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Introducción
informe general

Las Autopistas para la Prosperidad1 y las obras más recientes de infraestructura vial 
son proyectos de gran importancia para el departamento de Antioquia por sus im-
plicaciones en la accesibilidad y proximidad de centros poblados, mercados y rutas 
comerciales. Las concesiones de cuarta generación tienen como claro propósito la 
integración de lo que el Departamento Nacional de Planeación (DNP) ha llamado el 
Sistema de Ciudades en Colombia. Aunque su fin más publicitado es la contribución al 
mejoramiento de la competitividad económica del país, estas vías aportan al mejora-
miento de la accesibilidad, lo cual tiene incidencia en aspectos del desarrollo territorial, 
específicamente en las capacidades de asentamientos urbanos y rurales para ofrecer 
oportunidades a los habitantes para su calidad de vida y para el desarrollo económico.

En el marco de los proyectos de ciencia y tecnología del sistema de regalías, la Go-
bernación de Antioquia, en alianza con la Universidad de Antioquia y la Universidad 
Pontificia Bolivariana, desarrolló este proyecto de investigación denominado Análisis 
de las implicaciones sociales y económicas de las Autopistas para la Prosperidad en 
el departamento de Antioquia, cuyo objetivo general es analizar las implicaciones y 
oportunidades sociales, económicas, físicoespaciales y políticoinstitucionales de la 
construcción de las Autopistas para la Prosperidad en el territorio antioqueño, con el 
fin de determinar lineamientos de política pública.

1 	 Aunque pueden existir enfoques que no consideren las vías como autopistas, en este informe se les llamará 
así, acogiendo su denominación institucional.
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Gráfico 1. Dimensiones o componentes de análisis

Fuente: elaboración propia.
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El propósito de los lineamientos es, por un lado, promover en el corto plazo el apro-
vechamiento de los beneficios económicos y el manejo adecuado de riesgos y, por el 
otro, aprovechar en el largo plazo el desarrollo territorial2, la reducción de tiempos de 
desplazamiento y las transformaciones territoriales producidas por estos cambios en 
los patrones de accesibilidad.

Aunque estos proyectos viales provienen de una iniciativa estatal, el esquema 
institucional mixto diseñado para su ejecución y operación, delega responsabilidades 
de la Nación a los concesionarios. Normativamente, le deja muy pocas competencias 
a las entidades territoriales impactadas por las obras de manera directa. Para el 
gobierno de Antioquia la más Educada es estratégico conocer de antemano las 
implicaciones de estas vías sobre el territorio del Departamento con el fin de prepararse 

2	 El concepto de desarrollo territorial ha sido adoptado de la geografía del desarrollo desigual y está compuesto 
por  tres dimensiones: crecimiento económico, inclusión social y sustentabilidad ambiental.
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institucionalmente para potenciar las oportunidades que ellas conllevan y anticipar 
arreglos que promuevan un sistema territorial integrado y consoliden las estrategias 
de equidad territorial y sostenibilidad ambiental.	

Para analizar los fenómenos vinculados a la construcción y operación de una obra de 
infraestructura vial de cuarta generación, este estudio asume las vías como elementos 
físico-espaciales que aportan a la configuración de relaciones socio-espaciales, esto 
es, que producen y potencian interacciones espaciales gracias a la accesibilidad y a la 
proximidad. Desde el enfoque territorial, las vías también se asumen como “fuerzas y 
shocks extra-territoriales” que propician cambios territoriales (Berdegué et al., 2012: 9).

Con el propósito de analizar las implicaciones de dichas vías, se identifican las varia-
bles físico-espaciales, socio-demográficas, económicas y político-institucionales que 
se verían afectadas o transformadas por su construcción y, posteriormente, por su 
operación. Se realizan análisis diferentes para el corto plazo durante la construcción 
y, para el largo plazo, una vez entren en operación, para luego avanzar en el ejercicio 
de prospectiva territorial. Finalmente se formulan lineamientos de política pública.

–	 Los efectos por la construcción se circunscriben al periodo de ejecución de obras 
nuevas o de mejoramientos, son puntuales y algunos de ellos solo duran los 
cinco o siete años que contempla este periodo. Este estudio parte de identificar 
efectos temporales, estableciendo los beneficios económicos, los riesgos o afec-
taciones socio-espaciales y las capacidades institucionales de los municipios 
para potenciar los beneficios y gestionar los riesgos y aprovechar las oportuni-
dades en el corto plazo.

–	 Las implicaciones de la puesta en marcha de las Autopistas, es decir, cuando 
éstas comiencen a funcionar, se asumen como transformaciones estructurales 
espaciales. La reducción de tiempos, es decir, el mejoramiento general de la ac-
cesibilidad, produce unas variaciones contundentes en algunas variables del de-
sarrollo territorial directamente relacionadas con la interacción espacial. Así mis-
mo, se parte del fundamento de que “distintos territorios reaccionan de formas 
muy diferentes ante un mismo shock de origen externo. Es decir, cada territorio 
tiene condiciones específicas que afectan la forma particular como se relaciona 
con el entorno macro-regional, nacional o global y con los procesos o shocks 
que ahí suceden”  (Berdegué et al., 2012: 10). Por ello, se reconstruyen y anali-
zan las capacidades y condiciones actuales de dichas variables para calcular su 
variación e identificar las respuestas territoriales a los cambios ocasionados por 
las vías.

–	 La puesta en marcha de las vías será paulatina desde ahora hasta que, según 
los estudios preliminares, estén todas las conexiones en funcionamiento entre 
los años 2032-2040. Dado este horizonte temporal, el proyecto avanza en un 
ejercicio de prospectiva territorial que expone posibles escenarios y determina 
el de mayor probabilidad de ocurrencia con base en el conocimiento experto, la 
literatura disponible y las tendencias mostradas por los datos.
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–	 Los lineamientos de política pública, en tanto declaraciones generales que in-
dican rutas a seguir, son dirigidos especialmente a la Gobernación, pero serán 
útiles para gobiernos locales, sociedad civil, gremios y sectores económicos, e 
incluso gobierno nacional y concesionarios. Se distinguen entre los efectos de 
corto plazo y las transformaciones a más largo aliento. Se hacen llamados de 
atención con miras al adecuado manejo de los riesgos y las afectaciones nega-
tivas ligadas especialmente a la construcción o mejoramiento vial; se identifican 
los posibles beneficios que conllevan obras viales de esta magnitud y se indi-
can aspectos en los que se pueden tomar decisiones y activar iniciativas para 
potenciar o crear las capacidades institucionales territoriales, de modo que se 
puedan convertir en oportunidades los eventuales beneficios temporales duran-
te la construcción y, posteriormente, los cambios estructurales por efecto de un 
mejoramiento general de la accesibilidad.    

Adoptar una perspectiva de desarrollo territorial con un enfoque socio-espacial, permi-
te observar y comprender las relaciones existentes entre las materialidades del espa-
cio y las dinámicas territoriales. Aunque la construcción y operación de las Autopistas 
para la Prosperidad motivan este estudio, su centro de indagación no es solamente 
las transformaciones geográficas ocasionadas por la infraestructura vial. El objeto de 
esta investigación son, principalmente, las relaciones o interacciones espaciales que 
se establecen en el territorio gracias a este sistema vial y los retos que impone a las 
instituciones y agentes sociales de los territorios.

Las tensiones, retos y posibles oportunidades ligadas a las Autopistas, crearán espa-
cios de potencial cambio institucional. Todas las implicaciones en términos de oportu-
nidades, riesgos y transformaciones identificadas en el estudio requieren de esque-
mas y orientaciones institucionales para poder potenciarles o mitigarles. En efecto, el 
funcionamiento de las vías favorecen la proximidad y la accesibilidad, pero estas no 
devienen automáticamente en oportunidades para el desarrollo territorial si las institu-
ciones, los pobladores y los gobernantes no se comprometen con arreglos institucio-
nales adecuados.

Interesa avanzar en la comprensión de las implicaciones desde varias perspectivas: 
¿En qué se diferencia el arreglo institucional de los proyectos de cuarta generación y 
cómo participan las entidades territoriales, regionales y locales? ¿Cuáles son las con-
diciones territoriales actuales de Antioquia para aprovechar los beneficios de las vías 
y mitigar los riesgos? ¿Sobre cuáles variables del desarrollo territorial tiene efectos 
directos la disminución de tiempos de desplazamiento? ¿Cuáles son las diferentes 
implicaciones de las vías durante su construcción y gracias a su funcionamiento? 
¿Cómo aportan unas mejores condiciones de interacción espacial a la reducción de 
desequilibrios o brechas territoriales? ¿Cómo se expresa una mayor interacción es-
pacial e integración en las relaciones urbanas y rurales? ¿Cómo puede proyectarse 
la reorganización territorial en términos de productividad y competitividad, oferta y de-
manda de servicios sociales, uso y sostenibilidad de recursos ambientales? ¿Cuáles 
factores de cambio pueden ser propiciados por políticas públicas que permitan apro-
vechar las vías para el desarrollo territorial y el bienestar social?
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1. Vías y desarrollo territorial

La organización espacial o el sistema territorial de Antioquia se caracteriza por una 
gran concentración conformada por el Valle de Aburrá y algunos municipios adyacen-
tes ubicados en el oriente y norte con capacidades que pueden aportar a su desarrollo 
económico y mejor acceso a oportunidades. Esta región central concentra no sola-
mente la oferta de mayor complejidad y cantidad de servicios sociales (educación, 
salud, empleo), sino también un variado conjunto de aglomeraciones empresariales 
–clústers, sistemas productivos territoriales y cadenas productivas– manufactureras, 
de servicios y de agroindustria, etc., que jalonan el desarrollo económico regional y 
local. Estas aglomeraciones aprovechan la proximidad geográfica y las actividades y 
factores con rendimiento creciente para elevar su productividad.

El otro componente de este sistema territorial es un conjunto de asentamientos más 
o menos aislados y dispersos cuya vida económica, social y cultural gira alrededor de 
la explotación de recursos naturales, con muy pocas salidas a los puertos o a centros 
de mercado, con graves deficiencias en materia de calidad de vida y de capacidades 
para el desarrollo y la competitividad, ligadas a sus niveles bajos de accesibilidad e 
integración y de capacidad institucional para la gobernanza.

El reconocimiento de esta realidad en las características de la integración del sistema 
territorial antioqueño y sus consecuencias para la vida de las personas y para el de-
sarrollo económico, justifica la comprensión de los fenómenos del desarrollo territorial 
vinculados directamente a la existencia de infraestructura vial y por lo tanto del marco 
normativo en el que se encuentra la cuarta generación de concesiones viales.

El CONPES (Consejo Nacional de Política Económica y Social) define las concesio-
nes de cuarta generación3 como:

Un sistema de movilidad integrado por un conjunto de bienes tangibles, intangibles 
y aquellos que se encuentren relacionados con este, el cual está bajo la vigilancia y 
control del Estado, y se organiza de manera estable para permitir el traslado de las 
personas, los bienes y los servicios, el acceso y la integración de las diferentes zonas 
del país y que propende por el crecimiento, competitividad y mejora de la calidad de 
la vida de los ciudadanos (Ley 1682 de 2013, artículo 2).

3 	 Para conocer más de las generaciones de las concesiones viales (1ra, 2da, 3ra y 4G), ver documento 
temático Políticas para el desarrollo de la infraestructura vial de Colombia 1990 – 2013.
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Esta visión comprende la idea de organizaciones espaciales conformadas por asenta-
mientos humanos, redes y flujos orientados a la integración, la complementariedad y 
el desarrollo equitativo de los territorios. Este estudio es cauteloso en determinar cómo 
las vías generan desarrollo local. Por sí mismas las vías no lo producen, pero este tipo 
de infraestructuras sí generan transformaciones que instituciones y actores territoriales 
tendrán que potenciar para aprovechar sus propias condiciones y capacidades, con 
miras al desarrollo territorial, socialmente incluyente y ambientalmente sostenible.

El proyecto Autopistas para la Prosperidad y otros proyectos 4G tienen como objetivo 
generar interconexiones viales del sistema de ciudades con los principales centros de 
intercambio comercial, como son los puertos en las costas Caribe y Pacífica, además 
de mejorar la conexión existente entre Medellín y el río Magdalena. El propósito es in-
crementar los niveles de competitividad de las regiones, con la intención de participar 
de las expectativas surgidas por la entrada en vigencia de distintos Tratados de Libre 
Comercio (TLC) firmados por el país en los últimos años (CONPES 3770, 2013: 9). 

Mapa 1. Red multimodal actual

Fuente: elaboración propia.
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Mapa 1. Red multimodal actual

Fuente: elaboración propia.

El gobierno nacional declaró de importancia estratégica un programa de concesiones 
viales (Alianzas Público Privadas) para el desarrollo de proyectos carreteros (CONPES 
3413), dentro de los cuales se encuentran las Autopistas para la Prosperidad.

Tal declaratoria es consecuente con los lineamientos de política contemplados en el 
Plan Nacional de Desarrollo 2010-2014, dentro de los cuales se reconoce la infraestruc-
tura de transporte como una “locomotora” estratégica de crecimiento, que genera em-
pleo, dinamiza la economía a través de sus encadenamientos con actividades conexas, 
aumenta la productividad, fortalece la competitividad en los mercados internacionales, 
mejora la disponibilidad, la calidad y el precio de los bienes y servicios, disminuye los 
costos de transporte y genera un impacto social y regional (CONPES, 3770).

La Gobernación de Antioquia y el municipio de Medellín tomaron la decisión de partici-
par activamente en la gestión y realización de las obras contempladas en el proyecto. 
La Gobernación a través del Plan de Desarrollo (2012 – 2015) Antioquia la más educada 
definió, dentro de sus siete lineamientos estratégicos de desarrollo, la línea “Antioquia 
es verde y sostenible”, cuyo objetivo es el de potenciar el desarrollo económico, social y 

Fuente: elaboración propia.

Mapa 2. Red multimodal con los proyectos 4G y otros proyectos de infraestructura
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ambiental en el Departamento mediante el uso sostenible de los recursos naturales, la 
conectividad del territorio y su ocupación responsable, partiendo de sus particularidades 
y los modos de vida de la población antioqueña. En el proceso de ejecución del Plan de 
Desarrollo, el tema de la conectividad de los territorios ha adquirido especial relevancia 
a través del programa de recuperación de la red vial departamental.

La deficiente infraestructura económica asociada al acceso de la población y las em-
presas a los mercados, internos y externos, de bienes y servicios, así como a la provi-
sión de bienes públicos, ha incidido negativamente en el desarrollo y la competitividad 
del país y de sus territorios, regiones y ciudades. Una mirada rápida a los indicadores 
de competitividad muestran las desventajas de acceso que tienen Colombia y Antio-
quia, tanto para su desarrollo como para su inserción exitosa en los mercados interna-
cionales. La deficiente infraestructura vial y de transporte, como una condición básica 
del desarrollo y la competitividad explica, en parte, tales desventajas.

A falta de indicadores de desarrollo que integren la dotación en vías o las variables 
de acceso de la población a los mercados de bienes y servicios y provisión de bienes 
públicos, este proyecto asume que el índice de competitividad, además de incluir la 
infraestructura en vías, tiene propiedades que lo aproximan a un indicador de desa-
rrollo económico4.

Según los índices de competitividad y de desempeño logístico, Colombia presenta 
una de las cifras  más bajas en el concierto internacional en materia de infraestructura 
vial, considerada como un factor básico para el desarrollo y la competitividad. Según 
el Foro Económico Mundial (FEM) Colombia ocupó el puesto 69 en el indicador global 
de competitividad, mientras obtuvo la posición 92 en materia de infraestructura. De 
otra parte, de acuerdo con el Anuario Mundial de Competitividad que elabora el Insti-
tute for Management Development (IMD) para 60 países, Colombia ocupó el puesto 
48 en el indicador global, mientras que en infraestructura se situó en el puesto 55, 
superando solo a cinco de los países seleccionados en la elaboración del índice.

El indicador de desempeño logístico también permite una aproximación a la situación 
del sector de infraestructura vial del país en el contexto mundial. De acuerdo con el 
ranking elaborado, los resultados para Colombia son desalentadores, sugiriendo ade-
más su deterioro en los últimos años. Así, pese a que Colombia había mejorado entre 
2007 y 2012 al pasar del puesto 82 al 64, la situación empeoró para 2014, ocupando 
el puesto 98, y, en consecuencia, perdiendo 30 posiciones en los dos últimos años.

En un contexto como el descrito para el país, los resultados para el departamento 
de Antioquia son también desalentadores. Se sugiere en los estudios, la incidencia 
negativa que tendría la deficiente red vial y de transporte en los niveles de desarrollo 
económico del Departamento y de competitividad de sus regiones y municipios, con-
virtiéndose en uno de los factores que explica las profundas disparidades territoriales.

4 En Colombia se cuenta con una variedad amplia de estudios que han calculado el indicador de competitividad 
mediante distintas metodologías. Este estudio toma los más recientes (Consejo Privado de Competitividad, 
2013; Cepal, 2010; Lotero, Posada y Valderrama, 2009).
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El examen de los indicadores departamentales de competitividad, elaborados por dis-
tintas entidades gremiales y académicas reflejan estas deficiencias, especialmente, 
de las vías de transporte. En general, las posiciones que ha ocupado el Departamento 
en el factor de infraestructura vial y de transporte, están muy por debajo de la segunda 
o tercera posición que históricamente ha ocupado en el indicador global.

Así, por ejemplo en el estudio del Consejo Privado de Competitividad (CPC), Antioquia 
se encuentra entre las cinco últimas posiciones en el conjunto de departamentos, en 
cuanto a la calidad de su red vial.  La situación es menos dramática si se adoptan 
los resultados de los estudios de la  CEPAL (2010) y Lotero, Posada y Valderrama 
(2009). Si bien ambos estudios coinciden en señalar que la deficiente calidad de la in-
fraestructura de transporte no se compadece con la posición que tradicionalmente ha 
ocupado Antioquia en los indicadores de competitividad, no comparten los resultados 
del estudio del CPC que, con algunas diferencias adopta un enfoque y metodología 
similar al del escalafón del FEM.

Con un enfoque sectorial del desarrollo y la competitividad como los adoptados por el 
FEM, el CPC y la CEPAL, la infraestructura vial y de transporte hace parte del capital 
público y como tal, es un factor básico que incide en la productividad del país o de 
sus regiones al interactuar con otros factores tales como el capital humano, las inno-
vaciones, el medio ambiente, el tamaño del mercado, entre otros. Sin embargo, así 
considerada puede conducir a sobrestimar su papel y contribución al crecimiento eco-
nómico, a la competitividad y al bienestar. Esto se debe a que las mayores inversio-
nes que requiere la construcción de vías en las regiones con condiciones geográficas 
adversas no se traducen en mayores rendimientos y aumentos de ingreso y bienestar.

De otra parte, en un enfoque sectorial como el señalado, tampoco aparece la di-
mensión geográfica o territorial del crecimiento y de la competitividad, ignorándose 
la incidencia que tiene la infraestructura vial en mejorar el acceso de la población y 
las empresas a los mercados de bienes y servicios situados en otras regiones y paí-
ses. Dicho de otra manera, en el enfoque sectorial, la competitividad depende de las 
características propias de cada región, sin considerar las relaciones que establecen 
las regiones entre sí e ignorando además la contribución que tiene la accesibilidad y 
la aglomeración al crecimiento en la productividad, base sobre la cual se asienta la 
noción misma de competitividad (Combes, 2010; Lotero, Posada y Valderrama, 2009).
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2. ENFOQUE DE LA ACCESIBILIDAD Y PROXIMIDAD

En este estudio se considera un enfoque alternativo al de la competitividad sectorial 
para abordar los cambios que generan las vías en las regiones. Al respecto, se con-
sidera que el acceso a los mercados de bienes, servicios y factores, así como a los 
lugares de provisión de bienes públicos, es el canal a través del cual la infraestructura 
incide en el desarrollo y la competitividad territorial (caEnti, 2004). Desde este punto 
de vista, el mejor acceso de las personas y las empresas a los mercados y a los bie-
nes públicos, debe conducir en el largo plazo, a cambios y transformaciones espacia-
les, productivas, sociales e institucionales.

Así, el aumento de la densidad vial en una región se traduce en una reducción de los 
costos de transporte, en mejoramiento del acceso de las personas y empresas a los 
mercados de bienes y lugares de provisión de servicios, poniendo en tensión fuerzas 
centrípetas y centrífugas. Se generan cambios en la organización y configuración es-
pacial y en el desarrollo económico, social e institucional. Cada una de las dimensio-
nes posee una relación específica con la infraestructura vial pero se vinculan entre sí 
por su conexión con la accesibilidad. La infraestructura vial se considera como una 
condición de la configuración del espacio y del desarrollo territorial.

Desde la perspectiva espacial, la proximidad y el acceso contribuyen a generar fuer-
zas hacia la reunión o hacia la dispersión de las actividades económicas, humanas 
y sociales, determinando el sistema de asentamientos jerarquizados de acuerdo con 
sus capacidades de atracción y aglomeración de poblaciones urbanas y rurales y co-
nectadas entre sí. Desde este punto de vista, la distancia condiciona la localización de 
las actividades económicas y de los servicios sociales, para aprovechar las ventajas 
que trae la proximidad entre áreas productivas y de mercado, de oferta de oportuni-
dades sociales, de soporte ambiental, etc. De esta forma se desarrollan y configuran 
áreas con potencial de mercado y/o con potencial de atracción funcional de oferta 
de servicios sociales, mayores niveles de capacidad institucional, desencadenándose 
avances en el desarrollo territorial: caídas en la distancia entre áreas complementarias 
que integran asentamientos rurales y urbanos, ofreciendo las oportunidades sociales 
y económicas, generando el aumento en el ingreso. Esto a su vez, se traduce even-
tualmente en aumentos de demanda por bienes y servicios, generándose economías 
de aglomeración y propiciando nuevos ciclos de integración o atracción y proximidad.
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Particularmente, el mejor acceso a mercados de bienes y servicios incide en el desa-
rrollo económico por el proceso de crecimiento del ingreso y de transformación pro-
ductiva que lo acompaña. De un lado, la accesibilidad por menor distancia aumenta 
los flujos de mercancías y de población por bienes y servicios económicos, sociales 
e institucionales. De otro lado, facilita que nuevos recursos antes ociosos o potencia-
les –naturales y de capital, y mano de obra– ingresen a los circuitos económicos y 
flujos de transporte, creándose condiciones necesarias, más no suficientes, para el 
encadenamiento de las actividades productivas en el territorio, especialmente en las 
regiones rurales.

La proximidad favorece, además, el acceso de la población a los servicios de educa-
ción, salud y recreación y, en consecuencia, el mejoramiento de sus capacidades hu-
manas y calidad de vida, para aprovechar las oportunidades que brindan los cambios 
y transformaciones espaciales, productivas, sociales e institucionales. Menor distan-
cia y atracción de población a los centros y lugares de provisión de bienes e infraes-
tructuras públicas implican la ampliación del umbral de demanda por servicios, lo cual 
implicaría aumentar la capacidad de la infraestructura y economías de escala para la 
provisión de los bienes públicos requeridos.

Derivado de lo anterior, la accesibilidad también determina la mayor o menor deman-
da de la población por instituciones, así como una mejor gestión, pública o priva-
da, para la provisión de los servicios sociales, públicos y productivos de apoyo para 
la transformación espacial, económica y social. Por ello, la configuración de nuevos 
arreglos institucionales que conduzcan a cambios en la gobernanza es una condición 
necesaria para optimizar los efectos de la infraestructura en el desarrollo territorial.
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3. Lineamientos de política pública para el 
aprovechamiento de las vías desde la integración e 

interacción espacial, el acceso a las oportunidades,
el desarrollo económico y la gobernanza

En Antioquia el proceso de integración territorial interna es parcial5, discontinuo y frag-
mentado, con debilidades estructurales para comportarse como un sistema territo-
rial integrado y complementario entre sus asentamientos urbanos y entre estos y los 
asentamientos rurales. En este contexto, los procesos de urbanización requieren re-
gulación y cuidado del soporte natural, las diferentes modalidades de ruralidad deben 
ser compren-didas para su consolidación sostenible y competitiva, la institucionalidad 
local demanda ser fortalecida y adecuada, se debe distribuir la oferta de oportunida-
des y las grandes disparidades económicas regionales merecen ser mitigadas hacia 
la complementariedad. La comprensión de los fenómenos diferenciales favorecidos 
por la construcción y la operación de las Autopistas, tanto temporal como espacial-
mente, reconociendo la participación discrecional del gobierno departamental y de 
los gobiernos locales dentro del arreglo institucional de las 4G, permite avanzar en 
lineamientos de política territorialmente pertinentes.

Desde el punto de vista del desarrollo territorial, un adecuado enfoque de políticas 
públicas territoriales debe arrojar resultados tangibles en materia de:

-- Empoderamiento y mejora de las oportunidades y las capacidades de la po-
blación en la toma de decisiones.

-- Gobernanza local referida al gobierno con participación de los actores públi-
cos e instituciones locales y de la sociedad civil como formas de  organización 
de la población para actuar colectivamente (Von Haldengan, 2005).   

-- Provisión local de servicios por las agencias públicas y el sector privado, las 
comunidades y organizaciones no gubernamentales, fruto de la movilización 
por los recursos locales y externos.  

-- Ambiente favorable para el desarrollo económico comprendiendo el conjun-
to de instituciones normativas (leyes, políticas y sistemas organizacionales) 
y socioculturales (valores, normas, convenciones y prácticas sociales) que 
condicionan el comportamiento de las personas y empresas para alcanzar 
sus propósitos.

-- Soporte externo entendido como la provisión de recursos financieros, entre-
namiento y formación para el trabajo, asistencia técnica e información.   

-- Impactos en bienestar y calidad por acumulación de capital físico, social y 
económico.

5 Ver Anexo Línea Base.
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4. Alcances

Los alcances de este estudio están limitados, primero, al análisis de variables relacio-
nadas con la infraestructura vial, esto es, que puedan ser sensibles a su construcción 
u operación. En esta misma dirección, el propósito es comprender las implicaciones 
sobre las variables que se ven afectadas por cambios en la accesibilidad y la proximi-
dad espacio-temporal.

Segundo, los alcances también los determina la existencia de datos confiables y nor-
malizados. El estudio hace un esfuerzo por completarlos o corregirlos y en cualquier 
caso, son mejores y más completos para Antioquia que para el resto de Colombia. 
Ahora bien, cuando es necesario usar datos disponibles para toda Colombia, se debe 
limitar el análisis para hacerlo coherente.

Finalmente, los trazados de la vía no estaban completamente concertados ni técnica-
mente definidos al momento de la investigación. El proyecto trabajó sobre los trazos 
de las Autopistas disponibles en los estudios realizados por ISA y en la página oficial 
de la Agencia Nacional para la Infraestructura (ANI). Sucede lo mismo con la infor-
mación disponible para otros proyectos 4G en el país y otra infraestructura vial, que 
desde la perspectiva de la integración de Antioquia con el sistema de ciudades de Co-
lombia, además de la misión rural, eran fundamentales para analizar las implicaciones 
para Antioquia.

Aunque el estudio ofrece evidencias e instrumentos analíticos importantes para la 
planeación, tanto a nivel nacional como departamental y local, nuestras recomenda-
ciones y lineamientos de política se dirigen especialmente al Gobierno departamental. 
Gobiernos locales, sectores sociales y gremiales antioqueños, así como concesiona-
rios seguramente encontrarán utilidad en los resultados aquí presentados.



· 20 ·

Bibliografía

Alburquerque, F. (2006). Clústers, territorio y desarrollo empresarial: diferentes modelos 
de organización productiva. En Cuarto Taller de la Red de Proyectos de Integración 
Productiva Fondo Multilateral de Inversiones (MIF/FOMIN) Banco Interamericano de 
Desarrollo. San José, Costa Rica.

Comisión Económica para América Latina y El Caribe —Cepal— (2005). Aglomeraciones 
en torno a los recursos naturales en América Latina y el Caribe Políticas de articu-
lación y articulación de políticas. Santiago de Chile:Cepal, División de Desarrollo 
Productivo y Empresarial.

Corporación Andina de Fomento. (2010). Desarrollo local: hacia un nuevo protagonismo 
de las ciudades y regiones. Caracas: CAF.

Garofoli, G. (4-7 de mayo de 2009). Las experiencias de desarrollo económico local en 
Europa: las enseñanzas para América Latina. URB-AL III. San José, Costa Rica, 
p.25. Varese: Universidad de Insubria.

Helmsing, B. (2002). Perspectivas sobre el desarrollo económico localizado. Revista 
EURE. Vol. XXVIII, (84), p. 33-61.

Llorens,J., Alburquerque, F., del Castillo, J. (2002). Estudio de casos de desarrollo económi-
co local en América Latina. Washington, D.C: Banco Interamericano de Desarrollo.

Paiva, C. (2004). Como identificar e mobilizar o potencial de desenvolvimento endógeno 
de uma região?. Secretaria da Coodenacao e Planejamento. Documentos FEE (59). 
Porto Alegre.

Scott, A., Garofoli, G. (2007). The regional question in economic development En A.J. Sco-
tt y G.Garofoli (Ed) Development on the ground. Clusters, networks and regions in 
emerging economics. Nueva York, Londres: Routledge.

Storper, M. (1996). Regionaleconomies as relationalassets. Revue d’Économie Regional 
et Urbaine. (4).

Vásquez, A. (2007). Endogenous development En A.J. Scott y G.Garofoli (Ed) Develop-
ment on the ground. Clusters, networks and regions in emerging economics. Nueva 
York, Londres:Routledge.

VonHaldengan, C. (abril de 2005). Gobernanza sistémica y desarrollo en América Latina. 
Revista ze la Cepal, (85) p.35-60.

World Bank. (2004). Local development discussion paper, Washington.



· 21 ·

Cibergrafía

Berdegué,J., Bebbington, A., Escobal, J., Favareto, A., Fernández, I., Ospina, P., 
MunkRavnborg, H., Aguirre, F., Chiriboga, M., Gómez, I., Gómez, L, Modrego, F., 
Paulson, S., Ramírez, E., Schejtman, A.,Trivelli, C. (2012)Territorios en Movimiento. 
Dinámicas Territoriales Rurales en América Latina. Documento de Trabajo Nº 110. 
Programa Dinámicas Territoriales Rurales. Rimisp, Santiago, Chile. Recuperado 
de:http://www.rimisp.org/wp-contentfilesmf/1366233526N1102012Territoriosen 
MovimientoBerdegueBebbingtonEscobalFavaretoetal.pdf


	1. Vías y desarrollo territorial
	2. ENFOQUE DE LA ACCESIBILIDAD Y PROXIMIDAD
	3. Lineamientos de política pública para el aprovechamiento de las vías desde la integración e interacción espacial, el acceso a las oportunidades, el desarrollo económico y la gobernanza
	4. Alcances
	Bibliografía
	Cibergrafía
	Mapa 1. Red multimodal actual
	Mapa 2. Red multimodal con los proyectos 4G y otros proyectos de infraestructura

