,EDU - Empresa de Desarollo Urbano”
(Stadtentwicklungsgesellschaft) versuchte
man, dort anzusetzen, wo es am notwen-

digsten war: in den einkommensschwachen

Vierteln entwickelte man gemeinsam mit der
ansassigen Bevdlkerung maBgeschneiderte
staddtebauliche Projekte, die ziel- und ergeb-
nisorientiert umgesetzt wurden. Das PUI Noro-
riental, dessen Kernstlick die erste Seilbahn-
linie (Metrocable Linea K) bildet, stellt das erste
dieser PUIs dar. Durch qualitativ hochwertige
Architektur und urbaner Akupunktur mittels
kleinteiligen Interventionen wurde in diesen
Stadtvierteln neue Identitdt geschaffen. Der
Parque Biblioteca Esparia (Bibliotheks-Park
Espafa) im PUI Nororiental bildet einen Teil
des in dieser Zeit neu geschaffenen Netzes
an offentlichen Bibliotheken in der gesamten
Stadt. Ziel war es, mit einer breit angelegten
Bildungsoffensive gegen soziale Ungleichheit
und StraBen- bzw. Jugendkriminalitdt anzu-
kdmpfen. [Pérez Jaramillo, J., 2017]

Medellin hat zwar einen enormen Transforma-
tionsprozess hinter sich, dennoch ist die Stadt
heute noch mit einer Vielzahl an Herausforde-
rungen konfrontiert. Nach wie vor kdmpfen

die Behérden gegen eine extrem hohe soziale

KOLUMBIEN & MEDELLIN O 2

Ungleichheit, gegen Armut und Informalitat.
Organisierte Bandenkriminalitat, Geldwasche
und Drogenhandel stellt ein groBes wirt-
schaftliches Problem der Stadt dar. Es besteht
das Risiko der Korruption und der Infiltration
offentlicher Einrichtungen durch illegale Orga-
nisationen.

Wenngleich im Bildungssektor in den letzten
Jahrzehnten groBe Fortschritte gemacht
wurden, so besteht auch hier noch Handlungs-
bedarf. Die infrstrukturellen Kapazitdten der
Stadt reichen heute kaum aus, Schulen sind
ganztags im Schichtbetrieb belegt und kénnen
auf die wachsenden Bevdlkerungszahlen kaum
reagieren. [Martin, G., 2014]

Durch die hohe Dichte der Stadt weist Medellin
heute nur 3,64m? an offentlichen Flachen pro
Einwohner auf [Medellin comovamos, 2016].
Dieses Defizit gilt es, durch stadtplanerische
Eingriffe zu fillen. Die Weltgesundheitsorgani-
sation WHO empfiehlt ein Minimum an 9m? an
offentlichen Flachen pro Einwohner. [EImqvist,
T.etal., 2013]
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RAUMORDNUNGSPLAN ,,POT”

Der Plan de Ordenamiento Territorial (POT)
(Raumordnungsplan) ist ein erstmals im Jahr
1999 verdffentlichtes Planungsinstrument der
Stadt Medellin, dass die stadtische Entwick-
lung der folgenden 15 Jahre definiert. Die
letzte Revision dieses Planes erfolgte 2014
unter der Regierung von Birgermeister Anibal
Gaviria und ist bis 2027 ein fur die Stadtpla-
nung verbindliches Plandokument. Dieser aus
33 Dokumenten und einem Leitfaden beste-
hende Stadtentwicklungsplan definiert neben
den Flachennutzungen und der allgemeinen

Entwicklungsstrategie vier unterschiedliche

43

Interventionsgebiete (Areas de Intervenciénes
Estrategicas), die wiederum in Makroprojekte
(Macroproyectos) unterteilt werden. Haupt-
fokus liegt dabei auf der Verdichtung des
Zentrums entlang des Rio Medellins und der
Sicherung des o&kologischen Gleichgewichts
im landlichen Gringlrtel. Zusatzlich wird im
POT ein Netz an 6ffentlichen Flachen definiert,
dessen Zentrum das Makroprojekt ,Parques
del Rio” bilden soll. [Pérez Jaramillo, J., Patifio
Marin, J. M., & Spera Velasquez, G. V., 2014]
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Abb. 31 Interventionsgebiete und Makroprojekte, POT, Medellin
[Pérez Jaramillo, J., Patifio Marin J.M., Spera Velasquez,

GV, 2014]



Abb. 32  Grundkonzept POT (Componente General), Medellin [Pérez Jaramillo, J., Patifio Marin J.M., Spera Velasquez, G.V., 2014]

,Componente metropolitano”
Medellin als Gemeinde, die
die Konsolidation einer kom-
petativen Metropolregion
unterstltzt und sich in diese
eingliedert.
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,Componente municipia
Verdichtung im Zentrum und
Promotion einer alternativen
Mobilitdt um das flachige
Wachstum der Stadt einzu-
dammen.

,Area rural”

Sicherung des landlichen Umlands, um die
Skologische Nachhaltigkeit der Metropolre-
gion zu sichern.

,Borde urbano”

Grenzzone zwischen ruralem Umland und
urbanem Gebiet, die das Stadtwachstum in
den AuBenbezirken limitiert.

,Media Ladera”

Ein heterogenes Stadtgebiet mit modera-
tem Verdichtungsgrad und einer Funktions-
durchmischung in den Subzentren.

,Corredor del Rio”

Ein natirlicher Korredor, der urbane Vitalitat
schafft und als Zentrum eines Systems an 6f-
fentlichen Platzen fungiert.
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MEDELLIN IM URBANEN KONTEXT

Abb. 33
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Plétzlicher Wetterumschwung im Stadtzentrum Medellins

GEOGRAPHIE UND KLIMA

Medellin liegt auf einer Héhe von etwa 1500m
Uber dem Meeresspiegel im Valle de Aburra
und ist somitim Osten und Westen durch Berg-
ketten begrenzt. Das temperierte Gebirgsklima
der Anden sorgt in Medellin fir eine ganz-
jahrig gleichméaBige Temperaturkurve mit einer
Jahresdurchschnittstemperatur von 22 Grad
Celsius. Durch den tropischen Einfluss variiert
die Niederschlagsmenge je nach Jahreszeit
mit den jeweiligen Spitzen in den Monaten
Marz und Oktober [IHMEA, 1999]. Aufgrund
dieser Rahmenbedingungen entwickelte sich
auch die Bezeichnung Medellins als ,Stadt des
ewigen Frihlings” (Ciudad de la Eterna Prima-
vera). [Absolut Colombia, 2010]
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Abb. 35 Durchschnittliche Sonnenstunden pro Monat in Medellin
[IHMEA , 1999]
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Abb.36 Hochst- und Mindesttemperatur pro Monat in Medellin
[IHMEA , 1999]
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Abb. 34  Durchschnittliche Niederschlagsmenge
pro Monat in Medellin (in Liter) [[HMEA , 1999]
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Rio Medellin

20m Héhenschichtlinien

Abb.37 Topografie Medellin
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Abb. 38 Verwaltungseinheiten Medellin
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VERWALTUNGSEINHEITEN

Die Stadt Medellin ist in insgesamt 21 Verwal-
tungseinheiten geteilt. Wahrend der urbane
Raum (in Abb. 38 grau gekennzeichnet) 16
Comunas (,Bezirke”) umfasst, nennt man die

5 umgebenden landlichen Bezirke ,Corregi-

mientos”.
1 Popular
2 Santa Cruz
3 Manrique
4 Aranjuez
5 Castilla
6 Doce de Octubre
7 Robledo
8 Villa Hermosa
9 Buenos Aires
10 La Candelaria
M Laureles - Estadio
12 La América
13 San Javier
14 Poblado
15 Guayabal
16 Belén

———  Gemeindegrenze Medellin
Urbane Zone
Genzen ,Comunas”/,Corregimientos”
—  Metro
12221 Centralidad Metropolitana
Rio Medellin



EINWOHNERVERTEILUNG

Die an absoluten Zahlen gemessenen einwoh-
nerstarksten Bezirke Medellins stellen Belén
mit 74.779 Einwohnern und Robledo mit
63.787 Einwohnern dar. Zwischen je 50.000-
60.000 Einwohner zadhlen die Comunas 3, 6, 8,
9 und 13. Das Zentrum der Stadt und gleichzei-
tige Analysegebiet dieser Arbeit, La Candelaria
zahlt lediglich 31.297 Bewohner und ist somit
nach Guayabal der einwohnerschwachste
Bezirk Medellins. [Medellin comovamos, 2016]

Gemeindegrenze Medellin =
Grenzen ,Corregimientos” ——
Centralidad Metropolitana  -----
Metro  =——
Rio Medellin s

< 30.000

30.000 - 40.000
40.000 - 50.000 =
50.000 - 60.000 =
60.000 - 70.000  —
>70-000 —

@

Abb. 39 Einwohnerverteilung Medellin
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Abb.40 Mobilitdtsachsen Medellin

49

MOBILITAT

Abb. 40 zeigt die deutlich erkennbare Orien-
tierung der Stadt Medellin, die nicht zuletzt
aufgrund ihrer Mobilitdtsachsen, zum einen
von Norden nach Stiden, zu andern von Osten
nach Westen verlaufend in diese Richtungen
gewachsen ist. Die Metro verbindet die im
Norden Medellins gelegene Gemeinde Bello
mit dem im SlGden gelegenen ltagii und der
westlichen Comuna 13. Vier Seilbahnen, eine
StraBenbahn und zwei BRT-Linien binden
die AuBenbezirke an das Zentrum an. Die
Hauptachsen des Individualverkehrs fihren in
Nord-Siid bzw. Ost-West Richtung. Der natio-
nale Flughafen befindet sich direkt in der Stadt,
wahrend der internationale Flughafen in der
Hochebene von Rionegro situiert ist.

———  Gemeindegrenze Medellin

_ Genzen ,Comunas”

- - Metro

wnnn Metro (erhoht)

——  Metroplus (BRT)/ Tranvia (StraBenbahn)

=== Metrocable (Seilbahn)

----  Autobahn

—— HauptstraBennetz

——  Kollektor-StraBennetz

+ Centralidad Metropolitana

Rio Medellin
Flughafen



SUBZENTREN

Durch das rasante Stadtwachstum Medellins in
den vergangenen Jahrzehnten bildeten sich im
urbanen Geflige eine Vielzahl an unterschiedli-
chen Subzentren, die teilweise vorderenormen
Expansion der Stadt eigene Vorort-Zentren
bildeten. Aufgrund ihrer jeweiligen GréBe und
Relevanz bzw. den jeweiligen Einflussgebieten
werden diese in die Centralidad Metropoli-
tana (Zentrum der Metropolregion), einzelne
Stadtzentren, regionale Subzentren und Stadt-
teilzentren geteilt. Diese Klassifizierung wurde
im Raumordnungsplan POT 2014 verankert.
[Pérez Jaramillo, J., Patifio Marin, J. M., & Spera
Veldsquez, G. V., 2014]

Gemeindegrenze Medellin

Urbane Zone

Grenzen ,Comunas”/,Corregimientos”
Grenzen ,Barrios”

Metro — =———

Centralidad Metropolitana

Rio Medellin

Zentrum der Metropolregion
Stadtzentren (Nivel: Ciudad)
Regionale Subzentren (Nivel: Zonal)
Stadtteilzentren (Nivel: Barrial) [}

Abb. 41

O

Zentren und Sub-Zentren Medellin
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METRO DE MEDELLIN

Abb. 42
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JTranvia de Sucre” in der Calle 56, Medellin (um 1930),
Hintergrund: Basilica Metropolitana [Allen Morrison, 2017]

—
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OFFENTLICHER VERKEHR IN MEDELLIN

Bereits Jahrzehnte vor dem Bau der Metro de
Medellin im Jahre 1995 existierte in Medellin
ein offentliches Verkehrsnetz. Dieses bestand
zum einen aus der Ferrocarril de Antioquia, ein
Regionalzug, der das Valle de Cauca im Westen
Antioquias mit dem Tal des Rio Magdalenas
verband. Mit Einsetzen der Industrialisierung
wurde auf einer Strecke von Uber 340 km eine
Eisenbahnverbindung errichtet, die den Ort La
Pintada Uber das Valle de Aburra mit Medellin,
Santiago und Puerto Berrio am Rio Magdalena
verband. [Duque Escobar, G., 2015]

Die Stadt Medellin war in den Jahren zwischen
1921 - 1951 im Besitz eines elektrischen Stra-
Benbahn- und Oberleitungsbus-Netz, welches
ebenso wie die Ferrocarril de Antioquia und
viele andere schienengefihrte Verkehrsmittel
in ganz Kolumbien in den 50er Jahren aufge-
lassen wurde und durch Dieselbusse ersetzt
wurde. Diese konnten weitaus flexibler auf das
enorme Stadtwachstum reagieren und deckten
somit bis zur Inbetriebnahme der Metro 1995
den GroBteil des o6ffentlichen Verkehrs der



Stadt ab. [Morrison, A., 2017]

Eine dieser StraBenbahnverbindungen wurde
2016 wieder in Betrieb genommen: Die
Tranvia de Ayacucho (StraBenbahn Ayacucho)
verbindet das Zentrum Medellins mit dem
Osten der Stadt. AuBerdem gibt es heute
Bestrebungen, die Ferrocarril de Antioquia zu
reaktivieren. Ein Mehrzweckzug soll kiinftig
Medellin wieder mit dem Rio Magdalena
verbinden und nicht nur Glter, sondern auch
Personen transportieren. [Ferrocarril de Antio-
quia S.A.S., 2016]

Abb. 43  Ferrocarril de Antioquia, Bahnhof Medellin
[Hernéandez Hernandez, A., 1930]
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Carrera Bolivar ——
Oberleitungsbus = ===
StraBenbahn
GlterstraBenbahn

Eisenbahnstrecke Ferrocarril de Antioquia ==+
Rio Medellin

Abb. 44  Offentliches Verkehrsnetz Medellin, 1921 - 1951
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Abb. 45 Bau der Metro-Viadukte im Stadtzentrum [Restrepo Vélez, M.E., 2011]
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PLANUNGSBEGINN DER METRO 1979

Die Metro de Medellin, betrieben durch die
Gesellschaft ,Empresa de Transporte Massivo
del Valle de Aburrd Ltda.” (ETMVA), ist die
einzige stadtische Hochbahn Kolumbiens.
Bereits im Jahre 1962, kurz nach dem Verkauf
der Ferrocarril de Antioguia an den staatli-
chen Eigentimer ,Ferrocarriles Nacionales de
Colombia”, wurden durch die Gemeindever-
waltung Kolumbiens Vorbereitungen getroffen,
die den Bau einer stadtischen Schnellbahn
ermoglichen sollen: die Kanalisation des Rio
Medellins ermoglichte es, entlang des Flusses
eine 18m breite Trasse fir den Bau eines neuen
Gleisnetzwerkes bereitzustellen. Eine Vielzahl
an Machbarkeitsstudien fir ein offentliches
Transportsystem wurden in den Folgejahren in
Auftrag gegeben, doch zur Umsetzung kam es
weiterhin nicht. [Restrepo Vélez, M. E., 2011]

Am 31. Mai des Jahres 1979 wurde fir das
Projekt die Verwaltungs- und Betreibergesell-
schaft ,ETMVA" in Zusammenarbeit der Stadt-
regierung Medellins und der Landesregie-
rung des Department Antioquias gegrindet.



Es wurde eine technische und &konomi-
sche Machbarkeitsstudie an die britische
Firma ,Mott, Hay & Anderson Ltd” in Auftrag
gegeben. [Metro de Medellin, 2017]

Systeme mit Diesel- bzw. Oberleitungsbussen,
unterirdischen und oberirdischen Schnell-
bahnen wurden analysiert und evaluiert.
Aufgrund der geografischen Beschaffenheit
des Aburra-Tals, durch die bereits dichte, aber
wenige konsolidierte Bebauung im Stadtzen-
trum und vor allem wegen des in den 1980er
Jahren nach wie vor sehr hohen und dynami-
schen Stadtwachstums einigte man sich am 13.
Dezember 1982 nach Vorlage der Evualuie-
rungsdokumente an die Zentralregierung auf
den Bau einer Uber Grundniveau gefihrten
Metro auf zwei Linien. [Republica de Colombia,
1987]
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Carrera Bolivar
Geplante Linienfihrung 1982 (erhoht) ===
Geplante Linienfihrung 1982 ——

Rio Medellin

Abb. 46 Metro de Medellin, geplante Linienfiihrung 1982

54



Abb. 47  Carrera Bolivar Richtung Stiden, vor dem Bau der Metro (1968) [Facebook: Memoria Visual de Medellin, 2017]
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UBERBAUUNG DER CARRERA BOLIVAR

Die geplante Linienfuhrung sah vor, die Linie
A Uber ihre gesamte Lange entlang des Rio
Medellin, teilweise Gber die ehemalige Strecke
der Ferrocarril de Antioquia zu fihren, wéhrend
die Linie B den Westen (La Floresta) mit dem
Stadtzentrum (Parque Berrio) entlang der
Quebarada La Hueso verbinden sollte (siehe
Abb. 48). Mit der Ausfihrung und Detailpla-
nung beauftragt wurde 1983 ein deutsch-spa-
nisches Konsortium (,METROMED"), die das
Projekt zusammen mit einer franzésischen bzw.
schweizer Firma zu 632 Millionen USD, also
weniger als der durch die Zentralregierung
vorgegebene Bausumme, umsetzen sollten.

In der urspringlich geplanten Ausfihrungsva-
riante von 1982 ware die Carrera Bolivar nicht
wie heute durch die Metro-Viadukte tGberbaut.
Kurz vor Baubeginn adnderte die ETMVA 1984
jedoch die Plane aufgrund einer neuen Studie
auf die heute existierende Linienflihrung, um
auf die mittlerweile gestiegene Nachfrage
zu reagieren und einen effizienteren Betrieb
zu garantieren (siehe Abb. 48). Bereits mit



Verzégerung wurden die Bauarbeiten am 30.
April 1995 aufgenommen. die Bausumme war
bereits auf 643,5 Millionen USD gestiegen.
Durch die unsichere finanzielle Lage, den
Rickzug einiger Geldgeber durch die bereits
entstandene Verzégerung, Rickschlage durch
vertragliche Schwierigkeiten und Importver-
zbégerungen und eine beinahe Zahlungsun-
fahigkeit der Betreibergesellschaft ETMVA,
rickte die geplante Inbetriebnahme 1990 in
weite Ferne. 1989 wurde das Projekt durch die
Baufirma vorerst eingestellt, bis die Arbeiten
nach Neuverhandlungen der Vertrage 1992
wieder aufgenommen werden konnten. Am 30.
November 1995 wurde schlieBlich der Betrieb
zwischen den Stationen Niquia und Poblado
aufgenommen. [Republica de Colombia, 1987]
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Abb. 48 Metro de Medellin, realisierte Linienfiihrung 1995
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Abb. 49  Parque Berrio, Blick Richtung Palacio de la Cultura Rafael
Uribe Uribe [Facebook: Memoria Visual de Medellin, 2017]
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TRANSFORMATION URBANER RAUME

Die sehr kurzfristige Anderung der Linien-
fihrung und die damit beschlossene Uber-
bauung der Carrera Bolivar hatte zur Folge,
dass die heute existenten offentlichen Radume
im Umfeld der Metro nur teilweise einer Umge-
staltung bzw. einer Adaption an die neuen
Bedingungen unterzogen wurden. Der Archi-
tekt Carlos Velilla entwarf in den Jahren 1990-
1994 zusammen mit,Clarita Cardenas LS Archi-
tect” etwa 37 Hektar an offentlichen Flachen
im unmittelbaren Umraum der geplanten
Metro-Viadukte [Velilla, C., 2017]

Dennoch konnte im Zuge dieser Neugestal-
tung nicht ausreichend auf die Dynamiken
der fortschreitenden Stadtentwicklung einge-
gangen werden. Das Zentrum Medellins, vor
allem aber die urbanen Rdume im Umfeld
der Carrera Bolivar, wurde durch den Bau der
Metro-Viadukte stark verandert. Es entstanden
Radume und Flachen, die aus stadtplanerischer
und soziodkonomischer Perspektive ein groBes
Potential an Konflikten aufweisen. Schlechte
Ausleuchtung, geringe Ubersichtlichkeit und

fehlende MaBstéblichkeit fihrten in den letzten
dreiBig Jahren zu weitreichenden Problemen,
die sich in einem sinkenden Sicherheitsgefiihl,
hoher Informalitdt und steigender Kriminalitat
manifestieren. lhre hohe Dynamik, die histo-
risch bedingte Position als eine der wichtigsten
Verkehrsachsen der Stadt und die mit dem Bau
der Metro einhergehende rdumliche Trans-
formation verwandelten die Carrera Bolivar
in einen urbanen Raum, der zwar einerseits
von hohem dkonomischen Wert und Nutzen
gepragt ist, anderseits aber Ort des territori-
alen Konfliktes, der sozialen Spannungen und
des Aufeinandertreffens zwischen Formalitét
und Informalitat ist.

Aus diesem Grund werden diese offentli-
chen Radume unterhalb der Metro im heutigen
Stadtplanungsdiskurs als Zielgebiete fir
notwendige urbane Interventionen behandelt.
[Alcaldia de Medellin, 2014a]



Abb.50 Neugestaltung &ffentlicher R&ume durch Arq. Carlos Velilla (zwischen den Stationen Cisneros und San Antonio) [Restrepo Vélez, M.E., 2011]
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SYMBOL EINER WENDE

Dennoch wird die Metro noch heute als Mani-
festation einer Aufbruchsstimmung in Medellin
gesehen - ein internationales Vorzeigepro-
jekt fur eine gelungene sozial inklusive Stadt-
planung. Mit der Inbetriebnahme der Metro
verkirzten sich die Fahrzeiten zwischen Stadt-
zentrum und den einkommensschwéacheren
AuBenbezirken der Stadt um bis zu eineinhalb
Stunden. Ein leistbares (2.000 COP = 0,60€ pro
Fahrt) Nahverkehrssystem, das nicht nur auf
den wohlhabenden Teil der Bevélkerung zuge-
schnitten ist, wurde geschaffen.
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AUSBAU DES VERKEHRSNETZES

Trotz des durch die Inbetriebnahme der Metro
im Jahre 1995 geschaffenen Mehrwert fur die
Bevolkerung wurde frih festgestellt, dass das
System an seine Grenzen stoft. Im Jahr 1999
Uberschritt die Gemeinde Medellin die 2 Milli-
onen Einwohner Marke, womit ein Ausbau

des Verkehrsnetzes unabdingbar war. Die

1995

59

Metrocable Linéa K (Seilbahn-Linie K), die
erste urbane Seilbahn Medellins war ein zum
Bauzeitpunkt unter Politikern stark umstrittenes
Projekt. Dennoch wurde sie 2004 erdffnet und
verbindet heute die ferner entlegenen Gebiete
in den noérdlichen Stadtteilen mit dem beste-

henden System. Durch die hohe Akzeptanz

2004 - 2008

entschied man sich wenig spater zum Bau eines
zweiten Seilbahn-Korridores im Westen der
Stadt, 2008 wurde schlieB3lich die Metrocable
Linéa J (Seilbahn-Linie J) erdffnet, womit die
beiden am schnellsten wachsenden AuBBenbe-
zirke an das Stadtzentrum angebunden waren.

In den letzten beiden Ausbauphasen von

2012-2016



2012-2016 bzw. 2016-2018 wurden zwei BRT-Li-
nien, genannt ,Metroplus”, errichtet. AuBerdem
wurde der Osten durch eine StraBenbahnlinie
und eine weitere Seilbahn (Linie H) mit dem
Stadtkern verbunden. Zurzeit befinden sich die
Seilbahn-Linien P und M in Bau. (siehe Abb. 51)
[Metro de Medellin, 2017]
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Abb.52  Erste Ausbaustufe des &ffentlichen Verkehrsnetzes: Seilbahn ,Metrocable” Linie K, Santo Domingo, Medellin
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GEPLANTE ERWEITERUNG BIS 2030

Der Masterplan zur Erweiterung des o&ffentli-
chen Verkehrsnetzes in Medellin (Plan Maestro
2030) sieht insgesamt 23 neue Korridore vor,
die bis 2030 das heute existierende Netz
ergédnzen sollen. Konkrete Planungen gibt es
bereits flr die Tranvia de la 80 (StraBenbahn

2018

Carrera 80). Diese soll die Metro-Stationen
Aguacatala, Floresta und Caribe verbinden
und den westlichen ,Ring” schlieBen. Zusatz-
lich werden neue BRT-Linien, StraBenbahn-
linien und Seilbahnlinien fur ein flachende-

ckendes &ffentliches Verkehrsnetz sorgen. Eine

2018 - 2020
(in Bau)



weitere wichtige Anbindung stellt der geplante
Korridor zum weit auBerhalb der Stadt gele-
genen Internationalen Flughafen ,José Maria
Cordova” in Rionegro dar. [Restrepo Vélez, M.
E., 2011]
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ANALYSEGEBIET ,,CENTRALIDAD METROPOLITANA"

Die Definition der ,Centralidad Metropolitana” stammt aus dem Raum-
ordnungsplan Medellins (Plan de Ordenamiento Territorial - kurz POT),
der 1999 erstmals in Kraft trat. ,El Centro”, wie die Centralidad Metropo-
litana von den Einwohnern Medellins genannt wird, bildet das Zentrum
der Metropolregion Area Metropolitana del Valle de Aburré, besteht aus
insgesamt 17 Barrios und wird von 85.117 Einwohnern bewohnt. Taglich
durchqueren 1,5 Millionen Menschen, also ca. 40% der Einwohner
der Area Metropolitana diesen Teil der Stadt, der sich heute tUber die
gesamte Flache der Comuna 10 (La Candelaria), Teile der Comunas 4, 7
und 11 erstreckt und mit seinen knapp 11 km? gleichzeitig das Zentrum
der Stadt selbst darstellt. [Alcaldia de Medellin, 2014a]
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03.1

STADTEBAULICHER KONTEXT

Im Gebiet der Centralidad Metropolitana findet
sich eine Vielzahl an wichtigen, geschichtstrach-
tigen Orten. Diese waren und sind noch
heute fur die Stadtentwicklung Medellins von
mafBgeblicher Bedeutung. Ausgehend vom
historischen Stadtkern rund um den Parque
Berrio werden auf den folgenden Seiten diese
charakteristischen Orte in einer Ubersicht

gezeigt.

Abb. 55 Blick aus der Station Parque Berrio auf den ,Plazuela Nutibara”,
Stadtzentrum Medellin
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Carrera Bolivar s N N
Metro N
Centralidad Metropolitana  =====
Abb. 56 Ubersichtsplan ,Centralidad Metropolitana”, Medellin | M 1:25.000 @
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Abb. 60 Mercado de Usarios (Flohmarkt)
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Abb.58 Plaza de las Luces und Biblioteca EPM

Abb. 61 Hospital San Vicente de Paul

Abb. 62 Cementerio San Pedro



Abb. 63 Museo de Antioquia und Plaza de las Esculturas [Your
Holiday Homes, 2018]

Abb. 65 Jardin Botanico [Plan:B Arquitectos, 2006]

Parque Bolivar und Basilica Metropolitana

Parque de los Deseos
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03.2

BEBAUUNGSENTWICKLUNG UND RELEVANZ DER CARRERA BOLIVAR

Bereits in der Kolonialzeit nahm die Carrera
Bolivar (Carrera 51) eine wichtige Rolle im
Stadtbild Medellins ein. Den Hauptplatz
Parque Berrio passierend fihrte sie nach Stiden

und fungierte dort als wichtigste Ausfallstral3e.

Richtung Norden wurde sie zu Beginn des
20. Jahrhunderts sukzessive erweitert und
verband ab diesem Zeitpunkt auch die nord-
lichen Gebiete des Aburra-Tals mit dem Stadt-
zentrum. Heute gilt sie neben der Autopista

PLANO DE MEDELLIN

LEVANTADO POR LOS ALUMNOS
DE LA

ESCUEL

Abb. 67  Stadtplan Medellin, 1889 [Jaramillo, R. L. and Perfetti, V., 1997]

75

(Autobahn) entlang des Rio Medellins und
den beiden parallellaufenden StraBBen Avenida
Oriental und Avenida del Ferrocarril als wich-
tigste Nord-Sud Verbindungsachse der Stadt.
Durch den Bau der Metro erlebte die Carrera

Abb. 68 Bebauungsentwicklung entlang der 1889
Carrera Bolivar, Medellin, 1800
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Bolivar eine weitere Transformation, die bis Einrichtungen schwand zunehmend. Durch
heute stark splrbar bleibt. Wertvoller &ffent- ihre hohe Aktivitdt wurde sie zum Raum sozi-
licher Raum wich dem flieBenden Verkehr, aler Spannungen und territorialer Konflikte, in
ihr Status als wichtiger stadtischer Treffpunkt dem Formalitdt und Informalitat aufeinander-
und Verbindungsglied 6ffentlicher Platze und treffen. [Alcaldia de Medellin, 2014a]
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Auf den folgenden Seiten wird das Gebiet der
Centralidad Metropolitana, also jener Teil der
Stadt, in dem der Bau der Metro den gréBten
Verdnderungen mit sich brachte, detailliert
analysiert. Okonomische, soziale und stadt-
réaumliche Faktoren werden in Karten und
Bildern dargestellt und deren Auswirkungen
beschrieben und evaluiert. Methodologisch
dient diese Analyse der Auswahl des exakten
Interventionsgebiets fir den stadtebaulichen
Entwurf, der in Abschnitt lll erarbeitet wird.
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SOZIOOKONOMISCHE GLIEDERUNG

Die Estratificacién ~ Socioeconémico,  kurz
Estratos ist eine landesweite Methode der
Klassifizierung von Wohnungen, die offent-
liche Leistungen wie Wasser, Gas oder Strom in
Anspruch nehmen [DANE, 2016]. Wohnungen
innerhalb der Centralidad Metropolitana sind
vorwiegend in den mittleren Estratos 3 und 4
angesiedelt, wobei die Einteilung pro Manzana
erfolgt. Abb. 69 zeigt die jeweils vorherr-
schenden Estratos je Barrio im Jahr 2011
[Alcaldia de Medellin, 2011].

Jedoch weist die Comuna 10, La Candelaria
nicht nur in absoluten Zahlen gemessen,
sondern auch relativ zu ihrer Flache gesehen
einen sehr geringen Gesamteinwohneranteil
auf. (siehe ,Einwohnerverteilung”, Seite 48)

Estrato 1 N
Estrato 2 S
Estrato 3
Estrato 4
Estrato 5
Estrato 6

Abb. 69  Estratos, Centralidad Metropolitana | M 1:25.000
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OFFENTLICHER VERKEHR

Durch den Knotenpunkt der beiden Metro
Linien A und B an der Station San Antonio
nahe dem historischen Stadtkern, aber auch
durch die 2011 bzw. 2013 in Betrieb genom-
menen BRT-Linien ,Metroplis” 1 und 2 und
die erstmals 2016 operierende StraBenbahn
JTranvia Ayacucho” ist das Gebiet der Cent-
ralidad Metropolitana gut in das &ffentliche
Verkehrsnetz eingebunden. Komplettiert wird
dies durch das 6ffentliche Fahrrad-Leih-System
,EnCicla”, dessen Radwegnetz inkl. Leihstati-
onen bis 2030 weiter ausgebaut werden soll.
Zuséatzlich verkehrt eine Vielzahl privater Busli-
nien durch das Stadtzentrum, die meist die
Randbezirke der Stadt bedienen.

= Metro
m— Metroplis (BRT)
=== StraBenbahn (,Tranvia T-A")
------ Radwege (,EnCicla”)
O Fahrrad-Leihstation (,EnCicla”)

Abb. 70  Offentlicher Verkehr, Centralidad Metropolitana | M 1:25.000
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STRASSENHIERARCHIEN

Im Zuge der Kanalisierung des Rio Medellins
entstand eine neue Transportachse, die den
Norden und Suden des Aburra-Tals mitein-
ander verbindet: die Autobahnen Autopista
Norte bzw. Sur verlaufen entlang des Flusses
durch die Stadt und werden in regelmé-
Bigen Abstédnden von den AusfallstraBen der
Stadt gekreuzt. Die Avenida Barranquilla, die
Avenida Oriental, die Avenida Colombia, die
Avenida San Juan und die Calle 33 bilden
die funf wichtigsten, die Nord-Sid Achse
querenden HauptstraBen. Parallel zur Haupt-
verkehrsader entlang des Flusses leitet die
Avenida Ferrocarril und die Carrera 65 den
Individualverkehr von Nord nach Sud. Die einst
wichtigste und erste AusfallstraBe Richtung
Stden, die Carrera Bolivar, hat fur den Individu-
alverkehr durch den Bau der Metro deutlich an

Relevanz verloren.

Autobahn e
Kollektor-StraBe
VerbindungsstraBe

Abb. 71  StraBenhierarchien, Centralidad Metropolitana | M 1:25.000
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BEBAUUNGSSTRUKTUR

Vom historischen Stadtkern, dem Parque Berrio
ausgehende Wege und StraBen bilden die
altesten strukturierenden Elemente, die heute
noch Medellins morphologisches Erschei-
nungsbild prégen. Auch die Vielzahl an kleinen
Bachen und Fliussen, die in der Talsohle des
Aburrd-Tals im Rio Medellin zusammenflieBen,
definieren die Bebauungsstruktur der Stadt.
Der Bau der Ferrocarril de Antioquia setzte
vorerst dem Stadtwachstum Richtung Osten
eine Grenze, die aber durch die Auflassung
der Eisenbahnstrecke wieder aufgehoben
wurde. Einen weiteren, maBgeblichen Einfluss
auf das Stadtbild hatte die in den 1950er
Jahren durchgefiihrte Kanalisierung des Rio
Medellins. Zuletzt hatte der Bau der Metro im
Jahre 1995 eine erhebliche Auswirkung auf die

Stadtstruktur.

mmmm  Carrera Bolivar
historisches Wegenetz
Flisse und Bache
Ferrocarril de Antioquia

Bebauungsstruktur

Abb.72 Bebauungsstruktur, Centralidad Metropolitana | M 1:25.000
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TOPOGRAFIE

Die Centralidad Metropolitana befindet sich
an der Talsohle des Aburra-Tals und ist im
Vergleich zu den AuBenbezirken der Stadt
relativ flach. Dennoch sind die ersten Auslaufer
jener Bergketten erkennbar, die das Tal im
Osten begrenzen. AuBerdem finden sich
vier der sieben unter Naturschutz stehenden
Higel (Cerros Tutelares) Medellins innerhalb
des untersuchten Bereiches: Der Cerro El
Volador im Nordwesten, der Cerro Nutibara im
Stdwesten, und der Cerro La Asomadera mit
dem Cerro El Salvador im Sidosten des Stadt-

zentrums.

Higel (,Cerros”) @
Hohenlinien ——
Metro  mmm—

Abb.73 Topografie, Centralidad Metropolitana | M 1:25.000
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FLACHENNUTZUNG

Ein Auszug aus dem Raumordnungsplan
POT (siehe ,Raumordnungsplan ,POT"", Seite
43) zeigt die deutliche Funktionstrennung
von Wohngebieten und Geschéftsvierteln.
Wahrend im Stadtzentrum kaum Wohnraum
zur Verfigung steht und sich dieser eher auf3er-
halb der Centralidad Metropolitana befindet,
ist in Abb. 74 deutlich zu erkennen, dass im
untersuchten Gebiet die gewerbliche Nutzung
Uberwiegt. Diese fehlende Funktionsdurch-
mischung flhrt zu einer zeitlich abhangigen
Nutzungsintensitdt im Stadtzentrum, welches
nachts nur an bestimmten Orten belebt ist.
Die Folge daraus ist ein sinkendes Sicherheits-
gefuhl in jenen einseitig genutzten Gebieten.
[Alcaldia de Medellin, 2014c]

HE Zentren mit vorwiegend 6konomischer Nutzung

HE Zentren und Korridore hoher Nutzungsintensitat
Gebiete vorwiegend 6konomischer Nutzung (in Transformation)
Wohngebiete

B Wohngebiete mit 6ffentlichen und kommerziellen Einrichtungen

Abb. 74  Flachennutzung, Centralidad Metropolitana | M 1:25.000
[Alcaldia de Medellin, 2014c]
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OFFENTLICHE EINRICHTUNGEN

Durch die bereits erwdhnte Dominanz 6kono-
mischer Nutzungen lasst sich eine hohe Dichte
an Offentlichen Einrichtungen im Stadtzen-
trum feststellen. Kunst- Kultur und Freizeitein-
richtungen wie der Parque Explora, Parque
de los Deseos und der Jardin Botanico, sowie
ein Grof3teil der Bildungseinrichtung (Univer-
sidad de Antioquia, Universidad Nacional, etc.)
finden sich im nérdlichen Teil der Centralidad
Metropolitana. Ebenfalls im Norden stellt das
Hospital San Vicente de Paul, die Clinica Cés
und die medizinischen Fakultdten der Univer-
sidad de Antioquia einen Cluster an Gesund-
heitseinrichtungen dar. Im Siden bildet das
Centro Administrativo La Alpujarra zusammen
mit dem Edeficio EPM eine urbane Einheit mit
Verwaltungseinrichtungen.

Bildungseinrichtungen

Kunst-, Kultur und Freizeiteinrichtungen
Religidse Einrichtungen
Sozialeinrichtungen
Gesundheitseinrichtungen

Verwaltungseinrichtungen

Abb. 75  Offentliche Einrichtungen, Centralidad Metropolitana | M 1:25.000
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KRIMINALITAT

Statistische Erhebungen der Stadtregierung
Medellins im Jahre 2016 zeigen, dass die Krimi-
nalitdt in Medellin im Vergleich zum Vorjahr
gesunken ist. Gleichbleibend und auffallig ist
jedoch, dass die Anzahl an dokumentierten
Toétungsdelikten und Diebstdhlen im Stadt-
zentrum am hochsten ausféllt. Besonders in
unmittelbarer Ndhe des Parque Berrios, vor
allem aber im Bereich der Metro-Station Prado,
dem Barrio Estacion Villa und entlang der
Carrerra Bolivar im Umfeld der Metro wurden
2016 die meisten Diebstédhle und Tétungsde-
likte verzeichnet (siehe Abb. 76). [Alcaldia de
Medellin, 2016a, 2016b]

A Registrierte Tétungsdelikte
Registrierte Diebstahle

Abb. 76 Kriminalitatsstatistik, Centralidad Metropolitana | M 1:25.000
[Alcaldia de Medellin, 2016a, 2016b]
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OFFENTLICHE RAUME

Mit nur 3,64 m? an &ffentlich zuganglichen
Flachen pro Einwohner [Medellin comovamos,
2016] im gesamten Stadtgebiet liegt Medellin
deutlich unter dem von der WHO vorgeschla-
genen Minimum an 9 m? o&ffentlicher Flachen
pro Einwohner [Elmquist, T. et al.,, 2013]. Im
Zentrum der Stadt wird dieser Wert noch deut-
licher unterschritten: La Candelaria (Comuna
10) mit 3,4 m? und Aranjuez (Comuna 4) mit
2,08 m? pro Einwohner zahlen zu den Stadt-
teilen mit den geringsten Anteilen an offent-
lichen Flachen [Medellin comovamos, 2016;
Zambrano Benavides, D., 2017].

Abb. 77 zeigt zudem ein erhéhtes Defizit an
nutzbaren &ffentlichen R&umen in jenen Barrios
nahe den Metro-Stationen Hospital und Prado,
wo die Ruptur im Netz der 6ffentlichen Rdume

klar ersichtlich wird.

Offentliche Raume O
Direkte Verbindungen und Beziige ——
Halboffentliche Radume
Indirekte Verbindungen und Beziige -----

Abb. 77  Offentliche Flachen, Centralidad Metropolitana | M 1:25.000
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03.4

AKTUELLE STADTEBAULICHE PROJEKTE

PARQUES DEL RiO

Das fir die Stadtentwicklung Medellins stra-
tegisch wichtigste Projekt ,Parques del Rio”
(Fluss-Park) ging aus einem durch die Stadt-
regierung ausgeschriebenen  Wettbewerb
im Jahre 2013 hervor. Das Architektenbiro
Latitud Taller aus Medellin konnte diesen fur
sich entscheiden und wurde daraufhin mit

der Realisierung der ersten beiden Teilsticke

beauftragt. Das Projekt zielt auf eine Rein-
tegration des Flusses in das urbane Gefluge
ab, da dieser durch die Kanalisierung und
dessen Transformation in eine infrastruktu-
relle Verkehrsachse véllig von seiner Umge-
bung abgetrennt wurde. Ein linearer Park und
eine Abfolge an Querverbindungen Uber den
Fluss verbindet die beiden Stadtteile &stlich

Abb.79 Masterplan Parques del Rio, Medellin
[Cabezas, C.,2013]
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und westlich des Rio Medellins wieder mitei-
nander. Der Verkehr wird zu beiden Seiten
unter die Erde verlegt, um die Méglichkeit

zum Uberqueren des Flusses zu gewéhrleisten.
[Cabezas, C., 2013]

Das Projekt ist Teil der im Raumordnungs-
plan POT verankerten Strategie, die kinftige
Entwicklung und Verdichtung im Stadtzentrum
zu fordern. [Pérez Jaramillo, J., 2017]

Parque Berrio

Galerfa Bolivar

Interventionsgebiete stadtebaulicher Projekte  mmm—
Metro s
Centralidad Metropolitana  «sss+se+

Abb.80  Aktuelle Stadtebauliche Projekte, Centralidad Metropolitana | M 1:25.000
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GALERIA BOLIVAR

Der 2014 ausgelobte Wettbewerb zur Neuge-
staltung eines Teilabschnittes der Carrera
Bolivar und den unterhalb der Metro liegenden
offentlichen Rdumen im Zentrum der Stadt
wurde durch die Architektinnen Carlos Puerta,
Verénica Ortiz und Manuel Ortega gewonnen.
Die Neustrukturierung und Umgestaltung
offentlicher Raume im Umfeld der Metro stehen
im Vordergrund. Das urspriingliche Interventi-
onsgebiet erstreckt sich von der Avenida San
Juan im Siden bis zur Metro-Station Prado

nordlich des historischen Stadtkerns. [Puerta,
C., Ortiz, V., & Ortega, M., 2014]

Die Arbeiten fur den ersten Teilabschnitt
(Avenida San Juan bis Parque Berrio) wurden
im Jahr 2017 aufgenommen, wahrend die
geplante staddtebauliche Intervention im nord-
lichen Teil des Gebietes rund um die Metro-Sta-
tion Prado wohl aufgrund der schwierigen sozi-

alen Situation bisher noch unterlassen wurde.

Abb.81 Galeria Bolivar (Masterplan)

[Puerta, C., Ortiz, V., & Ortega, M., 2014]
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Abb. 82 Galeria Bolivar, Medellin [Puerta, C., Ortiz, V., & Ortega, M., 2014]



DISTRITO DE INNOVACION

Nordlich des Stadtzentrums gliedert sich der
,Distrito de Innovacion” (Innovationsviertel)
an das Projekt ,Parques del Rio” an. Rund um
bestehende Institutionen wie der Universidad
de Antioquia und dem neuen Stadtup-Zentrum
,Ruta N” soll durch einen stadtischen Transfor-
mationsprozess ein Okosystem fiir neue Inno-
vationen geschaffen werden. Durch ein Set

an Masterplanen fir die umgebenden Barrios

T -
\ Naia
e
\ W e
{ T 7\

Abb. 83 Centro Civico, Medellin [Valencia, N., 2015]

wird fur eine hohe Nutzungsdurchmischung
gesorgt. Gleichzeitig soll dem Vorbild des
Silicon Valley in Kalifornien jene Infrastruktur
zur Verfigung gestellt werden, die eine Ansied-
lung neuer internationaler Firmen propagiert
und dadurch Medellin zur kinftigen Innovati-
onshauptstadt Lateinamerikas macht. [Distrito
de Innovacién Medellin, 2018]

CENTRO CivICO

Im Jahr 2014 wurde auBerdem ein stéadtebau-
licher Wettbewerb ausgelobt, dessen Zielge-
biet das slidlich des Zentrums gelegene Barrio
Perpetuo Socorro und die beiden angren-
zenden Hugel Cerro Nutibara und Cerro La
Asomadera darstellten. Es galt die 6kologisch
wichtige Achse zwischen den beiden Higeln
im Entwurf zu bericksichtigen und gleichzeitig
einen Vorschlag zur neuen Distribution der

offentlichen Funktionen rund um das Centro

ANALYSEGEBIET ,CENTRALIDAD METROPOLITANA" 03

DISTRITC

DE INNOVACION

Administrativo La Alpujarra (Sitz der Stadt- und
Regionalregierung) zu erbringen. Der Beitrag
der Gewinnerburos L-A-P, Taller Sintesis und
Colecto Urbano teilt das Projekt in zwei Kompo-
nenten: zum einen die Restrukturierung des
Stadtraumes durch griine, die beiden Higel
verbindenden Korridore und zum anderen
die Transformation dieser in 6ffentliche Parks.
[Valencia, N., 2015]
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DIE CARRERA BOLIVAR IN (AB-)SCHNITTEN

Suramericana B

EJ San Antonio

Industriales B

NORDABSCHNITT ,JARDIN BOTANICO”

Der ,Ruhepol” des Stadtzentrums, der Jardin
Botanico, macht diesen Abschnitt der Metro-Vi-

adukte zu einem verhaltnismaBig ruhigen und

3omoe sicheren offentlichen Raum mit guter Luftqua-
ﬂ]\\ litét. Einige stadtebauliche Eingriffe im Umfeld
wie der Parque de los Deseos und der Parque

Explora tragen deren Teil dazu bei.

Lautstarke
. Luftqualitat
> 2 % JE JE .9 . Hitze
gi § E: E 2 g _;i S Sicherheitsgefuhl 2pm
© = & &£ £ v Sicherheitsgefiihl 10pm
Aktivitatslevel 2pm

Aktivitatslevel 10pm

Gehweg
Griin
>
w
3
)
3
N
3
~
3
w
W
3 .

Abb. 84  Schnitt 1, Jardin Botanico | M 1:333
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CRA. BOLIVAR: PRADO - SAN VICENTE

Die zwischen Avenida Oriental und Avenida
Barranquilla liegende Passage der Carrera
Bolivar wurde 1995 durch den Bau der Metro
zu einer reinen Verkehrsachse. Ubrig geblie-
bene offentliche Rdume unterhalb der Viadukte

werden heute kaum genutzt.

Lautstarke

Luftqualitat —
Hitze

Sicherheitsgefihl 2pm —
Sicherheitsgefiihl 10pm —
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VORPLATZ METRO-STATION ,,PRADO"

Durch die Uberplattung der Avenida Oriental
weist dieser in seinen Dimensionen grofzligig
ausfallende Platz ein enormes Potential an
stadtischem Freiraum auf, welches zur Zeit nur
bedingt genutzt wird. Der Platz, der sich direkt
vor dem Eingang der Metro aufspannt, wird
hauptsachlich von Passantinnen und Nutze-
rinnen der Metro frequentiert. Angrenzend
finden sich nur noch einige Reste der baulichen
Strukturen des ,Centro Comercial los Puentes”,
einim Jahre 2000 errichteter Marktfir diein der
unmittelbaren Umgebung aktiven informellen
(StraBen-)Handlerlnnen  und  Recicladores
(Mall-Sammler und ,Recycler”). Dieser wurde

Lautstarke

Luftqualitat

Hitze

Sicherheitsgefiihl 2pm
Sicherheitsgefiihl 10pm
Aktivitatslevel 2pm
Aktivitatslevel 10pm
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Abb. 89  Vorplatz Metro-Station ,Prado”, Medellin

97

aufgrund Uberhandnehmender illegaler Akti-
vitdten wie Drogenhandel und Prostitution im
Jahre 2014 wieder geschlossen und abgebro-
chen. Seit diesem Zeitpunkt werden die Raume
unterhalb der Metro Viadukte von verdréangten
informellen Héndlerlnnen und Recicladores
besetzt. [Telemedellin, 2017]

Die Metro-Station Prado fungiert in diesem
Bereich als stadtebauliche Z&sur: der Zugang
zur Metro ist nur von westlicher Seite, also dem
groBflachig aufgespannten Vorplatz maglich.
Die im Osten, direkt an der Station vorbeilau-
fende Carrera Bolivar ist nicht an diesen Platz
angebunden und verstérkt somit die Barrie-
rewirkung der Metro-Station. Der noch existie-
rende, im 6stlichen Teil der Uberplattung gele-
genen ,Plataforma C" des ,Centro Comercial
Los Puentes” fehlt jeglicher Bezug zu anderen
Freiflachen der Umgebung, weshalb die Markt-
infrastruktur dort nur halb ausgelastet ist.
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Abb. 91
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ZENTRUM: ,PARQUE BERRIO"

Der Parque Berrio, der Ursprung der Stadt
Medellin, ist heute nach wie vor ein wichtiger
Treffounkt fur Handler und Kaufleute, stellt
aber auch den Ausgangspunkt fir touristische
Besucher des Stadtzentrums dar. Die direkte
Nahe zum Plaza de las Esculturas und dem
Museo de Antioquia, aber auch der historische
Wert dieses 6ffentlichen Raumes manifestiert
sich in seiner hohen Besucherzahl.

Jedoch wurde auch dieser Teil der Carrera
Bolivar durch den Bau der Metro stark in Mitlei-
denschaft gezogen. Der quadratische Platz
mit einer Seitenldnge von 100m wurde durch
das Einsetzen der Metro-Station um knapp ein

ANALYSEGEBIET ,CENTRALIDAD METROPOLITANA" 0 3

Drittel verkleinert. Heute befinden sich etwa
30m des Platzes unterhalb der Metro-Station.
Das sich bereits in Umsetzung befindliche
Projekt ,Galeria Bolivar” versucht, den Zugang
zur Station in seinen Dimensionen zu redu-
zieren und die beiden Teile des Platzes wieder
miteinander zu verbinden. (sieche ,Galeria
Bolivar”, Seite 89)

Lautstarke

Luftqualitat

Hitze

Sicherheitsgefiihl 2pm
Sicherheitsgefihl 10pm
Aktivitatslevel 2pm

Aktivitatslevel 10pm
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Suramericana B3

/ B san Antonio

Industriales B |

METRO-KNOTEN ,SAN ANTONIO”

Dieser Abschnitt wurde bereits mit dem Bau
der Metro und den damit einhergegangenen
Umgestaltungen der offentlichen  Raume
durch Arg. Carlos Vellila (siehe ,Transforma-
tion urbaner Raume” Seite 57) teilweise
zur FuBgéngerzone. Die Arbeiten zum Projekt
.Galeria Bolivar” wurden in diesem Abschnitt

bereits aufgenommen.

Lautstarke
Luftqualitat ————
Hitze —

Sicherheitsgefihl 2pm

Sicherheitsgefiihl 10pm —

Aktivitatslevel 2pm

Aktivitatslevel 10pm
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Suramericana B3
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2 - 4 Geschosse

3 -4 Geschosse
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" - METRO-STATION , ALPUJARRA"
Wie auch im Abschnitt ,Prado - San Vicente”
h=8,2m fungiert die Carrera Bolivar in diesem Bereich
grofBteils als reine Verkehrsachse. Durch die
5 héhere 6konomische Aktivitat in den angren-
P
zenden Erdgeschosszonen, aber auch durch
die Ndhe zum Verwaltungszentrum ,La Alpu-
jarra” wird dieser Teil der StraBe jedoch héher
frequentiert und besser gewartet.
Lautstarke ——
1 | | Lufiqualct R
£ £ £ £92 E = £ Sicherheitsgefihl 2pm
o £ & 6N s £ 8 . o
Sicherheitsgefiihl 10pm —
5,5m 7m 8,5m 7m Am Aktivitatslevel 2pm

Aktivitatslevel 10pm

Abb. 96  Schnitt 7, Metro-Station ,Alpujarra” | M 1:333
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INTERVENTIONSGEBIET ,PRADO"

Durch die im vorangegangenen Kapitel durchgefihrte, tiefgreifende
Analyse des Stadtraumes und des sozialrdumlichen Umfeldes der
Carrera Bolivar wurde ein ,Interventionsgebiet” definiert. Dieses wurde
aufgrund der gewonnenen Erkenntnisse wie dem Fehlen urbanen Frei-
raumes, dem hohen Grad an Informalitat und Kriminalitat, aber auch
der Erkenntnis, dass ebendieser Bereich von heutigen Stadtplanungs-
tendenzen vernachlassigt wird, auf jenen Abschnitt der Carrera Bolivar
gelegt, der sich zwischen der Metro-Station Hospital und dem ,Mercado
de Usarios” erstreckt. Die vier im Interventionsgebiet liegenden, angren-
zenden Barrios stehen heute kaum im Bezug zueinander, weshalb eine
stadtebauliche Intervention in ebendiesen Abschnitten der Carrera
Bolivar als notwendig erachtet wird. Im Folgenden wird das gewahlte
Interventionsgebiet detailliert beleuchtet. Vor Ort getétigte Beobach-
tungen und Interviews geben einen Einblick in die aktuelle Situation
und werden durch Experteninterviews komplettiert. Die anschlieBende
Auswertung der Herausforderungen und Potentiale dient zur Defini-
tion der, in der zu entwickelnden stadtebaulichen Strategie verfolgten
Entwurfsziele.
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STADTEBAULICHER KONTEXT

Abb. 98 ,Mercado de Usarios”, Medellin Abb. 100 Carrera Bolivar: Prado - San Vicente, Medellin
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Hospital
San Vicente
de Paul

Barrio
Jesus Nazareno

|

-

Barrio
Prado

il

Barrio

Estacion Villa
Barrio

Villa Nueva

Abb. 102 Stadtebauliche Barrieren, Verbindungswege und FuBgéan-
gerzonen im Interventionsgebiet ,Prado”, Medellin

BARRIEREN UND VERBINDSWEGE

Nicht nur die Viadukte der Metro stellen im
untersuchten Gebiet eine tiefgreifende Zasur
im offentlichen Raum dar: vielerorts wurden
aufgrund der historisch bedingten, o6ffentli-
chen Sicherheitslage private und offentliche
Stadtrdume eingezdunt. Das Krankenhaus
.Hospital San Vicente de Paul” im Norden des
Interventionsgebiets ist mit einer Seitenlange
von Uber 300m neben den Universitdten eines
der groBten, vollkommen umzdunten und
unpassierbaren Areale. Zudem wurde mit dem
Bau der Avenida Oriental in den 70er-Jahren
eine Ruptur des Stadtkontinuums geschaffen,
die selbst mit der Uberplattung im Bereich der
Metro-Station Prado nicht wiederhergestellt
werden konnte. Heute sind die vier, im Inter-
ventionsgebiet liegenden Barrios véllig vonei-
nander getrennt - in West-Ost Richtung durch
die Avenida Oriental und in Nord-Siid Richtung
durch die Verkehrsachse Carrera Bolivar.
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Durch die Metro, aber auch durch die 2011
bzw. 2013 in Betrieb genommenen BRT-Linien
.Metroplis 1" und ,Metroplis 2“ ist das Gebiet
im offentlichen Verkehrsnetz Medellins gut
angebunden. Zusétzlich passieren sogenannte
f .Rutas integradas” (ins offentliche Verkehrs-
Y BIMID . netz ,integrierte” Buslinien) und ,Collectivos”
" (private Buslinien) die wichtigsten Orte der
Umgebung.

Doch durch das anhaltende Bevolkerungs-
wachstum stoBt das offentliche Verkehrsnetz

der Stadt nach wie vor an seine Kapazitats-

Prado t]
grenzen. Die hohe Intensitat des Individualver-

kehrs zeigt, dass die Bevodlkerung Medellins
dennoch stark auf das Auto bzw. Motorrad

angewiesen ist.

ParqueBem’ot] wfff= Metro
—@— Metrplis
Rutas Integradas/ Hauptverkehrsrouten s
Collectivos Nebenverkehrsrouten =—— ~ #

Abb. 104 Individualverkehr und StraBenhierarchien im Interventions-
gebiet ,Prado”, Medellin

Abb. 103 Offentlicher Verkehr und Einzugsgebiete im Interventions-
gebiet ,Prado”, Medellin
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DENKMALSCHUTZ

Die erste Stadtexpansion erfolgte zu Beginn
des 20. Jahrhunderts ausgehend vom Stadt-
kern rund um den Parque Berrio entlang der
Carrera Bolivar in Richtung Norden. Der Grof3-
teil der noch heute existierenden Bebauung
im Barrio Prado entstand in diesem Zeitraum,
weshalb diese Geb&dude heute meist unter
Denkmalschutz stehen. Dennoch finden sich,
wie in Abb. 105 ersichtlich, direktan der Carrera
Bolivar nur wenige geschltzte Gebdude:

|u

das ,Hospital San Vicente de Paul” an der

Avenida Barranquilla, das ,Hotel Nutibara” an
der Avenida de Greiff und der ,Palacio de la
Cultura Rafael Uribe Uribe" stellen die wenigen
Ausnahmen dar. [Alcaldia de Medellin, 2014b]

Hotel Nutibara
Vorwiegend Wohngebiet

Palacio de la Cultura Vorwiegend Geschéftsgebiet
Rafael Uribe Uribe Kommerzielle Nutzung, Handel
sffentliche Einrichtungen

Bildungseinrichtungen

Werkstatten und Kleinindustrie

Parkplatze und Leerstand

Abb. 105 Denkmalgeschiitzte Gebaude im Interventionsgebiet Abb. 106 Nutzungen der Gebiude und Erdgeschosszonen
,Prado”, Medellin [Alcaldia de Medellin, 2014b]
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NUTZUNGEN UND FUNKTIONEN

Ein GroBteil der Nutzungen im Zentrum
Medellins wird durch den Dienstleistungs-
sektor dominiert. Wohnungen gibt es sowohl
in absoluten Zahlen, als auch relativ zur Flache
gesehen wenig. Dies trifft auch auf das Inter-
ventionsgebiet ,Prado” zu. Einzig im Inneren
der jeweiligen Barrios, hauptséchlich aber
im Barrio Prado findet sich der héchste Anteil
an Wohnraum. Entlang der Verkehrsachsen,
aber auch in Richtung des Stadtkerns (Parque
Berrio) wird die Dichte an Geschéfts-, Handels-
und Dienstleistungsfunktionen immer héher.
Abb. 106 zeigt, dass sich in den Barrios Esta-
cién Villa und Jesus Nazareno ein hoher Anteil
an Kleinindustrie gehalten hat. Dies ist auf die
ehemals existierende und fur das Barrio Esta-
cién Villa namensgebende Ferrocarril-Station
Villa” zurtckzufihren, die dieses Gebiet bis
zur Auflassung der Eisenbahnstrecke nicht
nur mit Waren, sondern auch billigen Arbeits-
kréften versorgte. Die wichtigsten &ffentlichen
Einrichtungen und Dienstleistungsanbieter im
Umfeld dieses Abschnittes der Carrera Bolivar

werden in Abb. 107 aufgezeigt.

Kunst- und Kultureinrichtungen
Kunstforum und -schule Formarte
Kunstzentrum Casa Tres Patios
Formarte Sede B

Ballet Folklorico de Antioquia

Centro Cultural Plazarte

Casa del Teatro

Teatro Lido

Palacio de la Cultura Rafael Uribe Uribe
Museo de Antioquia

Gesundheitseinrichtungen

Hospital San Vicente de Paul

Torre Medica Prado

Clinica Cés

Arztezentrum

Neurologisches Krankenhaus Medellin

Bildungseinrichtungen

Medizinische Fakultdten der Univ. de Antioquia
Universitatsklinikum

Institucién Educativa Tulio Ospina

ITM Campus Prado

Universidad Claretiana

Sozialeinrichtungen

Centro Dia 1 (Alcaldia de Medellin)
Centro Dia 2 (Alcaldia de Medellin)
Sede Social Prado

Fundacién Vivan los Nifios
Fundacion Francisco y Clara de Asis

Religidse Einrichtungen

OV O N oUW N =

10
11
12
13
14

15
16
17
18
19

20
21
22
23
24
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Abb. 107 Offentliche Einrichtungen im Interventionsgebiet ,Prado”,
Medellin
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04.3

INTERVIEWS UND BEOBACHTENDE ANALYSEN
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AKTEURE UND STAKEHOLDER

Wahrend den Begehungen des Interventi-
onsgebietes wurden Nutzergruppen, Akteure
und mogliche Stakeholder fir zu entwi-
ckelnde Projekte und die dazu notwendigen
partizipativen Prozesse analysiert und deren
Aufenthalts- bzw. Standorte dokumentiert. Im

Folgenden wird in 7 Nutzergruppen unter-

schieden: ,Passantlnnen”, ,Anrainerinnen”,
,StraBenbewohnerlnnen”, ,informelle Hand-
lerlnnen und Recicladores”, ,Mechanike-

rinnen”, ,formelle Handlerlnnen, Arbeitende
und Studierende” und ,andere, bzw. externe
Personen”. Diese Nutzergruppenwerdeninden
folgenden Grafiken und in der Auswertung der
Interviews durch eine individuelle Farbgebung
gekennzeichnet (siehe Abb. 108). Durch beob-
achtende Analysen wurde festgestellt, dass
die vorhanden Stadtrdume klar durch deren
Nutzerlnnen definiert werden. Urbane Rdume
werden durch informelle, teils unerkennbare
Prozesse den jeweiligen Nutzergruppen zuge-
ordnet und von diesen eingenommen. Eine

soziale Durchmischung findet kaum statt. Vor

allem das Gebiet im Umfeld der Metro-Station
Prado ist stark vom einseitigen Nutzungsver-
halten betroffen. Dessen Folge, eine Ghettoi-
sierung eines Stadltteils, ist zu beobachten. Die
Aufenthaltsorte der jeweiligen Nutzergruppen
werden in Abb. 109 dargestellt, Abb. 108 zeigt
die moglichen Stakeholder und Interessen-
gruppen im erweiterten Interventionsgebiet.
Diese wurden in die Kategorien ,Tourismus”,
.Gesundheit”, ,Bildung, ,Kunst- und Kultur”,
LSport- und Freizeit”, ,Soziale Einrichtungen”
und ,Handel” unterteilt. Einige davon werden
in Abb. 107 auf Seite 114 verortet. Zusétz-
lich angefihrt sind die beiden Vereinigungen
der Recicladores in Medellin, ,Arreciclar” und
.Recimed”, INDER (Sport- und Erholungsin-
stitut der Stadt Medellin) also Investor und
Betreiber stadtischer Sportanlagen und ,EPM”
(,Empresa Publica Medellin”) als einer der
gréBten Investoren stadtebaulicher Baupro-

jekte der letzten Jahre.



Q Hotel Nutibara
Museo de Antioquia

Palacio de la Cultura

TOURISMUS Alcaldia de Medellin

Arreciclar

Recimed "
v

Centro Comercial
Los Puentes”

GESUNDHEIT

Centro Comercial

Prado-Bolivar”
”\ Hospital ,San Vicente"

Hospital ,Clinica Cés”
Torre Médica Prado
Passanten

HANDEL

Centro Dia
Secretaria de la
Inclusion Social

Fundacion
Nifio Jesus de Praga”
BILDUNG

"Aguapaneleros
de la Noche
StraBenbewohner,
X ente Universidad Nacional
Univ. de Antioquia
Escuela de Diesefio
o Técnico
SOZIALE i Politécnico Ciandco
EINRICHTUNGEN Formarte
ITM Campus Prado
SENA

INDER
El

PM
Alcaldia de Medellin

Casa Tres Patios

Casa del Teatro

Centro Cultural Plazarte
Ballet Folkloriko de Antioquia

& FREIZEIT Formarte

Abb. 108 Akteure bzw. Nutzergruppen; Stakeholder im erweiterten Interventionsgebiet
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Abb. 109 Aufenthaltsorte der Nutzergruppen im Interventionsgebiet
,Prado”, Medellin
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Louis Fernando (20)
StraBenbewohner

Juan (35)
Bewohner Barrio Prado

Q@

Pablo (42) Alejandro (59)
Mechaniker

Elkin (62)
StraBenverkaufer

Mechaniker

Rodrigo (70)
Restaurantbetreiber

Carlos Marin (31)
Architekt

Maria (26)
Passantin

Maria Eugenia (55)

Adriana (42)
Kioskverkauferin

informelle StraBenhandlerin

/ -\

Mario (70)
,Reciclador”
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QUALITATIVE VOR-ORT-INTERVIEWS

Insgesamt 19 Interviews wurden wahrend der
Vor-Ort-Analyse durchgefiihrt. Es wurde ein
reprasentativer Querschnitt durch die bereits
erwdhnten Nutzergruppen ausgewahlt. Im
Zugevon 10 bis45-minitigen Gespréchen Gber
den Standort, ihre Einschatzungen zur aktu-
ellen Situation und ihre subjektive Wahrneh-
mung der im unmittelbaren Umfeld liegenden
Orte wurden in jedem dieser Gespriche 6
vordefinierte Fragen mit offenen Antwort-
maoglichkeiten gestellt. Im Folgenden werden
diese Fragen ausgewertet und die Antworten
anhand der Haufigkeit der Nennung unter den
jeweiligen Nutzergruppen aufgezeigt.

Die erste Frage, an welchen Orten sich die
Nutzerlnnen in der unmittelbaren Umgebung
am héaufigsten aufhalten, zeigt die bereits
erwahnte einseitige Nutzung bestimmter
Stadtbereiche erneut deutlich auf. Wéhrend
Passantinnen und  Bewohnerlnnen des
Gebietes Orte wie den Parque Bolivar oder den
unter ,Plaza Botero” bekannten Plaza de las

Parque Bolivar

Plaza Botero

Avenida Carabobo

Metro-Station Prado & Mercado de Usarios

Carrera Bolivar/Metro-Viadukte

Einkaufe erledigen
Skonomische Aktivitaten

Verweilen/Spazieren

,Mercado de Usarios”
Carrera Bolivar/Metro-Viadukte
Avenida Carabobo

Barrio Villa Nueva/Parque Bolivar

An welchen Orten halten Sie sich auf, wenn Sie sich
in dieser Gegend befinden?

Welche Aktivitaten verfolgen Sie in diesem Gebiet?

An welchen Orten besteht lhrer Meinung nach die
gréBte Notwendigkeit einer Verdnderung?

INTERVENTIONSGEBIET ,PRADO” 04
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Esculturas aufsuchen, so halten sich StraBen-
bewohnerlnnen, informelle Handlerlnnen und
Recicladores eher im Umfeld des ,Meracdo
de Usarios” auf. Die Avenida Carabobo wird
hingegen von allen sieben Nutzergruppen
dhnlich haufig frequentiert.

Auf die Frage, welche Aktivitdten verfolgt
werden, erkennt man deutlich, dass es sich
im Interventionsgebiet vorwiegend um ein
kommerzielles bzw. ein Dienstleistungszen-
trum handelt. Unter ,0konomische Aktivitaten”
fallen Antworten wie ,Dinge verkaufen” bzw.
Jhandeln” ,MUll sammeln”, ,Geld auftreiben”
und ,der eigenen Arbeit nachgehen”.

Die Antworten auf die Frage, an welchen Orten
die groBte Notwendigkeit einer Verdnderung
besteht, bestdtigt die Annahme, in eben-
diesem Gebiet mittels stddtebaulicher Eingriffe
zu intervenieren.

Auch die individuellen Auffassungen zum
subjektiv empfundenen Sicherheitsgefuhl vor

119

Ja
Ja, aber nur nachts

Nein

Fehlende nutzbare, 6ffentliche Raume

Einseitiges Angebot an Aktivitaten

Hohes Verkehrsaufkommen

Okkupation &ffentlicher R&ume durch Randgruppen
Unsicherheit

Schlechte Handelsinfrastruktur

Nichts

nutzbare, 6ffentliche Raume

Freizeitaktivitaten

Gastronomisches Angebot

Handelsinfrastruktur

Infrastruktur (z.B.: Offentliche Toiletten), Information

Soziale Durchmischung

Empfinden Sie die Umgebung, vor Allem die Raume
unter und um die Metro-Viadukte als geféhrlich?

Was stort Sie am meisten in diesem Gebiet?

Welche Angebote fehlen? Was braucht das Gebiet?




Ort zeigen eine hohe Divergenz zwischen den
einzelnen Nutzergruppen. Wéhrend sich jene
Menschen, die sich im Umfeld der Metro-Via-
dukte haufig aufhalten, eher sicher fihlen, wird
das Gebiet von AuBenstehenden oft als unsi-
cher, gar geféhrlich betrachtet.

Frage 5 und 6 zielen auf die jeweiligen
Wiinsche und Verbesserungsvorschlage der
Nutzerlnnen ab. In der erarbeiteten stadtebau-
lichen Strategie in Abschnitt lll wird versucht,
auf die geduBerten Vorschlage bestmdglich

einzugehen.

positive Wahrnehmung
negative Wahrnehmung @

Abb. 110 ,Mood-Mapping” im Interventionsgebiet ,Prado”, Medellin

INTERVENTIONSGEBIET ,PRADO” 04

MOOD MAPPING

In 17 von 19 durchgefiihrten Gespréchenwurde
auBerdem ein sogenanntes ,Mood-Mapping”
durchgefihrt. Die befragten Personen sollten
mit Hilfe eines Stadtplanes zeigen, an welchen
Orten sie sich im untersuchten Gebiet wohl
fihlen bzw. welche Orte sie aufgrund eigener
Erfahrung bzw. ihren Geflihlen meiden. Abb.
110 zeigt, dass Orte, die ein unangenehmes
Empfinden hervorrufen, nicht eindeutig fest-
zulegen sind, wahrend als angenehm empfun-
dene Orte der Parque Bolivar und der nérd-
liche Teil rund um das Krankenhaus ,Hospital
San Vicente de Paul” hervorgehen.

Mit gemischten Gefiihlen wird der Vorplatz der
Metro-Station Prado bzw. der angrenzende Teil
des Barrios Estacién Villa gesehen. Wie bereits
durch die Ergebnisse der vorangegangenen
Interviews gezeigt, fuhlen sich dort Nutze-
rinnen, die diesen Ort haufig frequentieren
eher wohl als Menschen, die eine gewisse
Distanz zu den jeweiligen Teilen der Stadt

halten.
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,Die Carrera Bolivar ist chaotisch, her-
untergekommen und im Zentrum wirkt
alles irgendwie aufgesetzt. Ich gehe
manchmal im Hueco [Anm. Einkaufs-
vierte! im Centro Historico/oder in der
Junin einkaufen, ansonsten halte ich

mich dort nicht viel auf.”

[Carlos Marin, Architekt]

Abb. 111 Calle Junin, Blick Richtung Basilica Metropolitana,
Medellin
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EXPERTENINTERVIEWS

Ergénzt wurden die  Vor-Ort-Beobach-
tungen durch funf Experten-Interviews, die
ebenso wéhrend des Forschungsaufenthalts
in Medellin durchgefihrt wurden. Einige
Ausschnitte aus diesen Gespréchen geben
einen Einblick in die Meinungen jener, die
das Interventionsgebiet weniger aus der
Jnutzenden” und mehr aus distanzierterer
Perspektive betrachten. Jede dieser befragten
Personen hatte im Laufe ihrer/seiner berufli-
chen Karriere bereits im untersuchten Gebiet
operiert. Arg. Paulina Chaparro und Arg. Carlos
Marin, beide Angestellte der ,Gestion Urbana”
der Metro de Medellin arbeiteten bereits an
einer Neugestaltung des Umfelds einzelner
Metro-Stationen und wurden wie Arq. Laura
Canas Galvis bereits in ihrer Studienzeit mit der
Dynamik der Stadtzentrum Medellins konfron-
tiert. Arq. Jorge Pérez Jaramillo stellte zwischen
2012 und 2015 den Direktor der Stadtpla-
nungsabteilung der Stadt Medellin. Maria
Eugenia Gallego (Sozialarbeiterin) beschéftigt
sich mit den soziodkonomischen Aspekten im

Umfeld der Carrera Bolivar.

,lch finde die Carrera Bolivar ist eine
wichtige, historische und strukturie-
rende StraBBe der Stadt. Sie ist wie ein
Epizentrum fir viele Belange. AuBer-
dem war die Bolivar eine der ersten
StraBen, die die Expansion der Stadt in

den Norden erméglichten!”

[Paulina Chaparro, Architektin]

,Das wichtigste wére, dass die Leute
wieder ins Zentrum zuriickkommen.
Dass dort wieder jeder hingeht, weil

es sind die Leute, die das Leben einer

Stadt erzeugen!”

[Maria Eugenia Gallego, Sozialarbei-
terin UPB]




Die Invasion des 6ffentlichen Raumes durch Minderheiten und durch den motorisierten
Verkehr stellt ein umfassendes Problem in diesen Bereichen der Stadt dar. So bewirkt zum
Beispiel die Avenida Oriental heute eine tiefgreifende Ruptur des urbanen Geflges. Der ein-
zige 6ffentliche Platz, den das Barrio Prado friher hatte, war der Parque Bolivar. Heute bzw.
nach dem Bau der Oriental ist das Gebiet véllig vom einzigen Sffentlichen Raum im néheren
Umfeld abgeschnitten. Und das ist einer der Griinde, warum Prado heute derart verlassen
ist. Die Leute, die friiher dort anséssig waren, wohnen heute in Poblado oder Laureles und

vermieten ihre Hauser jetzt an verschiedenste Institutionen. Aber niemand lebt mehr dort.”

[Jorge Pérez Jaramillo, ehemaliger Direktor der Stadtplanung Medellin,

heute Dekan Universidad Santo Tomas Medellin]

Jch glaube, dass

das Zentrum stark

an Wert verloren
hat.”

INTERVENTIONSGEBIET ,PRADO” 04

,Bei einem unserer Besichtigungsgénge fir die letzte Studienarbeit bemerkte ich, dass
wir plétzlich - ohne Grund - umgekehrt waren. Ich fragte mich, warum? Tage spéter, als ich
wieder hierher zurtickkam, bemerkte ich es erst bewusst: die Viadukte der Metro sind zwar

durchschreitbar, trennen aber spirbar die angrenzenden Barrios voneinander. Leider ist das
in unserer Stadt nicht nur entlang der Metro so. Es gibt viele Orte, wo die Menschen intuitiv

einfach nicht weitergehen.”

[Laura Cafas Galvis, Architektin]

JIch glaube dass das Zentrum stark
an Wert verloren hat. Die Struktur der
Metro bricht Teile der Stadt entzwei, in
einen Sstlichen und einen westlichen

Teil.

[Maria Eugenia Gallego, Sozialarbei-
terin UPB]
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Abb. 113 In den Gesprachen tber die Carrera
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04.4

CONCLUSIO: HERAUSFORDERUNGEN UND POTENTIALE
FUR DEN STADTEBAULICHEN ENTWURF
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Abb. 114 Problematiken und Herausforderungen
im Interventionsgebiet ,Prado”, Medellin
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HERAUSFORDERUNGEN

Auf den folgenden Seiten werden die mit
den aus den tiefgreifenden stddtebaulichen
Analysen in Abschnitt Il vorgefundenen Bedin-
gungen einhergehenden Problematiken und
Herausforderungen, aber auch die jeweiligen
positiven Eigenschaften und EntwicklungsPo-
tentiale des Interventionsgebietes aufgezeigt.
Inwiefern sich diese im Stadtraum manifes-
tieren, wird zusammenfassend anhand von
Bildern gezeigt.

Auf die erorterten Herausforderungen gilt es,
im stadtebaulichen Entwurf in Abschnitt Il
einzugehen und mégliche Lésungsvorschlage
anzubieten, um Impulse fur die Weiterent-
wicklung des Stadtteiles zu generieren. Einige
der folgenden Punkte kénnen auch als Prob-
leme anderer Stadtteile Medellins festgestellt
werden, andere hingegen treffen explizit auf
die untersuchten Raume im Umfeld der Metro,
vor allem aber im Bezug auf das definierte
Interventionsgebiet ,Prado” zu.
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FEHLENDES URBANES KONTINUUM HOHES VERKEHRSAUFKOMMEN
Im untersuchten Gebiet zeigt sich ein sehr fragmen- Wie in vielen lateinamerikanischen GroBstadten stellt das
tiertes Geflige der Stadt, durchbrochen von breiten Stra- hohe Verkehrsaufkommen groB3e Teile der Stadt Medellin
Benzigen, langen Gebaudefronten und den gebauten vor enorme Herausforderungen. Zwar befindet sich das
Strukturen der Metro selbst. Nicht selten werden Bewoh- untersuchte Gebiet direkt an einer &ffentlichen Verkehr-
nerlnnen, Nutzerlnnen und Passantinnen gezwungen, sachse, dennoch sind die umgebenden StraBen oft vom
weitldufige Umwege einzuschlagen, um von A nach B zu Individualverkehr Gberfullt. Extreme Luftverschmutzungen

gelangen. und eine hohe Larmbelastung sind die Folgen.
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UNNUTZBARE OFFENTLICHE RAUME

Oft dem geringen Sicherheitsgefiihl in der Bevélkerung
geschuldet, finden sich in der gesamten Stadt unnutzbare,
eingezdunte Freirdume. Speziell im Umfeld der Metro
tauchen derartige Flachen h&ufig auf, da im Zuge der
Errichtung der Metro eine Vielzahl an ,Restflachen” frei-
blieben, die heute keine Programmierung erfahren und
unzuganglich bleiben.
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FEHLENDE QUALITAT OFFENTLICHER RAUME

Ein Beispiel derartiger ,Restflachen” ist der Mittelstreifen
zwischen den beiden Fahrspuren der Carrera Bolivar
zwischen den Metro-Stationen Prado und Hospital. Zwar
wurde hier versucht, den Raum fir die Offentlichkeit zu
gestalten, doch ist der Mangel an Aufenthaltsqualitat
deutlich erkennbar. Auch die erschwerte Zuganglichkeit
dieser Rdume tragt zur fehlenden Qualitét bei.
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INFORMALITAT UND BESETZTE STADTRAUME

Verfehlte Stadtplanung fihrte unterhalb der Metro-Vi-
adukte zunehmend zur Einnahme &ffentlicher Flachen
durch sozial schwichere Gruppen. Durch den Abbruch
des ,Centro Comercial Los Puentes” nahe der Metro-Sta-
tion Prado verloren diese Gruppen an Raum und infra-
strukturellen Einrichtungen zum Verfolgen ihrer Geschéfte,
die deren wirtschaftliche Lebensbasis bilden.

SOZIALE KONFLIKTE

Durch ebendiese Okkupation und der fehlenden,
gerechten Aufteilung der 6ffentlichen Rdume innerhalb
der Gesellschaft, aber auch durch eine hohe Kriminalitéts-
rate ist das Potential fur soziale Konflikte im untersuchten
Gebiet enorm hoch. Drogenhandel, Prostitution, Dieb-
stéhle und Totungsdelikte sind im Stadtzentrum und im
nahen Umfeld der Metro seit Jahren prasente Probleme.
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POTENTIALE

Trotz der hohen Anzahl an Problemen und
Herausforderungen, die im Interventionsge-
biet ,Prado” festgestellt wurden, weist dieser
zentral gelegene Teil der Stadt eine Vielzahl
an positiven Eigenschaften auf, die zur Losung
einiger der genannten Defizite beitragen
kénnen. Die gute offentliche Verkehrsanbin-
dung, das Potential der verfligbaren, aber
momentan ungenliitzten Stadtrdume und die
im Gebiet angesiedelten Dienstleistungsan-
bieter und Institutionen, die wiederum als
Attraktor fur potentielle Nutzerinnen fungieren,
geben nitzliche Ansatzpunkte fir neue
Entwicklungen. Zusatzlich soll die Méglichkeit
der vielféltigen Nutzung der Metro-Viadukte
und deren Einbindung in den Stadtraum im
Zuge der in Abschnitt Ill erarbeiteten stad-
tebaulichen Strategie zu einem zentralen

Entwurfsthema werden.
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Abb. 115 Potentiale im Interventionsgebiet

,Prado”, Medellin
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ZENTRALE LAGE VERFUGBARKEIT VON DIENSTLEISTUNGEN
Durch die Néhe zum historischen Stadtkern besteht das Die im Interventionsgebiet angesiedelten &ffentlichen
Potential, Nutzerlnnen und Besucherlnnen durch ein neu Einrichtungen und Dienstleistungsanbieter dienen als
geschaffenes Angebot anzuziehen und zu einer Aufwer- Attraktor fir Nutzerlnnen aus allen Teilen der Stadt.

tung und vielfaltigeren Nutzung des Stadtteils beizu-
tragen. Zusétzlich kann durch die zentrale Lage von einer
erhéhten Interventionsbereitschaft zur Vertretung o6ffentli-
cher Interessen ausgegangen werden.

130



POTENTIELLE NUTZUNG DER METRO-VIADUKTE

Durch deren massive Wirkung und Barrierefunktion
werden die Metro-Viadukte grof3teils als Storfaktor
gesehen. Dennoch bergen diese baulichen Strukturen
Potential fur vielfaltige Nutzungen im stadtischen Raum.
Ihre Funktion als urbanes Dach und der damit einherge-
hende Witterungsschutz eréffnet neue Moglichkeiten zur
Nutzung des darunter liegenden &ffentlichen Raumes.
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GUTE OFFENTLICHE ANBINDUNG

Die Forcierung des 6ffentlichen Verkehrs gilt als Méglich-
keit, den uUberhandnehmenden Individualverkehr im
Umraum einzuddmmen. Die Verfugbarkeit der Metro, des
BRT-Systems und einer Vielzahl an integrierten Busrouten
kann genitzt werden, um Anreize zu schaffen, vom Auto
auf den offentlichen Verkehr umzusteigen und den Stra-
Benraum wieder fir den Menschen nutzbar zu machen.



ARCHITEKTONISCH WERTVOLLE UMGEBUNG

Die ins frihe 20. Jahrhundert zuriickreichende Bebauung
im unmittelbaren Umfeld gilt als schitzenswert. Die
Instandhaltung dieser Geb&ude birgt das Potential, den
momentan als ,historisches Zentrum” deklarierten Stadt-
teil um den Parque Berrio nach Norden zu erweitern, um
eine Aufwertung des Gebietes durch neu geschaffenes
Bewusstsein in der Bevélkerung zu erzielen.

INTERVENTIONSGEBIET ,PRADO” 04
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STADTEBAULICHE STRATEGIE

Die entwickelte stadtebauliche Strategie verfolgt das Ziel, das ausge-
wahlte Interventionsgebiet, welches als Knotenpunkt zwischen histo-
rischem Kern und neuen Stadtentwicklungen fungiert, starker in das
Bewusstsein der Bevdlkerung zu ricken. Eine neue Identitat soll durch
die Restrukturierung vorhandener Raume, aber auch durch moderne,
ikonische Architektur geschaffen werden und somit Impulse zur Aufwer-

tung der angrenzenden Barrios geben.






o
ZIELDEFINITION

”,
S v

Vier in Zusammenhang stehende, aber vonein-
ander unabhangig entwickel- und ausfihrbare
Projekte gehen auf die unterschiedlichsten
Interessen jeweiliger Nutzergruppen der
Stadt Medellin ein und setzen diese raumlich
um. Somit entstehen sozial inklusive Projekte,
die einer immer stérker fortschreitenden
Segregation einzelner Bevdlkerungsgruppen
entgegenwirken. Basierend auf den Ergeb-

nissen der stadtebaulichen Standortanalyse,

O o

den durchgeflihrten Interviews und den geté-
tigten Beobachtungen im Interventionsge-
biet werden konkrete Entwurfsziele definiert,
welche jeweils in vier Projekten verfolgt und
durch spezifische MaBnahmen erfillt werden.
Eine  Sammlung allgemeiner  Sub-Ziele
ergénzen diese Haupt-Ziele. Diese flieBen in
jedes Projekt gleichermalen ein und definieren
das somit erzeugte Leitbild fur die gesamtheit-

liche staddtebauliche Strategie.

STADTEBAULICHE STRATEGIE 0 5
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HAUPTZIELE

®)

SUB-ZIELE

NUTZUNG ,VERLORENER"” STADTRAUME [ I

Es gilt, momentan ungenutzte offentliche
Rdume im Umfeld der Metro kinftig in das

urbane Geflige einzubinden und neuen

. I
Nutzungen zuzufiihren. | . K
N

N

‘ Aufbrechen stadtebaulicher
Barrieren

SCHAFFEN VON GRUNRAUM UND |

AUFENTHALTSQUALITAT
o §
Die Erhéhung des pro Einwohner verfig- \:J
baren frei zuganglichen, qualitativ nutzbaren ‘ ‘
offentlichen (Griin-) Raumes steht im Vorder- Erhhung der Sicherheit und
grund. | Ubersichtlichkeit [ ™.,

ERZEUGEN EINER NEUEN IDENTITAT

Starkung der Identifikation der Bevdlke- ‘ L

Schaffen eines sozial

rung mit ihrem stadtischen Umfeld, Aufwer-

inklusiven Stadtraumes

tung des vorherrschenden negativen Bildes ‘ ‘

externer Betrachter.

,,UPGRADING" INFORMELLER \_/ Starkung der Verbindung ‘
MARKTSTRU KTU REN benachbarter Viertel

Errichten infrastruktureller Einrichtungen zur ‘ ‘
Formalisierung existenter Marktstrukturen, L
um die Nutzung des 6ffentlichen Raumes fur

jede Nutzergruppe zu gewahrleisten.



PROJEKT 1:

PASEO PRADO - SAN VICENTE

.....

M

PROJEKT 2:

Y4l PARQUE LOS PUENTES

O

PROJEKT 3:

STADTEBAULICHE STRATEGIE 0 5

CENTRO COMUNAL ,UNIDAD DEL NORTE"

o

PROJEKT 4:
MERCADO PUNTA NUEVA
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VIER PROJEKTE
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VERORTUNG

Die Orte der jeweiligen Teilprojekte der stad-
tebaulichen Strategie werden aufgrund der
ihnen zugrundeliegenden Hauptziele gewahlt:
Jeder dieser Orte weist individuelle Problema-
tiken auf, worauf wiederum jedes Projekt eine
maBgeschneiderte Antwort gibt.

Im Unterschied zum Areal des heutigen
.Mercado de Usarios”, welches im Projekt
.Mercado Punta Nueva” bearbeitet wird und
in seiner Breite groBere Dimensionen aufweist,
ist die Carrera Bolivar im Bereich des Projektes

,Paseo Prado - San Vicente” ein schmaler,

kaum zugénglicher StraBenraum. Daraus folgt,
dass in den einzelnen Projekten in verschie-
denen MaBstdben operiert und auf die Prob-
leme vor Ort in differenzierter Art und Weise
eingegangen wird. So wird beispielsweise am
.Mercado Punta Nueva” eine grof3flachige,
ikonographische Marktarchitektur geschaffen,
wahrend am ,Paseo Prado - San Vicente” mit
gezielten, kleinteiligen stadtebaulichen Inter-
ventionen eine Aufwertung der momentan
brach liegenden o&ffentlichen Fléchen voll-

zogen wird.

STADTEBAULICHE STRATEGIE O 5
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IMPLEMENTIERUNGSOPTIONEN

Die vier vorgeschlagenen Projekte der entwi-
ckelten stéddtebaulichen Strategie stehen
zwar zueinander in Relation, konnen aber
funktionell entkoppelt und als eigenstéandige
Interventionen im Stadtraum fungieren. Die
Abfolge der Ausfihrung und Implementierung
der einzelnen Projekte ist also voneinander
unabhéngig und kann beliebig durchgefihrt
werden. So entsteht fir die Stadtregierung
und Investoren eine gewisse Flexibilitat, die
eine Umsetzung der geplanten Vorhaben
erleichtert. Abb. 116 zeigt die mdglichen

Implementierungsoptionen. Option 1 sieht
eine gleichzeitige Ausfiihrung aller vier Projekte
vor. Diese garantiert ein ideales Zusammen-
spiel der geplanten Interventionen und die
funktionelle Einheit der stddtebaulichen Stra-
tegie. Dennoch ist es moglich, wie in Option
2 bzw. Option 3 aufgezeigt, nur ein einzelnes
oder eine bestimmte Abfolge an Projekten
zu implementieren. Diese kdnnen anschlie-
Bend evaluiert und die folgenden Projekte
den Ergebnissen angepasst und im néchsten

Entwicklungsschritt umgesetzt werden.



Option 2:

Auswahl einzelner Projekte und individuelle Imple-
mentierung. Durch den geringen Investitionsauf-
wand und die mégliche anschlieBende Evaluierung
des generierten Mehrwerts die flexibelste Losung.

Option 1:

Gleichzeitige Ausfihrung der vier vorgeschlagenen
Interventionen. Erfordert héchsten  Investitionsauf-
wand, garantiert aber die bestmdégliche Funktionalitat

der einzelnen Projekte.
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Abb. 116 Implementierungsoptionen der stadtebaulichen Strategie

STADTEBAULICHE STRATEGIE 0 5

Option 3:

Nach einer der Ausfiihrung folgenden Evaluierungs-
phase und ggf. durchgefiihrten Adaptionen, Fortset-
zung der stadtebaulichen Strategie durch schrittwei-
ses Implementieren der Folgeprojekte.
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PLANUNGS- UND IMPLEMENTIERUNGSPHASEN

TEMPORARE AKTIONEN

m
(%]
<
I
o
1%2]
)
2z
2
o
=
[
Z
L
=
L
=1
o
=

PLANUNGSPHASE I

“Bunydepiaqy) uny usnsguesBuNlBIaGIOA

:w;um_+£:mv_‘_.®> ua|gIXa[}y20y pun spueIsPlIRA UB|gIXa}|1a) Jop Bunbuuquig
UaydBJuNID YoINp sawney uaydlipuaye sep Bunisunnng

BASNN Blund Opedus|p

I3|PUBH US||9WLOJUI PUN S8J0PE|2ID8Y I8P SSN|YISUSWWIESNZ Wap
pun usuonesiueBioaj|iypuabnr usbissesuesyo

S9|BUNWOY) SSUOIDDY 8P seyunp

W yagieuswwesnzsbunue|d aalsuaiu|

LOUON |2p pepIiun” [eunwo) oJua)

(eze|d uei9 pun yiedeieys ‘euozayny ‘zie|djeids) sexonis|ie] usisia sep Bunzieswin
|eruBLQ epiuany Bunnejdiaq) Jop BunuyQ sjusuewlad

ua||eiseyjeyssng Jap Bunbajiap

sejusnyg so anbued

uiep|oyayeis usbijlemal usp

W 19qJIRUSUWILIESNZ Ul USUOIIUSAISIU| US1SIS Jap Bunianuswa|dw|
sawineluageng sap uonesiueBiosy

SlUSJIA Ueg - opeld ossed

(,4e|2108.11y" puUn , pawiday” usuned ayd1Bow)

Opeld UOIRIS-01IBN Jop usiayydljwney ul
pun sejusng so [eIDI8WO)) 0jusD” sep D ewlojeie|d” ep
‘uspnegen) uspusysisiaa| ‘uspuszuaibue

ur sdoysyiopn

uonediziuedypyalolg usbiyuny inz

58/0pE[2I28Y PUN JB|pUBH J8||@WIOjUl 1818ISSalalul Uasse)l]

,SOlIeS) 8P OpedIBIN” PIYDSsBuNIalsi|ewlo J91si3

(s|eAnsad ‘auazuoy)

syuanasabe| uny jeusLiQ epiuaAy sop Bunnejdiaq) sop BunuyQ aiesodws]
(uodg ‘Bunjjeissny Usieay])

swuanasabe] unj Jenljog eiauie) Jop BunyoLuye Jaule auiads aieiodwa]

winey UsydI[IUSHO Wi Usuoipy

uisp|oyaels Hw aydeidssbsbunisipuog

winey usydIIuaKo Wi usubedwessuoneuwlo]

eASNN e||iA DV

ouaiezep snsaf Dy

BJ|!A U9IRIST DT

onua) opeid DI

“EOUC_QC_Q mm_MCJEOU S8UOoIdDyY m_u seyunr mﬂucm_:_muvmmm

saiuUNWWoD) usp ul sdoysyiomsBunue|d sanediziueyd

145



m o 31931VYLS IHDONNVEILAYLS

FINALISIERUNGSPHASE

IMPLEMENTIERUNGSPHASE Il

S8/0pe[2I28Y PUN UWIB|pUBH US|[@WIojul usp Jw uonesiuebi0-0D) Ul sepjie|p sap Bunugoig
uayoe|isinexisp auauewad ul sdoys sep Bnzuig
BASNN Blund opedls|p

1j|9159618Y solueg Jep Bunpuiguap 8|eizos pun aydijwnel anau
snequin sap BunjjeisBiuag
+OHON [9P UmU_CDz |eunuwo) o.us)) g sajusng so7 ijLm&

UISP|OYa¥eIS Us||e HW HagIeUSWWESNZ Ul JuSASsBunuyQIg
S1USDIA ueg - opeld 0ssed

Bunyoepiaqn uabiyoepygo.b tep Buniyouig

uayoejj|ex 0 Jenau "pul

L,OUON [op PepIuN” [BUNWOD) 01U WINZ 8xdNnig Jop uuibagneg
eASNN elund Opedusip

,OUON |9p peplun” [eunwo) onua)) uuibagneg

,581UBN SO [BIDI8WOD) 0IUSD" S8p D) ewliojeie|d” Jep yoniqqy

UONBIS-0AB|A 18P Nequin

LOHON |2pP Um_O_CD: jeunwo) 041us)) g sa1usnd soT wj_o\_m.n_

usuonuanialu| Ja|e Bunienuswa|dw|
soased sap Bunj|e1sbiiay
S1USDIA Ueg - opeld oased

146






PASEO PRADO - SAN VICENTE

Die Begegnungszone als Verbindungsweg zwischen den beiden
Metro-Stationen Prado und Hospital bietet eine neue Méglichkeit der
Anbindung des Hospital San Vicente de Paul an das historische Stadtzen-
trum. Erganzt durch umgebungsbezogenene Interventionen, die eine
Vielfalt an Aktivitdten anbieten und einen Grund zum Verweilen geben,
bildet diese einen neuen Treffpunkt fir die angrenzenden Barrios Prado
und Jesus Nazareno. Die Erweiterung ausgewahlter Manzanas in den
StraBenraum und die damit einhergehende Anknipfung ungenditzter
Restflachen an den existierenden Stadtraum stdrken zusatzlich den
Bezug der beiden Barrios zueinander und setzen ein Gegengewicht zu
den zasurierenden Metro-Viadukten.
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Paseo Prado - San Vicente
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Der neu geschaffene Paseo, eine Begegnungs-
zone zwischen den Metro-Stationen Prado und
Hospital erzeugt nicht nur eine neue Verbin-
dung in Langsrichtung entlang der Carrera
Bolivar, er generiert ebenso neue Schnittstellen
zwischen den angrenzenden Barrios Prado
und Jesds Nazareno. Ineinandergreifende Frei-
réume und deren neue Nutzungen erzeugen
einen raumlichen und funktionellen Zusam-
menschluss zwischen dem hauptsachlich von
Bildungseinrichtungen und kirchlichen Institu-
tionen dominierten Jesus Nazareno und dem
historisch wertvollen Wohn- und Kulturviertel
Prado. Der Raum unterhalb der Metro-Trasse
verwandelt sich vom z&surierenden Element
in einen Raum, der die verlorenen stadtebau-
lichen Beziige wiederherstellt und neue Ange-
bote fiir Anrainerlnnen, Nutzerlnnen und Besu-

cherlnnen des umliegenden Gebietes schafft.

Abb. 117 Abschnitt der Carrera Bolivar zwischen den Metro-Stationen ,Prado” und ,Hospital” in Medellin

PASEO PRADO - SAN VICENTE @
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Abb. 118 ,Paseo Prado - San Vicente” -
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Aktuelle Situation: hohes Verkehrsaufkommen

AKTUELLE SITUATION: VERKEHRSACHSE

Je zwei in eine Richtung verlaufende Fahr-
spuren und ein dadurch erstehender, aufgrund
seiner geringen Breite von maximal 8 Metern
unnutzbarer Mittelstreifen prédgen diesen
Abschnitt der Carrera Bolivar. Dieser Mittel-
streifen ist gesdumt von 2 Meter breiten Stahl-
betonstitzen, die im Abstand von 30 Metern
emporragen und den Viadukt der Metro
tragen.

Die Folge ist ein Uber die Jahre andauernder
Verfall der direkt an den StraBenraum angren-
zenden Gebdude und Erdgeschosszonen.
Das offentliche Leben in den beiden angren-
zenden Stadtgebieten verschob sich ins
Innere der Viertel, wahrend die Carrera Bolivar
immer mehr den Riicken der beiden Barrios
bildet. Ein hoher Anteil an Leerstand entlang
der Carrera Bolivar und ein kaum bzw. sehr
einseitig genutzter offentlicher Raum stellen
die Ausgangsposition fiir das Projekt ,Paseo

Prado - San Vicente” dar.






ENTWURFSSCHRITTE

Av. Barranquilla

Av. Oriental

Av. Barranquilla

Av. Oriental
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Av. Ecuador/Venezuela

Av. del Ferrocarril
Carrera Bolivar
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Abb. 120 ,Paseo Prado - San Vicente” - Anderung der
Verkehrsfithrung

1.VERSCHRANKEN DER MANZANAS

Um der primaren Nutzung als Verkehr-
sachse entgegenzuwirken, wird die Haupt-
verkehrsrichtung im gewéhlten Abschnitt zur
Querrichtung der Carrera Bolivar gedreht.
Der Durchzugsverkehr verlagert sich auf die
westlich gelegene Avenida del Ferrocarril, die
ebenso an die im Siden passierende Avenida
Oriental bzw. im Norden vorbeilaufende
Avenida Barranquilla angebunden ist. Der Ziel-
und Quellverkehr im Gebiet erfolgt weiterhin
Uber die Carrera Bolivar, jedoch wird diese auf
auf je eine Fahrspur pro Fahrtrichtung redu-
ziert. Gleichzeitig wird das Biirgersteig-Niveau
der angrenzenden Manzanas, und somit auch
der Freiraum der Barrios selbst jeweils alter-
nierend an die Rdume unterhalb der Metro-Vi-
adukte angeschlossen und erweitert. Die
Carrera Bolivar verlduft ebenso abwechselnd
an den jeweils gegeniberliegenden Seiten der
neu entstandenen Flachen bzw. der Metro-Vi-
adukte, behalt ihren seitlichen Langspark-
streifen und verbindet nach wie vor die beiden
Metro-Stationen Prado und Hospital.
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2.DER ,PASEO"

Der somit entstandene Freiraum, der gleich-
wertig von FuBgdngern und Fahrradfahren
benutzt werden darf und in diesem Sinne als
autofreie Begegnungszone gilt, wird an stra-
tegischen Punkten an das stadtische Umfeld
angebunden. Dadurch entsteht ein durch-
gehender Verbindungsweg zwischen den
beiden angrenzenden Metro-Stationen, der
nicht nur Anreize zum Umstieg auf den offent-
lichen Verkehr bzw. das Fahrrad gibt, sondern
auch zur Wahl des neuen, alternativ zur Verfi-
gung stehenden FuBweges animiert. Zuséatz-
lich werden die beiden Metro-Stationen fir
die in den angrenzenden Barrios liegenden
Gebaude und deren Nutzerlnnen leichter
erreichbar. Gleichzeitig fuhrt die verbesserte
Zuganglichkeit dieser Stadtrdume zur Aufwer-
tung der angeschlossenen Erdgeschosszonen:
Es entstehen neue Nutzungsmdglichkeiten im
Spannungsfeld der bebauten Umgebung und

des neu geschaffenen ,Paseos”.
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ANBINDUNGSELEMENT

Ein Schutzweg, der fur Autofahrer durch hohe Badume und die punktu-
elle Erweiterung des Birgersteigniveaus in den StraBenraum erkenntlich
gemacht wird, verbindet die gegentberliegenden Freiflachen. Durch die
Verschwenkung der Carrera Bolivar, der damit einhergehenden Geschwin-
digkeitsreduktion und die an den Kreuzungen notwendigen Verkehrsrege-

lungsanlagen werden diese Ubergénge zu sicheren StraBen-Querungen.
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3. EINSETZEN UMGEBUNGSBEZOGENER
INTERVENTIONEN

Um die neu entstandenen Raume fur Nutzer-
Innen und Passantlnnen attraktiv zu gestalten,
werden an den Stitzen der Metro-Viadukte
kontextbasierte, durch Bottom-Up Prozesse
organisierte und gestaltete Nutzungsangebote
eingesetzt. Aufgrund des knappen Rauman-
gebotes sind diese kleinmaBstéblich ausge-
fuhrt und deshalb sehr flexibel, wodurch sie
auBerdem nach Bedarf nur temporér einge-
setzt werden bzw. deren Standort &ndern
kénnen. Die Interventionen werden im Entwurf

in sechs unterschiedliche Kategorien unterteilt.

Auf den folgenden Seiten werden Méglich-
keiten aufgezeigt, wie sich diese vorgeschla-
genen Interventionen rdumlich und thema-
tisch in den Stadtraum integrieren. Zuséatzlich
werden mogliche Partner fir Planung, Realisie-

rung, Betreuung und Instandhaltung angefihrt.
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VERKEHRS-TRENNELEMENT / GRUNRAUM

Um den Raum und deren Nutzerlnnen vom flieBenden Verkehr zu schiitzen
und somit flr erhéhte Nutzungsqualitdt zu sorgen, wird der ruhende
Verkehr auf die, der Begegnungszone zugewandten StraBenseite verlegt.
Zusatzlich werden raumtrennende, aber dennoch an den jeweiligen ,Anbin-
dungsstellen” passierbare, langgestreckte Sitzmébel mit Grinelementen
eingesetzt. Diese sind flexibel aufstellbar, sorgen fur die notwendige Distanz
zwischen flieBenden Verkehr und FuBgénger und verhindern somit uner-

wilnschte Zwischenfalle.
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Abb. 123 ,Paseo Prado - San Vicent:
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RUTSCHE UND JUMP-ROPE STATION

Jene Kinder, die in den angrenzenden Barrios
wohnen bzw. dort Bildungseinrichtungen
besuchen, bekommen durch ,Aufenthalts- und
Freizeiteinrichtungen” neue Moglichkeiten
fur deren Freizeitgestaltung zur Verfigung
gestellt. Eine an der Stitze der Metro-Via-
dukte angebrachte Rutsche bzw. Spielplatze
mit Springschnur-Stationen bringen das Leben
zuriick in den o6ffentlichen Raum.

Fo

- v
Mégliche Partner: fnder epf ‘) g‘:ﬁfdim"‘"

SCHAUKEL UND HANGEMATTEN

Aufenthaltsmoglichkeiten fir Nutzergruppen
jeden Alters werden durch Hangematten und
Schaukeln, bestehend aus einem Seilgeflecht
und ebenfalls die bauliche Struktur der Metro
nutzend, geschaffen. Die Schaukeln werden an
der Unterseite des Viaduktes montiert und von
dort abgehangt. Bewohnerlnnen, aber auch
Arbeitende und Studierende aus dem umlie-
genden Gebiet kénnen diese Einrichtungen
zur Erholung nutzen.

UNIVERSIDAD
P,!,,%TBITO DE ANTIOQUIA

Mégliche Partner:



YOGA- UND FITNESS-BEREICHE

Freiluft-Fitnessbereiche werden in Medellin
vielerorts stark frequentiert. Die Metro-Via-
dukte werden als Dach genitzt, um darunter
sportlichen Aktivitdten nachgehen zu kénnen.
Eine Kletterwand an der Stahlbetonstitze sorgt
fur willkommene Abwechslung. Jene durch
Grinraumelemente abgetrennte  Bereiche
kénnen fir Gymnastik und Yoga verwendet

werden.

.
Mégliche Partner: ff'der epf'O Alullaiafe:mel:‘m

BASKETBALL-COURT

Eine weitere Méglichkeit fur sportliche Beta-
tigung wird durch Installation eines Basket-
ball-Courts zur Verfigung gestellt. Durch
eine bis an die Unterkante der Metro-Trasse
reichende Umzdunung wird dieser vom
Umraum abgetrennt und bietet somit ausrei-
chenden Schutz fir Passantlnnen, aber auch fur

Nutzerlnnen des Basketball-Feldes.

-
Mégliche Partner: fnder epfO ‘mﬂ'c"ﬁ'“ff‘“"}j

PASEO PRADO - SAN VICENTE @
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AUSSTELLUNGSFLACHEN

Kunst- und Kultureinrichtungen aus der Umge-
bung kénnen mittels flexibel aufstellbarer
Plakatwédnde oder Anbringen des Exponats
an den Stitzen der Metro-Viadukte &ffentliche
Ausstellungen organisieren. Durch eine offene
Anordnung der Plakatwande integriert sich die
Ausstellung in den &ffentlichen Raum und ist

fur alle Passantlnnen frei zugénglich.

0 Corporocisn
Maogliche Partner: FORMAR%E Centro Plgzurte

BUHNE UND TRIBUNE MIT KIOSK

Um die Nutzung des ,Paseo Prado - San
Vicente” zu unterschiedlichen Tageszeiten zu
gewahrleisten, kdnnen mit dem Bihnenmodul
auch abends Musik- und Theaterveranstal-
tungen abgehalten werden. Ein in die Tribine
integrierter Kiosk versorgt die Besucherlnnen
und generiert fir den Veranstalter zusétzliche

Einnahmen.

Ballet

Folklorico

e e Anlio < o
Mégliche Partner: ?;)m'mrl b A casa DEL TEATRO DE MEDELLN - 30 Afi0S



GASTRONOMIE UND GASTGARTEN

Um die Erdgeschosszonen der angrenzenden
Gebaude zu erweitern, kdnnen Restaurantbe-
sitzer in bestimmten Bereichen an die Stitzen
der Metro-Viadukte angebundene Kioske
mieten. In diesen konnen zusétzliche Bars oder
eigenstédndige gastronomische Einrichtungen
eingerichtet werden. Durch Grlinelemente
abgetrennte Freibereiche werden als Gast-
garten den Bars und Restaurants vorgeschalten.
3

Mégliche Partner: Alcaldia de Medelli
g [:aum e i

| Cuenta con vos

PASEO PRADO - SAN VICENTE @
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Abb. 124

,Paseo Prado - San Vicente” -
Verkehrs-Trennelement mit Schaukel,

Schaubild

PASEO PRADO - SAN VICENTE @
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Abb. 125 ,Paseo Prado - San Vicente” - Basketball-Court, Schaubild
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ERZIELTE VERBESSERUNGEN

ATTRAKTOR FUR NEUE BESUCHERINNEN

Als neu geschaffener, 6ffentlicher Freiraum direkt im Einzugs-
feld zweier Metro-Stationen mit einem vielféltigen Angebot
an Nutzungsmaoglichkeiten schafft die Begegnungszone des
.Paseo Prado - San Vicente” einen neuen Anzugpunkt fir die im

erweiterten Umfeld wohnende und arbeitende Bevdlkerung.
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VERSTARKTE BEZUGE ANGRENZENDER BARRIOS

Die Aufwertung der Carrera Bolivar von der reinen Verkehr-
sachse zu einem nutzbaren Stadtraum und die in Bezug
stehenden &ffentlichen Rdume auf beiden Seiten der Metro-Vi-

adukte verstérken den rdumlichen Bezug der beiden Barrios

Prado und Jesus Nazareno.



AUFWERTUNG DER ERDGESCHOSSZONEN

Die an die Carrera Bolivar angrenzenden Erdgeschosszonen
werden durch den angeschlossenen Freiraum des ,Paseo
Prado - San Vicente” wieder starker frequentiert. Eine (Wieder-)
belebung dieser Geschéftsflachen und die damit einherge-

hende Belebung des 6ffentlichen Raumes ist die Folge.

IR

/) _-Wf%[, "

VERKEHRSBERUHIGUNG & QUALITATSSTEIGERUNG

Die Verkehrsberuhigung bringt eine Reihe von Qualitatsstei-
gerungen mit sich. Die Umgebungslautstarke wird um ein
Vielfaches reduziert und die Luftqualitat deutlich verbessert.
Durch die Neustrukturierung wird die Ubersichtlichkeit und

die allgemeine Sicherheit stark erhdht.
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PARQUE LOS PUENTES

Der Park ,Los Puentes”, die ,griine Lunge” im Umfeld der Metro-Station
Prado schafft einen neuen Treffpunkt im Kern des Interventionsgebiets.
Die Offnung der Uberplattung der Avenida Oriental, die Reduktion der
Metro-Station auf ihre tragende Struktur, aber auch die Neuorganisation
vorhandener, den Stadtraum strukturierender Elemente schaffen einen
neuen Knotenpunkt, der die heute kaum zueinander in Bezug stehenden
Barrios Jesus Nazareno, Prado, Estacion Villa und Villa Nueva” wieder neu
verknUpft. Durch ein diverses Angebot an Aktivitaten, Griinbereichen mit
Ruhezonen und Urban-Farming-Mdoglichkeiten fur Anrainerlnnen wird

der ,Parque Los Puentes” zu einem interaktiven Stadtraum.
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Abb. 126 Uberplattung Avenida Oriental, seit 2014 umzaunt und unnutzbar [Google Maps, 2018
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Abb. 127 Leerstehende Verkaufsflichen im ,Centro Comercial Los Puentes Plataforma C”




Abb. 128 Metro Station ,Prado” als stddtebauliche Barriere, Abschottung des ,Centro Comercial Los Puentes Plataforma C" [Google Maps, 2018]
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ENTWURFSSCHRITTE

~

Y

A bbruch ,Centro Comeg
‘ Les Puentes, Platafor

Abb. 129 ,Parque Los Puentes” - Entwurfsschritt 1: Aufbrechen vorhandener stadtebaulicher Barrieren
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1. AUFBRECHEN DER BARRIEREN

Um den verbindenden Charakter der Uber-
plattung der Avenida Oriental wieder in den
Vordergrund zu stellen, wird der &ffentliche
Raum im Umfeld der Metro-Station Prado
neu strukturiert. Die momentan eingezaunten
Flachen, die noch heute an die ,Plataforma
B” des ,Centro Comercial Los Puentes” erin-
nern, werden gedffnet und fir Besucherlnnen
zuganglich gemacht. Die Bushaltestellen am
Vorplatz der Metro werden verlegt, um den
Bewegungsfluss zu gewéhrleisten und eine
Verbindung zu den neu gedffneten Flachen
herzustellen. Zusétzlich wird die Metro-Station
Prado auf ihre Tragstruktur reduziert und der
Zugangsbereich offener gestaltet. Durch den
Abbruch der groBteils leerstehenden ,Plata-
forma C” des ,Centro Comercial Los Puentes”
wird der durchgehende, offene Platzcharakter
vervollstandigt und der Bezug der vier angren-
zenden Barrios zueinander wiederhergestellt.



2. OFFENTLICHER VERKEHRSKNOTEN

Um einen Anreiz zu schaffen, auf die vorhan-
denen offentlichen Verkehrsmittel umzu-
steigen, werden diese in den Park bzw. dessen
Umfeld integriert. Die Einbindung des existie-
renden Radweges der Avenida Carabobo in
den ,Parque Los Puentes” und die Errichtung
einer Leihrad-Station fur ,EnCicla”-Fahrrader
ermdglicht einen einfachen Umstieg von der
Metro auf das Fahrrad. Zusétzlich fungiert der
Radweg als Zubringer zum neuen ,Centro
Comunal Unidad del Norte”, zum ,Paseo Prado
-SanVicente” und zum ,Mercado Punta Nueva”.
Die bereits in Entwurfsschritt 1 erwadhnten
Busstationen werden zu den Seiten des Parks
verlegt und funktionsgetrennt: die Busse der
Jntegrierten Buslinien” bzw. jene der ,Collec-
tivos” halten am nordlichen Ende, wahrend
Busse der ,Metroplus Linie 2" am sudlichen
Ende des Parkes halt.

Abb. 130 ,Parque Los Puentes” - Entwurfsschritt 2: Errichten eines dffentlichen Verkehrsknotenpunktes
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3. GESCHUTZTER FREIRAUM

Durch das gezielte Einsetzen von Grinflachen
bzw. Baumscheiben am &uB3eren Rand der
erzeugten Freiflachen wird in deren Zwischen-
raum ein geschutzter Freiraum aufgespannt.
Die Grinflachen sorgen zum einen fur eine
erhdhte Aufenthaltsqualitdt und verbesserte
klimatische Bedingungen, zum anderen wird
der flieBende Verkehr vom Freiraum abge-
trennt. Durch die direkte Anbindung an die
Begegnungszone des ,Paseo Prado - San
Vicente” dient der Park als Verbindungsglied
zwischen bestehendem Stadtraum und den

drei weiteren, neu geschaffenen Projekten.
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.Jardin Ecologico” - Urban Gardening & Gastronomie
Den Bewohnern der angrenzenden Barrios werden Flachen zum Anbau frischer
Lebensmittel zur Verfligung gestellt. AuBerdem gibt es die Méglichkeit, diese in
einem der Marktstande zu verarbeiten und den Passantlnnen anzubieten.

.Gran Plaza” - Treffpunkt, Infopoint und Gastronomie
Der neue gestaltete Vorplatz der Metro-Station Prado wird mit Markt- und Gastro-
nomiestanden ausgestattet. Eine ,City-Info” hilft den Besucherlnnen, sich in der
Umgebung zurecht zu finden.

Skatepark

Ein Skatepark sorgt fir die Zielgruppe der jugendlichen Bevélkerung fiir neue
Méglichkeiten der Freizeitgestaltung. Im Inneren des Parkes ist dieser geschiitzt
vor dem flieBenden Verkehr.

Ruhezone

Die introvertierte Grinzone schafft einen Ruhepol inmitten des Stadtzentrums.
Ausgestattet mit Sitzgelegenheiten und einem groBen Schachfeld bietet diese fiir
die Nutzerlnnen einen Rickzugsort.

Spielplatz

Dieser, auf einem kleinen Huigel situierte Platz bietet dem jingsten Teil der Be-
vélkerung eine Vielzahl an Spielméglichkeiten. Die Topografie erzeugt eine Uber-
sichtlichkeit, die den Eltern ein entspanntes Beobachten ihrer Kinder erlaubt.

4. PROGRAMMIERUNG DES RAUMES

Dieser Freiraum wird in Entwurfsschritt 4 mittels
gezielter Programmierung belebt. Im west-
lichen Teil des ,Parque Los Puentes” finden
sich Spiel- und Sportméglichkeiten und eine
im Inneren des Parkes gelegene Ruhezone fir
Anrainerlnnen und Besucherlnnen. Der ,Gran
Plaza” im Zentrum dient sowohl als Zugang
zur Metro-Station Prado, als auch als Verteiler,
Treffpunkt und Aufenthaltsort. Durch die freie
Gestaltung dieses Bereiches wird auBerdem
der Zugang zum ,Centro Comunal Unidad del
Norte” bzw. dem ,Paseo Prado - San Vicente”

gewahrt.
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7 - Urban Gardening
|11l Erdgeschossaktivitat

5 - Skatepark
6 - Ticketverkauf Metro

Gentro Comunal .
Uhidad del Norte”,

I ﬁc
3 - Spielplatz auf Higel
4 - Schachfeld

1 - Gastronomie- und Verkaufskiosk
2 - Aufenthaltsbereiche mit Sitzmébel



ERZIELTE VERBESSERUNGEN

ATTRAKTOR FUR NEUE BESUCHERINNEN

Als neu geschaffener, 6ffentlicher Freiraum direkt im Einzugs-
feld einer Metro-Station mit einem diversen Angebot an
Nutzungsmoglichkeiten schafft der ,Parque Los Puentes” einen

neuen Anzugspunkt fir die gesamte Bevélkerung Medellins.
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VERSTARKTE BEZUGE ANGRENZENDER BARRIOS

Durch das Aufbrechen stadtebaulicher Barrieren und der

Neustrukturierung bereits vorhandener Verbindungswege

wird der rdumliche Bezug zwischen den angrenzenden Barrios
gestarkt und die Erreichbarkeit im Umfeld deutlich erleichtert.




NEUE OFFENTLICHE (GRUN-)RAUME

Durch den ,Parque Los Puentes” entsteht fur das néhere
Umfeld ein wertvoller, 6ffentlicher Grinraum. Dadurch wird
dem enormen Defizit an 6ffentlichen Raumen (Comuna 10, La
Candelaria mit nur 3,4 m? pro Einwohner) entgegengewirkt.

ERHOHUNG DER AUFENTHALTSQUALITAT

Das vielféltig nutzbare Angebot, die erhdhte Ubersichtlichkeit,
die einfachere Erreichbarkeit, die neuen Sitzgelegenheiten
und das Vorhandensein griiner Flachen erhéhen die Aufent-

haltsqualitat vor Ort um ein Vielfaches.
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CENTRO COMUNAL
+UNIDAD DEL NORTE"

Das neue Nachbarschaftszentrum (,Centro Comunal”) nordlich des Stadt-
kerns hegt den Anspruch, die im Projekt ,Parque Los Puentes” erzeugte
raumliche Verbindung der vier Barrios durch eine starke soziale Bezie-
hung und Interaktion zu festigen. Direkt am Park gliedert sich das neue
Gemeindezentrum ,Unidad del Norte” (,Vereinigung des Nordens”)
mittels moderner, ikonischer Architektursprache der Metro-Station
Prado an und agiert als Knotenpunkt zwischen den neu geschaffenen
Projekten. Die vielfaltige funktionale Programmierung der Rdume zielt
auf soziale Inklusion und die Schaffung einer neuen Identitét bzw. die

Starkung vorhandener Gemeinschaften ab.
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VEREINIGTE, ZENTRALE
NACHBARSCHAFTSVERTRETUNG

Ziel ist es, im Bereich der Uberplattung der
Avenida Oriental nicht nur die stadtrdumlichen
Bezlige zwischen den angrenzenden Stadtvier-
teln zu starken, sondern auch soziokulturelle
Verbindungen zu forcieren. Die existierenden
Kommunalvertretungen (Juntas de Acciones
Comunales, kurz: JAC) der vier Barrios werden
im ,Centro Comunal Unidad del Norte” vereint,
um bei zukiinftigen, den Stadtteil betreffenden
Planungs- und Entscheidungsprozessen zu
mehr Interaktion und Blrgerbeteiligung anzu-

regen.

O

CENTRO COMUNAL
+UNIDAD DEL NORTE"
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~CREATIVITY & RECYCLING HUB”
KREATIVWERKSTATTEN

Menschen, die okonomisch vom Verkauf
recycelter Altware leben, finden im ,Centro
Comunal Unidad del Norte” jene Infrastruktur,
die sie bendtigen, um die Wiederverwertungs-
prozesse dieser Guter effizienter gestalten
zu kénnen. Dadurch wird deren Produktivitat
gesteigert und die wirtschaftliche Lebens-
grundlage sozial schwécherer Gesellschafts-
gruppen verbessert. Zuséatzlich entsteht die
Méglichkeit, in sogenannten ,Showrooms” die
eigene Kreativiadt abseits des ,Mercado Punta

Nuevas” zur Schau zu stellen.

©

CENTRO COMUNAL ,UNIDAD DEL NORTE"

Y

JUGENDZENTRUM

Um die ortsanséssige Jugend in den gesell-
schaftlichen Entwicklungsprozess bestmaglich
einzubinden, entsteht direkt am Brennpunkt
der Jugendobdachlosigkeit Medellins ein
neues Jugendzentrum. Betreute Bildungs-
und Freizeitnutzungen, aber auch Co-Working
Spaces in den neu geschaffenen Kreativraum-
lichkeiten ermdglichen neue Perspektiven fir
den Wiedereinstieg in die Gesellschaft.
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ENTWURFSSCHRITTE
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Abb. 134 ,Centro Comunal Unidad del Norte” - Entwurfsschritt 1: Reduktion einzelner Teilbereiche der Metro-Station ,Prado” auf ihre Tragstruktur
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1. AUFBRECHEN DER BARRIEREN

Im ersten Entwurfsschritt wird die Reduk-
tion der Metro-Station Prado auf ihre Trags-
truktur, wie sie im Projekt ,Parque Los Puentes”
begonnen wird, fortgefiihrt. Die damit einher-
gehende Minderung der stddtebaulichen
Barrierewirkung und die Offnung der Raume
unterhalb der Station schafft Platz fur die neue
bauliche Struktur des Nachbarschaftszentrums.
Zusatzlich kénnen momentan existierende,
o6konomisch nachteilig angeordnete Radumlich-
keiten im Verbund der Metro-Station im entste-

henden Gebaude neu organisiert werden.



2. ARCHITEKTONISCHE EINHEIT

Eine ikonographische Architektur verleiht dem
Ort eine neue ldentitdt. Die Integration in die
bestehenden Tragstrukturen der Metro-Station
erlaubt es, neue mit existierenden Funktionen
zu verknipfen. Die gefaltete, groBflachige
Dachform des ,Mercado Punta Nueva” findet
hier seine Fortsetzung. Die durch schmale
Schlitze perforierte, im Erscheinungsbild aber
einheitlich und solide wirkende Fassade aus
COR-TEN-Stahl verkérpert die erstarkte Iden-
titat des Stadtteils.

Abb. 135 ,Centro Comunal Unidad del Norte” - Entwurfsschritt 2: Fortsetzung der Dachform des ,Mercado Punta Nueva”,
Erzeugung einer ikonographischen Architektur

©

CENTRO COMUNAL ,UNIDAD DEL NORTE"
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Abb. 136 ,Centro Comunal Unidad del Norte” - Entwurfsschritt 3: Offentliche Durchwegungen auf zwei Ebenen
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3. DURCHWEGUNG AUF ZWEI EBENEN

Die Verschmelzung von Neuem und Beste-
hendem erzeugt Durchquerungsméglich-
keiten auf zwei Ebenen. Ein Patio bildet das
Zentrum des Gebdudes: die Interpretation
des Innenhofes als Durchzugsraum integriert
diesen in den Stadtraum und wird durch die
Funktionsdurchmischung in den Ergeschos-
szonen sowohl von Passantlnnen als auch
von Nutzerlnnen des Gebidudes frequentiert.
Der zweite Zugang befindet sich im ersten
Obergeschoss und knipft an die bestehende
Zugangssituation der Metro-Station Prado und
deren Verbindung zum zukiinftigen ,Mercado

Punta Nueva” an.



4. OFFENTLICHE ERDGESCHOSSZONE

Die dem umliegenden Stadtraum zugewandte
Erdgeschosszone wird mit &ffentlichen Funk-
tionen wie Shops, Cafés oder Restaurants
bespielt, die den o&ffentlichen Raum neu
beleben und in Relation zu den beiden angren-
zenden Projekten ,Parque Los Puentes” und
dem ,Mercado Punta Nueva” stehen.

Abb. 137 ,Centro Comunal Unidad del Norte” - Entwurfsschritt 4: Den umliegenden Stadtraum belebende Erdgeschosszonen

CENTRO COMUNAL ,UNIDAD DEL NORTE" @
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Abb. 138 ,Centro Comunal Unidad del Norte” - Funktionsdiagramm
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FUNKTIONSUBERSICHT

Um den effizienten Ablauf wichtiger Prozesse
im Gebadude zu gewéhrleisten, werden die
Funktionen rdumlich den jeweiligen Geb&u-
deteilen zugeordnet. Verbunden werden
diese Uber den umlaufenden, dem Patio zuge-
wandten Laubengang. Die durch diese offene
raumliche Situation gewahrte Ubersichtlichkeit
im Inneren des Gebadudes trégt zum erhéhten
Sicherheitsgefihl im Patio bei. Im Erdgeschoss
befinden sich offentliche Funktionen wie
Shops, Cafés und Restaurants, aber auch ein
Showroom der Kreativwerkstatt und Aufent-
haltsbreiche des Jugendzentrums.

Im Obergeschoss findet dieses seine Fortset-
zung in Gruppenraumen, Lernrdumen, einem
Sportsaal und einer Kinderbetreuung. Die
angeschlossene Bibliothek mit Lesesélen bildet
den Verbindungspunkt zwischen Jugendzen-
trum und Kreativwerkstatt. Im zweiten Ober-
geschoss werden in Seminarrdumen, Veran-
staltungssdlen und dazugehdrigen Biros
die Kommunalvertretungen der vier angren-

zenden Barrios ihre Zusammenarbeit starken.
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al Unidad del Norte” - Funktionsverteilung i

des Gebaudes

Abb. 139 ,Centro Comun.

Inneren
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Abb. 140 ,Centro Comunal Unidad del Norte” - Grundriss EG | M 1:500 J @
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Abb. 142 ,Centro Comunal Unidad del Norte” - Schnitt A-A | M 1:500
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Abb. 144 ,Centro Comunal Unidad del Norte” -

Schaubild
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ERZIELTE VERBESSERUNGEN
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NEUE URBANE IDENTITAT

Die moderne, architektonische Formensprache erzeugt ein
Wiedererkennungsmerkmal an der Metro-Station Prado.
Durch den neu geschaffenen Treffpunkt im ,Centro Comunal”
entsteht fir deren Nutzerlnnen ein neues, urbanes Stadtteil-

zentrum.

VERSTARKTE BEZUGE ANGRENZENDER BARRIOS

Die neuen raumlichen Bezlige, die durch das Projekt ,Parque Los
Puentes” erzeugt wurden, werden durch die soziale Komponente
erganzt. Die ortliche Zusammenlegung der Verwaltungsorganisa-
tionen der vier Barrios Prado, Jesus Nazareno, Estacién Villa und

Villa Nueva formt eine gesellschaftliche und politische Einheit im

ndérdlichen Zentrum Medellins.




NEUE PARTIZIPATIONSPLATTFORM

Die Seminar- und Veranstaltungsrdume und die verstarkte
Prasenz der Kommunalvertretungen sorgen fir neue Méglich-

keiten der Einbindung der Bevdlkerung und starken zusétzlich

das Identitats- und Gemeinschaftsbewusstsein.

OKONOMISCHER MEHRWERT

Neue Kreativwerkstatten, Arbeitsraume und eine Bibliothek
schaffen neue wirtschaftliche Mdglichkeiten fur viele Nutzer-
gruppen. Alltagsprozesse, wie das Wiederaufbereiten recy-
celter Ware, werden deutlich vereinfacht und dadurch ein

6konomischer Mehrwert geschaffen.
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MERCADO PUNTA NUEVA

Der bisher als ,Mercado de Usarios” bekannte, langgestreckte, spitz-
formige Platz stdlich der Metro-Station Prado dient seit Jahren als
Umschlagplatz fir gebrauchte und recycelte Waren. Mittels gezielter
Reorganisation des &ffentlichen Raumes, der Schaffung einer neuen,
fur unterschiedliche Handelsarten einsetzbaren Verkaufsinfrastruktur
und der Erzeugung einer architektonischen Einheit durch eine grofB-
flachige Dachstruktur wird dem Markt zu neuer Identitdt verholfen. Die
unmittelbare Néhe zum historischen Zentrum starkt die Position des
.Mercado Punta Nueva” als Attraktion fir alle Nutzergruppen und zeigt
die gelungene, notwendige Integration informeller StraBenhandler in

den formellen Markt.
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MERCADO PUNTA NUEVA

Abb. 145 Mercado de Usarios, Medellin
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Abb. 146 Mercado de Usarios, Medellin
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STADTEBAULICHE ANBINDUNG

Die neu geschaffenen baulichen Strukturen
des Marktes gliedern sich an bestehende
Strukturen im Umfeld an (FuBgangerbriicke
zum Einkaufszentrum ,Centro Comercial
Bolivar - Prado” und FuB3géngerbricke zur
Metro-Station Prado) und erzeugen gleich-
zeitig Raum flir neue Handelsinfrastruktur. Die
begehbaren Déacher der Geb&dude schaffen
eine neue topographische Situation, die sich

an das stadtebauliche Umfeld anpasst und

neue Aufenthaltsqualitat auf mehreren Ebenen
mit sich bringt. Die Verbindung zwischen der
Avenida Carabobo im Westen und dem Parque
Bolivar im Osten wird durch einen Freiraum
akzentuiert, wahrend die Nord-Sid Achse
durch die gerichteten, baulichen Strukturen
definiert wird. Die Baumscheiben und Grin-
flaichen an den jeweils gegeniberliegenden
Seiten der Baukoérper spannen in deren

Zwischenraum einen Marktplatz auf.
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NEUE MARKTINFRASTRUKTUR

Dieser Marktplatz erzeugt den Kern des
.Mercado Punta Nuevas”. Dort finden sich
durch  Bodenmarkierungen  gekennzeich-
nete Verkaufsflachen fir hoch-mobile, infor-
melle Handler und Recicladores. Zusétzlich
werden teil-flexible Marktstdande installiert,
die in verschiedenen GréBen verflgbar sind
und sich an jene Handler richten, die zwar
hauptsédchlich an einem Ort verkaufen, zu
bestimmten Tageszeiten aber deren Ware

auch an anderen Orten der Stadt anbieten.

Die beiden Baukorper beherbergen mietbare
Lokal- bzw. Geschéaftsflachen und sorgen fir
eine ausgewogene Durchmischung formellen
und informellen Handels. Zusétzlich werden
in den Gebduden offentliche WC-Anlagen
und Ruhe- bzw. Aufenthaltsbereiche installiert.
Letztere werden von Handlern und Geschafts-
treibenden verwendet, die Pausen mitein-
ander verbringen und die Gelegenheit niitzen

kédnnen, sich untereinander zu vernetzen.






TEIL-FLEXIBLE MARKTSTANDE

Die aus Aluminium gefertigten Verkaufsboxen
mit 1,5m Tiefe und zwischen 1,5m und 3m
Breite kénnen den dndernden Bedingungen
vor Ort und den Winschen der Nutzerlnnen
angepasst werden. Durch deren leichte Kons-
truktion sind sie ohne groBem Aufwand trans-
lozierbar. Die Verankerung im Boden erfolgt
durch vier bzw. sechs Bolzen, die lediglich
eine Vorbohrung im Asphalt bendtigen. Ein
LRolltor” schitzt die Waren vor Diebstahl und

Abb. 150 ,Mercado Punta Nueva” - Marktstand klein, geschlossen
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Vandalismus. Der Marktstand dient somit
auch als Warenlager und erleichtert Stral3en-
handlern deren Alltag. Zusatzlich verfigt jede
Verkaufsbox je nach GréBe Uber ein bzw. zwei
mobile Vitrinen auf Radern. Damit kdnnen
Waren an unterschiedlichen Orten in der Stadt
prasentiert und verkauft werden oder die
angebotenen Guter direkt vor dem Marktstand

zur Schau gestellt werden.

Abb. 151 ,Mercado Punta Nueva” - Marktstand klein, offen

Abb. 152 ,Mercado Punta Nueva” - Marktstand groB, offen
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HOCH-FLEXIBLE VERKAUFSFLACHEN

Bodenmarkierungen definieren 3x3m grof3e
Verkaufsflachen, die tage- oder stundenweise
von Recicladores bzw. informellen Handlern
zum Anbieten der Waren verwendet werden
kénnen. Damit wird der Gebrauchtwarenmarkt
neu strukturiert und organisiert und fir Besu-

cherlnnen attraktiver gestaltet.

Abb. 154 ,Mercado Punta Nueva" - Verkaufsflache
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FIXE LOKALFLACHEN

Die bauliche Struktur des ,Mercado Punta
Nuevas” gliedert sich unter den Viadukte der
Metro an und verwandelt die Trasse dadurch in
einen Teil des ,Gebdudes”. Die darunter entste-
henden Raumlichkeiten werden durch Cafés,
Restaurants und kleine Shops bespielt. Gleich-
zeitig dient das Treppengebaude als Zugang
zum ,Centro Comunal Unidad del Norte” bzw.
der angrenzenden Metro-Station Prado. Der
damit erzeugte Bewegungsstrom bringt neue
Nutzerlnnen zum Markt und steigert dadurch
das 6konomische Potential der dort verkauften
Ware.
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DACHSTRUKTUR UND BELEUCHTUNGSELEMENTE

Eine groBflachige, auf Stahlstitzen getragene
und an die Metro-Trasse angebundene Dach-
struktur aus poliertem Aluminium erzeugt eine
architektonische Einheit am ,Mercado Punta
Nueva”. Die vom Stadtzentrum aus sichtbare
Struktur und dessen moderne Gestaltung
verleiht dem Ort neuen Charakter. Die dadurch
erzielte Stérkung der Identitdt rickt den
.Mercado Punta Nueva” naher ins Bewusst-
sein der Bevdlkerung, woduch dieser zu einem
neuen Treffpunkt, aber auch zu einem touristi-

schen Anziehungspunkt nahe des historischen

Stadtkerns wird. Durch die helle und lichtre-
flektierende Oberflache des Aluminiums, aber
auch durch Belichtungsschlitze in der Dach-
flache wird die vollstdndige Ausleuchtung
unterhalb der groBflachigen Struktur gewéahr-
leistet. Eigens fur den Markt gestaltete und sich
in allen vier Projekten wiederfindende Beleuch-
tungselemente werden an den Saulen montiert
und sorgen auch nachts fir eine ausgezeich-

nete Belichtung des ,Mercado Punta Nueva”.






ERZIELTE VERBESSERUNGEN

NEUE URBANE IDENTITAT ATTRAKTOR FUR NEUE BESUCHERINNEN

Durch die neu geschaffene, architektonische Einheit aus Diese Symbolwirkung schafft einen neuen Treffpunkt, aber
Marktinfrastruktur und groBflachiger Uberdachung wird dem auch Anziehungspunkt innerhalb der Stadt. Durch die N&éhe
Ort eine neue ldentitdt verliehen. Zusatzlich fungiert das zum Zentrum wird die Bevolkerung auf das neu geschaffene
Projekt als Prototyp fur die Integration des informellen Wirt- Marktzentrum” Medellins aufmerksam.

schaftssektors in das vorhandene Gefiige.
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FORMALISIERUNG DES OFFENTLICHEN RAUMES

Das momentan vorhandene Defizit an organisiertem, fur jede
Bevolkerungsgruppe zugénglichen, offentlichen Raum wird
nicht nur durch eine rdumliche Restrukturierung, sondern
auch durch die Formalisierungsprozesse informeller, sozialer

Strukturen ausgeglichen.

OKONOMISCHER MEHRWERT

Fir jene Bevdlkerungsschicht, die auf den StraBenhandel
angewiesen ist, erzeugt die neugeschaffene Marktstruktur
einen hohen &konomischen Mehrwert. Alltagsprozesse wie
der Verkauf selbst, aber auch die Lagerung und Présentation

der Waren werden um ein Vielfaches vereinfacht.
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Beleuchtungselemente

Belichtungsschlitze

Abb. 157 ,Mercado Punta Nueva"” - Dachstruktur, Beleuchtungselemente,
Griinflachen und Marktinfrastruktur, Schaubild
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