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CAPÍTULO 4. DIALOGO ENTRE LA CENTRALIDAD SUR Y LAS 

CENTRALIDADES EXISTENTES, DESDE EL COMPONENTE 

DE MOVILIDAD 

 
De acuerdo con el capitulo anterior que permitió incluir los demás elementos 

estructurantes representativos de cada uno de los municipios y la construcción de 

la red de centralidades municipales, este capítulo pretende determinar ese diálogo 

que deberá existir entre las centralidades municipales existentes y el proyecto 

mismo, aunque se pudo ver que para algunos municipios desde su normativa no 

adoptan el proyecto como tema de ordenamiento territorial, para determinar la 

integración de las centralidades mediante los diferentes elementos como 

infraestructura vial y transporte que asegure la accesibilidad, conectividad y 

movilidad hacia y desde cada una de las centralidades propuestas. Es importante 

analizar el estado de las centralidades municipales hoy y determinar las 

necesidades requeridas que le permitan a los diferentes municipios del sur hacer 

uso de esta nueva centralidad Metropolitana. 

 

La siguiente cita evoca de manera subjetiva las características reconocidas por los 

diferentes municipios del sur, sin embargo, buscar integrar todas estas se incluye 

dentro de lo que esta investigación quiere determinar al buscar las relaciones y las 

posibles formas de conexión mediante un sistema de movilidad para integrarlos y 

ratificar la pertinencia del tema o por el contrario permite mostrar las fragilidades 

que en cuanto al tema de investigación pudieran presentarse. 

“Cuando se piensa en el Aburrá Sur, de inmediato viene a la cabeza la 

organización, la calidad de vida y las solidas empresas de Envigado; la zona 

industrial y comercial de Itagüí, con sus almacenes de confecciones; la devoción a 

Maria Auxiliadora en Sabaneta y el encanto de los verdes paisajes de Caldas y La 

Estrella”.(El Mundo, 2008). 
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4.1 Construcción de la red de centralidades y movilidad Metropolitana Sur 

De acuerdo a los recorridos de campo realizados en los diferentes Municipios del 

Sur, teniendo como herramienta principal la observación la cual dio lugar a las 

fichas de observación contempladas en el anexo 1, se pudo verificar este diálogo 

de acuerdo a los siguientes elementos evaluados ya que son el centro de esta 

investigación y son los conceptos que se pretendieron relacionar para determinar la 

pertinencia o no, de la nueva centralidad metropolitana, apoyados obviamente por 

todo el recorrido teórico para esta investigación: 

 

• Centralidad: Servicios, integración y cobertura. 

• Movilidad: Conectividad, accesibilidad y transporte. 

 

Con base a las fichas de observación producidas y los mapas generados en el 

capítulo 3 donde se muestran las redes de centralidades y movilidad a nivel 

municipal, la primera relación que se puede analizar son las intramunicipales ya 

que son las más inmediatas y reales, es decir las centralidades existentes dentro 

del municipio para mirar la pertinencia de un reforzamiento o apoyo de las 

existentes y luego determinar la relación intermunicipalmente para mirar que 

relaciones se dan entre los municipios y así hacerse una idea de la posible 

necesidad o beneficios con el proyecto de la Centralidad Sur. Este análisis aporta 

directamente al objetivo de esta investigación en cuanto permite determinar las 

razones de movilidad existentes y estimar las futuras de acuerdo a las relaciones 

entre centralidades y movilidad encontradas en este análisis. 

 

Dentro de las fichas se evaluaron las centralidades más representativas de cada 

municipio en cuanto a servicios, banca, equipamientos educativos, equipamientos 

deportivos, parques tradicionales, transporte público colectivo y redes viales 

principales, porque estas resumen las características de conceptos de centralidad, 

elementos estructurantes y sistemas de movilidad en cuanto a su grado de 
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concentración de usuarios, satisfacción de necesidades, servicios integrados 

mediante conectividad y accesibilidad. 

 

La determinación de elementos estructurantes y centralidades permiten la 

construcción de una red que conectados por el sistema de movilidad para el sur del 

Valle de Aburrá logren el equilibrio buscado para el sur, esta permite mirar 

integralmente el Sur y la cobertura que se dará al área de influencia de la 

Centralidad sur. Para esto entonces se ubicaron los elementos estructurantes 

mencionados anteriormente, las centralidades municipales, el polígono de 

influencia de la Centralidad Sur y posteriormente la red vial con la infraestructura 

propuesta para obtener la conexión de todo este sistema, obteniéndose el Plano 6. 

 

Para la determinación de las áreas de influencia de cada uno de los cuatro 

municipios (Caldas no se incluye ya que no tiene área de influencia compartida con 

el polígono del proyecto) con respecto a la Centralidad Sur se tomó como base el 

polígono del área de la centralidad sur superponiendo los límites municipales de 

Envigado, Itagüí, La Estrella y Sabaneta, posteriormente se diferenciaron cada una 

de estas aéreas pudiéndose medir las áreas y longitudes viales para la 

determinación de conexiones e integraciones de las diferentes centralidades par la 

conformación de la red Metropolitana Sur, las cuales son la herramienta para el 

desarrollo del capítulo 5.  

En el Plano 6 se puede visualizar la construcción de esta red conformada por las 

diferentes centralidades municipales y el proyecto mismo, ya que la pretensión es 

que todas actúen como un solo sistema logrando el equilibrio metropolitano, aquí 

se puede verificar la importancia que tienen los cruces sobre el Río Medellín 

propuestos por el proyecto, ya que si estos no se materializan las conexiones no 

serian eficientes en cuanto a tiempos de viaje y rapidez en los destinos pretendidos 

por el usuario.  
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Siguiendo entonces esta red construida y mediante los flujos de circulación vial los 

cuales permiten esta conexión y accesibilidad buscada para el Sur, permitiendo 

fluidamente la integración municipal y el goce de los diferentes servicios para cada 

uno de los municipios integrantes dentro de la concepción del proyecto. 

 

Si se observa bien el municipio de Caldas es el menos favorecido para tal fin, por 

razones de distancia, ya que lo separa de los límites del polígono de influencia de la 

Centralidad Sur aproximadamente en 8 kilómetros, lo precario de sus vías (aunque 

no es visible en este plano, el trabajo de campo lo verifica). 

 

Envigado por su parte, cuenta con un área de influencia de 753.664m² lo que 

equivale a un 27% de participación, encontramos también un marcado uso industrial 

como por ejemplo la ubicación de PELDAR, la ensambladora de automóviles 

SOFASA, Fundaciones y repuestos S.A, Velez,  bodegas e industrias que ocupan la 

mayor parte de esta área delimitada por la Av. Las Vegas, aunque esta zona está 

provista de un mejor componente de espacio público y zonas verdes, aunque la 

adecuación de las mismas no es para un uso y disfrute inmediato 

 

En cuanto a las áreas de influencia con el proyecto La Centralidad Sur, el Municipio 

de Itagüí cuenta con un área dentro del polígono de La Centralidad Sur de 

860.877m², lo que equivale a un 31% de participación de este espacio urbano, tiene 

un alto contenido de uso industrial, donde se encuentran empresas como Coltejer, 

Sedeco, Centro internacional del mueble, Univentas, Industrias Plásticas, entre otras; 

aquí se evidencia la inexistencia de espacio público y zonas verdes y algún otro 

equipamiento de interés general para este sector, aunque se encuentra dentro de 

este sector el Barrio Los Naranjos y la Santa cruz con presencia residencial y uso 

comercial, por tal motivo la inexistencia de estos espacios verdes o públicos antes 

mencionados podrían generar la necesidad de los mismos para los diferentes 
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usuarios del sector. Igualmente cuenta con el Parque Cementerio Montesacro el cual 

está catalogado como elemento estructurante del Municipio y del proyecto mismo. 

La Estrella por su parte, en gran parte de su área competente de la Centralidad Sur, 

89.223m², se encuentran hoy equipamientos para diversión, Discotecas, moteles y el 

nuevo complejo residencial Suramérica y es el municipio con menor área de 

influencia para un total del 3%. 

 

Aunque Sabaneta tiene un importante componente residencial en el área común con 

el proyecto, como lo es el Barrio San Cayetano y la ciudadela ACIC, sigue teniendo 

un alto contenido industrial con la ubicación del Centro Empresarial del Sur, Fabrica 

Cristal, Sumicol, entre otros; este Municipio cuenta con la mayor participación 

espacial de los  cuatro municipios en cuanto al proyecto de La Centralidad Sur con 

un 38% de participación, equivalente a 1’043.400m². 

 

En general la mayoría de los Municipios están dotados de equipamientos necesarios 

para sus habitantes dentro de sus centros tradicionales, es decir en todos se 

encuentran banca, comercio a pequeña escala, en algunos importantes cadenas de 

hipermercados, estaciones de policía, servicios de salud, equipamientos deportivos, 

recreativos y ocio, sin embargo, hay algunos equipamientos más especializados 

como son universidades, hospitales de más alto grado de importancia o simplemente 

lugares de trabajo que obligan a los usuarios a desplazarse hacia otros municipios y 

hacia Medellín, buscando satisfacer estas necesidades, sin embargo se hace 

necesario repasar las fronteras municipales para estimar algunos usos que podrían 

ser estratégicos para el desarrollo de la Centralidad Sur y a la vez para los diferentes 

municipios del sur. 

 

 

 



Movilidad y Centralidades, Un Diálogo Urbano. 
Caso de estudio: Proyecto Centralidad Sur 

105 

4.2 Análisis en las zonas de fronteras 

 
Si bien esta investigación no trata de hacer un análisis de usos que implique la 

propuesta de equipamientos que suplan las necesidades de cada uno de los 

Municipios en inmediaciones de la frontera del polígono de La Centralidad Sur, se 

pretendió como parte importante de la investigación mediante el método de la 

observación, realizar algunos recorridos por estas zonas para determinar el estado 

del uso de suelo y las posibilidades existentes de nuevos desarrollos urbanos. 

Para este caso sólo Itagüí, Sabaneta, Envigado y La Estrella hacen parte de este 

análisis, ya que sus bordes municipales están al interior del polígono delimitado por 

el proyecto mismo. 

Para este análisis y teniendo como eje principal el Río Aburrá o Río Medellín se tomó 

como elemento de apoyo la tesis de maestría “La Reconversión de las Áreas 

Industriales en el Corredor del Rio Aburrá. Impactos físico espaciales asociados a la 

dinámica económica global” (Giraldo, 2007), ya que en ésta se desarrolla un análisis 

histórico de los usos del suelo, reconversiones y tratamientos urbanísticos para el 

corredor del Rio Aburrá extrayendo obviamente sólo lo correspondiente al sur del 

valle, es decir de la calle 37Sur (Envigado) hasta la calle 77Sur (Sabaneta). 

 

Para esto se determinó que el estado, a través de los años de algunas 

construcciones y el estado de ocupación de los lotes independientemente de su uso, 

para determinar la oportunidad de servicios para su ocupación; igualmente el tipo de 

industria desarrollada para tener como primicia la pertinencia de uno u otro tipo de 

uso complementario o nuevo y como  aspecto importante un levantamiento de 

conflictos por incompatibilidad de usos, el cual permite tener claridad donde existen 

ya conflictos por insana mezcla de usos y poder, con el proyecto de La Centralidad 

Sur, mejorarlo o al menos no seguir alimentando este conflicto. Igualmente esta tesis 

muestra las áreas en reconversión y propuestas de lineamientos de intervención  
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Figura 11- Panorámica de las Fronteras  

 

Fuente: Elaboración propia, 2009. 

De la tesis de apoyo mencionada anteriormente se pudo observar el proceso de 

construcción de las áreas comprendidas por este polígono, donde en su mayor parte 

tienen un proceso de construcción entre 10 y 30 años, lo que implica la consolidación 

y permanencia de algunas de estas industrias localizadas en el sector; además se 

pudo caracterizar estas zonas dependiendo el estado de dichas construcciones de 

una manera cualitativa; en donde aproximadamente el 50% del área se encuentra en 

uso actualmente y el otro 50% con un uso parcial y además se constato el gran 

componente industrial que tiene el eje del Rio Aburrá lo cual ratifica en buen sentido 

el uso primordial de este eje del Valle de Aburrá y que los cambios pensados en 

estas áreas deben determinarse con sumo cuidado para no generar impactos 

negativos en el desarrollo del proyecto mismo. 

Ahora bien, hay algunos conflictos presentes en cuanto a la mezcla de usos por 

incompatibilidad que nos pueden dar una idea del deber ser de estos, se pueden 

observar las incompatibilidades por usos como industria-áreas residenciales, 
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industria-comercio e industria-servicios y se presentan propuestas de lineamientos 

de intervención que sirven como base para la estimación de la ubicación de los 

equipamientos que urbanística y técnicamente pueden estar más acertados para la 

dotación de esta Centralidad. 

En busca del dialogo entre las centralidades y la movilidad, el componente integrador 

líder es el transporte, ya que “Cuando la movilidad de los ciudadanos se realiza en su 

mayoría en transporte público, más del 75%, lo que hay que priorizar son las vías 

para TPC, este exige mayores adecuaciones de las vías para el desplazamiento 

peatonal. El vehículo particular ocupa más espacio y beneficia menos. El 22% del 

suelo urbano son vías 8.75m2 de vía local/persona, en América Latina.” (Montezuma, 

2008).  

Por lo anterior se le da entrada a este tema importante para el desarrollo de esta 

investigación en cuanto al uso del transporte como elemento integrador y potenciador 

de equilibrio Metropolitano, ya que la implicación que tiene este en cuanto al 

fortalecimiento y accesibilidad a las nuevas centralidades es completamente 

relevante. 

 

4.3 El Transporte como medio de diálogo, complemento al sistema de 

Movilidad. 

 
El vehículo constituye solo un aspecto de un problema más amplio: el del transporte, 
el planteamiento urbano avanzado no se limita a desincentivar el uso del vehículo 
particular y a fomentar el uso del transporte público, la circulación peatonal y en 
bicicleta, sino también va más allá y pretende reducir la necesidad de usar cualquier 
tipo motorizado. Entre las estrategias de planeamiento sensible al problema de 
transporte se incluye: los tejidos urbanos compactos con variables mezcladas de 
usos (de modo que los lugares donde uno vive, trabaja, estudia, aprende y se 
divierte están situados a distancias cómodas para el transporte a pie o en bicicleta); 
densidades suficientemente altas para justificar sistemas de transporte público y la 
incorporación de las infraestructuras de telecomunicación más avanzadas. En los 
temas de movilidad se contempla el transporte en el seno de una estrategia de 
planeamiento urbano integral, sistémico, en donde todas las disciplinas trabajan 
conjuntamente hacia un fin común.  

(Ruano, 2000).  
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Las diferentes entidades públicas y el Área Metropolitana del Valle de Aburrá (AMVA) 

han buscado promover desde antes del 2001, a través del programa Movilidad y 

Transporte, la estructuración, construcción y puesta en marcha de un Sistema de 

Transporte Masivo Metropolitano de Pasajeros (TMMP) conformado por la 

integración de diferentes modos de transporte y basado en el Metro como eje 

estructurante de la movilidad metropolitana de pasajeros. El TMMP, denominado 

también SITVA (Sistema Integrado de Transporte del Valle de Aburrá), además de 

ser un sistema físico, es, según lo expresa el Plan Integral de Desarrollo 

Metropolitano 2002-2020, PIDM10, (AMVA, 2001), una asociación institucional que 

busca definir políticas y acciones con el fin de lograr un manejo coherente, eficiente e 

integrado de los distintos modos de transporte. 

La estructuración e implementación del SITVA es un proyecto desarrollado por el 

Área Metropolitana del Valle de Aburrá, en conjunto con las entidades Metroplús 

S.A., Metro de Medellín Ltda., y la Secretaría de Tránsito y Transportes de Medellín, 

las cuales lo han definido como el conjunto de bienes, infraestructura, equipos y 

procesos orientados a producir servicios de transporte masivo mediante la 

integración física, tarifaria y operativa del Sistema Metro, el Sistema Metroplús y sus 

alimentadores, en beneficio de los habitantes del Valle de Aburrá (AMVA, 2007). 

El programa Movilidad y Transporte, como uno de los diez programas estratégicos 

del primer quinquenio del Plan Integral de Desarrollo Metropolitano (PIDM), establece 

que para garantizar la movilidad de las personas, bienes, servicios e información, la 

Metrópoli (municipios del Área Metropolitana) tiene que realizar grandes inversiones, 

especialmente en el campo de la infraestructura. En consecuencia, las dos 

prioridades de este programa son: el Transporte Masivo Metropolitano de Pasajeros 

(TMMP) y la red vial de carácter metropolitano cuyo eje estructurante es el Corredor 

Multimodal del Río. 

 

                                            
10

 También conocido como Plan Metrópolis 
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Los modos de transporte considerados para el TMMP dentro del Plan Integral de 

Desarrollo de Metropolitano 2002 – 2020, adoptados por el Acuerdo Metropolitano 

No. 018 de 2001, son los siguientes: 

• Sistema de transporte masivo de alta capacidad: es un sistema férreo de 

pasajeros, e incluye el Metro y el tren de Cercanías.  

• Sistemas de transporte público colectivo de baja capacidad 

• Sistema de transporte masivo de mediana capacidad (TMMC) o Metroplús.  

• Sistema de transporte por cable ( teleférico) 

• Sistema de transporte férreo liviano de pasajeros11. 

El sistema Metro ó sistema de transporte masivo de alta capacidad es el eje 

estructurante del SITVA y está compuesto por el conjunto de infraestructura, predios, 

bienes, equipos, instalaciones y sistemas de operación, recaudo y control, que 

permiten ofrecer servicios de transporte masivo de pasajeros, utilizando carriles 

exclusivos y alimentación eléctrica haciéndolo el más expedito y eficiente para la 

movilización de pasajeros.  

Teniendo en cuenta criterios definidos a nivel internacional (Banco Mundial)12 y 

considerando los estudios de demanda hechos por la empresa Metro, el Área 

Metropolitana estableció como prioritario en el Plan Integral de Desarrollo 

Metropolitano (PIDM), para el primer quinquenio de su vigencia, la puesta en marcha 

del sistema de transporte masivo de mediana capacidad13 (TMMC), también 

denominado Metroplús, el cual incluiría una línea de transporte por cable.  

                                            
11

 Este sistema es clave para el Municipio de Caldas y es proyecto líder en cuanto a movilidad y conectividad de este 

Municipio con el resto del Área Metropolitana. 

12
 Para el 2009 Medellín se preparó para recibir la Asamblea del BID en sus 50 años de existencia, por lo que se esperan 

resultados positivos para la ciudad en el mejoramiento de su competitividad a nivel Latinoamericano. 

13
 Es de mediana capacidad porque cada uno de sus vehículos así lo es, pero es masivo porque la cantidad de buses y la 

frecuencia con que ellos operan permiten gran cantidad de desplazamientos de personas. 
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Ahora bien, con la implementación del sistema Metroplús se busca desarrollar un 

nuevo modelo de movilidad que racionalice el número y los tiempos de viaje de la 

población; contribuir a la configuración de un sistema integrado de transporte que 

tenga como eje articulador y estructurante al Sistema Metro; ampliar el área de 

influencia del Metro y por consiguiente su cobertura a otras zonas del Área 

Metropolitana, atendiendo de forma más eficiente el transporte público; incentivar el 

uso del Sistema Metro a un menor costo y con un modo de transporte no 

contaminante; contribuir el desarrollo de nuevas centralidades, lo cual permite 

superar el esquema ineficiente de movilidad radial hacia el centro de la ciudad; y 

disminuir la congestión, la contaminación y la accidentalidad en el Área 

Metropolitana. 

Para cumplir con estos objetivos, las principales características definidas en el PIDM 

para el sistema de transporte de mediana capacidad o Metroplús definidas son las 

siguientes: 

• Corredores viales exclusivos para el sistema TMMC, con semaforización e 

intersecciones preferenciales. 

• Integración tarifaria, física, operativa y organizacional al Sistema Metro. 

• Estaciones fijas con áreas de pago previo. 

• Sistema con calidad Metro. 

• El sistema deberá poder ampliarse en el futuro y evolucionar de acuerdo con la 

demanda. 

• Autobuses de alta capacidad que usen tecnología limpia de última generación.  

• Sistema centralizado de operación (centro de despacho y control).  

• Modelo de gestión tipo Transmilenio, con seis agentes: regulador, gestor, 

ejecutor, operador, recaudador y fiduciario. 
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Para los propósitos de esta investigación es necesario mencionar el Metro y el 

Metroplús como los principales componentes del SITVA, aunque este segundo aun 

no entra en operación, ya que estos dos hacen parte del valor agregado que trae 

consigo la Centralidad Sur como estrategia de movilidad para su integración y la 

afectación directa en los diferentes municipios del sur, obviamente teniendo presente 

la importancia del Transporte Público Colectivo tradicional (Bus) ya que estos son 

indispensables para la accesibilidad de aquellos usuarios ubicados en los sectores 

periféricos y menos beneficiados con los sistemas de transporte mencionados 

anteriormente. 

Lo anterior para enmarcar el tema del transporte como la columna vertebral del 

concepto de movilidad, por tal motivo se hace necesario conocer como se da 

actualmente la movilidad en cuanto transporte público colectivo para cada uno de 

estos 5 municipios determinando las empresas autorizadas y las rutas que prestan 

este servicio: 

Caldas 
Tabla 2- Movilización pasajeros Transporte Público Colectivo Caldas 2008 

LAS ARRIERITAS Caldas Oriental B 12968 1489 203 20

EXPRESO MOCATÁN Minorista B 16237 1836 259 24

C-40 parque - centro M 6505 546 335 24

C-40 centro - parque M 6444 674

C-42 parque - coca cola M 10828 1073 504 53

C-42 coca cola - parque M 12536 1669

Municipio Empresa Ruta

Caldas

RÁPIDO LA VALERIA

Despachos 
HMD

Tipo de 
vehículo

Pasajeros 
diarios

Pasajeros
HMD

Despachos 
diarios

 
Fuente: Área Metropolitana, 2009. 

 

Envigado 
Tabla 3- Movilización pasajeros Transporte Público Colectivo Envigado 2008 

M-30 B 16672 1470 319 24

M-33 B 6956 627 215 16

C-25 Rosellón M 6086 589 263 18

M-41-1 Gazcuña M 2313 383 110 15

M-41-2 Gazcuña M 1871 243 105 10

M-36 B 9205 950 153 14

M-36A B 9418 929 155 12

M-39 Rosellón B 10290 1335 182 17

M-36B La Paz - Medellín M 1467 289 75 11

Municipio Empresa Ruta

SOTRAMES

Despachos 
HMD

Tipo de 
vehículo

Pasajeros 
diarios

Pasajeros
HMD

Despachos 
diarios

Envigado

SANTRA

 
Fuente: Área Metropolitana, 2009. 
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Itagüí 
Tabla 4- Movilización pasajeros Transporte Público Colectivo Itagüí 2008 

M-72 La Nueva M 2195 210 137 13

M-71 B 10653 1141 210 17

M-73B B 13623 1575 236 21

M-73M M 6219 600 278 26

M-74 R1 B 9761 1021 203 15

M-74 R2 B 2535 396 73 6

M-75 M 3216 298 171 14

C-30 M 10933 895 372 28

C-31 M 7940 839 358 30

C-32 Yarumito M 6003 510 337 25

C-26 Calatrava M 6642 663 349 20

C-27G M 6175 811 259 21

C-27 Rosario M 5846 684 294 22

C-28 M 12055 1402 524 35

Municipio Empresa Ruta
Despachos 

HMD
Tipo de 
vehículo

Pasajeros 
diarios

Pasajeros
HMD

Despachos 
diarios

Itaguí

RÁPIDO SANTA MARIA SAN PIO 

AUTOMÓVILES DE ITAGUÍ

TAXIGER

 
Fuente: Área Metropolitana, 2009. 

 

La Estrella 
Tabla 5- Movilización pasajeros Transporte Público Colectivo La Estrella 2008 

Estrella Tablaza - Medellín B 1134 357 26 7

Estrella Minorista Itaguí - Autopista - Oriental B 21189 2127 292 26

Estrella Comfama por Autopista M 2042 405 64 12

Estrella Ferrería - Av Guayabal - Autopista M 3316 312 113 10

Estrella Comfama por Itaguí M 4291 411 129 11

Municipio Empresa Ruta
Despachos 

HMD
Tipo de 
vehículo

Pasajeros 
diarios

Pasajeros
HMD

Despachos 
diarios

La Estrella ESTRELLA MEDELLÍN

 
Fuente: Área Metropolitana, 2009. 

 

Sabaneta 
Tabla 6- Movilización pasajeros Transporte Público Colectivo Sabaneta 2008 

Doctora Poblado BE 1771 220 57 5

Doctora Vegas BE 1950 308 62 7

M-45 POB BUSES B 12140 1322 161 14

M-45 POB BUSETAS BE 2536 226 77 6

M-46 VEGAS BUSES B 15813 1858 232 22

M-46 VEGAS BUSETAS BE 2354 453 79 11

Municipio Empresa Ruta

SOTRAMES

Despachos 
HMD

Tipo de 
vehículo

Pasajeros 
diarios

Pasajeros
HMD

Despachos 
diarios

Sabaneta

 
Fuente: Área Metropolitana, 2009. 

 

Sumando las tablas anteriores se determina que en total, los Municipios del Sur 

movilizan 302.123 pasajeros al día de los cuales 33.142 pasajeros se movilizan en la 

Hora de Máxima Demanda (HMD) esto quiere decir que el 11% de los usuarios del 

Transporte Público Colectivo (TPC) son movilizados en la Hora de Mayor Demanda ó 

Hora Pico. 
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De acuerdo con la encuesta origen destino contratada por el Área Metropolitana en el 

año 2005 y realizada por la Universidad Nacional de Colombia, Sede Medellín, es 

posible determinar algunas de las relaciones intermunicipales que se dan en el sur, 

trabajando la base de datos para determinar orígenes y destinos entre estos 5 

municipios, lo cual nos permite determinar los servicios que se buscan en otros y que 

pueden ser, en un momento dado, ofrecidos por la Centralidad Sur. 

 

Para esto se pretende determinar la cantidad de viajes realizados por los diferentes 

usuarios encuestados (EOD)14 que tengan como origen y/o como destino alguno de 

los cinco municipios del sur, determinando en el mismo espacio las razones o causas 

de estos desplazamientos. En otras palabras se pretende determinar cuántos viajes 

se realizan entre los diferentes municipios del sur y cuántos de ellos se hacen por 

vivienda, trabajo, estudio, personal y otros y luego determinar si algunos de estos 

desplazamientos o viajes podrían reducirse después de la materialización de la 

Centralidad Sur contando que esta pudiera brindar estos servicios buscados por los 

usuarios. 

Hay muchas formas de desplazarse (bicicleta, a pie, bus, taxi, metro, etc.) pero este 

trabajo de investigación sólo se centrará en los medios motores y específicamente en 

los viajes realizados en bus, taxi, metro y vehículo particular, ya que son estos los 

que representan la mayor cantidad de viajes sin tener en cuenta el moverse a pie, ya 

que la caminata es el más usado pero no para las relaciones que se pretenden 

determinar entre los diferentes municipios del sur. 

 

Desde la encuesta origen destino se escogieron los modos de viaje 1, 2, 3, 4, 9 y 11, 

correspondientes a Bus/buseta/microbús, Bus integrado, Metro, Taxi, Auto conductor 

y Moto conductor respectivamente, la cantidad de viajes a través de estos modos 

pueden leerse en las tablas de la 7 a la 11, mostradas a continuación: 

 

                                            
14

 EOD, Encuesta Origen Destino para el Valle de Aburrá 
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Tabla 7- Origen en el Sur con destino al Municipio de Caldas 

1. Bus 2. Bus int. 3. Metro 4. Taxi 9. Auto 11. Moto
Caldas 4.910 122 19 604 176 82 5.913
Envigado 552 5 11 18 585
Itagui 1.755 42 5 20 51 10 1.883
La Estrella 603 10 21 36 670
Sabaneta 681 20 28 30 34 794

9.845TOTAL DE VIAJES

Total de 
Viajes

Destino Caldas
Origen

 
Fuente: Elaboración propia, 2009. 

Base: Encuesta Origen Destino para el valle de Aburrá, 2005-2006. 
 
 

Tabla 8- Origen en el Sur con destino al Municipio de Envigado 

1. Bus 3. Metro 4. Taxi 9. Auto 11. Moto
Caldas 617 5 11 15 648
Envigado 289 48 13 273 623
Itagui 2.338 75 536 560 381 3.890
La Estrella 227 6 28 27 18 306
Sabaneta 1.170 328 351 153 2.002

7.470TOTAL DE VIAJES

Destino Envigado Total de 
Viajes

Origen

 
Fuente: Elaboración propia, 2009. 

Base: Encuesta Origen Destino para el valle de Aburrá, 2005-2006. 
 
 

Tabla 9- Origen en el Sur con destino al Municipio de Itagüí  

1. Bus 2. Bus int. 3. Metro 4. Taxi 9. Auto 11. Moto
Caldas 1.720 42 5 34 61 9 1.871
Envigado 2.064 24 753 729 602 4.172
Itagui 18.131 189 3.858 3.458 1.999 27.635
La Estrella 1.914 78 90 363 176 2.621
Sabaneta 1.161 125 122 624 967 238 3.238

39.537TOTAL DE VIAJES

Total de 
Viajes

Destino Itagui
Origen

 
Fuente: Elaboración propia, 2009. 

Base: Encuesta Origen Destino para el Valle de Aburrá, 2005-2006. 

 
Tabla 10- Origen en el Sur con destino al Municipio de La Estrella  

1. Bus 2. Bus int. 3. Metro 4. Taxi 9. Auto 11. Moto
Caldas 619 10 14 20 663
Envigado 228 6 6 25 24 14 303
Itagui 1.905 78 97 297 197 2.575
La Estrella 749 6 102 77 47 980
Sabaneta 135 89 42 29 296

4.817

Total de 
Viajes

TOTAL DE VIAJES

Destino La Estrella
Origen

 
Fuente: Elaboración propia, 2009. 

Base: Encuesta Origen Destino para el Valle de Aburrá, 2005-2006. 
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Tabla 11- Origen en el Sur con destino al Municipio de Sabaneta 

1. Bus 2. Bus int. 3. Metro 4. Taxi 9. Auto 11. Moto
Caldas 683 30 14 23 37 788
Envigado 1.214 522 387 156 2.279
Itagui 1.214 117 94 256 508 114 2.303
La Estrella 128 95 196 18 438
Sabaneta 1.284 94 449 493 319 2.639

8.447

Total de 
Viajes

TOTAL DE VIAJES

Destino Sabaneta
Origen

 
Fuente: Elaboración propia, 2009. 

Base: Encuesta Origen Destino para el Valle de Aburrá, 2005-2006. 
 

 

Después de observar la distribución de los viajes en los diferentes municipios del sur 

podemos decir que el mayor atractor de viajes (destino) es el municipio de Itagüí con 

un total de 39.537 viajes y el potenciador de viajes es el mismo municipio con un total 

de 38.286 viajes generados desde este Municipio, y que además el modo más usado 

es el Bus, esto obviamente tiene correspondencia ya que Itagüí es el municipio con 

mas densidad poblacional en comparación con los demás municipios del sur y es el 

que presenta una densificación importante15 y que tiene evidencias claras de la 

congestión de su centro tradicional y los servicios que esta presta, en la Figura 12 y 

Figura 13 se puede observarse la distribución de los viajes entre los diferentes 

municipios del sur del Valle de Aburrá. 

 

Los motivos de viaje más usados son: estudio, seguido de trabajo  y quizás estos no 

cambien ya que la centralidad sur dentro de lo investigado no generará 

equipamientos educativos o institucionales como para que se reduzcan las 

relaciones ya existentes entre estos municipios, sin embargo podría repensarse 

algunos equipamientos con la posibilidad de incluir dentro de su área de proyecto un 

equipamiento con altas especificaciones a nivel educativo y proporcionar una clara 

                                            
15

 Itagüí es el Municipio del Valle de Aburrá más densamente poblado ya que cuenta con un área de 17Km
2
 y 

una población aproximada de 240.000, para una densidad de 14.000hab/Km
2
. 
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opción para los diferentes habitantes de los municipios del sur que buscan suplir esta 

necesidad educativa en otros municipios o en el núcleo central como lo es Medellín.. 
 

Figura 12- Total viajes por modo de transporte 

 
Fuente: Elaboración propia, 2009. 

Base: Encuesta Origen Destino para el Valle de Aburrá, 2005-2006. 

 

 
Figura 13- Total de viajes del Sur del Valle de Aburrá. 

 
Fuente: Elaboración propia, 2009. 

Base: Encuesta Origen Destino para el Valle de Aburrá, 2005-2006. 
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Las centralidades existentes si bien se encuentran en general bien servidas con 

respecto a la conectividad y accesibilidad, la interacción de estas con la Centralidad 

Sur, dependerá, como se dijo anteriormente de las distribuciones de los diferentes 

equipamientos o disponibilidad de usos que se le determine al interior del proyecto, 

por lo que ahora hacer una estimación de este comportamiento sería muy arriesgado 

y poco certero lo que implicaría en una desatención con el objeto de esta 

investigación. 

 

Buscando entonces una distribución de viajes intermunicipal con un concepto más 

técnico se trabajó un modelo de distribución en el software TransCAD. Dicho modelo 

requiere para su alimentación una matriz generadora de viajes (Tabla 12) y una 

matriz de impedancia, la cual puede estar basada en  costos, distancias o algún otro 

atributo cuantificable como congestión, contaminación, etc. Para este caso en 

particular se trabajo con una matriz simétrica de distancias entre los municipios 

usando el programa AUTOCAD y siguiendo los recorridos usuales para el 

desplazamiento de un municipio al otro, se puede ver en la tabla 13 

 

 

Tabla 12- Matriz de Viajes todos los modos 

Rótulos de fila Sabaneta Itagüí La Estrella Caldas Envigado 

Sabaneta  3238 295 794 2002 

Itagüí 2303  2575 1883 3890 

La Estrella 438 2621  670 306 

Caldas 788 1871 663 
 

646 

Envigado 2303 4172 303 585 
 Fuente: Elaboración propia, 2009. 

Base: Encuesta Origen Destino para el Valle de Aburrá, 2005-2006. 
 

 

La matriz de viajes corresponde a los viajes encuestados entre los diferentes 

Municipios del Sur de acuerdo con la encuesta Origen-Destino para el Valle de 

Aburrá 2005-2006, considerando ya sumados los diferentes modos de 

desplazamientos convenidos en las tablas 7 a la 11. 
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Tabla 13. Matriz de Costos (distancias) 

Rótulos de fila Sabaneta Itagüí  La Estrella Caldas Envigado 

Sabaneta 
 

3621 4578 10474 4071 

Itagüí 3621 
 

4698 12712 3232 

La Estrella 4578 4698 
 

8373 7545 

Caldas 10474 12712 8373 
 

13931 

Envigado 4071 3232 7545 13931 
 Fuente: Elaboración propia, 2009. 

Base: AUTOCAD. 

 

Después de correr el programa TRANSCAD, se encontró un modelo de distribución 

(1) que determinará la nueva distribución de viajes para los municipios del sur, ver 

Tabla 14, aunque se observan diferencias entre los viajes realizados entre cada 

municipio las proporciones casi se mantienen indicando que el modelo ratifica la 

distribución de viajes al menos con respecto a las distancias y recorridos escogidos 

para este análisis. 

(1)    Vi,j = Ai * Oi * Bj * Dj * f(x) 

Donde, 

f(x) = exp-β*C
ij, el modelo entrego un β=0.9621, Ci,j es la matriz de costos de la tabla 

13. 

Ai, Bj = Factores variables que dependen de los orígenes y destinos. 

 

Oi, Dj = Orígenes de la zona i a los destinos de la zona j. 

Tabla 14. Matriz de distribución de viajes según matriz de costos 

Rótulos de fila Sabaneta Itagüí  La Estrella Caldas Envigado 

Sabaneta 
 

3417,16 747,74 800,42 1364,68 

Itagüí 3007,45 
 

1799,68 1639,31 4204,56 

La Estrella 729,6 1995,26 
 

744,73 565,41 

Caldas 758,25 1764,5 723,03 
 

722,22 

Envigado 1342,64 4700,18 570,1 750,08 
 Fuente: Elaboración propia, 2009. 

Base: Encuesta Origen Destino para el Valle de Aburrá, 2005-2006. 

 

La correlación encontrada entre el modelo y los datos de la encuesta OD se ve en la 

Figura 14. 
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Figura 14- Correlación entre el modelo de distribución y la encuesta OD  

 

 

Igualmente se determinaron, según la encuesta Origen-Destino, la relación de los 

viajes originados desde los diferentes municipios del sur con destino hacia el 

Municipio de Medellín, donde el motivo trabajo y compras son los sobresalientes en 

cuanto a estas relaciones intermunicipales, lo que indica las relaciones que se dan 

en cuanto al núcleo central (Medellín) desde el sur del Valle de Aburrá.  

 
Figura 15- Relación de viajes hacia Medellín con orígenes en el Sur 

 
Fuente: Elaboración propia, 2009. 

Base: Encuesta Origen Destino para el Valle de Aburrá, 2005-2006. 
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Según la Figura 15 el Municipio que presenta mayores viajes hacia Medellín es 

Sabaneta bajo el motivo de compras, quizás buscan mayores ahorros o compras 

muy especificas que sólo se encuentran en Medellín. 

 

 4.4 Percepción del componente de Movilidad y Centralidad Urbana en el Sur 

Para el desarrollo de este tema fue necesario estructurar una encuesta encaminada 

hacia el conocimiento de las centralidades existentes, sus servicios, sus necesidades 

y la percepción de los usuarios en cuanto a estas, además de complementarla con el 

componente de movilidad enfocada en el transporte y las relaciones que se tejen 

entre los diferentes municipios del sur. 

Para esto se tomó una muestra de 50 encuestas, con un promedio de 10 encuestas 

por municipio, con un perfil de encuestados de hombre y mujeres entre los 18 y 60 

años, ya que es la población que según la encuesta origen destino más viajes 

realizan en el día, que además residieran en alguno de los cinco municipios del sur 

del Valle de Aburrá y a la vez intentando buscar un grado de escolaridad para 

encontrar respuestas más coherentes y aportes que resultaran útiles para el 

desarrollo de la investigación. 

En el anexo 2 se puede observar el formato de la encuesta realizada a algunos 

usuarios residentes en los 5 Municipios del Sur, donde se pretendió establecer la 

percepción en cuanto a las centralidades municipales y las relaciones 

intermunicipales existentes entre estos 5 Municipios, para tal fin la encuesta consta 

de 11 preguntas base donde se solicita información de servicios buscados, 

desplazamientos y percepción acerca del proyecto mismo; con la última pregunta se 

pretendió indagar acerca de los equipamientos estratégicos que según lo usuarios 

encuestados, pudieran requerirse para ser instalados en la Centralidad Sur. 

 

A continuación se podrán observar las figuras de la tabulación de las encuestas: 
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Figura 16- Conocimiento del término de Centralidad 

 
Fuente: Elaboración propia, 2009. 

 
Aunque la muestra total no es lo suficientemente representativa, se pudo determinar 

que el conocimiento del concepto o la relación del término centralidad como lo definió 

esta investigación, es de conocimiento de los encuestados en un 95%. 
 

Figura 17- Centralidad más representativa en el Sur 

 
Fuente: Elaboración propia, 2009. 
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De acuerdo con la primera pregunta los encuestados relacionan la centralidad más 

representativa de su municipio con el parque tradicional en un 68%, seguida en 

segundo lugar por los equipamientos deportivos con un 13%; esto es una 

característica importante ya que indica que si bien existen otras centralidades al 

interior del Municipio, la importancia que los usuarios le dan a éste implica que cada 

una de las Administraciones debe reforzarlas, mejorar la calidad de la movilidad y la 

infraestructura existente con el fin de consolidarlas para prestar un mejor servicio a 

los diferentes usuarios. 

 

Figura 18- Servicios sin atender en los Municipios del Sur 

 
Fuente: Elaboración propia, 2009. 

 

El 63% de los encuestados considera que su Municipio tiene servicios sin atender, es 

decir que deben desplazarse hacia otros municipios, incluyendo Medellín, para 

satisfacer estas necesidades; por otro lado el 38% de los encuestados considera que 

su Municipio cuenta con todo lo necesario, esto se evidencio más de acuerdo a las 

encuestas en los Municipios de Itagüí y Envigado y existen razones ya que son los 

más consolidados. 
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Figura 19- Desplazamientos intermunicipales 

  
Fuente: Elaboración propia, 2009. 

 
De la Figura 19 se puede determinar que el municipio más visitado por los 

encuestados es el Municipio de Sabaneta, seguido por los municipios de Envigado y 

La Estrella y esto lo podremos relacionar con la figura siguiente donde el factor 

diversión es la razón para esta preferencia. 
 

Figura 20- Relaciones de servicios Intermunicipales 

 
Fuente: Elaboración propia, 2009. 
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Figura 21- Conocimiento del proyecto “Centralidad Sur” 

 
Fuente: Elaboración propia, 2009. 

 

Para este caso el desconocimiento del proyecto es un factor importante, lo que 

podría mostrar una fragilidad en el mismo, al menos en cuanto a la socialización y 

comunicación ante la comunidad del proyecto de la Centralidad Sur. 

 

Figura 22- Disponibilidad de desplazamiento a la Centralidad Sur 

 
Fuente: Elaboración propia, 2009. 
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Las encuestas permitieron percibir la curiosidad que genera este Gran Proyecto 

Urbano, si bien la infraestructura vial y de transporte no es totalmente óptima, el 98% 

de los encuestados considera que existe la facilidad de desplazarse hacia esta nueva 

centralidad. 

Figura 23- Percepción del servicio de Transporte Público Colectivo 

 
Fuente: Elaboración propia, 2009. 

 
Figura 24- Ubicación de la Centralidad Sur 

 
Fuente: Elaboración propia, 2009. 
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Para esta pregunta y después de explicar la ubicación y el polígono de acción de la 

Centralidad Sur, los encuestados indican acertada la ubicación de la misma, aún 

cuando no conozcan específicamente la ubicación y calidad de equipamientos que 

este proyecto brindará. 

 
Es importante anotar que estas encuestas permitieron ejemplificar la percepción de 

los diferentes usuarios para el desarrollo de esta investigación, sin embargo, no 

permite obtener datos cuantitativos definitivos para concluir o determinar alguna 

característica representativa del tema encuestado ya que la muestra no es lo 

suficientemente grande. 
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CAPÍTULO 5. GENERACIÓN DE SUBCENTRALIDADES AL INTERIOR DE 

LA CENTRALIDAD DEL SUR Y EVALUACION DE LA 

MOVILIDAD. 

 

En este capítulo se determina si las distribuciones de los diferentes equipamientos 

del proyecto y/o servicios generaría subcentralidades internas que fueran necesarias 

para el desarrollo del proyecto mismo y el cumplimento de su objetivo, sin embargo, 

es un tema que aún el Área Metropolitana junto con los diseñadores no han logrado 

terminar, generando una especulación o conflictos en las zonas fronterizas, ya que 

se debe lograr que las distribuciones sean equilibradas entre estas zonas y al interior 

del proyecto para no saturar o dejar por fuera algún servicio o equipamiento 

relevante para los municipios y el proyecto mismo. 

Entre los equipamientos que se han dispuesto en la Centralidad Sur por el momento 

se encuentran: 

Estación multimodal,  

Centro Cultural 

Centro de desarrollo empresarial 

Circuito deportivo 

 

La Estación Multimodal es definitivamente acertada ya que fortalece el componente 

de movilidad y transporte del sur, los otros tres equipamientos son acertados ya que 

en el eje del río no existen estos servicios, el centro cultural y de desarrollo 

empresarial le apunta directamente al mejoramiento de la calidad de vida de sus 

habitantes y al desarrollo y la recreación de habitantes del sur en cuanto al si se 

analiza el componente deportivo planteado. 

La ubicación de otros equipamientos dependerá de las necesidades de cada uno de 

los municipios del sur y de lo que estratégicamente decida el Área Metropolitana 
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como diseñador para la materialización de equipamientos líderes; como Vivienda, 

Espacio Público, Servicios y Comercio, entre otros; teniendo como base los usos 

actuales, los conflictos presentados en algunas áreas (como se expreso en el 

capítulo 4 por insana mezcla de usos), los equipamientos ya presentes en los 

diferentes municipios, la proyección de la población para el sur y las relaciones 

existentes entre los diferentes municipios. 

 

5.1. Apoyo externo para la Centralidad Sur y la complementación de la 

conexión Regional  

 

Es importante no desconocer los proyectos representativos líderes para la movilidad 

en el sur del Área Metropolitana y aquellas intervenciones de infraestructura vial 

planteados por la Centralidad Sur, es importante conocer y ampliar la repercusión o 

el apoyo de otros proyectos que mejoraran y/o optimizaran la movilidad en el sur del 

Valle del Aburrá, estos se irán consolidando paso a paso y fortalecerán el entramado 

vial en el sur de la región, logrando equilibrar la conexión, accesibilidad y 

competitividad. 

 

Según lo proyectado por el Área Metropolitana de acuerdo con el PMMVA estos 

proyectos son:  

• Diseño y construcción de vías del corredor multimodal alrededor de la estación 

Itagüí del Metro, municipio de Itagüí: Disminuir la concentración de vehículos y 

mejoramiento de la movilidad en la Estación y con esto avanzar en la 

disminución de emisiones de CO2 y disminución de los niveles de ruido. 

• Estudios y diseños para la doble calzada variante de Caldas: para Disminuir 

los tiempos de viaje de los usuarios de la vía. 
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• Mejoramiento calle 69 Sur del Municipio de Sabaneta: para Mejorar la 

movilidad hacia la cabecera del municipio de Sabaneta.  

• Mejoramiento de la vía Caldas – Ancón Sur (tramos fresados16), Municipio de 

Caldas: Realizar un mantenimiento vial con el fin de evitar un mayor deterioro 

de la estructura, demoras en el tránsito vehicular, accidentes de tránsito que 

comprometan peatones, y contaminación ambiental por la combustión 

incompleta que realizan los vehículos. 

• Rehabilitación de la Avenida Pilsen entre Autopista Sur y glorieta Pilsen en el 

municipio de Itagüí: para Reducir los inconvenientes presentados por el mal 

estado de la vía y disminuir los riesgos de accidentes y tiempos de viaje. 

• Rehabilitación de la doble calzada Avenida de las Vegas (diseño y 

construcción del intercambio vial de Mayorca) entre los municipios de 

Sabaneta y Envigado: para Mejorar la movilidad en la Calle 50 Sur, la Avenida 

Las Vegas y la Regional Sur. 

• Rehabilitación de las vías utilizadas durante la construcción de la Conexión 

Vial Itagüí – La Estrella - San Antonio de Prado en el Municipio de Itagüí:  

• Repotenciación Puente Peatonal en Mayorca: mediante la mejora de la 

estructura metálica del puente peatonal existente de Mayorca. 

Estos proyectos están relacionados con el proyecto de la Centralidad Sur ya que de 

una u otra forma refuerzan o mejoran las condiciones del sistema de movilidad del 

Sur del Valle de Aburrá y apoyan directamente el sistema propuesto por el proyecto 

mismo. 

                                            
16

 Raspado y descascaramiento que se le realiza a un pavimento existente para la posterior colocación de una 

carpeta asfáltica nueva y así mejorar las condiciones externas del pavimentos y reforzar su estructura. 
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En la siguiente figura podemos observar los proyectos viales del plan óptimo 

sugerido por el Área Metropolitana dentro del cual se encuentran inmersos los del 

proyecto de la Centralidad Sur. 

 
 

Figura 25- Proyectos viales Plan Óptimo para el Valle de Aburrá  

 
Fuente: PMMVA, 2007. 
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En el área dentro de la elipse se muestra la zona sur del Valle de Aburrá, donde se 

pueden observar los proyectos viales contemplados para el año 2010 y 2020 los 

cuales complementan y mejoran el componente de movilidad de la zona sur del Valle 

de Aburrá, ya que refuerzan la red de movilidad existente y complementan las del 

proyecto y hacen eficiente las relaciones intermunicipales y de carácter regional con 

todo el Valle de Aburrá, recreando así una red de flujos accesible, rápida y expedita 

de la existente en el sur hasta este momento. 

 

En aras a evaluar la movilidad en el año 2007, el Valle de Aburrá no contaba con un 

instrumento predictivo para la planificación estratégica e integrada de los diversos 

modos de transporte y del espacio público asociado. Además, la Ley 105 de 1993 

establece que las áreas metropolitanas deben formular planes de transporte en los 

territorios de su jurisdicción. En respuesta a lo anterior, el Área Metropolitana del 

Valle de Aburrá (AMVA) emprendió, en noviembre de 2005, la Formulación del Plan 

Maestro de Movilidad para la Región Metropolitana del Valle de Aburrá (Plan ó 

PMMVA). 

 

Por una parte, el Plan recoge las iniciativas públicas y privadas a nivel local, 

departamental y nacional, así como el conjunto de proyectos definidos en el Plan Vial 

Metropolitano de 1986. Por otra parte, el Plan propone nuevas e innovadoras 

iniciativas, por ejemplo la tarificación de la vía distribuidora y desarrolla un conjunto 

de productos y herramientas que apoyarán la gestión del ÁMVA en los próximos 15 

años. 

 

Para el PMMVA la movilidad no motorizada asociada a peatones y bicicletas, es 

pieza fundamental dentro del sistema de movilidad para todos, por cuanto garantiza 

la accesibilidad y conexión dentro de las centralidades y los tejidos residenciales, la 

cual debe realizarse a través de un subsistema, estructurado y articulado física y 

funcionalmente con el subsistema vial. 
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El Plan permite orientar la toma de decisiones de las instituciones relacionadas con 

movilidad y espacio territorial, de modo que mejoren la situación actual a través de la 

estructuración de un sistema racionalizado con especial énfasis en la integración 

modal e institucional, que posibilita la priorización de las inversiones en la 

infraestructura de transportes, su espacio público y sus equipamientos colectivos, 

que establece y hace posible un proceso de planeamiento continuo e integral y que a 

su vez garantiza una mejor calidad de vida y aumenta la competitividad de la Región 

Metropolitana del Valle de Aburrá, sin embargo, en la priorización de obras e 

inversiones no ha sido fácil la integración municipal del sur para este propósito. 

 

Los principales resultados, productos y herramientas, enfocados en sus objetivos y 

políticas, elaborados como parte del PMMVA, y que le apuntan al desarrollo de esta 

investigación en cuanto a los sistemas de movilidad y desarrollo metropolitano son 

los siguientes. 

• Modelo de Transporte de 4 Etapas como Herramienta Predictiva de Planificación 

Estratégica 

• Escenarios de Desarrollo y Usos de Suelo 

• Conjunto de Proyectos Urbanos Viales por Corte Temporal 

• Conjunto de Proyectos Urbanos de Transporte Público por Corte Temporal 

• Conjunto de Iniciativas de Gestión de Tránsito 

• Conjunto de Proyectos de Conectividad Externa 

 

A continuación se muestran algunos datos que se han sustraído del PMMVA los 

cuales sirven como universo para características importantes de los municipios del 

sur, como su proyección poblacional ya que a estas cifras se les deben apuntar para 

asegurarles la movilidad, y de la contextualización del problema de investigación. 
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Tabla 15- Localización de población por año de corte el Sur del Valle de Aburrá, escenario 
tendencial de desarrollo 

 
COD MUNICIPIO 2005 2010 T 2015 T 2020 T

24 BARBOSA 39.059 48.861 57.466 65.381
2.088.245 2.167.522 2.246.348 2.325.398

26 ENVIGADO 147.206 158.625 169.179 179.263

27 SABANETA 41.089 55.332 67.754 79.123

25 ITAGUÍ 276.113 298.777 319.640 339.518

28 LA ESTRELLA 44.747 50.520 55.701 60.547

29 CALDAS 77.209 113.251 144.546 173.088

SUR TOTAL 586.364 676.504 756.820 831.538

TOTAL

ÁREA  METROPOLITANA TOTAL
 

Fuente: Cálculos de la consultoría, PMMVA. 
Base: Encuesta Origen Destino para el Valle de Aburrá, 2005 

 
Tabla 16- Localización de población para el Norte del Valle de Aburrá por año de corte, escenario 

tendencial de desarrollo 

COD MUNICIPIO 2005 2010 T 2015 T 2020 T

24 BARBOSA 39.059 48.861 57.466 65.381

23 GIRARDOTA 37.049 47.093 55.895 63.981

22 COPACABANA 56.636 64.642 71.800 78.475

21 BELLO 404.095 418.254 432.495 446.877

NORTE TOTAL 536.839 578.851 617.656 654.715  
Fuente: Cálculos de la consultoría, PMMVA. 

Base: Encuesta Origen Destino para el Valle de Aburrá, 2005 
 

En la siguiente figura se observa el comportamiento esperado de la tenencia del 

parque automotor para el Sur del valle de Aburrá 

 
Figura 26. Tendencia del parque Automotor 

 
Fuente: Elaboración propia, 2009. 
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Tabla 17- Partición modal por corte temporal punta mañana 
                                         2005                       2010                       2015                      2020 

Modo Viajes % Viajes % Viajes % Viajes %

Bus 124.738 31% 120.566 28% 123.877 27% 121.151 24%

Metro 24.063 6% 46.436 11% 54.737 12% 64.265 13%

Bus-Metro 22.721 6% 27.359 6% 27.802 6% 29.119 6%

Auto Conductor 37.271 9% 51.521 12% 65.397 14% 79.993 16%

Auto Acompañante 14.760 4% 16.477 4% 22.093 5% 27.700 6%

Moto Conductor 14.876 4% 11.264 3% 12.620 3% 14.014 3%

Taxi 23.000 6% 20.724 5% 23.072 5% 26.171 5%

Caminata 144.460 36% 136.887 32% 136.486 29% 137.553 28%

Total de Viajes 405.887 100% 431.235 100% 466.084 100% 499.967 100%  
Fuente: PMMVA 

Base: Encuesta Origen Destino para el Valle de Aburrá, 2005-2006. 
 

 
 

Tabla 18- Partición modal por corte temporal punta tarde 
                                    2005                       2010                       2015                      2020 

Modo Viajes % Viajes % Viajes % Viajes %

Bus 122.023 30% 135.029 29% 148.727 28% 157.211 27%

Metro 23.762 6% 48.839 10% 61.783 12% 76.666 13%

Bus-Metro 20.436 5% 31.595 7% 32.235 6% 35.986 6%

Auto Conductor 46.383 11% 58.505 12% 71.787 14% 87.240 15%

Auto Acompañante 17.872 4% 21.186 4% 26.139 5% 32.917 6%

Moto Conductor 16.510 4% 15.301 3% 15.816 3% 16.641 3%

Taxi 33.684 8% 30.490 6% 32.518 6% 36.367 6%

Caminata 128.057 31% 130.406 28% 138.095 26% 145.543 25%

Total de Viajes 408.725 100% 471.352 100% 527.100 100% 588.571 100%  
Fuente: PMMVA 

Base: Encuesta Origen Destino para el Valle de Aburrá, 2005-2006. 
 
 

 

Estas tablas permiten estimar o más bien visualizar, el crecimiento no sólo de la 

población y del parque automotor sino también de la distribución de los viajes que se 

deberá tener en cuenta para las presentes y futuras intervenciones urbanísticas y de 

desarrollo, para la región sur del Valle de Aburrá. En este orden de ideas se puede 

observar la relevancia que tiene el modo de viaje en bus y la caminata, ya que tienen 

los más altos porcentajes de uso en comparación con los demás modos, por tal 

motivo esto representa una necesidad de dotar estos dos modos de con un sistema 

eficiente, rápido y seguro para su utilización ya que siendo el más usado debe ser el 

mejor. 

 

Para la primera etapa del proyecto de centralidad Sur se ha comenzado con la 

extensión de la Línea A del Metro como obra contundente y estratégica para la 
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activación de las relaciones intermunicipales y metropolitanas, esta, sumada a la 

materialización de la estación multimodal representan para el proyecto su mejor 

estrategia para atracción de usuarios y convergencia de servicios.  

 

En general y por lo que contempla el proyecto del Área Metropolitana apoyada con 

las Administraciones de los cinco Municipios del Sur, las intervenciones en el tema 

de movilidad son óptimas, las obras de infraestructura que conforman la red vial 

principal acotan y/o recogen las falencias o desventajas que presentan hoy los 

municipios del sur. Para esto es importante retomar del proyecto mismo, las 

estrategias planteadas originalmente por el Área Metropolitana dentro de La 

Centralidad Sur ya que son el camino para la funcionalidad de la misma y entrando a 

analizar cada una de ellas desde el objeto mismo del tema de la investigación, se 

tiene: 

 

• La integración de la centralidad con el Metro, como principal sistema de 

movilidad del Área Metropolitana, a través de las estaciones Itagüí y 

Sabaneta. 

• La localización en la centralidad de una nueva terminal sur de transportes. 

• La vinculación de la centralidad con los sistemas de transporte en el corredor 

metropolitano. 

• Los atravesamientos sobre el río. 

• La implementación de nuevos modos de transporte local que se servirán de la 

red de espacio público. 

 

Sin lugar a dudas estas estrategias planteadas por el proyecto lo llevarían a lograr 

esa conectividad y accesibilidad para la integración regional pretendida, la extensión 

de la línea A del Metro, aporta con un aumento importante de Kilómetros viales para 

servir y garantizar estas conexiones. Estas le apuntan a los conceptos teóricos 

trabajados de integración de ciudad, flujos establecidos y accesibilidad, generación 
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de nuevas centralidades y equilibrios urbanos, las cuales trabajan en conjunto para la 

conexión de la ciudad policéntrica, a la cual se acerca más la conformación del Valle 

de Aburrá. 

 

 

5.2. Hacia la integración intermunicipal a través de una nueva centralidad 

 
Dentro de la primera etapa de este gran proyecto Metropolitano se ha comenzado 

con las obras de la extensión de la Línea A del sistema Metro, como se dijo en el 

capitulo anterior, con la intervención sobre la calzada oriental del sistema vial 

regional, aunque solo la parte que corresponde a Medellín. 

 

Se han negociado terrenos importantes para la materialización de esta obra y 

además se ha entregado la primera etapa de la ampliación de la Av. Regional sentido 

Sur-Norte la cual espera ser conectada más hacia el sur. 

 

Los estudios y diseños de la doble calzada de la variante de Caldas ya han sido 

culminados y se pretende adelantar la construcción a mediano plazo, lo cual 

mejorará indiscutiblemente la conexión regional del Municipio de Caldas y las demás 

regiones del suroeste con el sector norte del Valle de Aburrá. 

 

El proyecto tiene un tiempo horizonte de 30 años para la ejecución del 100% de su 

materialización, durante el cual se espera proporcionar y dotarlo de todas las 

herramientas posibles para lograr que efectivamente exista esa integración urbana a 

nivel metropolitano, con una accesibilidad total al sistema de centralidades 

conformadas no sólo en el sur del sino en todo el Valle de Aburrá, ya que la 

propuesta como se expresado en capítulos anteriores busca un equilibrio 

metropolitano con la conformación no sólo de la Centralidad Sur sino también la 
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Centralidad Norte y cuyo medio de equilibrio físico esta dado por el centro de 

Medellín como núcleo del Valle de Aburrá.  

 

Dentro de los hallazgos y fragilidades que presento el proyecto mismo fue la 

necesidad de reubicación de dos barrios tradicionales (San Cayetano y Barrio La 

Santa Cruz) los cuales están ubicados dentro del área de materialización de la 

Centralidad Sur, ya que los diferentes POT´s municipales no consideraron dentro de 

su presupuesto o plan de gobierno actual, soluciones al respecto.  

 

Para este caso del barrio San Cayetano ubicado en Sabaneta, el Metro como entidad 

encargada de la extensión de la Línea A para el Área Metropolitana, se ha hecho 

cargo de esta reubicación como una obligación urbanística para el desarrollo del 

proyecto y la posterior materialización de la Estación Multimodal a nivel de la calle 

77Sur. 

 

Figura 27- Barrio San Cayetano, Sabaneta 

 
Fuente: Área Metropolitana, 2008. 

 
El otro barrio es La Santa Cruz, ubicado en Itagüí para lo cual se tiene contemplado 

el traslado de una parte de estas familias hacia barrios como Olivares y Limonar II, 

BARRIO SAN CAYETANO  

Longitud: 96 m  

Área Total: 3.988.5 m 2 

Área Afectada : 3.988.5 m2 

Número de viviendas: 120 aprox.  
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sin embargo este proceso es a mediano plazo y tiene serias implicaciones sociales y 

económicas no sólo para el municipio sino para cada una de las familias afectadas 

por esta reubicación, en la Figura 28 se puede observar la ubicación de este barrio y 

su cercanía con el eje del río Medellín. 

 
Figura 28-  Barrio La Santa Cruz, Itagüí  

 
Fuente: Área Metropolitana, 2008. 

 

Si bien dentro de las conversaciones sostenidas con los diferentes profesionales del 

Área Metropolitana, como los ingenieros: Saúl Rivera y Maria Isabel Arango, han 

expresado la dificultad que se ha generado dentro de los tiempos y cronogramas de 

los diseños y del proyecto mismo, debido a la imposibilidad de ubicar, concretar y 

presupuestar componentes como equipamientos estratégicos y ubicación de usos al 

interior del proyecto mismo en gran parte debido a los desacuerdos entre los 

municipios del sur en cuanto a la definición de estos. 

 
 
5.3. Determinación del Índice Centralidad-Movilidad (ICM) 

 
Ahora bien, a través de los capítulos 3 y 4, se determinaron las bases para el diálogo 

urbano como eran, determinar las relaciones entre los municipios más 

representativas, el análisis del sistema de transporte como eje estructurante de la 

Longitud: 690 m  

Área Total: 35.472 m 2 

Área Afectada : 28.626 m2 

Número de viviendas 750 aprox. 
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movilidad, el análisis de las zonas de frontera del polígono de la Centralidad Sur en 

inmediaciones con cuatro de los cinco municipios del sur y los elementos 

estructurantes y centralidades más representativas de los cinco municipios con los 

del proyecto mismo. Teniendo las áreas de las diferentes centralidades municipales y 

las longitudes de las vías conectoras encargadas de conformar la red de 

centralidades mostradas en el Plano 6 y además los planos elaborados en el capítulo 

3 fue posible determinar la correspondencia entre ml de vía principal por m² de 

centralidad existente, lo cual me permite determinar los siguientes índices ICM 

(Índice centralidad-Movilidad) para cada uno de los Municipios. 

 

Tabla 19. Determinación de Índice Centralidad Movilidad (ICM) 

Municipio Área de 
Centralidad (m2) 

Conectividad 
Vial (ml) Índice CM 

Caldas 62.433,99 8.636,03 0,14 

Envigado 77.538,10 14.383,39 0,19 

Itagüí 187.393,23 22.029,70 0,12 

La Estrella 75.421,72 22.029,70 0,22 

Sabaneta 285.639,77 14.640,32 0,05 

Total 688.426,82 76.033,22 0,11 
Fuente: Elaboración Propia 

 

Este índice está hablando de 0.11 metros lineales de vía principal por m² de 

centralidad construida, es decir de 11 cm, esto sin embargo no permite una 

apreciación definitiva en cuanto a esta relación, por tal motivo se consideró 

determinar un índice teniendo en cuenta los m² de centralidad ofrecida tanto a nivel 

municipal consideradas en esta investigación y la del proyecto mismo, y la población 

de los municipios del sur del Valle de Aburrá y se obtuvo lo siguiente: 

 

 

 

 

Tabla 20. Relación m² de centralidad/habitante Municipal 
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Municipio Área de Centralidad 
Municipal (m2) 

Población 
2008 

Índice 

Caldas 62.433,99 70.140,00 0,89 
Envigado 77.538,10 187.921,00 0,41 
Itagüí 187.393,23 281.853,00 0,66 
La Estrella 75.421,72 54.000,00 1,40 
Sabaneta 285.639,77 44.874,00 6,37 
Total 688.426,82 638.788,00 0,93 

Fuente: Elaboración Propia 

 

Como se observa en la Tabla 20. Relación m² de centralidad/habitante Municipal, el 

Municipio de Sabaneta tiene más oferta para los habitantes en cuanto a m² de 

centralidad y el que ofrece menos centralidades dentro de las connotaciones de esta 

investigación es el Municipio de Envigado. En la siguiente figura se puede observar 

mas esquemáticamente. 

 
Figura 29- Relación m²/de centralidad/Habitante 

 
Fuente: elaboración propia, 2009. 

 

Sin embargo, es de anotar que hay centralidades que por su proximidad o por su 

consolidación no fueron tenidas en cuenta para esta investigación, como son para el 

caso específico de Envigado, los centros barriales que podrían articularen, para otros 
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temas de investigación más específicos,  a la centralidad principal  para hacer parte 

de la red de centralidades del Municipio. 

 

Para la construcción de este índice en cuanto a la evaluación de La Centralidad Sur, 

se tienen las áreas internas generadas, es decir el área del polígono mismo 

concebido en el proyecto que tienen incidencia directa dentro de sus perímetros 

urbanos y los habitantes de los cuatro municipios del sur. En la siguiente tabla se 

puede apreciar dicho índice:  

 

Tabla 21. Índice para la Centralidad Sur 
Centralidad 

Sur Área m² Población  
a 2008 Índice 

Envigado 753.664,51 187.921,00 14,62 
Itagüí 860.877,05 281.853,00 9,75 
La Estrella 89.223,39 54.000,00 50,87 
Sabaneta 1.043.400,52 44.874,00 61,22 
Área C.S. 2.747.165,47 568.648,00 0,21 

Fuente: Elaboración Propia 

 

La tabla anterior permiten obtener un IDC=0.21 m²/habitante correspondiente a la 

Centralidad Sur para todos los habitantes del Sur del Valle de Aburrá, esto quiere 

decir que el proyecto en su totalidad ofrece 0.21 m² por habitante si se considerará el 

cien por ciento del área concebida por el proyecto como de uso y disfrute total.  

 

Igualmente se puede observa que el Municipio de Sabaneta es el más beneficiado 

con 61.22 m²/habitante, ya que el área de influencia de este Municipio con respecto 

al proyecto es mayor que los demás y al mismo tiempo el menor número de 

habitantes, caso contrario si hablamos del Municipio de Itagüí que es el municipio 

con mas densidad poblacional representándose en este caso un índice de 9.75 

m²/habitante. Sin embargo, queda abierto un posible análisis o especificidad mayor 

para posteriores investigaciones en aras a la oferta y demanda real de acuerdo a los 

usos y equipamientos de la centralidad y la población directamente afectada por esta 

materialización.  
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Análisis y Reflexiones 

 
Al determinar el lugar que ocupa la movilidad en el planteamiento y planeación de la 

Centralidad Sur, y a la vez confrontarlo con las potencialidades y restricciones que un 

proyecto de centralidades y subcentralidades metropolitanas conlleva para el sistema 

de movilidad, se logro determinar: 

 

De acuerdo con el desarrollo de esta investigación es posible concluir que las teorías 

exploradas fundamentan el problema de investigación en cuanto a la tendencia de 

ciudades policéntricas, necesidad de conectividad y accesibilidad, descentralización 

de servicios y funciones y el gran reto que en tema de movilidad implica para el 

planeamiento urbano, sin embargo es indispensable que el tema de centralidades, 

sea refuerzo y generación de nuevas, este acompañado del componente de 

movilidad, asegurando así la sostenibilidad de cualquier proyecto, sistema urbano o 

modificaciones de infraestructuras estratégicas para cada región; además que 

incentivar el uso del transporte y potenciar su uso hace mas sostenibles las ciudades 

y las redes viales y por ende las relaciones urbanas existentes. 

 

Es necesario que antes de plantearse los proyectos urbanos se sienten en la mesa 

antes que todo, las administraciones municipales para dejar claro o exponer sus 

expectativas o desacuerdos con los proyectos Regionales o Metropolitanos, de 

manera más comprometida ya que los acercamientos que se tuvieron desde el Área 

Metropolitana con los diferente municipios fueron desgastantes y no se lograron 

verdaderos acuerdos que permitieran el desarrollo de temas de ubicaciones de 

equipamientos estratégicos. 

 
El evidente congestionamiento o saturación de algunos de los centros tradicionales 

municipales, exponen la necesidad de equilibrar y reforzar los servicios de algunos 

de estos 5 municipios, como por ejemplo el Municipio de Itagüí, el cual evidencia la 

densificación no sólo espacialmente sino la saturación vial, la afluencia de usuarios y 
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la relación intermunicipal que tiene este con los demás municipios implicados en esta 

investigación, sin embargo esto no representa tácitamente una necesidad de nuevas 

centralidades, más bien se llama a las diferentes administraciones municipales al 

análisis en cuanto a las problemáticas que generan estas características, al 

reforzamiento de las centralidades existentes y a buscar estrategias urbanas y de 

movilidad que verdaderamente ayuden al desarrollo equilibrado de cada municipio, 

que se vería representado en todo el Valle de Aburrá.  

 

Mediante la experiencia investigativa se pudo corroborar que la tendencia urbana es 

la planeación urbanística y el desarrollo de ciudades bajo un esquema de 

policentralidades urbanas contemporáneas y que es un hecho presente no sólo en 

países Latinoamericanos o en desarrollo, es un hecho global buscando la necesidad 

de equilibrarse, de generar redes intermunicipales, de multiplicidad de servicios y de 

funcionalidad para el disfrute de los diferentes ciudadanos. 

 

El crecimiento desmesurado del parque automotor, observado en la figura 26 y la 

insuficiente infraestructura vial hacen cada vez más complejo lograr una conectividad 

eficiente y a la vez un sistema de movilidad  y accesibilidad sostenible en el tiempo 

para las ciudades en desarrollo y por ende para la sostenibilidad de las nuevas 

centralidades generadas, lo recomendado entonces, es planear estratégicamente el 

sistema de transporte público, la intervención que incentiven el uso de medios no 

motores, reforzar centralidades internas para que se logren disminuír los 

desplazamientos excesivos y estrategias que desincentiven el uso del vehículo 

privado. 

 

Las conexiones existentes y la integración municipal del sur son suficientes para 

lograr la accesibilidad de estos Municipios con el proyecto de La Centralidad Sur? 

Esta pregunta la planteaba en la introducción de esta investigación donde de 

consolidarse la centralidad Sur sin las estrategias de movilidad establecidas, este 
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proyecto estaría destinado al fracaso, debido a que su sostenibilidad tiene futuro solo 

después de asegurar las conexiones viales, los cruces sobre el Rio Medellín para 

mejorar la conexión intermunicipal y las demás intervenciones a nivel de 

infraestructura vial contempladas, sin embargo los Municipios del Sur tienen una 

fragilidad en el sistema vial evidente (pavimentos deteriorados, especificaciones 

técnicas viales desfavorables, andenes inexistentes, entre otras), aunque ya se han 

comenzado obras en este tema debe reforzarse el esquema del sistema de movilidad 

existente. 

 

Los Municipios del Sur no se apropiaron todos del proyecto desde sus estrategias 

normativas, generándose así un desequilibrio tanto en los presupuestos anuales 

como en la planeación a futuro de cada municipio, en cuanto a la concepción de 

obras, equipamientos especiales y materialización de la Centralidad Sur lo cual 

representa un punto débil para este desarrollo Metropolitano. 

 

Algunos equipamientos nuevos deberán estar sectorizados por su uso dependiendo 

de su área de influencia con los existentes y de la distribución de estos al interior de 

la centralidad, es decir, por ejemplo si se pensase un equipamiento que pudiera 

beneficiar a Caldas y porque no a La Estrella, sería una ubicación de un teatro o un 

Mall dotado de cinemas y con mas componente de diversión en el extremo sur del 

polígono de actuación de la Centralidad Sur y no en el extremo norte porque allí ya 

se encuentra Mayorca lo que sería repetitivo y poco acertado para Municipios como 

Itagüí, Envigado y hasta Sabaneta, ya que este ultimo además de Mayorca cuenta 

con el Centro Comercial Aves Marías, de acuerdo a consecución de datos 

importantes que esta investigación identificó Estas consideraciones son necesarias y 

se podría ampliar la muestra de encuestas enfocadas a las necesidades de los 

diferentes usuarios del sistema metropolitano. 
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La reubicación de los dos barrios tradicionales, San Cayetano (Sabaneta) y Santa 

Cruz (Itagüí), no fue tenido en cuenta dentro de los presupuestos futuros de estos 

dos municipios, generándose entonces una fragilidad y un problema social que se 

deberá librar para poder materializar el proyecto con su obra detonante la Estación 

Multimodal y la extensión de la línea A del Sistema Metro, sin embargo para el Barrio 

de San Cayetano el Metro ha comenzado a reubicar a estas familias. Por lo tanto la 

conclusión es. que el proyecto junto con los municipios deben liderar estas 

alternativas logrando el más mínimo impacto sobre la población afectada, de lo 

contrario se verá como una mala planeación del proyecto mismo y de las entidades 

administrativas municipales. 

 

En general el proyecto de la Centralidad Sur, cuenta con un buen cubrimiento de 

infraestructura vial para aminorar las congestiones y los colapsos de transito que 

están sufriendo las vías de conexión de los municipios del sur, las mejoras en vías 

arterias como la Av. Las Vegas, Autopista Sur, Av. Pilsen facilitaran notablemente la 

conexión vial y integración de estos municipios representándose en mejoras en los 

tiempos de viajes para los usuarios, sin embargo como se expreso en el capitulo 

anterior no es suficiente para hacerse sostenible en el tiempo sin otras estrategias de 

control adicionales para la problemática de movilidad que adolece todo el Valle de 

Aburrá. Es imprescindible que para asegurar un buen desempeño del proyecto 

mismo, los proyectos viales aledaños proyectados se realicen a plenitud, para 

asegurar un mejoramiento en la infraestructura de la malla vial existente que mejore 

tiempos de viaje, seguridad peatonal, accesibilidad y conectividad para los diferentes 

usuarios de la Centralidad Sur (eventuales, residentes, visitantes, comerciantes, etc.) 

y que a la vez mejoren la integración con los diferentes municipios del Valle de 

Aburrá y la integración regional también  

Uno de los puntos críticos del Proyecto es la ubicación de los diferentes 

equipamientos internos que tendrá el proyecto en sí, ya que por cuestiones de 

actualización de los POT’s y diferentes gestiones con los municipios, el diseñador y a 
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la vez el Área Metropolitana, ya que el diseño y las propuestas de los equipamientos 

fueron entregadas a un privado mediante un concurso público con parámetros 

definidos, no han definido la ubicación de estos puntos (vivienda, servicios, espacio 

público, ocio, etc.) por lo cual hacer una estimación de las  relaciones 

intermunicipales adicionales que se podrían dar con la materialización de la 

Centralidad Sur, sería prematuro. Esto se vuelve relevante para el tema de esta 

investigación ya que no se puede realizar un análisis de los beneficios de la 

centralidad a fondo sin saberse que equipamientos serán los que integraran toda la 

materialización de este proyecto metropolitano. 

 
Debido a lo anterior, la distribución de viajes entre estos Municipios puede variar ya 

que de suplirse algunos servicios o necesidades podrán evitarse algunos de los 

desplazamientos que hoy se realizan entre estos municipios y hasta con Medellín 

mismo, las preferencias igualmente podrán verse modificadas generando en si una 

distribución de viajes completamente dependiente de la distribución de los 

equipamientos. por tal motivo es necesario que cuando se dispongan de las 

ubicaciones y usos de los diferentes equipamientos se realicen estimaciones en las 

distribuciones de los viajes de acuerdo a estos elementos para tener un apoyo más 

técnico y eficiente en la ubicación de estos, que además serviría para proponer 

alguna obra de apoyo que ayude a la sostenibilidad del componente de movilidad y/o 

que evidencie la pertenencia de ese equipamiento en particular. 

 
Para el punto anterior el diseñador adelanta el diagnóstico de las centralidades 

municipales existentes, para mirar cuales equipamientos serian de verdad 

estratégicos para el éxito de este mega proyecto Metropolitano, igualmente se tienen 

dentro de lo definido hasta el momento la estación Multimodal, un centro cultural, un 

centro de desarrollo empresarial y un circuito deportivo pero no se logró obtener la 

información de la ubicación especifica de estos, aunque según lo expresado al inicio 

del capítulo 5 se analizó la pertinencia de estos con algunas salvedades 

consideradas allí, como que el circuito deportivo debería estar ubicado en el costado 
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occidental del río ya que allí se encuentra según lo analizado en el capítulo 4, 

terrenos con una ocupación parcial que permitirían la ubicación de este tipo de 

servicio y además el costado oriental ya cuenta con equipamientos como el 

polideportivo de Envigado y Zona Norte en Sabaneta, además Itagüí adolece de un 

equipamiento deportivo óptimo, en este sector el cual beneficiaría el componente 

residencial que tiene este municipio en inmediaciones con la Autopista Sur; el centro 

cultural y el de desarrollo empresarial pero ya dependería de otro tipo de análisis 

más enfocado a su alcance para determinar una ubicación estratégica para el 

equilibrio de la Centralidad Sur.   

 
La determinación del índice Centralidad Movilidad (ICM), permite tener un 

acercamiento de la disposición que generará el nuevo proyecto urbano para así darle 

un dato cuantitativo no definitivo al diálogo propuesto, el cual podrá ser ajustado con 

estudios más a fondo para el acercamiento a este parámetro urbano. 

 

El mejoramiento de los sistemas de transporte público independiente que sea 

tradicional, de mediana capacidad o masivo, reducirán directamente el uso cotidiano 

del automóvil, generándose entonces una integralidad en el transporte, una 

disminución de costos para el usuario, un mejoramiento en tiempos de viajes y una 

cobertura periférica para la integración del usuario con la ciudad y sus centralidades. 

Esta investigación entonces permitió determinar el comportamiento del transporte 

público en el sur y las relaciones entre los diferentes municipios que por medio de 

este se presentan  

 

El tiempo horizonte para los diseños de la totalidad del proyecto está planteada para 

50 años, dentro de los cuales se pretende que los intercambios viales estarán 

terminados y apoyados con las circunvalares Occidental y Oriental las cuales 

conforman y encierran la malla vial del Valle de Aburrá logrando conectar 

ambiciosamente toda el Área Metropolitana, sin embargo, como el desarrollo de la 

Centralidad depende de la iniciativa privada, de esta dependerá en gran parte el 
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ritmo de ejecución que se pueda lograr. Desde esta investigación, el tiempo horizonte 

se ve como un riesgo ante la urgencia con que se requiere una intervención en el 

componente de movilidad y en el refuerzo de centralidades en los municipios del sur 

e igualmente lo que traerá consigo las diferentes administraciones que pasaran a lo 

largo del tiempo más aun en los municipios mismos, ya que las prioridades de los 

planes de desarrollo y a nivel político pueden comprometer el éxito de este proyecto.  

 
La Estación multimodal, la cual hace parte de las estrategias de movilidad para este 

proyecto, indiscutiblemente será el factor detonante para el éxito del mismo, esta 

proveerá la facilidad al usuario de hacer uso de este gran equipamiento no solo para 

aquellos que residen en el Sur sino también la hace más atractiva para el uso del 

sector norte del Valle de Aburrá y como es un interés metropolitano que se ha 

priorizado será la primera obra terminada que jalonara el inicio de otras obras para la 

materialización de el proyecto, sin embargo, es necesario que la distribución de los 

pasajeros en esta última estación sea canalizada y se le brinde al usuario diferentes 

opciones para la integración con cada uno de los municipios o las centralidades 

existentes, siendo así es completamente acertado esta iniciación. 

 
Dentro de las encuestas realizadas se evidencio en la muestra, la cual tienen perfil 

definido en el capítulo 4, un desconocimiento del proyecto por parte de estos 

habitantes de un 36% lo cual puede reflejar un indicador a revisar  ya que los actores 

directamente implicados en este asunto metropolitano además de las diferentes 

administraciones son los usuarios mismos, esto pudo obedecer a una falla de 

socialización o comunicación por parte del Área Metropolitana. Su confirmación 

requiere otra investigación en el tema de la participación ciudadana, percepción, 

necesidades urbanas y el presupuesto participativo. 

 
Dentro del proyecto en general no se observan dentro de los planos y material 

revisado, tratamientos especiales para promover los desplazamientos a pie y/o en 

bicicleta, ya que estos son mas sostenibles en el tiempo y además le daría un 
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sentido de diversión al usuario para que no necesariamente acuda al vehículo 

particular como opción de desplazamiento, por medio del uso de ciclorutas, senderos 

peatonales con dotación de espacio público adecuado, si bien es una expectativa 

para el proyecto no se observó definido este concepto. 

 

El desconocimiento del proyecto por parte de los usuarios o habitantes del sur hace 

más frágil la apropiación del mismo. Igualmente por el desconocimiento de las 

necesidades de las diferentes comunidades implicadas y las expectativas que cada 

administración puede tener con base en el desarrollo y la proyección de cada uno de 

los Municipios. La competencia para la evaluación de las necesidades que puedan 

estar solicitando los diferentes Municipios del Sur, obedecerán a estudios o 

investigaciones con alcances diferentes a ésta, que implicarían una profundización 

en análisis de mercado, desarrollo económico y/o encuestas de preferencias para 

equipamientos estratégicos en busca de una competitividad regional integral entre 

los diferentes municipios del Sur. 

 
En cuanto a la visión de planificación a escala metropolitana en relación con la 

escala municipal se evidencia una brecha importante en cuanto a prioridades e 

integración en temas que benefician e incluyen las dos escalas, ya que algunos 

municipios se proyectan bajo el concepto de unicentralidad y otros le apuntan a la 

construcción de redes según su morfología y dinámicas urbanísticas, esto comienza 

a evidenciarse en concertaciones, proyectos que no logran ser materializados por 

voluntad política y otros contratiempos que retrasan el desarrollo integral y sostenible 

de un área metropolitana, por lo que es necesario que se pongan límites temporales 

y estrategias de obligadas a cumplir para asegurar el desarrollo urbano y la 

consolidación de políticas de planificación claras y estratégicas buscando un bien 

general, igualmente se abre el camino para otras investigaciones que profundicen en 

el tema de centralidades y movilidad urbana como una herramienta estratégica de 

planificación sostenible. 
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CAPITULO 6. CONCLUSIONES 
 

• El diálogo propuesto por esta investigación entre el concepto de movilidad y 

centralidad se da de manera parcial ya que existen circunstancias que hacen 

compleja esta integración, es decir analizando los diferentes Municipios a la luz 

de los conceptos y del proyecto mismo se evidencian fragilidades en el 

componente de movilidad y en la connotación de centralidades para cada uno de 

los Municipios implicados. 

• Existe una indudable brecha entre la planeación municipal y la planeación 

metropolitana, evidenciada  en los análisis de los POT’s municipales, 

comprometiendo en este caso, la materialización del proyecto la centralidad sur. 

• No necesariamente los kilómetros de vías existentes son suficientes para 

asegurar una adecuada movilidad y conectividad urbana, hacen falta mas 

estrategias para aminorar las segregaciones y las precarias conectividades que 

existen aún al interior de cada uno de los municipios del sur. 

• Municipios como La Estrella, que tiene una cantidad importante de kilómetros 

viales y a la vez los más precarios en cuanto a su infraestructura y accesibilidad, 

evidencia una desarticulación inminente con el resto del Área Metropolitana, su 

invasión de andenes por barreras verticales y sus condiciones topográficas, 

invitan a las autoridades de planeación municipal para que mejore y refuerce las 

condiciones de movilidad, accesibilidad y conectividad tanto interna como 

externamente. 

• El uso de vivienda en la materialización de la centralidad sur, si bien se proyecta 

como un componente estratégico, debería estar fuertemente investigado y 

analizado para no generar insana mezcla de usos, conviene entrar a revisar la 

calidad del aire y la sostenibilidad ambiental para asegurar una acertada 

ubicación de este uso. 

• El componente industrial debe ser evaluado con sumo cuidado para integrarlo a 

los demás usos (espacio público, servicios, equipamientos, vivienda y aéreas 

productivas), igualmente contemplando un análisis más afondo del impacto en la 
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dimensión social que este proyecto puede ocasionar tanto positiva como 

negativamente. 

• El proyecto no sólo debe contemplar sus estrategias de movilidad para la 

sostenibilidad del mismo, si los demás municipios implicados no refuerzan este 

componente internamente será difícil acceder a esta centralidad y la integración y 

conectividad intermunicipal no será expedita ni atractiva para los usuarios. 

• Es importante dejar un tema a consideración de una nueva investigación en 

cuanto a la integración regional, es decir, de qué forma se logrará ese equilibrio 

metropolitano con las centralidades Norte y Sur y a la vez con la centralidad 

núcleo (Medellín), evaluando los servicios prestados, las posibles disminuciones 

en los tiempos de viaje y en la cantidad de viajes mismo. 
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“Movilidad y Centralidad, Un dialogo Urbano”
Encuesta  sobre la percepción de los usuarios

Investigador: Andrea Jiménez Rodríguez
Ingeniería Civil, 

Candidata a Magíster en Planeación Urbano – Regional

Identificación del encuestado
Rango de edad____________________
Caracterización__________________________
Lugar de la entrevista_

1. Sabe o conoce el termino de centralidad:
a. Si   __
b. No  __
( si la respuesta es b, no se  hace la encuesta)

2. Para usted cual es la centralidad mas
representativa de su Municipio:

a. Parque Principal___
b. Zona de Ocio, cual ____
c. Centros comerciales ____ 
d. Instituciones educativas ___
e. Equipamientos deportivos____
f. Hospitales 
g. Otros,___________________

3. Considera que su Municipio tiene
servicios sin atender que obliguen el
desplazamiento hacia otros municipios:

a. Si      ___
b. No     ___ 
c. Si la respuesta es si, diga cuales
______________________________________

4. Cuantas veces al mes visita usted a:

< 3               3-10           >10     Ninguna

a. Itagui            ____     ____      ____      ____
b. Caldas         ____      ____      ____      ____
c. Envigado     ____      ____      ____      ____
d. La Estrella   ____      ____      ____      ____
e. Sabaneta     ____      ____      ____ ____

5. Porque razones los visita:
Negocio   Vivienda   Estudios   Diversión Otros

a. Itagui            ___     ___      ___    ___      ___
b. Caldas         ___      ___      ___    ___      __
c. Envigado     ___      ___      ___    __      ___
d. La Estrella   ___      ___      ___    ___      __
e. Sabaneta     ___      ___      ___ ___      __

6. Conoce el proyecto de la Centralidad Sur
para el Valle de Aburrá:

a. Si __
b. No__

7. Estaría dispuesto a desplazarse a la
ubicación de la Centralidad Sur para
disfrutar de sus servicios

a. Si   ___
b. No  ___ 
a. Porque, 

8. Le parece que desde su municipio sería
fácil su desplazamiento hacia esta
centralidad:

a. Si   ___
b. No   ___
a. Porque,______________

9. Como evalúa la prestación del servicio de 
transporte publico de su Municipio:

a. Bueno    ____
b. Malo       ____
a. Regular ____

10. Que tal le parece la mezcla de usos en el
eje central del Rio (ubicación de la
Centralidad Sur):

a. Acertada         ____
b. No acertada    ____     

Sector___________

Pagina1/1

Centralidad: “lugar de vida y de intercambios”, reagrupamiento de actividades, equipamientos y servicios con un
poder de atracción, de accesibilidad y conectividad
Movilidad: medio para permitir a los ciudadanos, comunidad y empresas acceder a aquellos lugares de vida, de 
intercambios y de movimientos 

Ciudad ________ Fecha_____________

11. Que equipamiento cree usted, según la necesidad de su Municipio que podría hacer 
parte de esta Centralidad: _____________________________________________________

La Centralidad Sur, es un Proyecto estratégico del Área Metropolitana que estará ubicado a lo largo del eje del Rio
desde la calle 63 (Itagüí) hasta la calle 77sur (Sabaneta), el cual estará equipado con servicios, espacio público,
vivienda, la estación multimodal donde convergirán todos los medios de transporte del Valle de Aburra, entre otros
equipamientos.

 


