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Resumen

 Medellín y su área circundante es la zona que mejor exhibe en Colombia las 
características de un proceso rápido de metropolización, tanto funcional como 
político. En este artículo se  examina esa realidad metropolitana mediante dos 
estrategias: por una parte, el examen de las políticas urbanas y regionales que 
han impulsado y sostenido el crecimiento metropolitano de la ciudad de Medel-
lín en los valles de Aburrá y San Nicolás; y por otra, a través de la aplicación 
de algunas técnicas de geoestadística para cartografiar e ilustrar qué áreas cor-
responden funcionalmente al área metropolitana.

 Palabras clave: espacio metropolitano funcional, metropolización, políticas ur-
banas y regionales. 

Abstract

 Medellín and its surrounding area is the zone in Colombia that best exhibits the 
characteristics of a rapid process of metropolization, both functional and politi-
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cal. This paper examines the metropolitan reality through two strategies: first, 
an examination of urban and regional policies that have driven and sustained 
growth of the metropolitan city of Medellín in the Aburrá and San Nicolas valleys; 
and secondly, through the implementation of some geostatistical techniques to 
map which areas correspond functionally to the metropolitan area.

 Keywords: functional metropolitan area, metropolization, regional and urban 
policies.
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1. Introducción

Los procesos de metropolización 
están estrechamente asociados a los 
procesos contemporáneos de expan-
sión urbana y se manifiestan en la 
intensificación de las relaciones de 
interdependencia económica y social 
entre la ciudad central y los asenta-
mientos cercanos. La metropoliza-
ción es también un proceso político, 
pues estas interrelaciones corres-
ponden a una división territorial del 
trabajo que se sustenta en las polí-
ticas de desarrollo regional y local. 
De esta manera, la ciudad central se 
convierte en el organizador de las 
actividades de tipo económico, labo-
ral, educativo y de transporte en un 
territorio ampliado. En ocasiones la 
ciudad se desborda y alcanza los lí-
mites urbanos de las poblaciones ve-
cinas, en un proceso conocido como 
conurbación. Estas particularidades 
hacen difícil establecer los límites de 
las áreas metropolitanas y obliga a la 
adopción de criterios dispares, como 
lo hizo Barco para Bogotá al buscar 
delimitar el área metropolitana en la 
curva de nivel 2.600 metros (Barco, 
1998). En ese sentido, esta propuesta 
pretende examinar dos componentes 
que determinan, en este caso, la es-
tructura metropolitana de Medellín: 
un análisis de las políticas urbanas 
y regionales que le dieron forma, y 
un examen geoestadístico que permi-
ta reconocer la que aquí llamaremos 
área metropolitana funcional, dife-

renciada del área metropolitana ad-
ministrativa.  

Estos planteamientos permiten, ade-
más, definir una hipótesis de trabajo: 
que las políticas urbanas y regionales 
no solo han contribuido a consolidar 
un área metropolitana administrativa, 
sino que también evidencian incohe-
rencias al no considerar un área me-
tropolitana expandida, resultado del 
crecimiento reciente de Medellín. 

El examen de las dinámicas permiti-
rá concluir que es necesario el estu-
dio de unas políticas metropolitanas 
y regionales que incluyan en el área 
metropolitana varios municipios del 
Valle de San Nicolás, además, por 
supuesto, de los municipios del Va-
lle de Aburrá. Para lograr este ob-
jetivo se realizaron consultas de in-
formación relacionada con las fun-
cionalidades de los municipios y las 
políticas urbanas y regionales imple-
mentadas en el territorio, tales como 
estadísticas de empleo, estudios de 
transporte, así como documentación 
relacionada con los proyectos ade-
lantados por el área metropolitana, 
los municipios y la Gobernación de 
Antioquia.  Después se hizo uso de 
índices y técnicas de análisis espa-
cial para determinar la influencia de 
las dinámicas metropolitanas en los 
municipios e identificar hasta donde 
llega el espacio metropolitano fun-
cional de Medellín.
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2. Área de estudio

El estudio será desarrollado sobre los 
valles de Aburrá y San Nicolás. El 
Valle de Aburrá corresponde a una 
depresión suroeste-noreste de 65 km 
de longitud (entre Caldas y Barbosa) 
y una amplitud máxima de 7 km en 
el centro de Medellín, que se estre-
cha hacia el norte y sur y encajonada 
por inclinadas laderas sobre mate-
riales sedimentarios, principalmente 
formaciones superficiales derivadas 
de la meteorización de rocas meta-
mórficas. Las laderas se encuentran 
fuertemente incisadas y la diferencia 
máxima del nivel de base local al-
canza los 1.000 metros. Esta confi-
guración define un patrón de urbani-
zación particularmente denso sobre 
el  estrecho valle, que ha llevado al 
agotamiento rápido de las áreas pla-
nas y de mayor constructibilidad. El 
Valle de Aburrá incluye diez munici-
pios: Medellín, Bello, Copacabana, 
Girardota, Barbosa, Envigado, Ita-
güí, Sabaneta, La Estrella y Caldas. 

El proceso de urbanización en el 
Valle de Aburrá ha avanzado rápi-
damente y actualmente siete de los 
diez municipios se encuentran co-
nurbados y los otros tres hacen par-
te de los espacios suburbanos de la 
ciudad con una alta conectividad con 
Medellín. En ese sentido, el impac-
to de las decisiones políticas no es 
solamente local y por ello fue par-
ticularmente importante la creación 

del Área Metropolitana del Valle de 
Aburrá (AMVA) en 1979, a la cual 
pertenecen nueve de los diez muni-
cipios, con Envigado como la única 
excepción, aunque participa como 
invitado en las diversas reuniones y 
comités del AMVA. 

El Valle de San Nicolás, por otra 
parte, ocupa una altiplanicie ubicada 
al oriente del Valle de Aburrá4, en un 
segundo nivel 500 metros más arriba 
de Medellín, en la subregión orien-
te del departamento de Antioquia. 
De origen fluviolacustre y un clima 
frío húmedo, el valle es apto para la 
agroindustria de flores, a lo que se 
agrega una posición privilegiada tan-
to en relación con la autopista Mede-
llín–Bogotá, como con las instalacio-
nes del aeropuerto internacional José 
María Córdova, elementos que han 
hecho atractiva la subregión para la 
implantación de industrias de diver-
so tipo. El Valle de San Nicolás está 
conformado por nueve municipios: 
Rionegro, El Retiro, Guarne, La 
Ceja, La Unión, Carmen de Viboral, 
Santuario, Marinilla y San Vicente.

4 De	acuerdo	con	la	definición	de	Flórez	(2003),	esta	zona	
es un altiplano, pero localmente se le conoce como Valle 
de	San	Nicolás.
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Un examen de los datos de población 
(Tabla 1), pone en evidencia el peso 
de Medellín, que contiene el 60 % 
de la población de los dos valles, y 
en segundo lugar de Rionegro, que 
constituye una centralidad importan-
te en el suroriente y es catalogado 
por el Instituto Geográfico Agustín 
Codazzi como centro subregional, 
debido a las funciones de apoyo a 
Medellín, situación que lo convierte 
en el segundo municipio en impor-
tancia del departamento (IGAC et 
al., 2007).

5	Expresada	en	Km2

6 Expresada	en Km2 

Tabla 1. Datos de población y área de los municipios del centro de Antioquia

Municipio Área urbana5 Área total6 Población
Porcentaje área 

subregión
Porcentaje 

pob. subregión

Barbosa 3 206 42.439 18,10 1,28

Bello 19,7 142,36 371.591 12,51 11,25

Caldas 1,85 135 67.999 11,86 2,06

Copacabana 11 70 61.234 6,15 1,85

Envigado 12,12 78,8 174.108 6,92 5,26

Girardota 1,5 78 42.566 6,85 1,29

Itagüí 4 17 232.680 1,49 7,03

La Estrella 3,68 35 52.563 3,08 1,59

Medellín 110,22 360,64 2.216.830 31,70 67,04

Sabaneta 10 15 44.480 1,32 1,35

Valle de Aburrá 157,07 1137,8 3.306.490 100 100

Carmen de Viboral 3,78 448 40.968 24,77 11,35

El Retiro 1,5 244 15.840 13,49 4,39

Guarne 4 151 42.759 8,35 11,84

La Ceja 2,9 133,6 48.879 7,39 13,54

La Unión 62 198 17.842 10,95 4,94

Marinilla 5,5 118 41.175 6,52 11,40

Rionegro 9,78 198 108.356 10,95 30,01

Santuario 2,16 75 26.675 4,15 7,39

San Vicente 1,7 243 18.552 13,44 5,14

Valle de San Nicolás 93,32 1808,6 361.046 100 100

Fuente: AMVA (2007b), DANE (2005), IGAC Antioquia e IDEA (2007)

Con una población de 3.667.536 ha-
bitantes y una densidad urbana de 
14.647 hab/km2, la región corres-
ponde a una zona metropolitana bas-
tante dinámica en la que se ha dado 
un impulso importante a proyectos 
de integración regional y reestructu-
ración económica, que está signifi-
cando el tránsito de la base económi-
ca industrial de Medellín a activida-
des de servicios, mientras que en los 
municipios del Valle de San Nicolás 
y del norte del Valle de Aburrá se 
ha incrementado la localización de la 
industria.
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3. Metodología

Esta investigación, de carácter des-
criptivo, analítico y deductivo, per-
mite comprender la evolución del 
proceso de metropolización de Me-
dellín, desde la evaluación de las 
políticas públicas, así como la forma 
en que se está manifestando este pro-
ceso en los municipios del Valle de 
San Nicolás. Además, parte de los 
análisis de estas políticas y de la in-
teracción entre los municipios para 
determinar cómo está construido el 
espacio metropolitano funcional de 
Medellín.

Para lograr estos propósitos, inicial-
mente se hizo una evaluación de las 
políticas urbanas y regionales que 
han afectado y mantenido el proceso 
de metropolización; para ello se ajus-
tó la investigación a la metodología 
de evaluación rápida de políticas, di-
señada por el Banco Mundial (2004). 
Esta metodología permite obtener in-
formación rápida para la toma de de-
cisiones relacionada con el avance de 
programas y proyectos. Además, la 
metodología también admite obtener 
información cualitativa del impacto 
de una política en la sociedad y sir-
ve como apoyo para la comprensión 
de datos cuantitativos obtenidos por 
otras herramientas (Banco Mundial, 
2004). Finalmente, esta metodología 
se ajusta mejor al objetivo buscado, 
debido a que se centra en el conoci-
miento de expertos, a los cuales se 

tiene fácil acceso, pues, en su mayo-
ría, son servidores públicos.

Para la recolección de la información 
se realizaron dos salidas de campo, 
en abril y septiembre de 2011. En 
ellas, se hizo uso de entrevistas abi-
ertas y semiestructuradas a personas 
con conocimientos clave en las políti-
cas a evaluar. Para este caso se con-
sideró a los secretarios y jefes de pla-
neación de municipios y funcionarios 
de otras instituciones de carácter local 
y regional dentro de la zona de estu-
dio, con amplio conocimiento de los 
hechos y las políticas públicas rela-
cionadas con el proceso de metropo-
lización. Como complemento se hizo 
observación directa en campo, a fin 
de recabar información del avance de 
la implementación de políticas identi-
ficadas en las entrevistas.

Además, para determinar los cam-
bios en la funcionalidad de los mu-
nicipios de los valles de Aburrá y 
San Nicolás como consecuencia de 
las dinámicas metropolitanas recien-
tes, se hizo un análisis apoyado en 
las políticas locales, en especial los 
planes de ordenamiento territorial, 
y los documentos siguientes: anua-
rios estadísticos de Antioquia 2009 
y 2010, directrices metropolitanas 
de ordenamiento territorial, Plan In-
tegral de Desarrollo Metropolitano, 
Metrópoli 2008-2020, y los Linea-
mientos de Ordenación Territorial 
para Antioquia “L-O-T-A”. 
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Por último, para identificar el espa-
cio metropolitano funcional de Me-
dellín, se retomó lo obtenido en la 
evaluación de políticas y se comple-
mentó con la aplicación de métodos 
de geoestadística, de forma que se 
diera un sustento cuantitativo a lo 
identificado con la evaluación de po-
líticas urbanas y regionales.

Para la aplicación de estos métodos 
se utilizaron los datos extraídos de 
los anuarios estadísticos de Antio-
quia de 2009 y 2010 y de la Encues-
ta de Calidad de Vida de Antioquia 
de 2009. También se emplearon los 
datos obtenidos de la página de con-
sulta ampliada del Censo de 2005 
(DANE, 2005) y se usaron los datos 
publicados en el estudio de trans-
porte del oriente antioqueño reali-
zado por ICOVIAS (2010) y sumi-
nistrado por la empresa Transportes 
Unidos S.A. 

Dentro de estos métodos geoestadís-
ticos se realizó un análisis estático 
y dinámico de redes, ilustrado por 
Gámir et al. (1995) y Carrera et al. 
(1988), en particular medidas topo-
lógicas de conectividad y análisis de 
redes y de accesibilidad, además del 
análisis de ligazones. Para estos ín-
dices, se usaron los datos de frecuen-
cia de viajes de vehículos de servi-
cio público, la cantidad de pasajeros 
diarios movilizados desde los muni-
cipios hacia Medellín, y la longitud 
de la red vial en la zona de estudio. 

Para aplicar el análisis de redes se 
partió de una matriz origen destino, 
que para este proyecto correspon-
de a aquella obtenida del estudio de 
transporte del Valle de San Nicolás, 
realizado por el Ministerio de Trans-
porte (ICOVIAS, 2010). En este 
informe se generó una encuesta de 
origen destino para la subregión, que 
tomó medidas para todas las rutas de 
transporte público existente, con la 
única excepción en la ruta Medellín-
Carmen de Viboral, la cual no apare-
ce publicada en este estudio.

Después, con el fin de determinar la 
influencia y confirmar así el área que 
abarca el espacio metropolitano fun-
cional de la ciudad de Medellín, se 
efectuó un análisis de punto de rup-
tura, tal como lo describen Carrera 
et al. (1988). 

Por último, para el análisis de liga-
zones se tomó la misma matriz de 
origen destino utilizada en el ejer-
cicio anterior, donde se organizaron 
de forma independiente los resulta-
dos obtenidos para cada municipio 
de mayor a menor y con base en 
ello se generó una situación modéli-
ca para cada municipio. Esta matriz 
de la situación modélica generada, 
se utiliza para hacer la comparación 
de los resultados obtenidos para cada 
municipio en la matriz origen desti-
no, con base en el coeficiente de de-
terminación, que permite identificar 
cuál de los comportamientos presen-
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tados en el modelo se ajusta mejor a 
cada municipio, para, de esta mane-
ra, clasificar el comportamiento del 
municipio en cuanto a su transpor-
te. Con base en el comportamiento 
encontrado para cada municipio, se 
genera un grafo dirigido, el cual re-
presenta las principales conexiones 
existentes entre los municipios de la 
zona de estudio.

4. Políticas urbanas y expansión 
metropolitana

Para este examen, las políticas son 
divididas en tres tipos: de orden na-
cional, regional y local.

En el ámbito nacional, el primer ele-
mento lo constituye el Decreto 3104 
de 1979, con el cual se dictaron nor-
mas para la organización y funcio-
namiento de las áreas metropolitanas 
y se aprobó el funcionamiento de las 
áreas metropolitanas de Medellín, 
Cali, Barranquilla, Bucaramanga y 
Pereira, siendo la de Cali la única 
que no se ha conformado legalmen-
te. Las otras cuatro ciudades, por su 
parte, conformaron su área metro-
politana en los dos años siguientes a 
la promulgación del decreto, y años 
después lo hicieron Cúcuta y Va-
lledupar (AMC, 2011; Valledupar, 
2010).

Este decreto fue reformado por la 
Ley Orgánica de Áreas Metropolita-

nas (Ley 128 de 1994), la cual de-
finió las áreas metropolitanas como
 

entidades administrativas for-
madas por un concepto de dos 
o más municipios integrados al-
rededor de un municipio núcleo 
o metrópoli, vinculados entre 
sí por estrechas relaciones del 
orden físico, económico y so-
cial, que para la programación 
y coordinación de su desarrollo 
y para la racional prestación de 
sus servicios públicos requiere 
una administración coordinada.  

Además eliminó la limitación de per-
tenecer a un mismo departamento, 
aunque mantuvo las áreas metropo-
litanas existentes, así no cumpliesen 
con los nuevos requisitos.

Adicionalmente, la Ley 128 redefi-
nió la composición de la junta metro-
politana, mediante la determinación 
de que esta fuera integrada por los 
alcaldes de cada uno de los munici-
pios que conforman el área metropo-
litana; por los gobernadores de los 
departamentos donde se encuentra 
ubicada el área metropolitana; y un 
representante del concejo del muni-
cipio que actúa como núcleo princi-
pal, así como un representante de los 
concejos de los demás municipios. 
Asimismo, esta ley estableció que el 
alcalde metropolitano sería elegido 
del conjunto de presidentes de los 
concejos municipales. 
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Estas dos normas dieron forma ins-
titucional al Área Metropolitana del 
Valle de Aburrá (AMVA), que fue 
creada con la Ordenanza Departa-
mental 34 de noviembre 27 de 1980, 
tomando como base el Decreto 3104 
de 1979. Inicialmente fue integrada 
por los diez municipios del Valle de 
Aburrá y su objetivo giraba en tor-
no a la planificación, coordinación y 
promoción de actividades conjuntas 
entre los diferentes municipios que 
permitieran generar un desarrollo 
equilibrado en todo el Valle. 

En 1983, el municipio de Envigado 
decide retirarse del AMVA, motiva-
do por las diferencias que se tenían 
con la institución y apoyado en una 
sentencia del Consejo de Estado del 
28 de noviembre de 1983. En ella 
se declaró nula la ordenanza con la 
que se constituyó el AMVA, debi-
do a que no se tuvo en cuenta, en el 
momento de su creación, el concep-
to favorable de los concejos de los 
municipios de Envigado, Caldas y 
Sabaneta.

Esto dio pie para que se excluyera 
a Envigado de numerosos proyec-
tos de carácter metropolitano, entre 
ellos el más importante, el Metro de 
Medellín, el cual tuvo que cambiar 
su trazado ante la negativa del muni-
cipio para que este sistema de trans-
porte cruzara por su territorio. En la 
actualidad, la AMVA está encargada 
del sistema integrado de transporte 

masivo, de la planificación y el or-
denamiento territorial; además es la 
autoridad ambiental en las zonas ur-
banas a nivel metropolitano. Dentro 
de estas funciones ha impulsado el 
desarrollo de proyectos de infraes-
tructura en los diferentes munici-
pios, además de ayudar a integrar y 
consolidar los diversos sistemas de 
transporte masivo que conectan los 
diversos municipios. El AMVA tam-
bién ha desarrollado proyectos en el 
campo del ordenamiento territorial, 
como las directrices metropolitanas 
de ordenamiento territorial y los 
proyectos de centralidades sur y nor-
te, además de proyectos en el área 
ambiental como el POMCA del río 
Medellín-Aburrá.

Un nuevo empuje a las áreas metro-
politanas fue dado por la Ley 388 de 
1997 o de Ordenamiento Territorial. 
Esta ley asignó a las áreas metropo-
litanas la función de generar directri-
ces que permitan organizar el terri-
torio de forma integral en todos los 
municipios que las componen. Estas 
directrices, además, deben ser acor-
des a lo expresado en las funciones 
definidas para las áreas metropolita-
nas en la ley orgánica que las regla-
menta,  Ley 128 de 1994, y coordi-
nadas con los demás entes estatales 
en todas las escalas. 

Así, la Ley 388 es importante porque 
otorga a los municipios la función de 
ordenar su territorio, fomenta la par-
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ticipación social en la construcción 
de los planes de ordenamiento terri-
torial y trata de impulsar la organi-
zación integral del territorio entre 
municipios con fuertes relaciones so-
cioespaciales. Sin embargo, la ley no 
fortalece el papel de los departamen-
tos en la organización del territorio, 
lo que ha sido reconocido como una 
debilidad.

Para el caso de los valles de Aburrá 
y San Nicolás, esta ley ha servido 
para que cada municipio y sus admi-
nistraciones conozcan y se apropien 
de sus territorios. Además, ha sido 
útil para controlar e impulsar el cre-
cimiento urbano a través del desa-
rrollo de los planes de ordenamiento 
territorial, pero hasta el momento su 
aplicación se ha quedado corta en 
cuanto a la integración entre los mu-
nicipios (com. pers. con Sr. Gómez,  
secretario de Planeación de La Ceja, 
Antioquia, 2011).

En las últimas revisiones de los pla-
nes de ordenamiento territorial se 
han hecho intentos de corregir esta 
falta de integración. En el Valle de 
Aburrá, el AMVA con base en lo 
expuesto en esta ley, ha impulsado 
el desarrollo de varios proyectos que 
visualizan la región a corto, medio y 
largo plazo y que ayudan a articular 
la planificación de todo el Valle; tres 
ejemplos de estos proyectos son: las 
directrices metropolitanas de orde-
namiento territorial, el Plan Metró-

poli 2008-2020 y el Plan de Movili-
dad Metropolitano (AMVA, 2006b, 
2007a, 2007b). 

En cuanto a los municipios del Va-
lle de San Nicolás, esta articulación 
entre los planes de ordenamiento 
territorial se da primero con la pu-
blicación de las directrices para el 
ordenamiento territorial de la región 
del altiplano del oriente antioqueño, 
por parte de Municipios Asociados 
del Oriente Antioqueño – MASORA 
(2009). Después MASORA apoya 
directamente la revisión de los planes 
básicos de ordenamiento territorial, 
mediante el estímulo al desarrollo de 
iniciativas regionales; y, por último, 
las reuniones entre los secretarios de 
planificación de los municipios en el 
marco de la Corporación Autónoma 
Regional Rionegro-Nare (CORNA-
RE), que han permitido una mayor 
conexión entre los planes de ordena-
miento (com. pers. con Sr. Gallego, 
secretario de Planeación de Guarne, 
2011, y con Sr. Gómez, secretario 
de Planeación de La Ceja, 2011).

Por último, respecto a las políticas del 
orden nacional, habría que considerar 
la Ley Orgánica de Ordenamiento 
Territorial, Ley 1454 de 2011, por 
medio de la cual se pretende impulsar 
nuevos esquemas de integración terri-
torial tales como regiones administra-
tivas y de planificación, regiones de 
planeación y gestión, provincias ad-
ministrativas y de planificación, áreas 
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metropolitanas y entidades territo-
riales económicamente desarrolladas 
(incluso con participación de entida-
des territoriales fronterizas extranje-
ras). Las disposiciones de cada uno 
de estos esquemas de asociación terri-
torial, incluyendo la conformación de 
los mismos, se encuentran descritas 
dentro de la misma ley en el título II, 
capítulo II.

Aún es muy pronto para identificar 
resultados en la aplicación de esta 
ley en los valles de Aburrá y San Ni-
colás, pero se espera que sirva para 
generar proyectos de integración en 
conjuntos de municipios que por al-
guna razón no han podido o no han 
querido crear áreas metropolitanas. 
En este sentido se podría aplicar en 
los municipios del Valle de San Ni-
colás, en los cuales ayudaría bastan-
te fortalecer la integración regional, 
con miras a controlar territorialmen-
te la presión que ejerce sobre ellos el 
Valle de Aburrá, aunque ya cuentan 
con una entidad en el área de pla-
neación: Municipios Asociados del 
Oriente Antioqueño (MASORA), la 
cual podría, a través de esta ley, te-
ner un mayor impulso a su labor.

A nivel regional, por otra parte, pue-
den identificarse tres acciones signi-
ficativas en términos de planeación: 
el Área Metropolitana de Medellín 
(AMVA); el Plan Estratégico de An-
tioquia (PLANEA) y los Municipios 
Asociados del Oriente Antioqueño 

(MASORA). A continuación se des-
criben algunos proyectos y acciones 
de cada uno de ellos.

El AMVA fue concebido como un 
ente para la planificación, el trans-
porte masivo y el medio ambiente en 
las zonas urbanas de los municipios 
del Valle de Aburrá con excepción 
de Envigado. El AMVA ha desarro-
llado varios proyectos, destacándo-
se los planes estratégicos del sur y 
norte del Valle de Aburrá; y el plan 
maestro de movilidad, encargado de 
organizar el sistema de transporte 
masivo y la infraestructura vial me-
tropolitana dentro de los municipios 
del Valle de Aburrá. 

Respecto a los planes estratégicos, 
estos surgieron como iniciativas in-
dependientes de los municipios, en el 
norte a raíz de un convenio firmado 
en 2003 entre las alcaldías de Barbo-
sa, Copacabana y Girardota y otras 
instituciones con el fin de promover 
el desarrollo integral del norte del 
Valle de Aburrá, integrando un año 
más tarde el municipio de Bello y el 
AMVA. En la zona sur, la iniciativa 
surgió en el 2003, a partir de la pro-
puesta de un plan estratégico y del 
sistema de planeación municipal del 
municipio de Envigado en conjun-
to con la Cámara de Comercio del 
Aburrá sur (AMVA, 2005).

Complementario a estas estrategias 
y como punto de reunión entre ellas 
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y el plan de desarrollo “Metrópo-
li 2008-2020” (AMVA, 2007b), se 
plantearon los proyectos “Centra-
lidad Norte” y “Centralidad Sur” 
(AMVA, 2007c). Estos proyectos 
buscan generar dos centralidades al 
norte y sur de Medellín, el primero 
en los municipios de Bello y Copa-
cabana, alrededor del parque Tulio 
Ospina y la estación final del Metro 
en Niquía, y el segundo en los muni-
cipios de Envigado, Itagüí, Sabaneta 
y La Estrella, desde el puente Simón 
Bolívar, que une los municipios de 
Envigado e Itagüí, hasta el sitio cono-
cido como Ancón Sur en el municipio 
de La Estrella. Ambos desarrollos 
tendrán como eje estructurante al río 
Medellín-Aburrá (AMVA, 2010).

En la centralidad norte se adelantó 
también un trabajo parcial para el de-
sarrollo de los IX Juegos Surameri-
canos ODESUR 2010, que tuvieron 
como subsede al parque Tulio Ospi-
na de Bello, en el cual se realizaron 
adecuaciones al coliseo, al estadio de 
futbol y a las zonas comunes; ade-
más ya se aprobó la construcción del 
Parque de Artes y Oficios en lo que 
fueran los antiguos talleres del Fe-
rrocarril de Antioquia, también loca-
lizado en el municipio de Bello; ade-
más de un centro de convenciones y 
exposiciones.

En el caso de la centralidad sur, se 
avanzó en la extensión del metro de 
Medellín hacia el sur, con la cons-

trucción de dos nuevas estaciones, 
Sabaneta y la Estrella; la última de 
estas, ubicada en la calle 77 sur en 
el municipio de Sabaneta, se proyec-
ta como futura estación multimodal, 
que reciba los buses de transporte 
interurbano, el tren de cercanías del 
sur, además de rutas urbanas de bu-
ses integradas al metro y parqueade-
ros de bicicletas. También se cons-
truyó la segunda calzada de la ave-
nida Las Vegas en el territorio del 
municipio de Sabaneta.

El Plan Maestro de Movilidad, por 
otro lado, partió de identificar las 
necesidades en el área hasta el 2020. 
Este estudio fue adjudicado median-
te licitación pública 024 de 2005 
al Consorcio Movilidad Regional 
(CMR), conformado por empresas 
chilenas y profesionales colombia-
nos  (AMVA, 2007a). Entre los ob-
jetivos del plan, el AMVA (2007a) 
menciona los siguientes: diseñar y 
poner en marcha un sistema inte-
grado de información de movilidad 
para el Valle de Aburrá; revisar y 
analizar el sistema de transporte me-
tropolitano en todos los modos con 
especial énfasis en la infraestructu-
ra, para lograr así una eficiente red 
multimodal ambientalmente sosteni-
ble; construir y calibrar modelos de 
transporte que permitan analizar las 
diferentes políticas y estrategias en 
cuanto a la movilidad de personas y 
bienes, a diferentes escenarios a cor-
to, medio y largo plazo; realizar el 
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análisis de conexión multimodal de 
la región metropolitana con sus su-
bregiones inmediatas, con el resto 
del departamento, así como con el 
país y su enlace internacional. 

PLANEA, por otra parte, nació de la 
propuesta “Visión de Antioquia siglo 
XXI”, lanzada en 1997 y que reunió 
en 1998 cerca de 750 participantes 
entre instituciones, personajes polí-
ticos, académicos, entre otros, para 
construir la visión a 2020 del depar-
tamento de Antioquia (Corantioquia, 
2006). 

Entre las acciones desarrolladas por 
PLANEA se incluye la creación de la 
Agencia para el Desarrollo Regional 
de Antioquia –ADRA-, así como la 
conformación de dos tanques de pen-
samiento: el Centro de Pensamiento 
Estratégico y Prospectiva; centros 
que tienen el propósito de reflexio-
nar sobre proyectos futuros para el 
departamento y sus subregiones, 
acerca de temas como: agua, atrac-
ción de inversión, ciencia y tecno-
logía, desarrollo local-regional, em-
prendimiento y prospectiva, minería 
y energía, nueva institucionalidad, 
nueva ruralidad, internacionaliza-
ción y globalización, ordenamiento 
territorial, recursos naturales y salud 
(PLANEA, 2010). 

La principal labor del PLANEA, sin 
embargo, se centra en la generación 
y presentación de ideas a las entida-

des públicas o privadas que permitan 
el desarrollo de Antioquia. Estas en-
tidades se convierten en las respon-
sables de llevar a cabo el desarro-
llo del proyecto propuesto, teniendo 
como objetivo el cumplimiento de la 
Visión Antioquia Siglo XXI. Entre 
los proyectos ideados por el PLA-
NEA se encuentran: la reactivación 
y el nuevo impulso al túnel de orien-
te; el desarrollo de los lineamientos 
de ordenamiento territorial para An-
tioquia, llevado a cabo por la Co-
misión Tripartita; y actualmente el 
proceso de formulación del proyecto 
para crear un HUB7 internacional en 
el aeropuerto internacional José Ma-
ría Córdova (com. pers. con  Are-
nas, 2011).

El tercer proyecto de envergadura 
a nivel regional lo constituye MA-
SORA, institución creada en 1992 
con el fin de facilitar la integración 
del Valle de San Nicolás y de bus-
car un desarrollo equilibrado en la 
confluencia de objetivos comunes de 
cada uno de los municipios (MASO-
RA, 2011a).

MASORA se divide en cuatro áreas, 
la primera corresponde a la sección 
de planeación, que articula el orde-
namiento territorial entre los muni-

7 HUB,	 en	 el	 contexto	 aeronáutico,	 es	 la	 concentración	
de funciones que cumple un aeropuerto, alrededor de 
una	 actividad	 específica.	 Existen	 HUB	 de	 pasajeros,	
que permiten conectar vuelos comerciales de pasajeros, 
también	 existen	 HUB	 de	 carga	 y	 de	 mantenimiento	 de	
aeronaves.
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cipios a nivel subregional. Además, 
realiza  estudios de carácter ambien-
tal, social y económico en la zona; 
se encarga de la construcción de un 
sistema de información geográfica 
que sirva de apoyo a los municipios 
en la planificación de su territorio; 
y presta servicios educativos a los 
empleados públicos en el área de 
planeación (MASORA, 2011b). La 
segunda área es la operativa, encar-
gada de la realización de estudios, 
diseños, ejecución, gerencia e inter-
ventoría de proyectos de los munici-
pios asociados. La tercera área co-
rresponde a la sección jurídica, que 
presta asesorías en este campo a los 
municipios del Valle de San Nicolás; 
y la cuarta área corresponde a las la-
bores de administración de la entidad 
(MASORA, 2011b).

El proyecto más importante de MA-
SORA corresponde a las “Directri-
ces para el ordenamiento territorial 
de la región del Altiplano del Oriente 
Antioqueño”, que se elaboró en con-
venio con la Escuela de Planeación 
Urbano-Regional de la Facultad de 
Arquitectura de la Universidad Na-
cional de Colombia sede Medellín. 
El objetivo de estas directrices es 
orientar la revisión de los POT y 
PBOT de los municipios del Va-
lle de San Nicolás, de forma que 
se ofrezcan soluciones conjuntas a 
problemas limítrofes, se impulse la 
integración subregional y se genere 
un desarrollo equilibrado en todo el 

valle (MASORA, 2009). A este res-
pecto, MASORA está haciendo un 
acompañamiento directo en la actual 
revisión de los planes básicos de or-
denamiento territorial de los munici-
pios del Valle de San Nicolás.

A nivel local, el Área Metropolitana 
ha desarrollado proyectos regionales 
de organización del territorio en di-
ferentes ámbitos, los cuales han sido 
acogidos en los planes de ordena-
miento territorial (Medellín, Bello, 
Itagüí y Envigado) y planes básicos 
de ordenamiento territorial (Caldas, 
La Estrella, Sabaneta, Copacabana, 
Girardota y Barbosa). Entre los pro-
yectos más destacados se encuentran 
las directrices metropolitanas de or-
denamiento territorial (DMOT), el 
Plan Maestro de Espacios Públicos 
Verdes Urbanos; el Plan de Vivien-
da y Hábitat; el Plan Maestro de 
Movilidad; el Plan Metrópoli 2008-
2020;  y los planes estratégicos del 
sur y norte del Valle de Aburrá. 

Entre las obras de carácter regional 
en desarrollo o proyectadas, deriva-
das de los POT y PBOT, están: la 
doble calzada Ancón Sur–Primavera; 
la doble calzada avenida las Vegas en 
Sabaneta; la extensión sur del Metro 
de Medellín; la construcción de los 
trenes suburbanos multiservicios o de 
cercanías para el transporte de resi-
duos sólidos, pasajeros y de carga; la 
construcción de la extensión del Me-
troplus por la calle 77 sur de oriente 
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a occidente hasta llegar al municipio 
de la Estrella y al corregimiento San 
Antonio de Prado; la construcción 
del puerto seco del Valle de Aburrá 
en el municipio de Caldas; y la cons-
trucción de la estación de transporte 
multimodal del sur a la altura de la 
calle 77 sur; y, finalmente, la cons-
trucción de las vías longitudinales de 
oriente y occidente (Barbosa, 2000; 
Bello, 2009; Caldas, 2010; Copa-
cabana, 2000; Envigado, 2011; Es-
trella, 2007; Girardota, 2007; Itagüí, 
2007; Medellín, 2006; Muñoz, 2011; 
Sabaneta, 2009).

Este conjunto de proyectos apunta a 
una reorientación hacia usos de co-
mercio, residencias y oficinas para 
los municipios que hoy concentran la 
actividad industrial en los alrededo-
res del río Medellín (Bello, Enviga-
do, Itagüí, Sabaneta y La Estrella), 
tal como ha venido sucediendo con 
Medellín.

Igualmente, la reorganización espa-
cial de actividades incluye el despla-
zamiento de aquellas de alto impac-
to ambiental hacia los bordes más 
alejados del área metropolitana con 
la creación del Parque Ambiental la 
Pradera (Barbosa), para la disposi-
ción de residuos sólidos del Área 
Metropolitana, problema que se es-
pera superar con la construcción y 
entrada en funcionamiento del tren 
de cercanías que transportaría los 
residuos sólidos hasta allí, evitando 

algunos impactos para el municipio 
(Muñoz, 2011).

Los municipios del Valle de San Ni-
colás, por otro lado, se encuentran 
en su mayoría realizando la revisión 
de sus planes básicos de ordenamien-
to territorial. En los planes vigentes 
y en proceso de revisión, se identi-
ficó una escasa articulación regio-
nal de las políticas de ordenación, 
excepto en el área ambiental donde 
se identifica un importante grado de 
coordinación. Igualmente el apoyo 
de MASORA y de la Gobernación 
de Antioquia ha sido determinante 
para la articulación regional de los 
contenidos de los POT (Rionegro) 
y PBOT (el resto de municipios) y 
en los documentos culminados se 
han tratado problemas comunes a los 
cuales se busca solución de manera 
coordinada. Entre estos problemas 
se destaca, por ejemplo, la articu-
lación regional mediante el sistema 
vial, tanto a través de vías nacio-
nales, como con la proyección en 
la construcción de dobles calzadas 
entre Marinilla-Rionegro, La Ceja-
Rionegro y Rionegro-Sajonia y des-
de allí hasta los corregimientos de 
las Palmas y Santa Elena. Además 
se tiene planeada la rehabilitación 
y mantenimiento de varías vías que 
funcionarían como vías alternas, en 
particular La Ceja-El Retiro y La 
Ceja-Rionegro, así como las vías que 
conducen de El Carmen de Viboral a 
La Unión y a Santuario (Carmen de 
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Viboral, 2007; La Ceja, 2009; Mari-
nilla, 2007; Rionegro, 2011).

Igualmente, a partir de MASORA se 
está gestando el Plan de Simultanei-
dad, el cual planea la construcción 
de varias infraestructuras de carác-
ter regional, incluyendo el relleno 
sanitario y plantas de tratamiento de 
aguas residuales; además de generar 
una política de hábitat y de densidad 
de ocupación del suelo en toda la su-
bregión (Carmen de Viboral, 2007; 
La Ceja, 2009; Marinilla, 2007; 
Rionegro, 2011). Estos proyectos 
son considerados en todos los POT y 
PBOT revisados.

Por último, se identificó de mane-
ra preliminar una especialización 
de funciones en las que los munici-
pios insisten a través de los proce-
sos de ordenamiento territorial. De 

esta manera, los municipios de Rio-
negro, La Ceja y Marinilla buscan 
especializarse en industria y servi-
cios; los municipios de Guarne y el 
Carmen de Viboral privilegian acti-
vidades  industriales y de residencia-
dormitorio; El Retiro y San Vicente 
se concentran en  la agricultura y el 
asentamiento de vivienda campestre 
y fincas de recreo; y La Unión y 
Santuario se orientan exclusivamente 
a las actividades agrícolas (Agualim-
pia, 2011; Carme de Viboral, 2007; 
Gallego, 2011; Gómez Londoño, 
2011; La Ceja, 2009; Marinilla, 
2007; Rionegro, 2011).

La Tabla 2 sintetiza las políticas ur-
banas y regionales que han definido 
el proceso de metropolización del 
Valle de Aburrá y su avance sobre el 
Valle de San Nicolás.

Tabla 2. Síntesis de evaluación de políticas

Política o proyecto Entidad Efectos Observaciones

Leyes de Áreas 
Metropolitanas (Decreto 
3104 de 1979 y la Ley 128 
de 1994)

Gobierno 
nacional Alto

Permitió la creación del área metropolitana del 
Valle de Aburrá, determinante en la consolidación 
metropolitana de Medellín.

Ley 388 de 1997 de 
Ordenamiento Territorial

Gobierno 
nacional Medio

Ha reglamentado la realización de planes de OT 
que en algunos casos han impulsado  e integrado 
los municipios

Leyes de Zonas Francas 
(Ley 7 de 1991, Ley 1004 
de 2005)

Gobierno 
nacional Medio

Ha impulsado el desarrollo de industrias en 
el oriente, lo que ha llevado a un crecimiento 
económico de esta subregión.

Ley orgánica de OT (Ley 
1454 de 2011)

Gobierno 
nacional N/A No aplica, debido a que aún no ha sido aplicada 

de ninguna forma en la zona de estudio.

Aeropuerto José  María 
Córdova 

Gob. de 
Antioquia Alto

Impulsó el desarrollo de la industria en oriente 
y obligó a mejorar la conectividad entre los dos 
valles.
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Conexión vial Aburrá - 
Túnel de Oriente

Gob. de 
Antioquia Alto

Impulsó la migración de habitantes del Valle de 
Aburrá al Valle de San Nicolás con la mejora de 
las vías y la construcción de centros educativos y 
proyectos residenciales.

PLANEA Gob. de 
Antioquia Bajo

A través de los tanques de pensamiento ha 
generado estrategias en torno a la planificación 
del departamento, aunque no ha participado 
mucho en la elaboración de proyectos de 
integración entre el Valle de Aburrá y el Valle de 
San Nicolás.

Planes estratégicos norte 
y sur del Valle de Aburrá AMVA Bajo

Aunque se han comenzado a implementar 
algunas obras y ha sido tenido en cuenta en los 
POT. Pero aún no se ha comenzado realmente su 
implementación.

Plan Maestro de 
Movilidad AMVA Medio

Actualmente en fase de implementación, este 
plan permitirá integrar todos los sistemas de 
transporte del Valle de Aburrá, pero no va más 
allá de este, limitando la integración. Hace falta 
vislumbrar hacia el futuro una estructuración e 
integración con algún medio de transporte de 
pasajeros al Valle de San Nicolás

Directrices 
Metropolitanas de OT AMVA Medio

Permite concertar los POT de los diferentes 
municipios del Valle de Aburrá, está siendo 
aplicado en todas las revisiones de los POT de 
estos municipios. Pero no tiene en cuenta las 
relaciones de estos municipios con los que están 
fuera de este valle.

Lineamientos de OT para 
Antioquia

Comisión 
Tripartita N/A

No aplica, dado que con base en las entrevistas 
realizadas es poco conocido en los municipios y 
no se ha implementado. La segunda parte está en 
desarrollo,

Proyecto Integración 
de los valles de Aburrá, 
Occidente Cercano y San 
Nicolás (Tres Valles)

Comisión 
Tripartita N/A

No aplica, debido a que el proyecto sólo ha 
desarrollado una parte conceptual, que no ha 
sido llevada a la práctica. Por ello su impacto 
sobre la integración de los tres valles aún está en 
papel.

Directrices para el OT de 
la región del altiplano del 
oriente antioqueño

MASORA Medio

Generó una conciencia de integración entre los 
municipios del Valle de San Nicolás, pero no ha 
sido implementado en todos los POT, aunque 
a través de las asesorías del MASORA en las 
revisiones de los POT se vislumbra una aplicación 
en la mayoría del Valle de San Nicolás.

POT municipios Valle de 
Aburrá Municipios Medio

Los POT de los municipios del Valle de Aburrá 
no toman en cuenta las relaciones con otros 
municipios fuera del mismo valle. Pero sí han 
creado fuertes vínculos de cooperación para 
llevar a cabo los proyectos desarrollados por el 
área metropolitana.



46 Juan Alberto Agudelo Betancur, Jhon Williams Montoya G.

POT municipios Valle de 
San Nicolás Municipios Medio

Actualmente se están desarrollando los POT en 
estos municipios, los cuales comienzan a tratar 
temas de integración, pero hasta ahora los 
realizados toman muy poco en consideración 
el efecto del proceso de metropolización de 
Medellín

Ordenanzas para impulsar 
la localización de industria 
en Guarne y Marinilla

Municipios Alto

El impulso que a través de ordenanzas han 
realizado estos municipios para atraer industrias, 
se ha traducido en la migración de varias 
empresas desde el Valle de Aburrá y ha llevado 
también a un crecimiento poblacional del Valle 
de San Nicolás y a un crecimiento de movimientos 
pendulares de población entre los dos valles.

Fuente: AMVA (2006b), AMVA (2007a), AMVA (2007b), AMVA (2007c), (com. pers. con  Gallego, 2011, 
y con Gómez, 2011), planes de ordenamiento territorial de los municipios de los valles de Aburrá y San Nicolás 
posteriores a 2009.

En conclusión, encontramos que la 
cercanía de los municipios del Valle 
de Aburrá con Medellín, con un pro-
medio de 18,7 km de distancia de las 
cabeceras de los municipios al centro 
histórico de la ciudad, ayudó a dina-
mizar el crecimiento metropolitano. 
Este crecimiento, empero, también 
fue estimulado por políticas de di-
ferentes escalas que contribuyeron 
a fortalecer las interrelaciones entre 
los municipios a través de varias de-
cisiones, incluso desde comienzos de 
la década del cincuenta, cuando se 
destinaron franjas de terreno a lado 
y lado del río Medellín-Aburrá para 
que sirvieran como eje estructurante 
futuro de la movilidad en el Valle; 
ello permitió la construcción de au-
topistas longitudinales que luego co-
nectaron el valle a las vías nacionales 
que comunican al norte con la costa 
Atlántica y al sur con el eje cafetero 
y la costa Pacífica.

Sin embargo, el hecho más signifi-

cativo en términos de políticas fue la 
creación del Área Metropolitana del 
Valle de Aburrá en el año de 1979. 
La AMVA permitió planificar el 
crecimiento sobre el valle de manera 
coordinada y contribuyó grandemen-
te a la integración de los transpor-
tes a través del sistema de transporte 
masivo Metro de Medellín, la orga-
nización de las rutas de transporte 
público metropolitano y la mejoría 
de la conectividad intrarregional 
mediante obras de infraestructura, 
como puentes y avenidas.

5. El área metropolitana funcional 
de Medellín: un análisis geoesta-
dístico

El apartado anterior permite eviden-
ciar una intencionalidad política de 
larga data en la construcción del es-
pacio metropolitano de Medellín con 
su área de influencia inmediata. Sin 
embargo, el examen de los planes y 
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proyectos aún ofrece la imagen de un 
espacio metropolitano relativamente 
fragmentado, especialmente cuando 
las políticas han sido particularmente 
claras para el Valle de Aburrá, pero 
en el Valle de San Nicolás la eviden-
cia de integración metropolitana es 
menor. El examen siguiente, enton-
ces, busca ofrecer herramientas para 
la identificación de esa área metro-
politana ampliada, ya no a partir del 
análisis de políticas, sino del examen 
de variables socioeconómicas y de 
distancia que permitan establecer ín-
dices sobre el grado de integración 
metropolitana.

Un primer examen se orienta al aná-
lisis de redes a partir de la estructu-
ra vial de Medellín y los municipios 
cercanos. Para ello se generó, a par-
tir de la cartografía de la red vial pri-
maria y secundaria, un grafo de co-
nectividad vial el cual representa las 
conexiones existentes entre los cen-
tros poblados de los municipios. En 
este grafo (Figura 1) se observa que 
los nodos que representan a los cen-
tros poblados de Medellín, Envigado 
y Rionegro son los mejor conecta-
dos. A partir del grafo mencionado 
se construyeron dos matrices de ac-
cesibilidad; la primera representa la 
cantidad de nodos que se deben visi-
tar para ir de un municipio a otro, y 
la segunda expresa la distancia que 
se debe recorrer entre cada par de 
municipios. Con esta información 
se calcularon los índices listados en 

la Tabla 3:  el número de König (o 
número asociado), que mide el gra-
do de centralidad de un nodo a partir 
de la cantidad de tramos que lo unen 
a la red; el índice de Shimbel, que 
consiste en la sumatoria de todas las 
distancias de viaje desde cada muni-
cipio hacia todos los demás munici-
pios por la vía más corta, permitien-
do identificar los nodos mejor conec-
tados; y el índice Omega, similar al 
índice Shimbel pero no dependiente 
del número de asentamientos en la 
red. 

Los resultados de los índices permi-
ten reafirmar la alta centralidad de 
Medellín y Bello, expresada en su 
bajo valor en el número de König; 
igualmente otros dos asentamientos, 
Guarne y Copacabana, ubicados en 
corredores viales de primer orden, 
evidencian alta accesibilidad a partir 
de un bajo valor en el indicador. En 
contraste, Santuario, Carmen de Vi-
boral, Barbosa y la Unión se ubican 
en los extremos de la red, con valo-
res altos del mencionado índice. 

El índice de Shimbel, por otra parte, 
permite identificar en primer lugar 
a Medellín por su localización en el 
centro del Valle de Aburrá y por su 
importancia económica y política. 
Se constituye en el nodo de donde 
parten todas las vías hacia los de-
más municipios del mismo valle y 
dos vías que conectan con el Valle 
de San Nicolás. En segundo lugar 
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están Bello y Rionegro con bajos va-
lores en el índice, posición que en 
gran medida depende de su centrali-
dad geográfica en los dos valles. Por 
otro lado, los asentamientos peor 
conectados corresponden a las cabe-
ceras en los extremos de la red, por 
un lado Girardota y Barbosa en el 
extremo norte del Valle de Aburrá, 
y por otro, Santuario en el extremo 
oriental del Valle de San Nicolás. En 
el caso de Bello, este municipio se 
ubica en la entrada al norte del Valle 

de Aburrá, conectando así con Copa-
cabana, Girardota y Barbosa y de él 
parte la autopista Medellín–Bogotá. 
Por último, el municipio de Rione-
gro se encuentra ubicado en todo el 
centro del Valle de San Nicolás y de 
él parten vías hacia casi todos los 
municipios de este valle, con excep-
ción de Santuario, San Vicente y La 
Unión. Además a Rionegro llegan 
dos de las cuatro vías que comunican 
a los valles de Aburrá y San Nicolás.

Figura 1. Grafo de vías de comunicación, primarias y secundarias entre los municipios del 
centro de Antioquia (la guía de los códigos se encuentra en la Tabla 3).

Fuente: elaboración propia a partir de los resultados obtenidos en los índices aplicados
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Tabla 3. Resultados de índices sobre matrices de nodos y de distancias

Número Municipio König Shimbel Omega3 König Shimbel Omega

1 Medellín (ME) 4 32 0 57 578 0

2 Caldas (CA) 5 46 28 79 772 34,2756184

3 La Estrella (ES) 5 46 28 73 678 17,6678445

4 Sabaneta (SA) 5 45 26 71 642 11,3074205

5 Itagüí (IT) 5 45 26 68 615 6,53710247

6 Envigado (EN) 5 38 12 67 593 2,65017668

7 Bello (BE) 3 37 10 66 628 8,83392226

8 Copacabana (CO) 4 50 36 74 752 30,7420495

9 Girardota (GI) 5 65 66 82 874 52,2968198

10 Barbosa(BA) 6 82 100 98 1144 100

11 El Retiro (RE) 5 40 16 75 677 17,4911661

12 La Ceja (CE) 5 38 12 83 715 24,204947

13 La Unión (UN) 6 55 46 98 970 69,2579505

14 Carmen de Viboral (CV) 6 50 36 96 835 45,4063604

15 Rionegro (RI) 5 35 6 90 707 22,7915194

16 Santuario (ST) 6 60 56 89 936 63,2508834

17 Marinilla (MA) 5 43 22 79 766 33,2155477

18 Guarne (GU) 4 40 16 56 608 5,30035336

19 San Vicente (SV) 5 55 46 81 895 56,0070671

Fuente: elaboración propia a partir de los resultados obtenidos en los índices aplicados

Por otra parte, el índice Omega8 per-
mite detallar el grado de accesibili-
dad de cada asentamiento, teniendo 
en cuenta la sumatoria de todas las 
distancias de viaje desde cada muni-
cipio hacia todos los demás munici-
pios por la vía más corta, y admite 
identificar los nodos mejor conec-
tados, pero elimina la dependencia 
del resultado respecto al número de 
nodos en la red. El índice se calcula 
con la ecuación siguiente:

8 Índice de accesibilidad topológica relativa. 

Donde Wi  es el índice omega para el 
municipio i;  Ai es el índice de Shim-
bel para el municipio i;  A* es el índi-
ce de Shimbel más bajo de la matriz 
y A*  el índice de Shimbel más alto de 
la matriz. El índice varía de 0 a 100, 
significando 0 totalmente conectado 
y 100 completamente aislado.

Los resultados del índice Omega (co-
lumna 3, Tabla 3), muestran la in-
contestable centralidad de Medellín 
y la alta conectividad de asentamien-
tos como Envigado, Bello e Itagüí, 
por su contigüidad con Medellín; 
así como Guarne, por su posición 
en la autopista Bogotá-Medellín. 
Los asentamientos con conectividad 
media-alta corresponden a La Estre-
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lla, Sabaneta, El Retiro y Rionegro; 
mientras que los más aislados co-
rresponden a La Unión, Girardota y 
Carmen de Viboral.

Los anteriores índices han estado 
apoyados en aplicaciones de análi-
sis de grafos (Tinkler, 1977) y sus 
resultados son estrechamente depen-
dientes de la configuración de la red 
de vías. Por ello, se hace necesario 
complementar el análisis incorporan-
do otras variables, para ello se im-
plementó el análisis de punto ruptura 
(Carrera, Del Canto, Gutiérrez, Mé-
ndez & Pérez, 1988), haciendo uso 
de la población y las distancias entre 
asentamientos con el fin de identifi-
car el área de influencia de Medellín 
sobre los municipios de los valles de 
Aburrá y San Nicolás. Este indica-
dor permite determinar qué porcen-
taje de la población está dispuesta 
a desplazarse a otro centro poblado 
para acceder a un servicio y también 
cuál es la distancia máxima que se 
estaría dispuesto a recorrer si fuera 
el 100 % de la población la que se 
desplazara. Para el cálculo de los 
puntos de ruptura se utilizó la ecua-
ción siguiente:

    

Siendo mAB, la cantidad de población 
que se mueve entre las ciudades A y 
B, K y x, son constantes que se fijan 
para cada caso (1 para K y 2 para x), 

y distanciaAB la distancia que existe 
entre las ciudades A y B. Además, 
el punto de ruptura expresado en ki-
lómetros, está dado por la siguiente 
ecuación:

Donde DA es la distancia a partir 
de la ciudad A, hasta donde llega la 
influencia de la ciudad B, DAB es la 
distancia entre ambas ciudades, PB 
es la población de la ciudad B y PA 
es la población de la ciudad A. Los 
valores usados correspondeN a la 
población proyectada por el DANE 
para el 2010 (Gobernación de Antio-
quia, 2011) y los datos de distancia 
publicados en las páginas web de los 
municipios. 

Los resultados del análisis (Tabla 4) 
muestran que municipios como Car-
men de Viboral, Rionegro, Marinilla 
y La Ceja, que obtuvieron los valo-
res más alejados de sus poblaciones, 
deben el resultado a la cantidad de 
población asentada en ellos. En cam-
bio, otros como Santuario, La Unión 
y Barbosa, que también obtuvieron 
valores altos, lo deben a la distancia 
que los separa de Medellín. Por otra 
parte, al simplificar los puntos, to-
mando en cuenta solo los externos, 
se obtiene un polígono que repre-
senta el área de punto de ruptura, 
tal como muestra la Figura 2. Esta 
área cubre casi todos los municipios 
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de ambos valles, dejando por fuera 
los municipios de Barbosa, Santua-
rio, La Unión y Caldas, los cuales 
son excluidos debido a una mayor 
distancia que los separa de Medellín, 
respecto a la media de los otros mu-
nicipios que es de solo 36 km. Cal-
das, por otra parte, queda fuera de-
bido a la combinación de distancia y 
población y al hecho de que su zona 
urbana, lugar desde donde comienza 
a calcularse la distancia, está cercana 
al límite norte del municipio. 

Por último, se elaboró un análisis de 
ligazones el cual permite describir la 
organización funcional que presentan 
los diferentes asentamientos, a partir 

de los flujos bidireccionales de per-
sonas que se presentan entre ellos. 
Este análisis examina los patrones 
espaciales de flujos, particularmen-
te de población, temática donde han 
sido profusamente usados (Puebla, 
1985; Gámir, Ruiz & Segui 1995). 
El punto de partida para este análisis 
es una matriz origen destino, la cual 
fue derivada de la síntesis del estu-
dio de transporte del Valle de San 
Nicolás (ICOVIAS, 2010). Solo se 
desarrolló para Medellín y los asen-
tamientos del Valle de San Nicolás, 
debido a que los del Valle de Aburrá 
se encuentran bien conectados a tra-
vés del sistema de transporte público 
masivo.

Tabla 4. Resultados del análisis de punto de ruptura

Municipio Población que se desplaza Índice de ruptura

Barbosa 61335019,09 5,170348124

Bello 9681150441 2,957424301

Caldas 353848809,1 3,302441154

Copacabana 475646178,6 2,583043841

Envigado 4627357762 2,250017475

Girardota 167153670,2 3,26211982

Itagüí 4882643019 2,717173475

La Estrella 525776534,6 2,166123033

Sabaneta 576987770,6 1,757162951

Carmen de Viboral 35214033,75 6,496716381

Guarne 177258165,3 2,88020088

La Ceja 69027254,98 5,204104605

La Unión 13870013,28 4,577208958

Marinilla 52356379,22 5,957153161

Retiro 38902359,02 2,664815683

Rionegro 112198894,6 8,558660694

San Vicente 17887583,58 3,981793522

Santuario 19293915,96 5,502840793

Fuente: elaboración propia a partir de los resultados obtenidos en los índices aplicados
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Figura 2. Área de punto de ruptura simplificada.
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El procedimiento inicia con el análi-
sis primario de ligazones, que con-
siste en identificar el principal desti-
no de los viajes de cada municipio y 
además totalizar todos los pasajeros 

movilizados por destino para reco-
nocer un rango de importancia en 
las ciudades. El resultado se plasmó 
sobre un grafo que ilustra las conec-
tividades principales (Figura 3).

Figura 3. Grafo de la red de transporte resultante del análisis primario de ligazones.
Fuente: elaboración propia a partir de los resultados obtenidos en los índices aplicados

Luego se desarrolló el análisis 
múltiple de ligazones, con el fin de 
examinar el comportamiento com-
pleto del transporte en la región. 
Para ello se tomó la misma matriz 
de origen-destino utilizada en el 
ejercicio anterior y a partir de ella 
se generó una situación modélica 
para cada municipio. Con los re-
sultados se elaboró un nuevo gra-
fo que representa las principales 
conexiones de servicio público de 
pasajeros de la región (Figura 4). 

A partir de este estudio de ligazo-
nes se encuentra que los principa-
les destinos de los habitantes son 
Medellín, seguido de Rionegro y 
La Ceja. Los municipios que se 
encuentran sobre la autopista Me-
dellín-Bogotá (Guarne, Marinilla, 
Santuario y San Vicente) igual-
mente evidencian relaciones más 
fuertes con Medellín que con Rio-
negro, las cuales se expresan en los 
viajes diarios de sus habitantes. 
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6. Conclusiones

Medellín y sus alrededores se erigen 
hoy como uno de los espacios me-
tropolitanos más dinámicos de Co-
lombia, que integra ya no solamente 
la periferia norte y sur del Valle de 
Aburrá, sino también un “segundo 
piso” sobre el Valle de San Nicolás. 
Este dinamismo, sin embargo, está 
estrechamente ligado a una volunta-
riedad pública manifiesta en las po-
líticas urbanas y regionales. Desde 
hace ya bastantes años las elites an-
tioqueñas han manifestado una clara 
vocación hacia la integración regio-
nal y a la incorporación progresiva 
de los municipios del norte y oriente, 
a la dinámica de expansión metropo-
litana de Medellín. Ello lo ilustra la 

temprana articulación vial norte-sur 
en los años cincuenta; la constitución 
exitosa de la AMVA y la construc-
ción de la autopista Bogotá-Medellín 
en los setenta; la construcción del 
aeropuerto internacional José María 
Córdova en los ochenta; la creación 
de ocho Zonas Francas desde 1993 
(seis de ellas en construcción); y la 
promoción reciente, a través de los 
diferentes mecanismos de ordena-
miento territorial y planificación re-
gional, de procesos de integración 
metropolitana.

El examen de las políticas ha permi-
tido también resaltar el papel de la 
infraestructura de comunicaciones. 
A partir de diferentes proyectos de 
orden nacional, departamental y lo-

Figura 4. Grafo derivado del análisis múltiple de ligazones.
Fuente: elaboración propia a partir de los resultados obtenidos en los índices aplicados
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cal se han creado vías con buenas 
especificaciones que han unido los 
dos valles, entre ellas la autopista 
Medellín-Bogotá, la vía a las Palmas 
y la vía Envigado-Alto del Escobero, 
respectivamente. 

Por otro lado, la implementación de 
las diferentes políticas locales y re-
gionales ha impulsado cambios en la 
funcionalidad de los municipios de 
ambos valles. Para el caso del Valle 
de Aburrá, los principales cambios 
en este sentido se están presentan-
do en los municipios de Barbosa y 
Medellín; en el primero el reforza-
miento del crecimiento de la pobla-
ción, atraída por las nuevas fuentes 
de empleo. Por otro lado, Medellín 
ha iniciado desde principios de la 
década del 2000 un cambio gradual 
en su economía, reestructurando, y 
deslocalizando su base industrial, y 
consolidando una fuerte actividad 
en servicios, impactando además la 
organización espacial del trabajo no 
solo de su territorio, sino también la 
de los demás municipios del Valle de 
Aburrá y del Valle de San Nicolás.

En el resto del Valle de Aburrá, el 
cambio de funcionalidades ha sido 
menor, debido principalmente a que 
los municipios actúan principal-
mente como dormitorio, y los que 
tienen alto componente de industria 
en su economía, como Bello e Ita-
güí, aun no la han visto reducida, 
debido a que aún no se encuentran 

desarrollando políticas que expulsen 
las industrias de sus territorios o que 
impulsen un cambio en este sentido.

Por otra parte, la expansión de la ac-
tividad económica y el consiguiente 
crecimiento de grupos medios y al-
tos, ha significado la proliferación 
viviendas campestres, unidades re-
sidenciales y centros de recreo, los 
cuales se han asentado especialmente 
en el Valle de San Nicolás. A ello se 
añade la localización de un número 
importante de agroindustrias ligadas 
a la floricultura, lo que ha atraído a 
los cascos urbanos gran cantidad de 
población trabajadora que se em-
plea en estas empresas (com. pers., 
con Gómez, 2011)9, al igual que la 
expansión industrial. En este último 
caso, se privilegió como localización 
las zonas aledañas a la zona urbana 
de Rionegro y a su aeropuerto, bene-
ficiándose de la vía Medellín-Bogotá 
y del aeropuerto internacional José 
María Córdova, lo cual favoreció la 
ubicación de grandes empresas como 
la Compañía Nacional de Chocolates, 
Coltejer y Pintuco; además de la zona 
franca de Rionegro. Estas dos activi-
dades generan un importante número 
de empleos, lo cual explica el rápido 
crecimiento poblacional de los muni-
cipios de Guarne, Marinilla y Rione-
gro (com. pers., con Gallego, 2011).

9 Rionegro	 pasó	de	 	 un	 poco	más	de	3.000	matriculas	 de	
industrias	en	1997,	a	casi	5.000	en	el	2006,	e	igualmente	
pasó	de	exportar	menos	de	150.000	toneladas	de	flores	en	
1994,	a	casi	220.000	toneladas	en	2005	(Mesa,	Mauricio	&	
García,	2007).
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Por otro lado, el examen de los índi-
ces de conectividad permite, al menos 
preliminarmente, establecer un espa-
cio metropolitano funcional de 2.430 
km2, que cubre los municipios del Va-
lle de Aburrá, pues todos ellos poseen 
rutas metropolitanas integradas al 
sistema de transporte público masivo 
y hacen parte de la institución Área 
Metropolitana del Valle de Aburrá. 
Incluso el extremo norte, ocupado por 
Barbosa, presenta hoy un importante 
desarrollo industrial y se proyecta, a 
medio plazo, en una zona de creci-
miento urbano para el Valle de Abu-
rrá, principalmente luego de que la 
conurbación supere al municipio de 
Copacabana y alcance el municipio de 
Girardota. 

Sin embargo, el área metropolitana 
identificada incluye también los mu-
nicipios de Rionegro, Marinilla y La 
Ceja, en el Valle de San Nicolás (Fi-
gura 5). Estos asentamientos experi-
mentan un fuerte crecimiento de su 
población, atraída en algunos casos 
por las oportunidades laborales y en 
otros casos por el ambiente tranquilo 
para residencia. Además,  actualmen-
te hay una ampliación de los servicios, 
reduciendo la dependencia que en este 
sentido tienen estos municipios de 
Medellín, pero a su vez, integrándose 
más al proceso metropolitano. 

Igualmente, en el Valle de San Nico-
lás, se anexan al área metropolitana 
también los municipios de El Reti-

ro, Guarne y Carmen de Viboral; 
los primeros dos por su cercanía al 
Valle de Aburrá y la localización allí 
de un número importante de habitan-
tes provenientes de Medellín. En el 
caso del Carmen de Viboral, el cre-
cimiento industrial que experimenta 
en los límites con el municipio de 
Rionegro y su cercanía a este ha pro-
vocado que se integren fuertemente; 
prueba de ello es la localización de 
empresas como Dulces Dragus (fi-
lial de Noel); de la zona franca Par-
que Tecnológico de Antioquia y de 
la sede oriente de la Universidad de 
Antioquia.

Se han excluido de este espacio me-
tropolitano los municipios de La 
Unión, Santuario y San Vicente, 
principalmente por la poca repercu-
sión que las dinámicas metropolitanas 
generadas por Medellín han tenido en 
su territorio, dado que sus economías 
todavía dependen altamente de acti-
vidades primarias. El movimiento de 
personas de y hacia Medellín es aún 
modesto y no se han desarrollado po-
líticas efectivas de integración metro-
politana, más allá de lo propuesto por 
MASORA en la realización de sus 
PBOT. Sin embargo, no se descarta 
que en un futuro próximo Santuario 
y La Unión comiencen a hacer parte 
del espacio metropolitano funcional 
de Medellín, en particular por la ubi-
cación del primero sobre la vía Mede-
llín-Bogotá, y la cercanía del segundo 
a La Ceja.
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Figura 5. Espacio metropolitano funcional de Medellín
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