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El tema de movilidad, en Medellín y en mundo, se ha entend¡do como la conjugación de las variables de
tránsito y transporte y la forma como estas se integran en los tiempos de desplazamiento de los ciudada-
nos y su intervención en el espacio público. De esta forma, el problema de movilidad en la ciudad se ha
anclado sobre los dos aspectos anteriormente mencionados, a saber, tiempo de desplazamiento y espa-
cio público. Esto es, la movilidad como atributo esencial de los ciudadanos y su relación con lo público ha
sufrido una serie de cambios que ha dificultado la articulación de los mismos.

/luando se habla de movilidad urbana, se hace referencia a la necesidad que se tiene en las ciudades
\uctuales de dar prioridad al uso social, lúdico y peatonal del espacio público por parte de los ciudadanos,
apartándose de la visión clásica de la movilidad, en donde la prioridad ha sido, la construcción de vías
para el trasporte del parque automotor. Como lo señala Medellín Cómo Vamos "el parque automotor
circulante en el valle deAbuná fue de 1'100.148 vehículos (51% fueron molos), con un aumento del 8olo

con respecto a2011.

Al problema de movilidad en Medellín, se le ha dado respuesta desde diferentes ángulos, por las diferen-
tes admin¡straciones, dando como resultado medidas como la construcción del metro, el "pico y placa', la
generación de nuevas vías y puentes, y por último la entrada en vigencia del Sistema lntegrado de Trans-
porte de la ciudad y del Valle del Abuna.

Según la Encuesta Origen-Destino -EOD de 2012 "el tiempo promedio de viaje en 2012 es de 33 rninufos,
el cual creció un 30% respecto a los 25 minutos del 2005."

Pao el año 2ü)O en Sanfibgo de Chile, la velocidad promedio de un viaje en el transporte público es de
'8 minutos. (Ministerio de Tnnspoñe y telecomunicaciones de Ch¡le)

La segunda forma como se ha respondido al problema de movilidad en las ciudades, es la priorización del
transporte, de acuedo al artículo 2" del Código Nacional de Tránsito. Ley 769 del 2OO2: "es el traslado de
p€rsonas, animales o c¡s¿rs de un punto a otro a través de un medio físico", es decir, se plantea el proble-
ma en términos de la capacidad de las personas de acceder a algún medio de transporte, sea público
(meúro, bus, taxis, etc.) o privados (automóvil o moto), y así mismo el acceso vial que se t¡ene dentro de
una ciudad, en esta medida, se ha hecho grandes avances en Medellín, en la construcción y mejoramien-
to de la malla vial de las ciudades que @mponen el Valle del Abuna.

3
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En el tema de tránsito, allí se encuentran las medidas conectivas que se toman en términos de señali-
zación vial, sanciones y cultura ciudadana , de esta forma se puede señalar que la "cultura metro" es
un ejemplo de buenas práct¡cas en el país, como lo expresa el órgano de comunicación del Metro de
Medellín 'a partir de '1994 el proceso de Formación de Usuarios se constituye oficialmente con la misión
de generar una nueva cultura en los habitantes del Valle de Abuná, tomando el s¡stema Metro como un
pretexto para que la comunidad se apropiara de normas de comportamiento y de convivencia ciudada-
na." En Medellín, se ha hecho una gran inversión en señalización y en tecnologías para tratar de resol-
ver los problemas de movilidad de la ciudad, medidas que han sido de gran utilidad para controlar la
alta accidentalidad, el aumento del tráfico y el incumplimiento de las leyes.

'Según la Encuesta Orlgen - D*tino- EOD de 2072, los modos más utilizados por los ciudada-
nos soa le caminab (26?6) y el bus (28%), tanto en iledellín como en el Valle de Aburra; mientas
que el lúeto movlllza el ll% de los vlales de las personas"
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1.516.¡18 778 5.614.292
Encuesta Origen y Destlno de Hogares, Agosto de 2012. P 13

La ciudad de Medellín ha experimentado notorios cambios demográficos, urbanfsticos, sociales, ente
otros, que han causado una modificación en la forma de movilidad, estos cambios han implicado la adop
ción de una política pública que responda a la solución del problema de movilidad. El sistema integrado
de transporte surge como respuesta a dicha problemát¡ca, para prestar un servicio público eficiente, eco-
nómico y que responda a las necesidades de conexión de una Medellín en crecimiento y que le apu€ste
a la mejora de la calidad de vida.

2. Met¡o de Medellln.
https:/Attww.metrodemedellin.gov.coindex.php?option=com_antent&view--articb&id=754
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El desanollo urbano de Medellín, se planeó, originalmente alrededor del Río Medellín y quebradas que
cruzaban banios y zonas como El Poblado, Buenos Aires, Robledo, La Candelaria, Belén, Aranjuez y la
América, de igual forma la construcción de la malla vial de Medellín y el Valle de Abuná ha tenido como
lineamiento para la construcción el Río, dividiendo la ciudad de forma periférica en Occidente y Oriente
y las montañas a aparecen como su límite de crecimiento. De esta forma, la construcción de ejes multi-
modales bajo el Plan de Winner y Sert, a finales de los años 40, esbozaron vías amplias, pero contrario
a esta visión, las administraciones locales redujeron las vías de la ciudad, gracias a que parecían inne-
cesarias para la época. (Urbam, 2O1O:182).

l-o anterior, muestra, a grandes rasgos, que el s¡stema vial de Medellín y el Valle de Abuná se aboel a
--alles y carreras principales y a una avenida (Av. Regional) que es transversal a la ciudad y la zona. Así

pues, se puede inferir que el tema de movilidad y transporte ha sido una preocupación permanente,
porque siempre ha estado ligado a las instancias de planeación y la construcción de la ciudad y en la
actualidad es un aspecto de suma importancia en los planes de acción del gobiemo local, tales como:
el Plan de Ordenamiento Tenitorial, el Plan de Desanollo, los planes zonales y conegimentales, el
cinturón Verde, entre otros.

En consecuencia, las administraciones locales han definido políticas relacionadas con la construcción,
ampliación y mejoramiento de la infraestructura y espacio público, regulación en materia de movilidad
vehicular implementando medidas como el Pico y Placa, incentivos en el uso del transporte público,
chatanización de vehículos públicos con el fin de buscar eficiencia y comodidad, entre otros. De ahÍ
que el SITM este pensado como una conjugación de iniciativas y políticas tendientes a transformar los
problemas asociados a la movilidad, recogiendo las necesidades de los individuos y de la ciudad en
términos de comodidad, disminución de los niveles de contam¡nación, menores tiempos de viaje y
menor congestión.

Ys por esto, que el Sistema lntegrado de Transporte Masivo (SITM) para Medellín y el Area Metropolita-
na busca generar una articulación de aspectos neurálgicos en el tema de transporte público para la
ciudad, esto es, el Sistema crea una sinergia en materia tarifaria, operacional, física y operativa. Lo
anterior, de la mano de una solución integral que no solo atañe el tema de transporte público, sino
también asuntos de movilidad y espacio priblico.

Es así, como el Plan Maestro de Movilidad (PMM) busca crear un esquema unificado y planificado en el
tema de movilidad para el Valle de Abuná hacía el año 2020, el cual no se encontraba previsto hasta el
año 2005 cuando se empezó a trazar dicho Plan. Es así, como el PMM piensa los asuntos de movilidad
y transporte como aspectos esenciales de la articulación local y regional en materia de equipamiento y
desanollo, es decir, la movilidad se debe entender como el medio por el cual las personas se logran
sumar y relacionar a sus actividades productivas y culturales.

Aspectos generales del SITM Medellín

Con esto, se presentan en la ciudad elementos de movilidad que vienen representando soluciones en
transporte y transito como el Mefo, Mehoplus y Metrocable, además de próximas intervenciones en pro
del SITM como el Tranvla de Ayacucho y el Tranvía de la Av. 80, esto último, con un costo de 180.000
millones para el Tranvía de Ayacucfro, según lo est¡mado por la administración municipal, son cerca de
100.000 los que se ¡ntegrarían a este sistema de transporte, que representan un aumento de un 2Oo/o y
c¡n ello se busca desincentivar el uso de transporte privado. 
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lnfo¡ e movilidad

Es por ello que el SITM, se ha constituido como uno de los Programa Bandera del Plan de Desanollo de
Medellfn 2012 - 2015: Un Hogar para la Mda, además se ha construido inscribiéndose al CONPES 3573
de 2009 (Sistema integrado del servicio público urbano de transporte masivo de pasajeros del valle de
Abuná - seguimiento modificación). Lo anterio¡ le permite tanto al municipio de Medellín c¡mo a otros
municipios (Envigado, ltagüí, Bello y Sabaneta) que se incorporan a este proyecto, tener un esquema
operacional y presupuestal que los centre en los planes de acción futuros, es decir, con este slstema se
planean proyectos de obras públicas, relaciones entre los gobiemos locales y las entidades transportado-
ras de los respectivos municipios, así se fortalecen las relaciones intergubemamentales y con el sector
privado, que se estimulan el en tomo al presupuesto que cada uno aporta a las obras.

Gráfico 51 . Medellín: satisfacción con aspectos
del espacio público en el barrio, 2012

Alwnbrdo Publirco (a, 1 )

And6r6s y ssparadores (3,7) 21Ut

Paqm y ¿onas v€rdes (3,6) 18%

I Maiedelrsali$ffitns Porcurhieúnálrd6 IPsrwrhFdesat¡*ác

Nm Ente paréntesis, h calificación promedio para da aspedo delespacio prólio.

Medellín cómo vamos. lnforme de percepción ciudadana, 2072.
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Vtajes en el Valle de Abuná y lledellin por día.
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Así pues, el SITM, busca integrar en un solo s¡stema la cobertura, la calidad y el servicio en materia de
transporte público de la ciudad, creando por una parte, integración de rutas, para ofrecer mayor facili-
dad a los usuarios, y por otra, creando altemativas a los problemas de movilidad, como infraestructurq
para peatones y bicicletas. Es desde esta visión, que se aprueba el Proyecto de Acuerdo 189 de 20(
del Concejo de Medellín, el cual destaca y resalta la ¡mportanc¡a de otros medios altemativos de movili-
dad como las bicicletas y su impacto en el problema de movilidad y transporte. Es por esta razón, que
el SITM de la ciudad de Medellín se entrelaza con el Sistema de Transporte Público de Bicicleta descrito
en dicho acuerdo. Es decir, la movilidad relacionada a "peatones y bicicletas es pieza fundamental dentro
del sistema de movilidad parE¡ todos, por cuanto garantiza la accesibilidad y conexión dentro de las cen-
tralidades y los tejidos residenciales, la cual debe real¡zarse a través de un subsistema, estructurado y
articulado física y funcionalmente con el subsistema vial." (Plan Maestro de Movilidad: 15)

Grfft. 100. An hlrogolh¡n¡ úGl Vsll. lc A¡[¡l: P.rlklt.clóo
d! c¡É modo dG tn¡$ort¿ Gn cl loa¡l le l¡lrt, 2005 y 2012
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Medelltn cómo vamos. lnforme de Calidad de Vida de Medellín, 2012. P 107
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Es por ello, que el actual PMM busca estimular la articulación de los ciudadanos a los espa-
cios públicos y a las condiciones de bienestar que estos traen consigo. Es por esto, que el
vínculo al SITM no solo les permite a los ciudadanos el acceso a medios de transporte, sino
que les proporciona la posibilidad de integrarse al sistema laboraly productivo, maximizan-
do sus niveles de calidad de vida.

En el 2012 ENCICLA, entidad del municipio del Area Metropolitana, quien tiene como
misión el incentivar el uso de la bicicleta pública, anojaba cifras de "más de 82.000 présta-
mos en la zona urbana y cerca de 12.000 en el Parque Arví, unos 1 5.000 usuarios registra-
dos y aproximadamente 272.000 kilómetros..."

De igual forma, el PMM acoge la visión de transporte no motorizado como pieza fundamen-
tal de una movilidad sostenible, esto es, eltransporte peatonal y en bicicleta hacen parte
de las estrategias claves de un SITM que desde su planeación debe ser convergente de

*tt¡dos los componentes del plan. Es por esta razón, que el Concejo Municipal consciente
de este aspecto, implementó en el 2009 el Proyecto de Acuerdo 189, el cual se remite al
Sistema Público de Transporte en Bicicleta como forma complementaria del SITM.

Por lo anterior, MedellÍn ha sido reconocido a nivel internacional, como ejemplo en la apli-
cación de altemativas de movilidad , sobre todo en el manejo que se le ha dado a la solu-
ción de transporte, como lo es el metrocable, que ha creado condiciones de accesibilidad
a los habitantes de los banios más pobres con el resto de la ciudad, ha permitido generar
condiciones de desarrollo y transformación de la pobreza de zonas que se encontraban

9
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Ahora bien, el PMM, construido bajo los referentes de la Encuesta de Origen - Destino, de
la Universidad Nacional de Colombia, se direcciona a adoptar una serie de políticas para
el Valle de Aburrá en esta materia, tales como: ordenamiento territorial, transporte y movili-
dad y gestión. Respecto al ordenamiento territorial, el Plan hace énfasis en el cumplimiento
de los POT, diferenciación en los usos del suelo, establecer centralidades de transporte
con el fin de desincentivar el uso de vehículos privados, entre otras. En transporte y movili-
dad, en el Plan se destacan políticas de articulación tarifaria, física y operacional del siste-
ma; establece el Sistema lntegrado de Transporte del Valle de Aburrá (SITVA) como figura
jerárquica en la estructuración del sistema de transporte en la ciudad y la zona; promove el
ansporte no motorizado (caminata y uso de la bicicleta); organizar el tránsito de vehículos

de carga pesada en el Valle de Aburrá; entre otras. Por último, en los temas de gestión, se
busca impulsar programas de educación y cultura en el uso de SITM; crea instancias de
coordinación de los convenios público - privados y estudia el impacto ambiental del SITM.
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antiguamente en los llamados cinturones de pobreza; programas de la administración como los Centros
de Desanollo Empresarial Zonal (Cedezo), la creación de nuevos colegios y escuelas, la participación del
INDER, y la llegada de turistas, son muestra de una intervención social, económica y urbanlstica, que ha
incenüvado un tipo de desanollo incluyente.

Asl pues, el SITM, es una solución para los aspectos de movilidad y transporte, pero no es la única y no
es holística, al momento de entender las particularidades de una ciudad como Medellín. Lo anterior, da
cuenta de las características de Medellín y el Valle de Abuná, donde el SITM debe estar acompañado de
otras estrategias que presentan una serie de tensiones, las cuales se explicarán a continuación.

Hoeárca con rtgoc¡o cn la úv¡Gnde. Zona dc lnfucncia l¡teüoceblc.
Pcriodo 2000-2009
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fensiones SITM
1. SlTil - Rutas paralelas:
El Sistema lntegrado de Transporte Masivo es una de las soluciones a las cuestiones de movilidad y
transporte, pero no es la única. Si bien este sistema busca articular el transporte público y con esto desa-
nollar de forma más eficiente las actividades en materia de transporte, se debe acompañar de aspec{os
culturales, de sensibilización, infraestructura y señalización que haga más completo este s¡stema.

De esta forma, se debe entender que el SITM en su función inclusiva en materia tarifaria, operacional y
física, no acoge los aspectos subjetivos que se presentan en el modelo, esto es, en muchas ocasiones
las rutas paralelas no son una competencia directa al SITM, sino que responden a necesidades de los
individuos como usuarios del transporte público. Así, los usuarios ¡ealizan una ecuación de rentabilidad y
observan a través de cuál medio invierten más dinero y escogen el que más les convenga.

Es por esta razón, que las medidas deben estar dirigidas a implementar un SITM que se complemente y
acompañe de rutas paralelas que den soluciones a los usuarios de transporte público, creando un modelo
híbrido de transporte y con esto un espectro más amplio que inc,entive el uso del mismo.

._'. Convenios Públlco - Privados:
Los c,onvenios público - privados se presentan como una altemativa en la mnstrucción y gestión de
proyectos de carácter público - estatal, es decir, se establece un acuerdo en el cual el desanollo de obras
de infraestructura es adelantado por el sector público, mientras que la operación de dichas obras queda
en manos del sector privado. Lo anterior, evidencia un manejo más adecuado y con mayor rentabilidad
de aquello que fue entregado por la administración pública, pero a su vez, se deben instituir una serie de
límites por parte del gobiemo local que eviten comportamientos monopólicos.

De estia forma, el SITM se debe desempeñar bajo los parámetros de los convenios público - privados,
con el fin de prestar un servicio que sea esencialmente público en térm¡nos de la cualidades del servicio
entregados a los ciudadanos, pero oon un enfoque y desempeño privado que haga más eficiente el servi-
cio de transporte, teniendo en cuenta que mayor eficiencia en este servicio se traduce en disminución de
los niveles de pobreza en tanto incorporación al sistema productivo.

3. El tansryle Nlvado:
En la sociedad contemporánea y en particular la colombiana un símbolo de estatus y de poder, es la

r<dquisición de un vehÍculo propio, ello va unido con la deficiencia del transporte público en algunas zonas
de la ciudad (El Poblado, los conegimientos, c¡munas con difícil acceso) y a la accesibilidad en la adqui-
sición. Se ha üsto como en Medellín se ha mantenido constantes la compra de vehículos, aunque las
ventas disminuyemn en un 2,60/o en comparación al 2011, en el año 2O12 según et Comtté Automor de
@lomile a vqtdleton 315,968 unldades nuevas (1) estas cifra muestra que en la ciudad, sigue enten-
diendo como una necesidad, de tener vehfculo propio, lo cual mantiene alta la cifra de congestión vial,
contaminación y accidentalidad.

CITAR: INCRENENIO DEL USO
'ltetroplus movlllza unos 36.000 pasaJeros diarios, según cifras del METRO en el 2072." (s)
4. httpt/m.elolombiano. am/a¡liclell 1 1 222
5. httptlm.sernana.cont/opinion/articulo/congastion-urbana-made-in-tlc/343U2-3

11
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1. Problemáücas del sistema vial.

En general, en el Area Metropolitana se encuentran vfas con grandes problemas de conexión, congestión
y accesibilidad, esto ha ayudado a que la movilidad tenga gran dificultad, incluso en las horas diferentes
a las de mayor flujo vehicular aunque una solución es, por supuesto, la generación de más y mejores vías,
esta no es la única, es importante mejorar las ya ex¡stentes, no sólo c¡n mantenimiento, sino con interco-
nexiones que bajen la posibilidad de accidentes de tráns¡to, además es ¡mportante que cuando se planea
la construcción de nuevas vÍas, puentes o sistemas de transporte se hagan los estudios técnicos adecua-
dos y evaluaciones de impacto en el sector, para estas nuevas obras se debe tener en cuenia dejar vlas
apropiadas que ayuden al flujo vehicular, andenes y espacio para los peatones.

5. Mejoramiento de cont¡ol de tráfrco.

En muchos casos la señalización hacc que la movilidad de las ciudades se enfoque a optimizar las condi-
ciones de movilidad, tal como lo señala el experto en movilidad y secretario de Jorge Cordoba: "si mejora-
mos la señal¡zación, mejoramos la movilidad. Porque se encuentran señales, que no deben estar en cier-
tos sitios, entonces las personas comienzan a irrespetarlas, por ejemplo, un "pare" en el lugar donde debe
ir un "ceda el paso', cuando las personas llegan al cruoe y tienen que para¡ frenar el cano, pierden el
tiempo, hacen taco y cuando ven que no hay neces¡dad de para¡ comienzan a inespetar regularmente
d¡cha señal de "pare', porque ve que es innecesario parar y puede continuar despacio; mejorando ese tipo
cosas, mejora la movilidad, como también lo haría el tema de una mejor coord¡nac¡ón de la semaforiza-
ción."

Es decir, sn muchos casos el exceso de señalización, el desconocimiento de las personas de su significaa
do y la falta de sincronización en los semáforos, hace que la movilidad de la ciudad sea más lenta y qu-
en las horas p¡co, se generen más número de accidentes y de infracciones (estadísticas); mantener conti-
nuar con un proceso de educación ciudadana, sobre el significado de dichas señales. Por último, se
sugieren que las medidas conectivas como lo han sido las émaras de foto multa y los medidores de velo.
cidad, deben ir acompañados de sistemas ¡nteligentes, que alerten a las autoridades de las problemáticas
en las vlas y les permita una respuesta rápida a los incidentes, ello ayudara a disminuir los grandes tran-
cones qus se dan en la ciudad.

A lo anterior, se debe unir que muchos de los problemas de movilidad son causados gracias a variables
como el estrés, la presión del tiempo, el cansancio, entre otras, que también deben ser tomadas en
cuenta, al momento de formular polfticas públicas de movilidad.

12

Si bien es importante señalar que la c¡nstrucción de infraestructura vial para automóviles es una solución
clara y de solicitud inmediata, se debe tener en cuenta que esto representa un mensaje sobre la posibili-
dad de aumento vehicular, dejando relegada la altemativa de construcción de sistemas viales que artic
len a peatones y bicicletas.
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Total accidentes de tránsito según hora de ocunencia semesftes 01-2010 01-2011 01-2012
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\, Obse¡vaciones del doctor Jorge Eliécer Córdoba llaquilón, prolesor y s*rctario de sede,
de la Univercidad Naclonal de Colombia sede Medellln:

lngeniero Civí|.
-Especialista en Vías y
Transportes.
-Especialista en Psico-
logÍa Organizacional.
-Magister en lngenie-
ría, lnfraestructura y
Sistemas de Transpor-
te.
-Doctor en lngeniería
de Sistemas.
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Fagura 18. Comparativo pasajeros dia laboral Línea A
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F¡gura 19. Cornpárativo pásajcros dia laboral Lín€a B
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