
 

Reseña Histórica Cable Aéreo 

Manizales  

 
Los procesos de urbanización que el país ha observado durante su historia 
reciente, han exigido el desarrollo de nuevas capacidades en la prestación de 
los diferentes servicios que requieren las ciudades para su adecuado 
funcionamiento. A medida que éstas crecen en población y en superficie 
urbanizada, el número de viajes aumenta requiriendo sistemas de transporte 
urbano que proporcionen la movilidad adecuada para la interacción de las 
nuevas comunidades que resultaron del proceso de expansión urbana. 
 

Dentro del marco legal, el transporte público urbano está definido como un 
servicio público planificado, regulado y controlado por el Estado. Su prestación 
permanece principalmente en manos de operadores privados dentro de una 
economía de mercado, y la infraestructura necesaria para su operación la 
suministra el Estado. 
 

En el mundo, la preponderancia del uso del transporte público urbano de 
pasajeros (entre el 65 y 85% de los viajes motorizados) no ha sido suficiente 
para cambiar la fuerte tendencia al deterioro de la calidad del servicio prestado 
en las últimas décadas. En lugar de contribuir al desarrollo urbano planificado 
de las ciudades, la evolución del transporte urbano ha contribuido a patrones 
de crecimiento desordenados, y ha incrementado los niveles de accidentalidad 
y contaminación, atentando contra el bienestar de la totalidad de la población.1 
 
Como consecuencia de lo anteriormente descrito, la ineficiente operación del 
transporte público genera importantes externalidades negativas sobre la 
calidad de vida y la productividad urbana. Por ejemplo, la congestión reduce 
sensiblemente la productividad de la economía urbana; la contaminación 
ambiental genera efectos nocivos a nivel local e incluso global; y los accidentes 
implican pérdidas de vidas y daños a la salud y a la propiedad de las personas. 
 

El Transporte de pasajeros según el Decreto 1072 de 2004,  es aquel que se 
presta bajo la responsabilidad de una empresa pública o privada de transporte 
legalmente constituida y debidamente habilitada en esta modalidad, a través de 
un contrato celebrado entre la empresa y cada una de las personas que han de 
utilizar los vehículos apropiados, para recorrer parcial o totalmente la línea 
legalmente  autorizada, a cambio de un precio o tarifa. El mismo Decreto define 
que  el Cable Aéreo es un sistema compuesto por cables aéreos, en los cuales 
los vehículos están soportados por uno o más cables, dependiendo del tipo de 
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mecanismo a utilizar, los vehículos son propulsados por un cable tractor o 
simultáneamente por un sistema de cable sustentador y cable tractor. 
 

La autoridad competente  recomendada  para todos los efectos en el cual  haya   
relación con el servicio público de transporte por cable, es el Ministerio de 
Transporte, quien establecerá las normas y las especificaciones técnicas 
requeridas para este servicio. 
El Control y la vigilancia de la prestación del sistema de transporte por cable 
debe estar a cargo de la Superintendencia de Puertos y Transporte, a través de 
la Superintendencia Delegada de Tránsito y Transporte o la entidad que haga 
sus veces. 
 

De acuerdo con el artículo 6º del precitado Decreto los entes territoriales que 
estén interesados en implementar un proyecto de transporte mediante el 
sistema por cable y para el cual pretenda acceder a recursos de la Nación para 
la financiación, deberán estar soportados en estudios elaborados por una 
empresa o entidad con reconocida experiencia, estos deberán contener como 
mínimo los siguientes puntos: 
 
 

1. Ubicación geográfica. 
2. Zona de Influencia. 

3. Análisis de la demanda de viajeros y proyección a 15 años. 

4. Sistema tecnológico y descripción del mismo. 

5. Análisis de costo de inversión y financiación. 

6. Presupuesto de ejecución de obras y equipos. 

7. Costos de operación. 

8. Factibilidad del proyecto y sostenibilidad. 

9. Análisis de aspectos ambientales y factibilidad ambiental.  
10. Análisis de seguridad de equipos y protección de usuarios. 

11. Programa de mantenimiento de instalaciones y equipos. 

12. Ficha de Estadísticas Básicas de Inversión (EBI) establecida por el 

Departamento Nacional de Planeación debidamente diligenciada. 

 

  
 

Uno de los Objetivos Nacionales y Sectoriales contemplados en el Plan 
Nacional de Desarrollo ñHacia un Estado Comunitarioò, fue impulsar el 
crecimiento económico sostenible y la generación de empleo. En tal sentido ha 
contemplado el impulso a la infraestructura estratégica en transporte, dentro de 
la cual  invirtió  prioritariamente en infraestructura que género condiciones de 
paz y convivencia democrática, que apoyo el desarrollo social, la creación de 
empleo y que permitió mayores condiciones de seguridad. Como un hecho de 
particular importancia, por su mención específica dentro del Plan Nacional de  
Desarrollo (Ley 812 de 2003) está  que el Gobierno estudiaría la reconstrucción 
del Cable aéreo entre las cabeceras municipales de Mariquita y Manizales con 
el propósito de fortalecer el Closter Turístico de esta zona del país.2 
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Consecuente con lo anterior, el mismo Plan estableció que dentro del marco de 
la Competitividad y Desarrollo se trabajaría a escala regional en la 
identificación y desarrollo de clusters en ecoturismo, cultura, agroturismo y 
turismo rural, etnoturismo y turismo recreativo.  
 

El documento Conpes 3167 de 2002 sugirió al gobierno nacional adoptar una 
política de transporte urbano, que puede resumirse en los siguientes puntos:  

 

a) Fortalecer institucionalmente a las ciudades en la planificación, gestión, regulación 
y control del tráfico y transporte. 
 

b) Incentivar a las ciudades en la implantación de sistemas de transporte que 
atiendan las necesidades de movilidad de la población, bajo criterios de eficiencia 
operativa, económica y ambiental. 
 

 
 
Ni para Colombia ni para Manizales es la primera vez que se hablaba  de un 
sistema de cable, pues anteriormente se tuvieron estos sistemas en 
funcionamiento y demostraron ser una solución al problema de comunicación 
entre las regiones montañosas ya que la red nacional de carreteras era una 
utopía (Manizales, Mariquita, Aranzazu, Villamaría, Gamarra y Cúcuta); 
representaron además una  alternativa rápida de construcción frente a costosas 
y lentas obras de ferrocarriles y de vías, y demostraron ser proyectos 
operativos, rentables y benéficos para las regiones a las cuales sirvieron 
generando desarrollo agrícola y comercial. 
 
 

          



 
En el caso de 
Manizales hubo, a 
falta de uno, cuatro 
trayectos que 
estuvieron en 
funcionamiento: el 
primero, Manizales y 
Mariquita con una 
extensión de 71,8 
kilómetros (el más 
largo del mundo) 
inició operaciones en 
1915 y estuvo 
prestando servicio 
hasta 1968 (53 años); 

otro trayecto fue entre Manizales y Aranzazu, con una extensión de 22.8 
kilómetros (aunque el proyecto original iría hasta Aguadas), inició operaciones 
en 1928 y funcionó hasta 1942 (14 años). Otro trayecto fue el denominado 
Manizales al Pacífico, que tuvo un trayecto proyectado de 68.7 kilómetros pero 
apenas se construyeron 9.7 kilómetros que llegaron hasta Cueva Santa y 
Pueblo Rico, funcionando únicamente entre 1928 y 1935 (7 años). El último de 
los trazados más cercanos, estuvo entre Manizales y Villamaría, con una 
extensión de 2 kilómetros, funcionó entre 1927 y 1930 (sólo 3 años). 
 

En época  más reciente,  entre los años 1997 y 1998, el consorcio API Asesor 
de Proyectos de Infraestructura, presentó un estudio titulado Proyecto de 
Prefactibilidad para un Cable Vía entre Manizales y Villamaría que 
contemplaba dos estaciones Centrales, una en Fundadores y otra en La Fuente 
y once estaciones de embarque y desembarque. Señalaba en su parte 
introductoria que Manizales en su condición de ciudad en crecimiento, se 
convierte en un polo de desarrollo descentralizado para nuestro país, 
necesitando en el corto plazo líneas de ordenamiento urbano que dejen crecer 
longitudinalmente a la ciudad. El proyecto Cable-Vía era una clara opción para 
permitirle a la ciudad una alternativa complementaria para su desarrollo urbano. 
La idea, según el mismo estudio, era de darle un sistema de transporte urbano 
basado en un sistema de líneas de cable a Manizales, surgiendo de la 
necesidad de salvar la difícil topografía de la región, lo cual a su vez genera 
dificultades en la construcción de troncales y grandes avenidas capaces de 
movilizar a una población en constante crecimiento e indudable demanda de 
transporte masivo. 
 
      

En noviembre de 1998 fue entregado un nuevo estudio, promovido por La 
Fundación Europa América, y realizado por la firma Guillen Associats S.L. de 
Barcelona,  que se denomin· ñEstudio de Viabilidad Técnica de la 
Implantación del Transporte Público mediante Cable-Víaò; en el mismo se 
resaltó que debido a las dificultades de la región para conseguir una gestión 
coherente de transporte público terrestre convencional, surge la opción, 



desarrollada en este estudio, 
de diseñar un Transporte 
Público en Manizales 
mediante sistemas de Cable 
Vía. 
 
Las conclusiones iníciales del 
citado estudio fueron, entre 
otras, que la topografía es 
totalmente adecuada para la 
realización de un transporte 
de las características que se 
proponen; que existe una 
concienciación histórica y un 
conocimiento social de la tecnología del Cable Vía, gracias a las realizaciones 
históricas previas; que debido a la proximidad del año del sesquicentenario se 
planteo la necesidad de un proyecto que diera relevancia al acontecimiento, y 
que la implantación de un sistema de transporte público integrado por cable en 
Manizales, la convirtiera en ciudad pionera a nivel mundial.  
 
 

La anterior propuesta se basaba en la definición de un eje principal de 
transporte atravesando el centro de la ciudad en sentido este-oeste, 
complementado con elementos direccionales de transporte que conectan dicha 
arteria principal con la periferia, fundamentalmente en sentido norte -sur. 
 

 
A inicios del año 2006, la firma Metro de Medellín, entregó el diagnóstico 
general de la Viabilidad preliminar para la construcción de un sistema de 
transporte por Cable Aéreo  en la ciudad de Manizales. Señaló inicialmente 
cuatro posibles trazados, a saber:  
 

 
a) Fundadores-Comuna 5. 
b) municipio de Villamaría-Centro de Manizales.  
c) Los Cámbulos-La Fuente-Cra 23 entre calles 28 a 32 (centro de 

Manizales). 
d) La Carola-Parqueadero de la Universidad Católica. Finalmente se 

consideró que el corredor más conveniente para analizar era el 
comprendido entre el Centro de Manizales, La Fuente y Los Cámbulos. 

 

 

No sería  la primera vez que la ciudad abordo   un  proyecto como el Cable Vía, 
que no sólo se convirtió en una alternativa de transporte sino en una 
oportunidad de promoción turística, aspecto que resulto pertinente frente al 
Plan Sectorial de Turismo ñTurismo para un nuevo Paísò, cuyo artículo 111 
termina diciendo que no se debe restringir la tecnología de los sistemas de 
transporte masivo a los buses articulados, pues dependiendo de las 
características de cada ciudad se podría establecer tecnologías diferentes.  
 



También el proyecto resulto pertinente con la visión del Plan de Ordenamiento 
Territorial, pues Manizales aprovecho adecuadamente las ventajas 
comparativas con que cuenta su territorio, convirtiéndolas en ventajas 
competitivas, facilitando el florecimiento de las más diversas actividades 
económicas y productivas; la ciudad supo aprovechar de manera sostenible y 
competitiva esas variadas condiciones favorables e involucrando el entorno 
natural al sistema de espacio público, haciendo posible el disfrute integral del 
paisaje y su inserción en la forma de vida de los ciudadanos. 
 
 
 
Asimismo, teniendo como referente el Plan de Desarrollo Municipal, Acuerdo 
NÜ 617 de 2005 ñPor la ciudad que todos queremosò, el Cable V²a resulto 
pertinente pues era el objetivo General del citado Plan, la promoción del 
desarrollo social y económico del municipio de Manizales, a partir de una 
significativa inversión en la generación de capacidades colectivas y la creación 
de las condiciones necesarias y suficientes, para contribuir con el desafío de 
impulsar una ciudad más competitiva y más equitativa, todo ello en condiciones 
crecientes de sustentabilidad ambiental y ecológica, confianza colectiva y 
seguridad ciudadana.  
 
 
 
 
La situación  del transporte en Manizales nos indica que La difícil topografía de 
Manizales, ha generado muchas limitaciones en la construcción de vías 
troncales y avenidas capaces de movilizar una población que demanda el 
transporte masivo  y que se convierten en elementos integradores de la trama 
urbana y proyectos detonantes de desarrollo. 
 
 

 



Los mayores flujos vehiculares se 
presentan sobre la Avenida 
Santander, la Avenida Paralela 
entre Fundadores y la calle 50, las 
vías de la red vial básica del centro 
y la Avenida Gilberto Álzate. La 
política de densificación urbana 
tiende a afectar los niveles de 
servicios de las vías arterias 
principales y secundarias, los 
cuales se encuentran clasificados 
como niveles de servicios   D y E, 
porque presentan un alto 
porcentaje de su longitud un flujo 
restringido, con circulación de 
densidad elevada, aunque estable; 
la velocidad y la libertad de 
maniobra son restringidas, lo que 
implica demoras importantes, pero 
aún tolerables. 

           

    

Manizales requirió  diseñar un esquema de transporte vial que conllevara   
hacia el mejoramiento  de la movilidad en el Municipio y permitiera estructurar 
un sistema de transporte acorde con los requerimientos de la ciudad, y para 
ello, el cable aéreo constituye un sistema complementario de transporte 
Colectivo reglamentado en el Decreto 1072 de abril de 2004, en la 
administración de Néstor Eugenio Ramírez Cardona,  donde se considero 
implementar porque: 
 

a) UTILIZA UNA TECNOLOGÍA LIMPIA (Operación con energía eléctrica) 
    

1. Ahorro de combustible 
2. Reducción de emisiones 

 
b) TIENE UNA BAJA AFECTACIÓN DEL SUELO 

1. No exige construcción de vías 
2. No afecta corrientes de aguas ni la riqueza del suelo (arqueológica, 

urbanística, redes, paisaje) 
 
c) SIGNIFICA UNA MEJOR ADAPTABILIDAD A LA TOPOGRAFÍA 

1. Supera las barreras naturales 
2. Reduce el uso de modos de transporte contaminantes 

 
d) PUEDE SIGNIFICAR UNOS MENORES COSTOS DE OPERACIÓN DEL 
SISTEMA 

1. Tiene una larga vida útil 
2. Permite y facilita la Transferencia de Tecnología 

 



e) IMPLICA UN MEJORAMIENTO DE LA CALIDAD DE VIDA DE LOS 
HABITANTES 

1. Ahorro de tiempo y costos de transporte 
2. Disminución de la accidentalidad y los costos asociados a ésta 

 

f) Es una alternativa de la oferta turística de la ciudad.  
 

g) Mejora  la competitividad de la ciudad.  
 
h) Puede generar sinergias entre la administración y los transportadores. 
 
i) Desarrolla un city ï marketing: diferenciación de ciudad. 
 
 
 
 

 
 
El Cable Vía en relación CON EL PLAN DE DESARROLLO (Acuerdo 617 de 
noviembre 22 de 2005 para período 2005-2007) ñPOR LA CIUDAD QUE 
TODOS QUEREMOS, es pertinente con el OBJETIVO GENERAL de  
promocionar el desarrollo social y económico del municipio de Manizales, a 
partir de una significativa inversión en la generación de capacidades colectivas 
y la creación de las condiciones necesarias y suficientes, para contribuir con el 
desafío de impulsar una ciudad más competitiva y más equitativa, todo ello en 
condiciones crecientes de sustentabilidad ambiental y ecológica, confianza 
colectiva y seguridad ciudadana. 
 
 
 

 

Seguidamente, el artículo 4° indica que la Función pública del 
ordenamiento del territorio, busca los siguientes fines:  4.1 Posibilitar 
a los habitantes el acceso a las vías públicas, infraestructuras de 
transporte y demás espacios públicos, y su destinación al uso común, 
y hacer efectivos los derechos constitucionales de la vivienda y los 
servicios públicos domiciliarios;   4.2 Atender los procesos de cambio 
en el uso del suelo y adecuarlo en aras del interés común,  
procurando su utilización racional en armonía con la función social de 
la propiedad a la cual le es inherente una función ecológica, 
buscando el desarrollo sostenible;   4.3 Propender por el 
mejoramiento de la calidad de vida de los habitantes, la distribución 
equitativa de las oportunidades y los beneficios del desarrollo y la 
preservación del patrimonio cultural y natural.  

 



A partir de  esto, el Consejo 
Municipal de Política Fiscal-
COMFIS-de Manizales, en 
sesión del 29 de noviembre 
de 2006, según consta en el 
Acta No. 17, autorizó a INFI-
MANIZALES la asunción de 
compromisos con cargo a 
vigencias futuras para la 
ejecución del Proyecto Cable 
Aéreo, puesto que no existe 
en el Municipio de Manizales, 
otro ente dotado de 
capacidad jurídica, técnica y 
financiera para desarrollar las 

actividades que demandan la debida ejecución de este proyecto. 
 
Que conforme consta en el Acta 0119-2006 del 19 de Octubre de 2006, en 
reunión del Consejo directivo de Infi-Manizales, haciendo uso de las 
atribuciones que le confiere el acuerdo No. 292 del 6 de agosto de 1997 
expedido por el concejo Municipal de Manizales, este autorizo por unanimidad 
a Infi-Manizales para ñrealizar aportes y aunar esfuerzos con el Municipio de 
Manizales, para la ejecución del proyecto Cable Aéreo y de su respectivo 
sistema de control electr·nico, de conformidad con el acuerdo 642 de 2006ò.   
 

 
En cuanto a la OPTIMIZACIÓN INFRAESTRUCTURA VIAL, el objetivo fue  
asegurar la disminución de los tiempos de viaje, el confort y la eficiencia en el 
servicio, en armonía con el espacio público y el respeto al ambiente, junto a 
esto se incluyo el estudio y construcción de otros  proyectos especiales, y como 
POLÍTICA DEL SECTOR TRANSITO Y TRANSPORTE, el proyecto Cable 
Aéreo se apego al sistema integral de transporte urbano y rural para contribuir 
al mejoramiento de la movilidad. Por su parte, el artículo 23º referido al 
mejoramiento de la movilidad busca garantizar la movilidad de los ciudadanos 
en condiciones de calidad y seguridad, a través de acciones que mejoren las 
características de circulación de los ciudadanos, cualificando  la infraestructura 
del transporte.  
 
En el SECTOR 
DESARROLLO 
TURÍSTICO, la política 
de este busco consolidar 
a Manizales como un 
polo de desarrollo 
alternativo para la ciudad 
región, en el escenario de 
un desarrollo turístico 
integral. Acerca de la 
Competitividad y 
promoción de ciudad el 



Plan de Desarrollo apunto hacia el mejoramiento de la promoción y el 
desarrollo de una economía dinámica, teniendo en cuenta los fundamentos de 
la política turística nacional: la especialización, la diferenciación, la 
diversificación y la corporación, para lo cual fortalece el sistema turístico local. 

 
 
 
 

 
 

 
 
 
 
 
 
 
 



La cooperación y gerencia del proyecto Cable Aéreo se comprendió 
en tres fases: 
 
 
Primera Fase: En esta fase, INFI-MANIZALES concluyo los estudios técnicos, 
jurídicos y financieros necesarios para la viabilización del proyecto, teniendo en 
cuenta los estudios previamente contratados y las recomendaciones del comité 
técnico de viabilización y seguimiento, al que se refiere la Cláusula Décima 
Primera. Con fundamento en estos estudios, INFI-MANIZALES debió 
determinar la asignación más adecuada de los riesgos del proyecto, la 
distribución de sus componentes en uno varios contratos y si, fuera necesario, 
el mecanismo idóneo para la financiación del proyecto en aquellos 
componentes que lo requieren. Igualmente, en esta fase, INFI-MANIZALES 
adelanto las gestiones para la adquisición de todos los predios necesarios para 
la ejecución del proyecto. 
 
Segunda Fase: En desarrollo de esta fase INFI-MANIZALES procedió a 
realizar el proceso de selección de la empresa o entidad que debía encargarse 
del diseño definitivo, la construcción, el suministro, el montaje y la puesta en 
marcha del sistema de Cable Aéreo de Manizales y su sistema electrónico de 
control. Esta actividad incluyo la contratación de la interventoría del  proyecto.  
 
Tercera Fase: En esta fase INFI-MANIZALES procedió a definir el esquema 
idóneo para la operación del sistema de Cable Aéreo de Manizales y su 
sistema Electrónico de Control y a realizo la selección del operador. 
 
 
 
   
 
 

 
 
 
 

26 de Diciembre de 2006, Inicio Proceso de Contratación. 
 

 10 de Marzo de 2007, Entrega de propuesta Unión Temporal Cable Vías de 
Colombia. 

 16 de Abril de 2007, Adjudicación. 
 18 de Julio de 2007, Ajuste Técnico Económico.  
 26 de Agosto de 2007,  Firma de Contrato con INFI-MANIZALES. 
 22 de Septiembre de 2007, Acta de Iniciación. 
 25 de Enero de 2008, Entrega de diseños arquitectónicos. 
 7 de Marzo de 2008, inicio de Obras. 
 30 de Octubre de 2009, Inauguración de la obra Cable Aéreo de Manizales. 
 30 de Octubre de 2010, Primer Aniversario del Cable Aéreo Manizales. 
          Celebración cliente Un Millón 



 
 

 
 

CARACTERÍSTICAS DEL CABLE 
AÉREO MANIZALES 

 
Estación Cámbulos:  
Vía panamericana junto al terminal 
de transporte. 
Estación Betania: 
Calle 48 con carrera 36ª (vía 
fuente panamericana). 
Estación Fundadores:  
Carrera 23 con calle 31-32. Sector 
centro. 
 
 

BARRIOS Y COMUNAS 
DIRECTAMENTE IMPLICADAS 

POR EL CABLE 
 
COMUNA CUMANDAY:  

Å Centro (residencial  y comercial) 
Å Campoamor (residencial) 
Å Fundadores (residencial y  

comercial) 
 
COMUNA LA FUENTE: 

Å El Guamal ( Residencial) 
Å La Fuente (Industrial y Residencial)   
Å Villacarmenza  (Residencial) 
Å Arrayanes (Residencial) 
Å Cervantes (Residencial) 
Å Nevado  (Residencial) 
Å Vía Panamericana  (Industrial  y  

residencial). 
 
42 cabinas en total con intervalo 
de 17 segundos en promedio entre 
una y otra. 
Peso máximo por cabina de 800 
kilos y posibilidad de llevar 
equipaje de mano. 
Distancia de recorrido 
aproximadamente 1900 mts. 
Velocidad de operación: 5 metros 
por segundo. 
1400 pasajeros / hora. 
 
 
 
 
 
 
 
 


