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MOVILIDAD
Y ESPACIO
'PUBLICO

Del total de inversion de Medellin en 2014, 15,72% correspondié a transporte, sien-

do la segunda de las grandes ciudades del pais -detrds de Barranquilla- en cuanto

a participacion del transporte en el total de la inversion y la primera en inversion

per capita. Se construyeron 10,9 kilometros carril de vias, frente a 1,3 km/carril de

2013; sin embargo, aumento la proporcion de la malla vial en mal estado, pasando

de 25,7% a 33,5% entre 2013 y 2014, y el parque automotor siguié creciendo, -si
bien a un menor ritmo (4,5% de crecimiento en 2014 frente a 7,42% de 2013)-,

con un numero de motocicletas que, como en 2012, superé el niimero de carros. En

cuanto al transporte publico, la ciudad tuvo avances en la construccion del tranvia

de Ayacucho y sus cables complementarios, asi como en la culminacion de la cons-

truccion de la estacion Industriales de Metroplis. La mortalidad vial se redujo en
2014 con respecto a 2013 (11,8 muertes por cada cien mil habitantes en 2014 frente

a 12,5 en 2013). Los hombres siguen siendo, por sexo, el grupo con mayor participa-

cion en el total de muertes en accidentes de transito (77,5%) y las personas entre 14

y 28 anos de edad, el grupo etario con mayor participacion (30,5% de las muertes

en accidentes de trdnsito).

En cuanto a espacio publico, si bien no se cuenta con el indicador actualizado de

Espacio Publico Efectivo, en 2014 se realizé una depuracion de la base de datos de
espacio publico y equipamientos de la ciudad para 2012 y 2013, definiendo en 3,5 y
3,53 el indicador de espacio publico efectivo por habitante en 2012 y 2013 respec-

tivamente. En cuanto al espacio piiblico peatonal por habitante, la ciudad continiia

con niveles similares a los anos anteriores (1,76 m2/hab frente a 1,77 m2/hab de
2013). La aprobacion, en 2014, de la revision del POT, permitié el marco institu-
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cional que establece las Areas de Intervencion Estratégica y reglamenta su opera-

cion mediante macroproyectos, dos de los cuales hacen parte del Plan de Desarrollo

Municipal y se comenzaron a adelantar en ese mismo ario: Jardin Circunvalar, en el

Cinturén Verde Metropolitano, y Parques del Rio Medellin.

La expansion urbana, tanto en términos
geogrdficos como econdémicos, genera nuevas
oportunidades para sus habitantes, a la vez que
hace mds compleja la satisfacciéon de sus necesi-
dades de equipamientos y servicios publicos. En
los paises en desarrollo, estas exigencias son mds
altas, pues la periferia de sus ciudades concentra
la poblacién de menores ingresos, con desigual-
dades marcadas en el acceso a las oportunidades
derivadas de la urbanizacién (Lupano & Sdnchez,
2009). Dos de las necesidades de la ciudadania
para hacer uso de los beneficios de la urbaniza-
cién son la movilidad y el espacio publico.

Movilidad

Entre mds acelerado sea el crecimiento ur-
bano, mds movilidad deberdn tener los ciudadanos
para interactuar con su ciudad. Asi mismo, las dis-
tancias de viagje son mds largas, en especial para
las personas que viven en las zonas periféricas, lo
que encarece el sistema de transporte publico. Por
otra parte, las zonas con mayor acceso a los servi-
cios urbanos reciben una mayor concentracién de
poblacion con niveles de ingreso elevados, lo que
favorece el uso del vehiculo particular, congestio-
nando las vias.

La inversion en transporte de Medellin en
2014 correspondio al 15,7% del total invertido, es de-
cir, $735.824 millones de los $4.7 billones de inver-
sién en el mismo afio. En términos porcentuales, la
inversién de la ciudad en transporte es la segunda,
después de la inversién en Educacién, y desplazan-
do a salud, que venia ocupando el segundo lugar
en 2013. Después de Barranquilla (16%), Medellin es
la ciudad —entre las principales- que mds propor-
cién de su inversién total dedicé a transporte en
términos porcentuales; sin embargo, la ciudad es la
primera si se mira la inversién per cdpita en trans-
porte (véase grdfico 152), con $301.429 per cdpita.

Grafico 152. Principales ciudades: inversion per capita
en transporte, 2012-2014.
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= Bogotd $60.008 $107.422 $35.435
Cali $83.414 $87.895 $95.047

==\lcdellin $134.385 $179.886 $301.429

Fuente:Calculos propios a partir de FUT, Contaduria General de la Republica
Cifras a pesos constantes de 2014

El sector del transporte con mayor inversién
en Medellin fue “sistemas de transporte masivo”,
seguido por “estudios y preinversién en infraes-
tructura” y “construccién de vias” En los ultimos
afios'?®, la participacion mayoritaria ha correspon-
dido, en primer lugar, a los sistemas de transporte
masivo y, en segundo, a la construccién de vias,
como lo indica la tabla 11. Por su parte, la inversién
publica en transporte en Barranquilla —La segunda
ciudad en inversién per cdpita en transporte- estd
dirigida principalmente a la construccién de vias y,
en segundo lugar, a los sistemas de transporte ma-
sivo. En Bogotd, mientras tanto, la inversién estuvo
centrada en los Sistemas de transporte masivo y a
los planes de trdnsito y el mantenimiento rutinario
y periddico de vias™®.

128 La inversion en 2008, 2009 y 2010 muestra niveles li-
geramente inferiores a los evidenciados en 2013. Sin embargo,
2011 tiene altos niveles de inversion per capita, atraidos prin-
cipalmente por el rubro de “Mejoramiento de vias”, que en ese
afio significé el 51% del total de inversién en transporte. Con
excepcion de 2011, entonces, el principal rubro es Sistemas de
Transporte Masivo y el segundo es construccion de vias.

129  Los bajos niveles reportados por Bogotd en el rubro de
Construccion de Vias contrastan con las altas inversiones en in-
fraestructura para la promocion del desarrollo en esta ciudad, por
lo que presumiblemente la inversién de Bogotd en infraestructura
vial no fue registrada en el rubro de construccion de vias, sino en
el de infraestructura para la promocion del desarrollo.
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Tabla 11. Medellin, Bogotd y Barranquilla. Inversion per cdpita en transporte
(pesos de 2014) por principales rubros 2012-2014

2012 2013 2014
Construccion de vias $31165 $46774 $21.289
Mejoramiento y rehabilitacién de vias $5173  $9.023  $2.973
Mantenimiento rutinario y periddico de vias $454  $17108  $12.804
Estudios y preinversion en infraestructura $36757 $9703  $30412
Planes de trdnsito, educacién, dotacién de equipos y seguridad vial $8.897 $8651 $5770
Sistemas de transporte masivo $50.310 $84.908 $217.887

Infraestructura para transporte no motorizado (redes peatonales y
ciclorutas)

Construccion de vias $0 $3 $0
Mejoramiento y rehabilitacién de vias $115 $119 $ 648
Mantenimiento rutinario y periddico de vias $1.836  $10.535 $5.082

Estudios y preinversion en infraestructura $0 $0 $78

Medellin

$2 $623 = $5.634

Planes de trdnsito, educacion, dotacién de equipos y seguridad vial $3549 $7628 $3.388
Sistemas de transporte masivo $54.417  $89.021 $26.032

Infraestructura para transporte no motorizado (redes peatonales y

. $0 $0 $156

ciclorutas)

Construccion de vias $48.821 $68.566 @ $72.218

Mejoramiento y rehabilitacion de vias $0 $17120  $23734

Mantenimiento rutinario y periédico de vias $29120 $22615 @ $21781
. Estudios y preinversion en infraestructura $0 $276 $0

Barranquilla

Planes de trdnsito, educacion, dotacién de equipos y seguridad vial $10.891  $32.545 $28.63

Sistemas de transporte masivo $14.018  $18.099 $40.966

Il?froestructura para transporte no motorizado (redes peatonales y $0 $0 $0

ciclorutas)

Fuente: Cdlculos propios con base en FUT, Contaduria General de la Republica

El Plan de Ordenamiento Territorial esta- en materia de “Planes de trdnsito, educacién, do-
blece que las prioridades en términos de modos tacién de equipos y seguridad vial”.
de transporte para la ciudad son: “1) Las personas,
2) La bicicleta y demds modos no motorizados, 3)
el transporte masivo y colectivo de pasajeros, 4)
el transporte de carga y 5) el transporte privado”

Grafico 153. Medellin: parque automotor (estimado)
y tasa de crecimiento. 2007-2014.
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En Medellin habia 1234.946 vehiculos, en-
tre carros y motos, en 2014, es decir, mds de cinco
vehiculos por cada diez habitantes (5,06), uno mds
que en 2010. Entre 2013 y 2014 el crecimiento del
parque automotor fue de 4,5%, lo que constituye
una desaceleracién en dicho crecimiento, conse-
cuente con lo que viene ocurriendo en la ciudad
desde 2009 (véase grdfico 153). Si bien se des-
acelerd el crecimiento del parque automotor en
28.540 vehiculos en términos absolutos entre 2013
y 2014, en este ultimo afio se integraron a las vias
de la ciudad mds de 53.000 vehiculos adicionales,
que demandan cada vez mds infraestructura vial.

Mientras que el nimero de carros en Me-
dellin fue de 614.334, el de motos fue de 620.612
en 2014 (véase grdfico 154). Lo anterior, debido a
un aumento de 20.775 unidades en el caso de las
motocicletas y de 32.354 en el de los carros. Como
se evidencia en el grdfico 154, la tendencia®™ en el
crecimiento del parque automotor por tipo de vehi-
culo muestra un aumento mds acelerado en el nu-
mero de motos entre 2008 y 2014 que en el nimero
de carros. Una de las estrategias planteadas en el
POT para el manejo especifico de la movilidad en
motocicleta es la implementacién de motovias, es
decir, vias segregadas para vehiculos motorizados
de dos y tres ruedas, supeditada a su aprobacién
en el Plan Integral de Movilidad Sostenible de la Ad-
ministracién Municipal. Si bien estos carriles se con-
ciben como una solucién posible ante el aumento
en el nimero de motocicleta, el orden de priorida-
des establecido en el POT le da preponderancia a
los sistemas peatonales y de transporte publico. Al
respecto, el mejoramiento del sistema de transporte
publico a uno eficiente y de bajo costo constituye
un desincentivo al uso de la motocicleta y mejora la
sostenibilidad de la movilidad urbana®'.

Grafico 154. Medellin: nimero estimado de carros
y motos, y tendencia, 2007-2014.
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En 2014 fueron construidos 10,95 kildmetros
carril de vias en la ciudad, cifra superior al avance
de 2013, cuando se construyeron 1,33 kildmetros.
Al respecto, las obras de infraestructura vial de la
ciudad estuvieron concentradas principalmente en
el puente Madre Laura, que unird la zona norocci-
dental de la ciudad con la nororiental, y las obras
de valorizacién de El Poblado. En cuanto a la pri-
mera de estas obras, en 2014 se llegd a una ejecu-
cién del 42%. En El Poblado, por su parte, la admi-
nistracién ha entregado o puesto en servicio siete
obras viales en 2014, aportando 2,19 kilémetros/
carril. Sin embargo, queda pendiente para 2015 la
entrega de las restantes obras de valorizacion®™? y
la finalizacién de la construccién del puente Madre
Laura. Adicionalmente a estas obras, en la ciudad
se adelantaron obras en el acceso a Pgjarito, la
ampliacién de la carrera 65 y el mejoramiento de
la movilidad vial en la avenida 80-81, entre otras.
Como lo muestra la tabla 1, la inversién en cons-
truccién de vias significé para Medellin $ 21.289
per cdpita -el 7% del total de inversién en transpor-
te-, mientras que la suma de mejoramiento y man-
tenimiento de vias llegd a $12.804, representando
el 5% de la inversiéon™s,

Grafico 155. Medellin: porcentaje de vias por estado
de la malla vial (pavimentos flexibles) 2012-2014

52,9% 46,5% 37.4%
% 10,1% 11,7%
17,9% 17,7% 17,4%
2012 2013 2014
M Deficiente Aceptable Bueno M Excelente

Fuente: Subdireccion de informacion

130 La media moévil de los tltimos dos periodos.

131 Entrevista a profundidad con José Fernando Angel, ex-
perto en movilidad. El documento asociado estard disponible en
la pagina web del programa entre los meses de julio y agosto de
2018.

132 Al terminar 2014 habia cuatro obras viales en ejecucion
cuya terminacion esta proyectada para 2015.

133 La inversion en mantenimiento periodico, rutinario y re-
habilitacion de vias en Medellin fue inferior al 1% entre 2008 y
2012. Por su parte, la inversion en mejoramiento de vias oscilo
entre el 5,1% y el 9% entre 2008 y 2010, y tuvo un comporta-
miento atipico en 2011, cuando ascendi6 al 52,6%.
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En cuanto a la calidad de la malla vial de
la ciudad, en 2014 se presentd un aumento impor-
tante en el porcentaje de vias con un nivel defi-
ciente de calidad y una reduccién en los niveles
aceptables entre 2012 y 2014. Del total de vias de
la ciudad con pavimentos flexibles™, el 33,5% es-
taban en estado deficiente en 2014, cifra superior
a las de 2013 y 2012, correspondientes a 25,7% y
21,9% respectivamente (véase grdfico 155). En con-
secuencia, se presentd una reduccién significativa
en la proporciéon de vias en estado aceptable —que
pasé de 52,9% a 37,4% entre 2012 y 2014- y una
reduccién leve en el porcentaje de vias en estado
excelente —de 17,9% a17,4% en el mismo periodo-,
mientras que el porcentaje de vias en buen estado
aumentd, pasando de 10,1% a 11,7%. Lo anterior con-
trasta con los altos niveles de inversion per cdpita
de la ciudad en mantenimiento de vias en 2013 y
2014 en relacién con los aflos anteriores, eviden-
ciando un rezago en el mantenimiento de las vias
de la ciudad debido a las deficiencias en los afios
precedentes. Medellin adelanta proyectos de in-
fraestructura vial importantes, pero el aumento en
el parque automotor y los altos costos de construc-
cién y mantenimiento de esa infraestructura sugie-
ren la necesidad de que la ciudad se enfoque en
la sostenibilidad de su sistema de movilidad, esto
es, en la generacién de un sistema que favorez-
ca los modos no motorizados de transporte y la
utilizacién del sistema de transporte publico, de la
mano de la modernizacién y la integracion de este
altimo.

Transporte publico

El sistema de transporte publico y los mo-
dos no motorizados juegan un papel fundamental
en la construccién de una movilidad sostenible
para la ciudad. Al respecto, Medellin adelanta pro-
yectos de expansién de su red de transporte masi-
vo y de modernizacién e integracién del transporte
colectivo.

Los proyectos de infraestructura para el
transporte masivo en Medellin en 2014 consistie-
ron en el comienzo de las obras del tranvia de
Ayacucho y la finalizacién de la construccién de

la estacion Industriales de Metroplis. La primera
de estas dos obras incluyd, en 2014, la construc-
cién de 3,8 kildmetros carril, correspondientes a
un avance de obra del 60%. Se proyecta que al
finalizar 2015 sean entregados 4,8 kildmetros ca-
rril del corredor de Ayacucho y 2,4 kildmetros de
los cables complementarios al tranvia. La estacién
Industriales fue entregada en octubre de 2014. La
obra estd compuesta por 270 metros de viaduc-
to elevado y 365 metros de via subterrdnea, asi
como los 2.800 metros cuadrados en tres nive-
les que componen la estacion, la ampliacién del
puente peatonal sobre el rio Aburrd-Medellin y el
mejoramiento del espacio peatonal aledafio a la
estacion.

En cuanto a la infraestructura para bici-
cletas —segunda prioridad del POT en cuanto a
modos de transporte— En 2014 se realizé el mejo-
ramiento de 19 kilémetros de ciclorruta, asi como
la construccién de 1,18 kildmetros de nuevas ciclo-
rrutas, acumulando un total de 30,69 kildmetros a
diciembre de 2014, de los cuales 25,9 kildmetros
corresponden a ciclorrutas exclusivas bidireccio-
nales, 2,9 a ciclorrutas parcialmente exclusivas, y
1,9 kilémetros a ciclorrutas compartidas unidirec-
cionales™s.

Medellin no estd actualmente preparada
para albergar de forma segura a los ciudadanos
que son usuarios de la bicicleta como su principal
forma de transporte™® y los ciudadanos que no son
ciclistas no estdn listos para compartir la infraes-
tructura vial con quienes si lo son. Esfuerzos como
la incorporacién de ciclorrutas a la calzada vehicu-
lar en zonas de trdfico lento y segregadas en las
vias arterias, asi como parqueaderos de bicicletas
en zonas aledafias a las estaciones y paraderos
del transporte publico son estrategias adecuadas
para el favorecimiento de la movilidad en bicicleta.

o/

134  Los pavimentos flexibles componen el 87% de las vias de

la ciudad y son los que contienen una capa asféltica superficial

en lugar de una losa.

135 Cabe anotar que la administracion municipal no constru-

yo ciclorrutas en los afos 2012 y 2013.

136 Segtin se concluy6 en la mesa de trabajo realizada en aso-
s Y

cio con urbam-eafit “Medellin ;una ciudad para la bici? La me-

moria de esta mesa de trabajo estara disponible entre los meses

de julio y agosto de 2013



115

Informe de calidad de vida
MEDELLIN 2014

Uno de los principales esfuerzos realizados
en la ciudad para la masificaciéon del uso respon-
sable y seguro de la bicicleta es el sistema de bi-
cicletas publicas EnCicla, creado y operado por el
AMVA. El sistema contaba, a diciembre de 2014,
con 1.436 usuarios activos, un promedio de ocho
préstamos por bicicleta/dia , 18 estaciones en ope-
racion, una flota de 420 bicicletas y un total de
préstamos de 713.928 desde su inauguracién el 10
de octubre de 2011. La meta para 2015 del siste-
ma es contar con 50 estaciones, 32 de las cuales
serdn automdticas, 1.500 bicicletas urbanas, y un
promedio de 8 préstamos por bicicleta/dia en el
sistema. En total, el Valle de Aburrd contaba con
55 kildbmetros de ciclorruta al finalizar 2014, de los
que 30,69 km pertenecian a Medellin. Se estima
que a finales de 2015 existan 73,32 kildbmetros de
ciclorruta en toda el drea metropolitana, de los
que 4,97 km serdn compartidos a nivel de calzada,
6,62 segregados a nivel de calzada y 61,73 segre-
gados a nivel de andén.

La intervencién urbana en cuanto a la mo-
vilidad en bicicleta no puede realizarse desligada
a la planificacién urbana que reduzca las distan-
cias que tienen que recorrer cotidianamente los
ciudadanos, ni de la configuracién un sistema de
transporte publico intermodal de bajo costo que
conecte toda la ciudad y que esté bajo la admi-
nistracién de un solo agente. Para José Fernan-
do Angel, “La mirada de la bicicleta, asi como la
del SITVA, tiene que ser una red sistémica que se
construya paralelamente”. La posibilidad de los
vigjes intermodales que incluyen la bicicleta y el
transporte publico mejora las posibilidades de
uso de la bicicleta y le brinda a los ciudadanos
soluciones eficientes y ambientalmente limpias
para su desplazamiento (Ospina, 2015). Adicional-
mente, el aumento de los vigjes en bicicleta re-
quiere de intervenciones especificas, tales como
las campafias de educacién vial con conductores
de modos motorizados, la segregacién de un ca-
rril de bicicleta con un color distinto al resto de la
calzada y la sefializacién adecuada que resalte
el respeto hacia el ciclista, entre otros. Con estas
medidas, se estima que entre el 5% y el 7% del
total de vigjes en la ciudad puedan realizarse en
bicicleta (Sarmiento, 2015).

Segun la Encuesta Origen Destino™® (EOD),
mds de una cuarta parte de los vigjes (28%) en el
Area Metropolitana del Valle de Aburrd se realizan
en transporte publico colectivo (bus). Este modo de
transporte, si bien es el de mayor utilizacién en la
ciudad, también presenta caracteristicas técnicas
e institucionales que ameritan su modernizacion.

Un punto esencial de la modernizacién es la
racionalizacién de la flota, concebida como la cha-
tarrizacién o salida de circulacion de los buses que
no cumplen con los pardmetros de funcionamiento
de un sistema moderno o cuya operacién consti-
tuye una sobreoferta que haria ineficiente dicho
sistema . En Medellin se chatarrizaron 217 buses
en 2014, constituyendo la mayor cifra desde 2009
(véase grdfico 156). El principal motor del aumento
en la racionalizacion fue la entrada en funciona-
miento de las rutas alimentadoras de Metroplds a
finales de 2013. Este fenémeno ha traido consigo,
hasta diciembre de 2014, la racionalizacion de 539
vehiculos de los 555 planeados. Del total raciona-
lizado, 310 vehiculos han sido chatarrizados, mien-
tras que 229 han sido retirados de circulacién por
este motivo. Segun informacién del AMVA, en 2014
no hubo chatarrizacién de vehiculos en su jurisdic-
cién por fuera de Medellin™®.

Grafico 156. Medellin y Area Metropolitana:
Vehiculos chatarrizados por afo, 2009-2014

2009 2010 2011 2012 2013 2.014
M Medellin

M Area Metropolitana

Fuente: Subdireccion de informacion a partir de datos del AMVA

137 Entrevista a profundidad con José Fernando Angel.

138 La Encuesta Origen Destino es la herramienta utilizada
para caracterizar la movilidad del area metropolitana en cuanto
a tiempos y modos de desplazamiento, y es aplicada por el Area
Metropolitana del Valle de Aburrda (AMVA).

139  Cabe anotar que actualmente solo se cuenta con informa-
cion sobre la chatarrizacion en estos municipios, pero no con la
salida de circulacion de vehiculos como parte de la moderniza-
cion del transporte publico en los demas municipios de Medellin

(Ver AMVA (2015))
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En Medellin existe una iniciativa publica
para la modernizacién del transporte publico co-
lectivo, que consiste en “la reorganizacién y rees-
tructuracion del sistema de Transporte Publico Co-
lectivo para el municipio de Medellin en armonia
con el Sistema Integrado de Transporte del Valle
de Aburrd — SITVA” (TPM, 2015) y, hasta febrero de
2015, habia cumplido con los procesos de sociali-
zacioén con transportadores y el perfeccionamien-
to del modelo, la presentaciéon de propuestas, la
aprobacion de uno de los convenios de colabora-
cién empresarial*® y la intervencién de los permi-
sos de operacion.

Con la entrada en operacién del TPM se
estima la reduccién del total de la flota, de 2.966
buses circulantes actualmente, a 1.898 vehicu-
los. Adicionalmente, se proyecta la construccién
de 220 estaciones laterales, 26 estaciones cen-
trales y 1.878 paraderos de buses. En 2014 se
adelanté la realizacién del convenio de colabo-
racién empresarial correspondiente a la cuenca
2B, que serd operada mediante la alianza entre
las empresas de transporte MasMedellin y Coo-
naltracoop y cuya culminacién se proyecta para
octubre de 2015. Esta primera cuenca entrard en
operacién, tal como lo afirmé el secretario de mo-
vilidad de Medellin, Omar Hoyos (Medellin Cémo
Vamos, 2015), con recaudo electrénico, idealmen-
te utilizando la tarjeta Civica. Segun el Secretario,
“esa empresa firmd un acuerdo empresarial. Hoy
tiene 480 buses ingresando al centro de la ciu-
dad. Van a tener unos buses alimentadores, pero
al centro de la ciudad no van a ingresar sino 100
[padrones], de los cuales 50 son este afio [2015]
y el préximo afio entran los otros cincuenta™. La
operacién de estos buses se dard en carriles pre-
ferenciales y la inversién en infraestructura por
parte del Municipio serd de aproximadamente
$62.000 millones™2.

Adicionalmente, en los demds municipios
en la jurisdicciéon del AMVA viene adelantdndose
un proceso de modernizacién del transporte pu-
blico de forma paralela. A través del convenio 06
de 2014 la entidad establecié los convenios de co-
laboracién empresarial como la figura adecuada
para la contratacién en el marco de la moderniza-
cién del transporte publico colectivo, consideran-

do que evita el deterioro de las finanzas munici-
pales generado por las licitaciones (AMVA, 2015).
Adicionalmente, segun este acuerdo, estos conve-
nios deben estar orientados a la racionalizacién
y modernizacién del transporte publico en cada
cuenca.

Seis de las nueve cuencas de movilidad de-
finidas por el AMVA y que no estdn contenidas en
su totalidad en jurisdiccién de Medellin cuentan
con convenios de colaboraciéon empresarial entre-
gados o aprobados. El proceso de adjudicaciéon se
ha adelantado en las cuencas 1, 2 y 7, mediante
la aprobacién, en 2014, de los convenios de cola-
boracién empresarial Bellanita Group, Hatoviejo
y Masivo del Norte, con administracion integral a
cargo de la empresa y cajas Unica de recaudo (sin
recaudo electrénico todavia). Adicionalmente, las
propuestas de Convenio correspondientes a las
cuencas 4, 5 y 9 fueron entregadas en 2014, co-
rrespondientes, respectivamente, a los convenios
Alianza MEI, TIO-transporte interoperativo y Vamos
al sur.

Los convenios de colaboracién empresa-
rial han generado posiciones encontradas entre
los distintos actores de la movilidad urbana en
el drea metropolitana del Valle de Aburrd. Mien-
tras que el AMVA propone los convenios como
una alternativa de adjudicacién que reduce cos-
tos frente a la licitacidon, el Metro de Medellin, a
partir de la experiencia obtenida con los conce-

140  El articulo 36 del decreto 170 de 2001 establece que “La
autoridad competente autorizara Convenios de Colaboracion
empresarial bajo las figuras del consorcio, uniéon temporal o
asociacion entre empresas habilitadas, encaminados a la racio-
nalizacion del uso del equipo automotor, procurando una mejor,
eficiente, comoda y segura prestacion del servicio” (Alcaldia de
Bogota, 2015). Adicionalmente, en 2014 se expidieron el decre-
to 879 de 2014 y la resolucion 772 de 2014, que establecen las
condiciones legales y operacionales para la modernizacion del
transporte colectivo en Medellin.

141 Participacion del secretario de movilidad Omar Hoyos
en la mesa de trabajo sobre la modernizacion del transporte pu-
blico colectivo en Medellin. La memoria de dicha mesa estara
disponible entre los meses de julio y agosto de 2015.

142 Obtenidos del Fondo “Medellin Ciudad para la Vida”.



sionarios de las cuencas 3 (Masivo de Occidente
- MDO) y 6 (Sistema Alimentador Oriental — SAO),
favorece el mecanismo de licitaciéon™3, Si bien los
convenios de colaboraciéon empresarial permiten
reducir costos y favorecen la continuidad de las
empresas con mayor experiencia en la operacién
de las rutas, también es cierto que el mecanismo
de la licitacién favorece la modernizacién admi-
nistrativa de las empresas transportadoras que
participardn en el proceso y no niega la posibili-
dad de continuidad de las empresas tradicionales
en la medida en que permite que se conviertan en
licitantes™.

La accidentalidad vial en la ciudad es
consecuencia del alto nimero de vehiculos
que la transitan y sus condiciones técnicas, de
las condiciones de sefializacién y de faltas a
las normas de trdnsito. EL nimero de muertes
en accidentes de trdnsito, asi como la tasa por
cada 10.000 vehiculos, se redujeron entre 2007
y 2010, pero esa reduccién disminuyd su ritmo
entre 2010 y 2014 (véase grdfico 157). Por comu-
nas, el mayor nimero de muertes en accidentes
de trdnsito se presentd en La Candelaria (62),
seguida por Castilla (28) y Laureles-Estadio
(22). En la distribucién de las muertes en acci-
dentes de trdnsito por comunas se conserva el
patrén evidenciado desde 2008, es decir que
las tres comunas mencionadas son las que re-
gistran mayor numero de accidentes que deri-
van en mortalidad.

Los grupos poblacionales con mayor por-
centaje de muertes en Medellin siguen siendo,
como en afios anteriores, los hombres (por sexo)
y las personas entre 14 y 28 afios (por edad). De
cada 10 muertes en accidentes de trdnsito, casi 8
son de hombres (77,51%) y cerca de 3 son de per-
sonas entre los 14 y los 28 afios de edad (30,45%).
El dnico grupo etario con una participacién menor
al 10% es el de las personas menores de 14 afios,
mientras que la franja entre 46 y 65 participa con
el 21,11% de las muertes y los mayores de 65 afios,
con el 20,42%. Por su parte, el nimero de muertes
por cada cien mil habitantes pasé de 12,5 en 2013
a 11,8 en 2014, cifra superior a las 11,6 muertes en
accidentes de trdnsito por cada cien mil habitantes
registrado en 2012.
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Grafico 157. Medellin: nimero de muertes en accidentes
de transito y tasa por 10.000 vehiculos, 2007-2014

Tasa por 10.000 vehiculos
Muertes en accidentes de transito

0,0 240

@ 12apor10.000 | 471 451 36| 31|30 25| 26|23
vehiculos
Muertes en accidentes | 330 | 306 | 304 | 203 | 307 | 278 | 303 | 289
de trénsito

Fuente: Subdireccién de Informacion

Por modo de transporte, las muertes en
accidentes de trdnsito siguen siendo mayorita-
riamente de peatones. En 2014, el 47,8% de las
personas que fallecieron a causa de un acciden-
te de trdnsito fueron peatones, el 34,6% moto-
ciclistas y el 8,7% pasajeros de moto™® (véase
grdfico 158). Teniendo en cuenta la Encuesta Ori-
gen-Destino de 2012, con datos poblacionales
para 2014, la incidencia de accidentes fatales en
motociclistas fue un 0,04%"¢ de la poblacién es-
timada de usuarios de motocicleta, mds de cua-
tro veces (4,21 veces) superior a la del peatén
(tomado como usuario de caminata, bus o me-
tro), que fue de 0,0083%. Ademds de evidenciar
los beneficios del paso de la motocicleta a la
movilidad peatonal o el uso del transporte publi-
co, esta situacién pone de relieve la necesidad
de plantear soluciones especificas para la segu-
ridad en motocicleta.

143 Mesa de trabajo sobre la modernizacién del transporte
publico colectivo.

144 José Fernando Angel en entrevista con Medellin Cémo
Vamos en abril de 2015

145  En Medellin estuvo vigente durante 2014 la restriccion
del parrillero hombre. Lo anterior significa que los pasajeros de
moto que fallecen en un accidente de transito, bien son mujeres,
o bien estan infringiendo la norma municipal.

146 Calculada como la totalidad de muertes de motociclistas
en accidentes de transito dividida entre la poblacion usuaria de
la moto. Esta ultima cifra es calculada como el producto del
porcentaje de motociclistas de la encuesta origen-destino y la
proyeccion poblacional del DANE a 2014.
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Grafico 158. Medellin: porcentaje de muertos
en accidentes de transito, 2008-2014.
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Fuente: Subdireccién de Informacion

En el caso de la bicicleta, que en 2014 tuvo
12 victimas fatales en accidentes de trdnsito, la in-
cidencia de accidentes mortales con respecto al
total estimado de ciclistas es de 0,04916%, una
medida superior a la correspondiente de peatones
y motociclistas. Esto refuerza la idea, planteada
en la mesa de trabajo sobre la bicicleta, de que
Medellin no es una ciudad amigable para los ci-
clistas y que son necesarias estrategias, tanto en
el nivel cultural como de infraestructura y regula-
cién, que permitan un desempefio adecuado de la
movilidad en bicicleta, mdxime cuando este modo
de transporte comparte con el peatén la mdaxima
prioridad en movilidad segun el POT actual.

En 2014 se redujo en 60 el nimero de agen-
tes de trdnsito en Medellin, pasando de 514 a 454,
El tiempo promedio de respuesta ante incidentes
de trdnsito (vedse grdfico 159) pasé de 18 minutos
con diez segundos a 20 minutos con un segundo,
manteniéndose en un nivel similar al reportado
desde 2010, afio en el que el tiempo de respuesta
fue de 20:39. EL aumento en las obras viales en
la ciudad, asi como el crecimiento del parque au-
tomotor ameritan un mayor control por parte de
las autoridades. Sin embargo, resulta preocupante
que se reduzca el nimero de agentes y aumente
el tiempo promedio de respuesta ante incidentes
de trdnsito.

El nimero de comparendos en 2014 dismi-
nuyo 13% frente a la cifra de 2013: mientras que
en ese afio se reportaron 695.168 comparendos en
Medellin, en 2014 fueron 606.942. De estos com-
parendos, el 61,7% correspondieron a fotodeteccio-
nes, mientras que el 38,31% fueron multas impues-
tas por guardas de trdnsito, porcentaje mayor al
de 2013, cuando fueron 36,8%.

Grafico 159. Medellin: tiempo promedio de respuesta
ante incidentes de transito, 2005-2014
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Fuente: Subdireccién de Informacion

En conclusidn, la ciudad avanza en la cons-
truccién de un sistema de transporte publico, tanto
con la construccion de infraestructura para nuevos
modos de transporte —el tranvia de Ayacucho y
sus cables, asi como la estacién industriales de
Metroplis-, como con la modernizacién del trans-
porte colectivo tradicional. Sin embargo, la con-
solidacién de un sistema integrado de transporte
publico que reduzca los costos y tiempos de mo-
vilizacion todavia dista de realizarse, y el aumen-
to del parque automotor eleva la demanda por
infraestructura y los costos de mantenimiento de
la malla vial, haciendo apremiante dicha consoli-
dacion, lo que constituye un reto de ciudad.

Espacio publico

El espacio publico es un elemento funda-
mental para la calidad de vida urbana, constitu-
yendo un lugar de encuentro y permitiendo a los
ciudadanos disfrutar de los beneficios derivados
de ésta.

Medellin, en los ultimos afios, ha sido una
ciudad caracterizada por altos niveles de inver-
sién per cdpita en equipamientos urbanos™ con
relacién a las demds ciudades del pais. Mientras
que Barranquilla —la segunda ciudad en inversién
en equipamientos- invirtié $35.416 y $26.044 per
cdpita en equipamientos en 2013 y 2014, Medellin
invirtié $61.965 y $217.767 en el mismo periodo. Sin
embargo, los niveles de inversién de la ciudad no
han sido constantes (véase grdfico 160).

147  El rubro de equipamientos dentro del FUT incluye la
preinversion e inversion en la construccion y mantenimiento de
los equipamientos de uso publico y los bienes de la administra-
cién municipal.
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La inversiéon en equipamientos en Mede-
Lllin presenta un comportamiento atipico en 2014
con respecto a su dindmica en los afios anterio-

Grafico 160. Ciudades de Golombia: inversion
en equipamientos 2011-2014 (Pesos de 2014).

$250.000 <= === =-=-=-=mmmmmmmmmm—o—o—oooo o
$200000 P res, tal como lo muestran el grdfico 160 y la ta-
$150.000 <~~~ bla 12. De los $217.767 por habitante que invirti6
$100.000 <~ la ciudad en 2014, $190.740 correspondieron a
$50000 - m “construccién de zonas verdes, parques, plazas
. y plazoletas”, $12.020 a la construccién de otros
: 2011 2012 2013 2014 equipamientos de uso publico y $5.543 al mejo-
mm Bgrranquilla $18.799 $38.091 $35.416 $26.044

pr——r $4.085 $3.260 $5.390 $6.733 ramiento y mantenimiento de parques, plazas y
Cartagena $28.822 $8.322 $8.234 $17.996 plazoletas, lo que constituye el mayor nivel de
Bogota $6.531 $332 $4.994 $6.590 inversién per cdpita entre las ciudades de Co-

=@=/lcdellin $ 37.496 $27.108 $61.965 | $217.767 lombia en ese afio.

Fuente: FUT, Contaduria General de la Republica

Tabla 12. Barranquilla, Medellin y Bogotd: inversion per cdpita a pesos constantes de 2014 en los princi-
pales rubros de equipamientos, 2012-2014

Construccién de plazas de mercado, mataderos, cementerios y
mobiliarios del espacio plblico
Mejoramiento y mantenimiento de plazas de mercado,
7.550, 7100,
=1eTade s (11U mataderos, cementerios y mobiliarios del espacio piblico $23.830,00 §7550,00 $710000
Construccién de zonas verdes, parques, plazas y plazoletas $11.290,00 $- $-
Mejoramiento y mantenimiento de zonas verdes, parques,
plazas y plazoletas $ $26.620,00 $17460,00
Construccién de plazas de mercado, mataderos, cementerios y $3.32000 | $18.890,00 | $12.020,00
mobiliarios del espacio pdblico B R T
Mejoramiento y mantenimiento de plazas de mercado, $320,00 - -
Medellin mataderos, cementerios y mobiliarios del espacio publico ’
Construccién de zonas verdes, parques, plazas y plazoletas $1770,00 | $3.430,00 | $190.740,00
Mejoramiento y mantenimiento de zonas verdes, parques, $3.05000 | $576000 | $5.540.00
plazas y plazoletas R R R
Construccién de plazas de mercado, mataderos, cementerios y
- 2
mobiliarios del espacio publico $80,00 $ $20,00
Mejoramiento y mantenimiento de plazas de mercado,
mataderos, cementerios y mobiliarios del espacio publico $ $3.070,00 | $321000
Construccién de zonas verdes, parques, plazas y plazoletas $- $500,00 $1.950,00
Mejoramiento y mantenimiento de zonas verdes, parques, - - -
plazas y plazoletas

Fuente: Cdlculos propios con base en FUT, Contaduria general de la Republica,

Los esfuerzos mds importantes en términos
de espacio publico en 2014 estuvieron orientados,
desde el punto de vista normativo, a la consolida-
cién de la revisién de largo plazo del Plan de Or-

denamiento Territorial (POT) de la ciudad y, desde
el punto de vista de la planeacién y ejecucién de
infraestructura, a la construccién de las obras aso-
ciadas al Jardin Circunvalar de Medellin y la adju-
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dicacién de la licitacién para la construccion del
primer tramo de Parques del Rio Medellin. En efec-
to cerca del 60% de la inversién (59,5%) destinada
a la construcciéon de espacio publico correspondid
al proyecto Parques del Rio en 2014, mientras que
el 38% al proyecto Cinturén Verde — Jardin Circun-
valar.

En cuanto al proyecto Cinturén Verde —
Jardin Circunvalar, el documento de seguimien-
to al Plan Indicativo reporta la construcciéon de
92.021,65 metros cuadrados de espacio publico
construidos (1,1% del total de espacio publico en
la ciudad segun el inventario de espacio publico
y equipamientos), y 1.308 hogares que accedieron
a soluciones habitacionales en el marco del pro-
yecto. Dentro de los equipamientos de espacio
publico entregados en 2014, segun el Informe de
Gestion de la administracion municipal, se encuen-
tran cinco ecoparques y, entre 2012 y 2014, 3,1 kilo-
metros lineales del proyecto “Camino de la vida”,
que comprende la construccién o recuperacién de
senderos y estancias, y los primeros 410 metros
del proyecto “Ruta de campeones”, que consiste
en una via exclusiva para la movilidad en bicicleta
y para personas con movilidad reducida.

Por su parte, en 2014 la administraciéon mu-
nicipal logré la estructuracion técnica, legal y fi-
nanciera del proyecto Parques del Rio, asi como
la elaboracién de los disefios y estudios técnicos
especializados y los disefios urbano-arquitectdni-
cos, y los disefios del tranvia turistico y el cable
al Cerro Nutibara™8. Adicionalmente, la obtencion
de los permisos ambientales de aprovechamiento
forestal y ocupacién de cauce, asi como esfuerzos
de divulgacién del proyecto que hacen posible su
construccidn a partir del primer semestre de 2015.

Para 2014 no se cuenta con el dato actuali-
zado de espacio publico efectivo por habitante. En
2012 y 2013 se reportaron, respectivamente, 3,50
m?/hab. y 3,53 m?/hab. de espacio publico efectivo
en Medellin*. Por su parte, el espacio publico pea-
tonal (metros cuadrados de andenes) por habitante
pasé de 1,77 m?/hab. en 2013 a 1,76 m?/hab. en 2014,
En relacién con los pardmetros nacionales (15 m?/
hab., seguin el decreto 1504 de 1998) e internaciona-
les (10 m?/hab., segun la OMS) el indicador de espa-
cio publico efectivo sigue siendo muy inferior, consti-
tuyendo déficit cuantitativo de espacio publico para

la ciudad (véase grdfico 161). La revisién del POT de
2014 proyecta un indicador, a 2030, de 15,6 metros
cuadrados de espacio publico efectivo, en un 80% a
consecuencia de la operacién en las Areas de Inter-
vencion Estratégica.

Grafico 161. Medellin: espacio publico efectivo
por habitante y peatonal por habitante, 2008-2014.
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Fuente: Subdireccion de Informacion

Segln el decreto 1504 de 1998 el déficit
cualitativo de espacio publico “estd definido por
las condiciones inadecuadas para el uso, goce y
disfrute de los elementos del espacio publico (...)
con especial énfasis en las situaciones de inacce-
sibilidad debido a condiciones de deterioro, inse-
guridad o imposibilidad fisica de acceso, cuando
éste se requiere, y al desequilibrio generado por
las condiciones de localizacién de los elementos
con relacién a la ubicacién de la poblacién que los
disfruta” (Presidencia de la Republica, 1998). Ac-
tualmente no se cuenta con indicadores adecua-
dos para Medellin que permitan medir el estado
del espacio publico urbano en términos cualitati-
vos™. Sin embargo, la Encuesta de Percepcién
Ciudadana de Medellin Cémo Vamos indaga por
la satisfaccién de la ciudadania con el espacio pu-
blico de la ciudad y del barrio.

148 Informacion proveniente del informe de gestion 2012-
2014 de la administraciéon municipal.

149 Debido a la depuracion de la base de datos para el cal-
culo del indicador, los datos correspondientes a 2012 y 2013
fueron revisados, pasando de 3,82 a 3,5 en 2012,y de 3,78 a
3,53 en 2013. Esta depuracion, que se habia realizado con ante-
rioridad para 2010 y 2011, consiste en la revision del Inventario
de espacio publico y equipamientos en las dreas donde existe
superposicion de espacio publico que provocan la duplicacion
del 4rea en el registro.

150  Si bien han existido intentos en los dltimos afos de gene-
rar un indicador cualitativo del espacio publico, actualmente no
se cuenta con un indicador consolidado al respecto.
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En promedio, la satisfaccién de los ciudada-
nos con el espacio publico de la ciudad en 2014
fue de 3,3 puntos de 5 posibles, mostrando una
disminucién persistente desde 2011, afio en el que
la cifra era de 3,8 puntos. Las zonas mds insatisfe-
chas con su espacio publico son la nororiental y
la centroriental, con 3,26 y 3,25 respectivamente.
Las dos principales razones para esta calificacion,
considerando la ciudad en su totalidad, fueron la
presencia de vendedores ambulantes y la insufi-
ciencia del espacio publico existente.

Algunos expertos han sefialado que en tér-
minos de espacio publico, la proximidad de los
equipamientos a la vida cotidiana de los ciudada-
nos, es mds importante que el dreatotal construida.
Especificamente, Alejandro Echeverri,™ director de
Urbam de la Universidad Edfit, afirma que el uso
de indicadores en el espacio publico es relativo,
poniendo el ejemplo de ciudades como Barcelona
o Paris, en las que, si bien el indicador no alcanza
los niveles sugeridos, existe una red sistémica de
espacio publico que le permite a los ciudadanos el
disfrute de la ciudad; en Medellin, en cambio, “Te-
nemos un sistema de calles, de parques, absolu-
tamente desconectado, con secciones que no son
adecuadas, sobre todo discontinuo”.

En cuanto a la priorizaciéon de las gran-
des obras sobre los equipamientos de espacio
publico a nivel barrial, Alejandro Echeverri®?,
luego de considerar que en los ultimos afios ha
existido un esfuerzo importante por superar la
desigualdad de la ciudad en términos de acceso
al espacio publico, fue enfdtico en afirmar que,
mds alld de las grandes obras que le significan a
la ciudad inversiones cuantiosas en infraestruc-
tura, la ciudad puede experimentar “una gran
transformacién con gran cantidad de obras pe-
quefias que estén conectadas”. Adicionalmente,
consideré que la infraestructura de transporte
publico destinada exclusivamente a fines turis-
ticos no constituye una prioridad para la ciudad,
si bien considerd que la innovacion en sistemas
de transporte publico, poniendo como ejemplo
el Metrocable, supone un atractivo turistico para
quienes visitan la ciudad, a la vez que se facili-
ta la movilidad de los ciudadanos y aumenta su
calidad de vida.

Entre otras obras con un componente ur-
banistico importante estd el plan de intervencién
integral del centro. En 2014, en el marco de este
plan, la administracién municipal adjudicé los di-
sefios para la transformacién arquitecténica de la
carrera Bolivar, cuya ejecucién estd planeada para
comenzar en 2015.

Algunos otros equipamientos urbanos cuya
vocacion no es exclusivamente la generaciéon de
espacio publico efectivo™ se convierten en espa-
cios para el disfrute y el encuentro ciudadano, cum-
pliendo el rol de centralidades barriales. Este es el
caso de las Unidades de Vida Articulada —UVA—,
construidas por la administracién municipal y EPM.
Esta ultima entidad entregd en 2014 las UVA de
Versalles y Moscd, en las comunas 3 y 1, respecti-
vamente. A su vez, las UVA de Sol de Oriente, La
Tablaza y Santa Inés estaban en construcciéon al
finalizar 2014, mientras que San Cristébal, Santo
Domingo, Orfelinato, Popular y Porvenir estaban
en licitacion. Por su parte, las UVA de San Anto-
nio de Prado, Sol de Oriente, Nuevo Occidente y
Castilla, ejecutadas por el Municipio, tienen un por-
centaje de avance del 27% en 2014 segln el docu-
mento de seguimiento al Plan indicativo™*. Sobre
la existencia de centralidades barriales, Echeverri
resalté la necesidad de que estos espacios estén
interconectados con equipamientos para garanti-
zarles a las personas el disfrute de la ciudad en
sus recorridos cotidianos. Resalté especialmente
la importancia de las cuencas hidricas en las lade-
ras como sitios aprovechables para la generacién
de espacio publico que hacen parte de la identi-
dad de la ciudad y, en su concepto, permitirian la
evolucién hacia una ciudad urbanisticamente mds
incluyente.

151 Entrevista a profundidad concedida a Medellin Cémo
Vamos. Su transcripcion estard disponible entre los meses de
julio y agosto de 2015

152 Entrevista a profundidad concedida a Medellin Cémo
Vamos en abril de 20135.

153  El espacio publico efectivo incluye parques, plazas, pla-
zoletas y zonas verdes, mientras que el espacio publico no efec-
tivo incluye el espacio publico vial (andenes, separadores, zonas
verdes viales, bulevares, avenidas y paseos urbanos) y las 4reas
libres de los equipamientos.

154 Documento de seguimiento al Plan Indicativo, 2014. Al-
caldia de Medellin.
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En conclusién, en el tema de espacio publi-
co la ciudad le apostd, en 2014, a la planeacién y
el desarrollo de infraestructura en el marco de las
Areas de Intervencién Estratégica en el rio y el bor-
de urbano-rural. Asimismo, la intervencién urbanis-
tica asociada al tranvia de Ayacucho favorecerd la
apropiacién ciudadana del centro de la ciudad. Sin
embargo, la generacién de un urbanismo sistémico
para Medellin, en el que los ciudadanos puedan
disfrutar la ciudad cotidianamente, es todavia un
reto pendiente para la ciudad. Tal como lo indica

la Encuesta de Percepcién Ciudadana (Medellin
Cémo Vamos, 2014), la mayor insatisfaccién ciuda-
dana con el espacio publico barrial se encuentra en
los parques y zonas verdes, y la mayor preocupa-
cion sobre el espacio publico en la ciudad por parte
de los ciudadanos estd en la ocupacién por cuenta
de los vendedores informales. Con esto en mente,
la ciudad tiene todavia grandes retos en cuanto a
la provisidn de espacio publico en los barrios, y el
mejoramiento de la cultura ciudadana y la institu-
cionalidad en los espacios publicos existentes.



Medellin Como Vamos es un programa privado que tiene el propodsito de
evaluar los cambios en la calidad de vida de la ciudad. Para lograr este
objetivo, entre otros, el programa estudia el impacto del Plan de Desarrollo
Municipal en las areas determinantes del bienestar, a través de un conjunto de

indicadores de resultado.

La informacion técnica se discute con expertos de la academia, el sector publico
y el sector privado con el fin de identificar los temas prioritarios para la ciudad.
Al mismo tiempo, se tiene en cuenta la opinion ciudadana por medio de una
encuesta de percepcion que comenzé en 2006 vy se realiza cada afo.
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