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PRESENTACION

El atraso que presenta la infraestructura vial en Colombia puede considerarse como
uno de los mayores limitantes para su desarrollo. Por décadas, las deficiencias de la
red vial de Antioquia afectaron su potencial de desarrollo, convirtiéndose en un factor
de inequidad territorial. Ante esta situacion, la construccion y puesta en funcionamiento
de las Autopistas 4G y en particular de las Autopistas para la Prosperidad, tendran im-
plicaciones socio-espaciales, econdmicas e institucionales, conllevando a reconfigurar
el sistema urbano regional del pais y a mejorar la calidad de vida de la poblacién.

Los resultados de los estudios previos', coinciden en sefialar que la deficiente calidad
de la infraestructura de transporte de carga y pasajeros en Antioquia gener6 un pro-
ceso de causacion acumulativa de atraso econdmico, dejando como consecuencia
varios efectos en el desarrollo territorial, asi:

- Obstaculos en la conformacion y desarrollo de sistemas urbanos regionales,
que contribuyan al bienestar social de la poblacion y a la productividad de las
actividades economicas.

- Limitaciones en el desarrollo de organizaciones de produccidon competitivas
-cadenas, clusteres, redes de empresas- impidiendo la necesaria articulacion
de los distintos eslabones de la cadena de valor con el sistema de soporte de
servicios de apoyo, y con la red de centros y ciudades proveedoras de estos
Servicios.

- Establecimiento de barreras para la competitividad, al alejar la produccién re-
gional de la competencia externa y en un “incentivo” negativo a la innovacion
y a la transformacion productiva.

- Obstaculos sobre el aprovechamiento del potencial productivo territorial, me-
diante el uso apropiado de los recursos existentes en el territorio.

- Dificultades en el acceso de la poblacion a los bienes publicos y servicios
sociales, lo cual ha redundado en un bajo disfrute de los derechos, de los mer-
cados de bienes y factores, limitando su provision con economias de escalay,
en consecuencia, con menores costos.

- Restricciones en el desarrollo de las capacidades institucionales locales y
regionales, debido al efecto negativo que tiene el aislamiento y la lejania en la
exclusion de la poblacién, de los beneficios del desarrollo y en consecuencia,
de la gobernanza como mecanismo compartido de gestion y coordinacion
entre actores publicos y la sociedad civil.

1 CEPAL (2010) y de Lotero, Posada y Valderrama (2009)



Es indudable que el mejoramiento de la infraestructura vial contribuira al desarrollo
econdémico tal como lo ha documentado la literatura sobre el tema. Sin embargo, el
efecto que podran tener las Autopistas para la Prosperidad en la transformacién pro-
ductiva de la region, depende también de las capacidades econdmicas y empresa-
riales presentes en el territorio departamental, del liderazgo politico en las regiones y
municipios, asi como también de la disponibilidad y calidad de los recursos naturales,
del capital fisico y humano, de los conocimientos y la tecnologia, y de instituciones
modernizadas y fortalecidas. El desarrollo del territorio se alcanzara en funcion del
mejor aprovechamiento que se haga de las Autopistas para la Prosperidad.

Desde el punto de vista del desarrollo territorial, la facilidad de acceso y los meno-
res costos de desplazamiento frente a los mercados y a los bienes publicos y socia-
les, puede conducir a cambios y transformaciones espaciales, productivas, sociales
e institucionales en el largo plazo. El aumento de la densidad vial y la mejora de la
accesibilidad en las regiones se podrian traducir en una reconfiguracion del sistema
urbano-regional y de las relaciones urbano-rurales, asi como en una complementa-
cion entre ciudades intermedias y centros de mercado.

En cuanto al desarrollo econdmico, la distancia y/o accesibilidad condiciona la localiza-
cion de las actividades econémicas, su aglomeracion o dispersion, para aprovechar o
no las ventajas que trae la proximidad entre las empresas con los mercados laborales,
especialmente los mas calificados. De esta forma se desarrollan y configuran areas
y regiones con potencial de mercado en el territorio, desencadenandose circulos vir-
tuosos de desarrollo. La reduccion en los tiempos de desplazamiento de las personas
y las mercancias, incide en la concentracion de la poblacion y los recursos humanos
en unos pocos centros, que atraen empresas y generan aumento en el ingreso, lo que
a su vez se traduce en aumentos de demanda por bienes y servicios, generandose
economias de aglomeracion e iniciando un nuevo ciclo de atraccion-accesibilidad.

Adicionalmente, el mayor acceso a mercados de bienes y servicios incide en el desa-
rrollo econdmico, dado el crecimiento del ingreso y de las transformaciones produc-
tivas que lo acompanan. De un lado, la accesibilidad por menor distancia aumenta
los flujos de mercancias y de poblacion por bienes servicios econdmicos, sociales e
institucionales. De otro lado, facilita que nuevos recursos, de capital y mano de obra,
ingresen a los circuitos econémicos, creandose condiciones necesarias para generar
encadenamientos productivos en el territorio, especialmente en las regiones rurales.

La accesibilidad también condiciona el acceso de la poblacidon a los servicios de edu-
cacion, salud y recreacion. Menor distancia y atraccion de poblacidén a los centros y
lugares de provision de bienes e infraestructuras publicas, implica ampliacion del um-
bral de demanda por servicios.

Por ello, un mejoramiento de la red vial que se traduzca en reduccién de tiempos de
desplazamiento, como es el caso de las Autopistas para la Prosperidad, generara
nuevos retos de politica publica de indole local, regional y nacional.




OBJETO DEL ESTUDIO

Este estudio tiene como objeto principal la identificacion y analisis de las implicacio-
nes sociales, econdmicas, fisico-espaciales e institucionales que podrian presentarse
durante la fase de construccion y tras la puesta en funcionamiento de las Autopistas
para la Prosperidad en el departamento de Antioquia.

Las implicaciones se analizaron en dos corte temporales, fase de construccion y pues-
ta en operacién de las Autopistas, mediante la construccion de una linea base de
aproximadamente 45 indicadores y la implementacion de modelos econométricos y
espaciales se identificaron los escenarios de cambio o de futuro con su posibilidad de
ocurrencia. Finalmente identificados los escenarios se procede a definir un conjunto
de lineamientos u orientaciones de politica publica con el fin de garantizar el maximo
aprovechamiento de las oportunidades generadas por el proyecto vial. Cabe sefalar
que las estimaciones deben considerarse como érdenes de magnitud de los cambios
o transformaciones y no como hechos certeros.

A continuacion se presenta una sintesis de los resultados obtenidos por el equipo
interdisciplinario de la Universidad de Antioquia y la Universidad Pontificia Bolivaria-
na. Para la etapa de las construccion se identifican las oportunidades, restricciones
e impactos, que tienen alta probabilidad de ocurrencia en los municipios del area de
influencia directa del proyecto y, para la puesta en funcionamiento de las Autopistas
para la Prosperidad, se identifican los factores de cambio y los retos mas importantes
que afrontaran las instituciones para lograr potenciar el desarrollo territorial en el de-
partamento de Antioquia.



1. FASE DE CONSTRUCCION 2014-2020

Para el analisis de las implicaciones de corto plazo se identificaron como area de
influencia directa, los municipios que aportan predios efectivos para la construccion
de la via y sus obras complementarias. En total se trata de 36 municipios, con una
poblacioén total a 2013 (sin incluir la poblaciéon de Medellin, 2.417.325 habitantes) de
789.477 habitantes, equivalente al 7% de la poblacion del departamento de Antioquia.
En la siguiente tabla se muestran los municipios que hacen parte del area de influen-
cia directa de cada uno de los tramos de las Autopistas para la Prosperidad.

Tabla 1. Municipios area de influencia directa

Amaga 11,71 Anza
Titiribi 12,83 Betulia
Venecia 6,11 Concordia
Caldas 1,62 Medellin
San Jerénimo
Venecia 2,98 Santa Fe de
Tarso 13,52 Antioquia
Jerico 14,60 Sopetran
Tamesis 6,10 Venecia

La Pintada 3,25
0,30 Cafiasgordas

Chigorodo
Dabeiba
Frontino

Mutata

Caramanta 11,13 Uramita

Pacifico 1

Pacifico 2

Valparaiso

La Pintada 8,84
Pacifico 3 Valparaiso 11,74

Clsneros 587 Cafasgordas
Maceo 4,46 , _
Magdalena 1 Tunel del Giraldo
San Roque 23,90 Toyo
Santo Domingo 25,55 Santa Fe de
Antioquia
Maceo 28,48 c _
Puerto Berrio 43,03 = auc?fa
Maadalena 2 Remedios 22,08 Seme 105
° Vegachi 17,16 egovia
Yali 15,30

Yolombo 5,20

Zaragoza

Fuente: elaboracion del equipo de investigacion.




llustracion 1. Mapa area de influencia fase de construccion
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Fuente: Elaboracién del equipo de investigacion.

Para definir con un mayor grado de aproximacion la poblacién impactada sobre el area
de influencia en el corto plazo, se han identificado las cabeceras urbanas y los centros
poblados y veredas localizadas en un corredor de 10 Kildmetros a lado y lado de via,
lo cual incluye las personas que estarian aproximadamente a una hora de recorrido
por vias secundarias y terciarias. Se incluye asi en esta area, 41 cabeceras urbanas
con una poblacion de 801.361 habitantes, equivalentes al 16,3% de la poblacion ur-
bana del departamento; en el area rural se incluyen un total de 1.267 veredas, con
una poblacion rural impactada de forma directa de 253.586 habitantes, equivalentes
al 18,2% de la poblacion rural del departamento.




1.1. OPORTUNIDADES EN LA FASE DE CONSTRUCCION DE LAS AUTOPISTAS PARA
LA PROSPERIDAD

1.1.I.  Crecimiento econdmico
El sector de obras civiles tiene una estrecha relacién con el crecimiento econdmico
de Antioquia (Ver llustracion 2), teniendo efecto sobre la demanda durante un periodo
corto de entre 2 y 4 afos, de tal forma que una vez finalizadas las obras estos efectos

tienden a reducirse.

llustracion 2. PIB de Antioquia y sector de construccion de obras civiles?
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Fuente: Calculos propios con base en datos del DANE y SEGAM.

Una vez culminadas las obras de construccién, el valor agregado resultante de las
transacciones econémicas entre agentes, familias, empresas y gobierno, asi como de
los efectos directos e indirectos entre sectores, alcanzaria una cifra que superaria los
14 billones de pesos de 2012. Esto representara un incremento anual promedio de 2.9
billones de pesos de 2012 en la demanda regional, para un periodo de 5 anos, tiempo
estipulado de construccion.

Si la economia antioquefa tuviera la capacidad productiva y lograra “endogenizar” la
demanda de bienes y servicios necesarios para construir las Autopistas para la Pros-
peridad, viviria una “edad de oro”: el PIB antioqueno podria crecer a tasas superiores
al 6% promedio anual durante tiempo que demanda construccion.

Por la naturaleza técnica del sector de obras publicas, los efectos de las inversiones
de las Autopistas para la Prosperidad remuneraran con mayor proporcion a los pro-

2 Miles de millones a precios 2005




pietarios del capital fisico y humano. Aproximadamente el 48% del aumento del valor
agregado correspondera al excedente de explotacion (ganancia y rentas) y solo el
28% al trabajo. Asi mismo, aproximadamente el 49% de las rentas provenientes del
trabajo le correspondera al capital humano, mientras el trabajo no calificado tendria
una participacion cercana al 20%.

Las familias seran las mas beneficiadas, participando con cerca del 59% del ingreso,
mientras que a las empresas no financieras les corresponderia el 32.5% y a las fi-
nancieras el 7.5% restante. Las inversiones en las Autopistas contribuiran de manera
significativa al desarrollo productivo y empresarial de Antioquia, y en particular podrian
impulsar el cluster de la construccion.

La construccion de las Autopistas para la Prosperidad generara para el gobierno na-
cional impuestos adicionales en una cifra cercana a los 2.6 billones de pesos, a pe-
sos de 2012, o de impuestos pagados por los contribuyentes antioquefios del 6.8%,
durante el tiempo que dura la construccion de las obras, estimado entre 5y 7 afios.

Los sectores mas generadores de valor agregado via demanda de bienes y servicios,
serian en su orden: construccion de obras civiles (31%), establecimientos financieros
(22%), industria manufacturera (13%) y de Comercio (11%). Las actividades rurales,
agropecuarias y mineras, conjuntamente con las de transporte y de servicios sociales
y comunales, tendrian participaciones bajas en la demanda final adicional equivalen-
tes al 6%.

Una tercera parte de la demanda adicional, final e intermedia, estimada en 10 billones
700 mil millones a pesos de 2012, se generara al interior de la actividad de construc-
cion de obras civiles, representandole al cluster de la construccion un volumen de
negocios significativo.

Por otro lado, los beneficios que recibirian los municipios de Antioquia por la construc-
cion de las obras provendrian de:

- Aumento de los ingresos de las familias por demanda de mano de obra, asi
como de algunos bienes y servicios, por la via de MIPYMES, que adquieran
las empresas constructoras.

- De los impuestos de industria y comercio que recibirian los fiscos de los mu-
nicipios que se encuentran en el area de influencia directa de las obras, es
decir, por donde pasaran las vias.

- Aumento de las ventas locales debido a los mayores ingresos de la poblacion
y de los negocios en los municipios por donde pasaran las vias.

Se precisa que los beneficios que recibiran los municipios antioquefios, en particular
los préximos a las obras, van a depender de las competencias laborales y las capaci-
dades empresariales con que cuenten para responder a las exigencias de demanda
de bienes y servicios que efectuaran los consorcios constructores.




Las profundas disparidades condicionan las implicaciones territoriales del aumento
de demanda, el empleo y los impuestos de industria y comercio. El Valle de Aburra
concentrara cerca del 66% de la demanda total de bienes y servicios en la fase de
construccion y el 34% restante se distribuiria entre 117 municipios.

A través del canal de la demanda final, la construccion de las Autopistas para la Pros-
peridad fortalecera la capacidad productiva de los municipios del Valle de Aburra. Por
la composicion de la demanda final e intermedia de los proyectos viales, y la estructu-
ra y la concentracion de los mercados de bienes y factores, los efectos de la construc-
cidn tienen mas probabilidad de evidenciarse con més fuerza en esta subregién que
en las ocho restantes.

Por su cercania a los proyectos en construccién, los municipios “atravesados” por
las vias, seran los que tienen las mayores posibilidades de beneficiarse de una ma-
yor porcion de la demanda adicional que generaria la construccidén de las Autopistas
para la Prosperidad. Sus ventajas de localizacion se ven ademas fortalecidas por los
beneficios especificos que recibirian de parte de las Concesiones, de los que no dis-
frutarian los restantes municipios de Antioquia. Este grupo de municipios aparece en
la siguiente tabla.

Tabla 2. Municipios con ventajas de localizacion para absorber impactos de demanda

CONCESION MUNICIPIOS

Puerto Berrio, Maceo, Yolombd,
Magdalena 2 .
Remedios
Cisneros, Santo Domingo, San
Magdalena 1 Roque, Don Matias
Pacifico 1 Amaga, Titiribi, Venecia
Pacifico 2 Santa Barbara, Jerico, Tarso,
Tamesis, La Pintada
Pacifico 3 Caramanta, Valparaiso
Santa Fe, San Jerdnimo, Anza,
Mar 1 ~
Canasgordas
Mar 2 Dabeiba, Cafiasgordas, Chigoro-
do, Mutata, Uramita
Caucasia, Zaragoza, Segovia,
Norte Remedios, El Bagre

Fuente: Elaboracion propia




Sin lugar a dudas, fuera del Valle de Aburra, los municipios mas favorecidos tenderan
a ser los que figuran como centros intermedios (Caucasia, Puerto Berrio) o los que
son atravesados por varios tramos (Maceo, La Pintada, Venecia, Puerto Berrio, Chi-
gorodd). Asi mismo un municipio como Apartadd, en Urab4, podria beneficiarse por su
cercania a las obras y por el nivel de su capacidad productiva, aunque no se encuen-
tra en el area de influencia de las Autopistas para la Prosperidad.

Pese a ser significativos en el nivel agregado del Departamento, también es proba-
ble que los efectos de demanda poco contribuiran al desarrollo de los municipios de
menores capacidades productivas y, en consecuencia, a una mejor distribucion de
los ingresos generados por la construccion. La actual combinacién de economias de
escala en la produccion y de economias de aglomeracion, asi como los altos costos
de transporte, pueden seguir determinando el desarrollo territorial del departamento
durante el tiempo que demande la construccion de las obras.

La construccion de las autopistas generaria anualmente recursos para los fiscos muni-
cipales en una suma aproximada de 67 mil millones de pesos del 2012. Los impuestos
de industria y comercio (ICA) se elevarian a una tasa del 9% anual, lo que implicaria
que al final de la construcciéon los municipios antioquefios habrian recibido $335 mil
millones a pesos de 2012.

Los municipios del Valle de Aburra recibirian el 66% de la totalidad del aumento del
ICA por el incremento de sus ventas brutas, y solo el 7.5% por la construccioén en su
territorio. El resto de municipios del departamento de Antioquia, recaudaran el 33%
de los ICA por aumento de la demanda total y el 92% de los recursos pagados por
las Concesiones por la construccion de las autopistas. Tanto los ICA proveniente de
las mayores ventas como de los pagos por las Concesiones, se concentraran en los
municipios que se encuentran en el area de influencia directa de las vias, los cuales
representan cerca de una tercera parte de la totalidad de municipios de Antioquia.




1.1.2. La generacion de empleo en las Autopistas para la Prosperidad

Se ha estimado que con la construccién de las Autopistas para la Prosperidad, se
generaran mas de 190.000 nuevos puestos de trabajo®, entre directos e indirectos,
de los cuales aproximadamente 166.781 se crearian en Antioquia, discriminados asi:
53.365 como directos o demandados por la construccion de las obras 'y 113.415 como
indirectos debidos a la demanda inducida por la inversion en la nueva infraestructura
vial. Si la demanda de trabajo fuera satisfecha con la oferta laboral existente en Antio-
quia, la tasa de desocupacion caeria aproximadamente al 5.4%. La construccion de
las obras beneficiara el empleo formal, calificado y no calificado, y especialmente este
ultimo que se encontraria en los municipios rurales del departamento.

La siguiente tabla resume el efecto que tendria la mayor demanda de empleo por la
construccion de las obras, su distribucion entre el Valle de Aburrd y el resto de muni-
cipios. Se presume que dentro de estos ultimos, los mas favorecidos o con mayores
oportunidades seran los municipios que se encuentren situados en el area de influen-
cia directa de las obras o cercanas a estas. Asi mismo, se sefiala que debido a la
desigual distribucion de la actividad econémica en Antioquia y a que la construccion
de las obras se hara en los territorios rurales, en el Valle de Aburrd se generarian
predominantemente empleos indirectos mientras en el resto de municipios recaeria
en los directos.

Tabla 3. Poblacién ocupada y desocupada y empleos generados por las
Autopistas para la Prosperidad (en miles)

DES* PEA* TD* EIND* PEA"AUTO-  DES*AU-  TD*AUTO-

PISTAS TOPISTAS PISTAS

Antioquia 339,3 | 3.192,1 | 10,6% | 166.781 3.192,1 172.527 5,4%
Valle de Aburra | 236,0 | 1.901,0 [ 12,4% | 77.591 1.901,0 158.409 8,3%
Otros 103,3 | 1.291,1 | 8,0% | 89.190 1.291,1 11.041 1,1%

Fuente: calculos propios con base en la Encuesta Integrada de Hogares del
DANE (2012) y Agencia Nacional de Infraestructura.

3 Esta estimacion incluye la totalidad del tramo Pacifico 3, que se extiende al departamento de Caldas.
* DES: desocupados
* PEA: poblacion econdmicamente activa
* TD: tasa de desocupacion
* EIND: Empleo inducido
* PEA Autopistas: poblacion econémicamente activa con construccion de las Autopistas
* DES Autopistas: Desocupados con construccion de Autopistas
* TD Autopistas: tasa desocupacién con construccion de Autopistas.




Las mayores reducciones de la tasa de desocupacidén se presentan en los tramos
Mar 2 y Pacifico 3, seguidos de Magdalena 1 y Mar 1, situados en las subregiones
de Occidente y Uraba, y Suroeste, y del Magdalena Medio. Las menores variaciones
se presentan en las Concesiones de Pacifico 1, Pacifico 2, Magdalena 2 y Norte, si-
tuadas en las subregion del Suroeste antioqueno, el Magdalena Medio y el Nordeste,
respectivamente.

1.2. RESTRICCIONES EN LA FASE DE CONSTRUCCION DE LAS AUTOPISTAS PARA
LA PROSPERIDAD

1.2.1. Bajos niveles de formacion

En promedio, menos del 50% de los habitantes de los municipios del area de influen-
cia tienen hasta el nivel de bachillerato, menos del 5% alcanza formacion técnica, me-
nos del 2% de educacion superior, el resto tiene el nivel de primaria o no tiene ningun
nivel educativo. Pero ademas, las vocaciones econdémicas caracteristicas de estos
municipios no estan ligadas a la construccion.

Estas bajas capacidades de los habitantes de los municipios afectan la posibilidad de
empleos indirectos que pueda genera la obra, pues la capacidad de inversién para
producir bienes y servicios de calidad y a precios competitivos es baja, por lo que las
concesiones preferiran adquirirlas fuera de los municipios donde les ofrecen mejores
condiciones: precios, cantidad y calidad.

En este sentido, Anz4, Caramanta, Giraldo, Tarso, Valparaiso, son los municipios con
menores posibilidades de aprovechar las oportunidades derivadas de la generacion
de empleo por la construccion.

Derivado de la expectativa de empleo, se presenta una importante cualificacion de
algunos habitantes que acceden a una oferta de formacién para el empleo que se esta
haciendo en los municipios a través del SENA 'y con recursos publicos. No todas estas
personas seran empleadas, pero si contaran con mejores niveles de formacion para
competir por empleos en otras obras.

1.2.2. Baja gobernanza y capacidad institucional

En un escenario de aumento de las rentas locales por incremento de ingresos de
recursos propios asociados al proyecto vial, se imponen mayores exigencias a los
gobiernos municipales para administrar eficientemente los recursos publicos. Los go-
biernos municipales en los cuales los ingresos propios se incrementan por concepto
de tributos, cobros y tasas asociados al proyecto vial, responderan segun su desem-
pefo respecto al manejo fiscal y financiero, identificando capacidades diferenciales
para dar respuesta a ello, en los diferentes municipios del territorio departamental
atravesados por el proyecto vial.




Es de esperar un aumento de las demandas ciudadanas hacia las administraciones
municipales, a causa de los impactos derivados de la construccion del proyecto vial.
Por constituirse en el actor institucional estatal méas visible, las administraciones mu-
nicipales tendran el rol de depositarias de las quejas y reclamos por parte de la ciuda-
dania que se considerara afectada por actividades de construccion del proyecto vial,
especialmente si no se constituyen canales efectivos para la resolucion de este tipo
de demandas por parte del Concesionario.

Gran parte de la preparacion y fortalecimiento de los entes municipales, radica en
surtir procesos de revision y ajuste del POT como su instrumento de planificacion
estratégica. Los municipios que hayan llevado a término un proceso de actualizacion
reciente, en el cual se contemplen dinamicas territoriales en un escenario con el pro-
yecto vial, tienen mejores elementos para la toma de decisiones estratégicas para la
gestion territorial intra y supramunicipal.

1.2.3. Alta informalidad en la tenencia de la tierra

En las concesiones Magdalena 1, Mar 1, Pacifico 1, 2 y 3, pueden presentarse con
mayor intensidad procesos de especulacion de tierras, ya que se encuentran mas
cerca de las dinamicas de suburbanizacion del Valle de Aburra, y son escenario de
competencia por intereses rentisticos sobre el suelo; en estos municipios se debe
tener especial cuidado con este fenbmeno, consolidando una fuerte estrategia de in-
formacion publica, con miras a informar eficientemente a la ciudadania y los gobiernos
locales sobre la definicion de los trazados, los procedimientos de negociacion de pre-
dios institucionalizados en el marco del proyecto y las proyecciones de usos del suelo.

Respecto del tema de especulacidon, también se tendra que tener cuidado con los mu-
nicipios de los tramos Mar 1, Mar 2 y Magdalena 2, ya que alli se concentran la mayor
cantidad de predios a negociar en el marco del proyecto vial.

El tramo Norte es un caso especial dada la alta informalidad en la tenencia de la tierra
presente en los municipios del area de influencia, caracteristica que comparte con el
tramo Mar 2, asi como con las zonas mas aisladas del departamento.

1.3. IMPACTOS EN LA FASE DE CONSTRUCCION DE LAS AUTOPISTAS PARA LA
PROSPERIDAD

Soportado en la revisidn de estudios internacionales sobre los impactos de la cons-
truccidon de infraestructuras de transporte viario y las conclusiones de los trabajos de
campo realizados a los proyectos nacionales, Pescadero ltuango y Rutas del Sol, se
identifica una lista de posibles implicaciones sobre el sistema urbano regional en la
fase de construccidn del proyecto Autopistas para la Prosperidad, estas asumidas
como hipétesis de transformacion se cruzan con los tipos de intervencién que involu-
cra el proyecto y se valoran de 1 a 5 segun su probabilidad de ocurrencia, como se
puede ver en la siguiente tabla.




Tabla 4. Posibilidad de ocurrencia de los impactos durante la etapa de construcciéon

Tipo de obra: probabili- Magnitud
dad de ocurrencia Impactos

IMPLICACIONES Hipoétesis

Variables Corto Plazo

Via nueva*
Mejoramiento*
Promedio

Rehabilitacion *
Control*

Demanda de vivienda
» temporal y suelo para su 5 2 0 0 7
g construccion
.g Tensién Presiér) s_obre Io§ servicios 5 5 0 0 7 3 B
S espacial basicos sociales ,
= — —
o Pre§|on sobre Igg _serwmo 5 5 0 0 4
publicos domiciliarios
<
Fragmentacion predial 5 4 1 0 10
Adquisicion de fajas
requeridas para ejecucion de 5 2 0 0 7
la obra
Aparicién de areas 5 4 1 0 10
- remanentes no desarrollables
© -
5 Demandg Qe suelo extracmon 5 1 1 0 7
'] L. y depoésito de materiales
S Dinamicas
= . Demanda de suelo para obras 49
7] espaciales . 5 1 0 0 6
Q complementarias
"_E Aumento de_t,raflco: > 5 3 0 10
congestion
Interru_pC|_on flujo V|_aI vias 5 1 0 0 .
terciarias y caminos
Reubicacion de redes 4 2 0 0 6
-g Fragmentacion estructural de
p , 5 5 1 0
o los ecosistemas
=
= Soporte
= ambiental - Alteracion de las dinamicas 29
() S . , 5 2 0 0 7
T econémico hidrologicas
< Cambios en los usos del suelo| 5 5 1 0

Fuente: elaboracién del equipo de investigacion.




Consecuentes con las demandas propias de una obra de infraestructura de esta mag-
nitud, los principales impactos se daran en las obras de vias nuevas y mejoramientos.
Por otro lado, se observa que las areas de soporte ambiental y econémico tendran
una mayor probabilidad de cambio y afectacion.

1.3.1. Presion sobre el sistema habitacional

Estudios asociados a la construccién de infraestructura vial demuestran que en ge-
neral los centros urbanos influenciados por obras de esta magnitud incrementan su
tamano de poblacion, en una tasa superior a la de municipios con baja o escasa in-
fluencia. Este aumento se presenta generalmente en los centros urbanos que gozan
de mejores dotaciones y servicios, ya que ofrecen economias de urbanizacion y aglo-
meracidn que atraen la inversion privada, pues garantizan mayores probabilidades de
retorno de lo invertido.

La demanda de mano obra calificada, semicalificada y no calificada aumenta relativa-
mente la demanda de vivienda de forma temporal o permanente y se advierten presio-
nes sobre el sistema habitacional en los municipios donde se presentan altos déficits
cuantitativos y cualitativos de vivienda.

Segun las posibilidades de empleos generados en los diferentes tramos y la rela-
cion con los déficits de vivienda de cada municipio y su oferta en camas de hotel,
se prevé que los tramos Magdalena 1 y Pacifico 1 seran los mas afectados por esta
implicaciéon. Los municipios presentes en estos tramos recibiran las mayores oleadas
de trabajadores, mientras que su oferta de vivienda temporal no es la suficiente para
responder a esta demanda. Por su parte los tramos Mar 1 y Pacifico 2, son los que
muestran mayor capacidad de respuesta frente a este fenémeno.




Tabla 5. Probabilidad de ocurrencia demanda de vivienda temporal

CONCESION AUTOPISTAS PARA LA PROSPERIDAD

Situacion de partida

Mar 2

Magdalena 2
Magdalena 1
Pacifico 1
Pacifico 2
Pacifico 3

Empleos directos 4300 5600 4100 4700 @ 4900

Empleados directos 4480 3280 3760 3920
externos

Comp!ejidad fur:cional 114.3 1402 1187
integrada

| cuantitativo 43% -- 139% -- 40%
Déficit
devi- | Cualitativo - 43% - 42%  42% --
vienda
-- 39% 55% 55% 32%  68%

1533 965 1108 1383 1266 352 2469 598

3440

Total

Soluciones de vivienda
VIVA

®
c
9o
o
©
=
)
©
£

Camas hoteles

712 761 744 - 953 - 723
POSIBILIDADES DE

Fuente: elaboracion del equipo de investigacion.
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1.3.2. Presion sobre los servicios publicos domiciliarios

La llegada de personal de operacion de las obras de infraestructura a los centros ur-
banos de baja complejidad y a los centros poblados de rasgos predominantemente
rurales puede superar la capacidad de las redes de acueducto y alcantarillado.

Entre las razones mas comunes asociadas a estos impactos estan: Fuentes de agua
insuficientes o plantas de tratamiento para la potabilizacion limitadas para el volumen
requerido debido al incremento del consumo que trae consigo la llegada de nuevos
pobladores por la ejecucion de las obras; red de alcantarillado sin la capacidad su-
ficiente para la cantidad de viviendas que demandan servicio y sin las suficientes
plantas de tratamiento de aguas contaminadas previo al vertimiento sobre la red de
drenaje natural.

* La complejidad funcional integrada, es un indice que mide la capacidad de los municipios de prestar
servicios a su poblacion urbana y rural, se define como integrada porque incluye los servicios administrativos,
bancarios, sociales, culturales y publicos.




Problematica similar puede presentarse con el manejo de los residuos soélidos, espe-
cialmente porque los rellenos sanitarios estén alejados de los centros en los que se
generan los residuos sélidos, y a su vez, la disminucion de la “vida 0til” de estos sitios
de disposicién final.

Tabla 6. Probabilidad de ocurrencia presion sobre los servicios publicos domiciliarios

CONEXIONES AUTOPISTAS PARA LA PROSPERIDAD

Situacion de
partida

Magdalena 2
Pacifico 1
Pacifico 2
Pacifico 3

.I Magdalena 1

Empleos directos 4300

5600 2800 4100 | 4700
Empleados direc-

3440 4480 3280 @ 3760
tos externos

Complejidad Fun- 114,3 1402 1187
cional Integrada

Aseo 77%  75% 89,1% 71,0%

Alcantari- 73% 88%  87%
llado

POSIBILIDADES

Fuente: elaboracion del equipo de investigacion.
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1.3.3. Fragmentacion predial

Se aprecia que las areas de influencia de Pacifico 1, Pacifico 3 y Mar 1 registran los
mayores indices de fragmentacion predial en suelo rural entre los nueve tramos de las
Autopistas para la Prosperidad. Mientras que Mar 2, Magdalena 2 y Norte registran
los mas bajos indices de fragmentacion predial en suelo rural. Significa esto que los
municipios de los tres primeros tramos nombrados poseen territorios con una aprecia-
ble presion de las actividades urbanas sobre suelo rural, especialmente en los casos
de Pacifico 1 y Mar 1, areas contiguas al Valle de Aburra, mientras que en el segundo
grupo, los niveles de fragmentacion son mas bajos debido a los bajos niveles de acce-
sibilidad, situacion que cambiaria con la puesta en marcha de las autopistas.




llustracion 3. Mapa indice de fragmentacion predial en suelo rural

900000

SANTANDER

P
Indice de Fragmentacion Predial >

0,00000082 - 0,0019
0,002-0,016

- 0,017 - 0,045

0,046-0,18

~
0,19-0,31
CUNDINAMARC 3
‘-,ém- -3
1

Fuente: Elaboracion propia con base en Catastro del departamento de Antioquia, 2013.

1.3.4. Aparicion de dreas remanentes no desarrollables

La compra de fajas de terrenos para la ejecucion de las Autopistas para la Prosperi-
dad, en las dimensiones definidas por la Ley 1228 de 2008, es de 60 metros de ancho.
Las areas de los lotes que quedan tras la extraccion de estas fajas pueden quedar
por debajo de las definidas por el INCODER como Unidad Agricola Familia (UAF)?,
esta situacién puede convertirse en un factor de insostenibilidad econémica para las
familias dado que el predio resultante no contaria con las condiciones de area para
producir el ingreso equivalente a 2 SMLM.

4 El Articulo 38 de la Ley 160 de 1994 establece: “Se entiende por Unidad Agricola Familiar (UAF), la empresa
béasica de produccion agricola, pecuaria, acuicola o forestal cuya extensién, conforme a las condiciones
agroecologicas de la zona y con tecnologia adecuada, permite a la familia remunerar su trabajo y disponer

de un excedente capitalizable que coadyuve a la formacion de su patrimonio”. Por lo tanto el concepto que
subyace a esta definicion de Ley es concepto econdmico, que determina la sostenibilidad de un grupo familiar
que se encuentra determinada por las condiciones del territorio y de la forma de acceder a la explotacion de
dicho suelo.




Con base en las proyecciones realizadas, 6.192 predios resultarian luego del proceso
de escision de las fajas necesarias para el desarrollo de las Autopistas. Dichos predios
tendrian un area total de 107.000 Hectéareas. Al analizar dichos predios en relacion
con la UAF establecida para los municipios en la cual se asientan, 4.920 de estos (el
79% de los predios resultantes -en numero de predios-) no cumplirian la UAF estable-
cida para cada municipio; dichos predios resultantes contarian con un area total de
6.420 Ha (s6lo el 6% del area de los predios resultantes). Consecuentemente el 21%
de los predios (en numero), que cuentan con un area total de 100.000 Ha (94% del
area), si cumplirian con la UAF de cada municipio.

1.3.5. Aumento en el trafico

Debido a la movilizacion de los recursos necesarios para adelantar las obras (mano
de obra, insumos y maquinaria) y de los productos del mismo proceso productivo
(resultantes de las actividades de movimientos de tierras y perforacion de tuneles),
habra un incremento en el numero de automotores que recorreran las vias préximas
a los tramos por los cuales se desarrollen los diferentes proyectos. Lo anterior debe
tenerse en cuenta para:

- Mitigar la disminucion en el nivel de servicio de las vias actualmente en opera-
cion, debido a las congestiones que pueden presentarse al aumentar el trafico
en general, asi como por la circulacién de vehiculos de gran tamafo, lo cual,
en ocasiones, puede llevar a interrumpir el transito normal durante algunos
periodos de tiempo.

- Establecer campanas para evitar el incremento en el nUmero de accidentes
relacionados con el aumento del trafico en general (en especial con el de tipo
pesado).

- Planes de mejora ante la afectacién sobre la superficie asféltica de las vias
existentes, ocasionado por la mayor tasa de movilizacién de vehiculos pesados
y el potencial derrame de productos sobre dicha superficie, lo cual genera ries-
gos adicionales para la movilidad en especial de los vehiculos mas pequenos.

Debido a los trabajos de mejoramiento que se generan por el proyecto, se estima que
se pueden presentar suspensiones escalonadas del trafico en cerca del 15%. Debera
existir un adecuado plan para mitigar estas interrupciones, de tal manera que la pobla-
cién que se encuentre afectada, cuente con la oportuna informacién de los cortes (en
especial los prolongados). Cabe mencionar que dichos cortes generan riesgos adicio-
nales en la accidentalidad e interrupciones en la movilidad cotidiana local (con fines
laborales, académicos y de flujo de productos hacia los mercados locales).




1.3.6. Fragmentacion estructural de los ecosistemas

El area con posibles afectaciones en el corto plazo, esta conformada por 992 parches,
con una densidad de parches(PD)® promedio de 0,8 parches/ha, siendo las coberturas
con mayor numero de parches los bosques y areas seminaturales y las areas de territo-
rios agricolas. Con relacion a la conectividad, los resultados obtenidos para un area de
influencia de 500m (area promedio de desplazamiento de especies de mamiferos me-
diano-pequefios en condiciones 6ptimas), es realmente baja a lo largo de toda el area
calculada, dados los conflictos de los usos del suelo, la ampliacién de la frontera agri-
colay los diversos procesos de fragmentacion que se evidencian a lo largo del territorio.

De las Areas Protegidas declaradas y consideradas como determinantes ambientales
en el marco del Decreto 2372 de 2010 que seran afectadas por el trazado de las Au-
topistas para la Prosperidad, ninguna tiene pérdidas en coberturas superiores al 15%,
aunque se prevén pérdidas significativas en la conectividad al interior de dichas areas.

1.3.7. Cambios en los usos del suelo

Durante el proceso de construccion de los distintos tramos que componen las Autopis-
tas para la Prosperidad, se podran dar cambios en los usos del suelo sobre la faja de
60 metros, sobre la cual atraviesan directamente las vias y areas conexas que seran
utilizadas para actividades complementarias (llenos o depoésitos, canteras, zonas de
plantas de procesamientos de materiales y campamentos).

Aproximadamente 4.391,9 hectareas, equivalentes al 7% del territorio antioquefio, su-
friran cambios en las coberturas terrestres, de estas, un 70% corresponde a territorios
agricolas; le siguen en magnitud los bosques y areas seminaturales con un 24%. Los
tramos que evidenciaran mayores pérdidas de coberturas terrestres seran: Mar 2, Norte
y Magdalena 2, siendo el tramo Norte donde se puede dar la mayor pérdida de bosques.

Adicional a la pérdida de coberturas terrestres, en el proceso de concesion para la
construccidon y operacion del sistema de Autopistas, se deja abierta la opcion a los
concesionarios para la localizacion de determinadas areas de servicio en las cuales
se instalen distintas actividades relacionadas, tales como: estaciones o bombas de
servicio, talleres de mecanica automotriz, centros logisticos, paradores turisticos o de
abastecimientos para el servicio a la carretera.

Para la determinacidn de estas areas de servicio, los planes de ordenamiento de cada
municipio deberan realizar los respectivos ajustes, determinando en dichos instrumen-
tos, la delimitacion de corredores suburbanos donde estos usos puedan ser permitidos.

5 Los parches son areas de habitat original que pueden tener diferentes tamafios y formas. www.
revistaecosistemas.net. 2011




1.4. RETOS DE LA FASE DE CONSTRUCCION DE LAS AUTOPISTAS PARA LA
PROSPERIDAD

La construccidn de las Autopistas no resuelve por si sola las disparidades subregiona-
les y municipales. Es necesario avanzar paralelamente en acciones que complemen-
ten el desarrollo de la infraestructura para irradiar las oportunidades a la poblacion
mas vulnerable y mejorar sus condiciones de vida.

1.4.1. Fortalecimiento de la gobernanza local

El proyecto vial Autopistas para la Prosperidad derivara, directa e indirectamente, en
multiples transformaciones de las dinamicas territoriales municipales y departamen-
tales. En este proceso, los concesionarios adquieren un papel fundamental, en tanto
estan encargados de la construccion y administracion de las vias involucradas; dicha
situacién dibuja un escenario en el que una importante infraestructura publica, se trans-
forma hacia figuras de administracion privadas que a su vez demandan trabajar con-
juntamente con los gobiernos departamental y local, como también con la ciudadania.

Tal situacion implica que las administraciones locales y la ciudadania, se articulen al
sistema vial primario ya las posibles dinamicas de desarrollo territorial; es por lo ante-
rior que se hace necesario el despliegue de una estrategia institucional acompanada
por la Gobernacidén de Antioquia, para que a lo largo de la construccién del proyecto,
con el debido equilibrio, se resguarden los intereses publicos puestos en juego.

Uno de los temas sensibles para este tipo de obras es la necesidad de realizar proce-
sos de consulta y concertacidn con grupos étnicos, bajo las normas que reglamentan
la consulta previa con comunidades indigenas y comunidades negras o afrodescen-
dientes®. Son de especial atencion en este tema las concesiones Mar 2 (Dabeiba) y
Norte (Zaragoza), pues hay mayor presencia de territorios y comunidades étnicas.

Por otro lado, puede correrse el riesgo de cooptacion y captura de rentas publicas y
privadas, por parte de grupos armados ilegales que ejercen control territorial en muni-
cipios directamente afectados por la construccion de las vias. El control del poder local
es una estrategia de guerra que tiene componentes militares, politicos y econémicos.
En algunos territorios del departamento, los mandatarios locales deben gobernar y
enfrentar la existencia de grupos armados ilegales. En zonas de especial interés para
estos ultimos, la construccion o el mejoramiento vial entran a hacer parte del orden de
dominio establecido o en pugna.

6 La ocupacion y ejercicio de territorialidad de grupos étnicos en Colombia esta reconocida y amparada por un
marco juridico que incluye el Convenio 169 de la OIT, el Decreto 1320 de 1998 y otros protocolos derivados.
En esta normativa, se establece el derecho fundamental que tienen los grupos étnicos a ser consultados y
concertar, a través del mecanismo de la Consulta Previa, de caracter publico y obligatorio, sobre procesos de
desarrollo como medidas legislativas, administrativas o proyectos que intervienen sus territorios y que afecten
de alguna manera sus formas de vida, creencias, instituciones y, en general, su propio desarrollo sociocultural.




La autonomia fiscal de los municipios, combinada con una débil gobernabilidad, favo-
rece que grupos ilegales se apropien de ingresos municipales y de nuevos capitales
publicos o privados.Son especialmente susceptibles a este riesgo los municipios ubi-
cados en los tramos Norte y Mar 2, ya que presentan las mayores dinamicas asocia-
das al conflicto armado aunado a deficientes condiciones de gobernanza.

La participacion activa de la Gobernacion departamental como una instancia de coordi-
nacion y articulacion interinstitucional puede aportar a mitigar los riesgos sefialados an-
teriormente, posicionando el proyecto en el ambito del conocimiento y la discusion pu-
blica, apoyando el aprovechamiento de las oportunidades que conlleva la construccion
y la gestion local de las transformaciones territoriales por efecto de los proyectos viales.

1.4.2. Fomento al mejoramiento de las capacidades empresariales

Sera necesario reducir las expectativas con informacion directa y creacién de comités
de negociacion con las empresas de concesiones, apoyados por las administraciones
municipales y departamental, para que generen propuestas de empleo (buscando
vincular a la poblacion en las zona de influencia) e igualmente, previas negociaciones
con las concesiones, acordar otros servicios basicos que puedan proveerse por medio
de asociaciones locales. Igualmente sera importante recibir retroalimentacion de las
empresas constructoras para llevar a cabo programas de formacién para el trabajo
con la coordinacion del SENA.

Es importante recordar que los municipios de Antioquia, en su mayoria, seran impac-
tados de manera distinta a los del Valle de Aburra, siendo esta subregion la de mayo-
res oportunidades, especialmente en lo relacionado con el cluster de la construccion.

1.4.3. Gestion integral de las trasformaciones territoriales

Sera vital establecer acompafiamientos institucionales a los municipios para revisar
sus instrumentos de ordenamiento territorial (acompafamiento al proceso de revision
y ajuste de los EOT, PBOT y POT) y para identificar las posibles afectaciones sobre
zonas y recursos de provision y regulacion de sus actividades cotidianas y econ6mi-
cas (fortalecimiento de la actualizacién catastral y prevencion de la especulacion y
actualizacidn y revision de areas ambientales protegidas), permitiendo asi la accion
oportuna de gobiernos municipales durante la fase de construccion.




9. FASE DE OPERACION 2020-2032

De acuerdo a la gran dimensidn y efecto nacional que tiene el proyecto Autopistas
para la Prosperidad, se hace necesario para el andlisis de las implicaciones en la
fase de operacion, superar los limites administrativos del departamento y encuadrar
el territorio antioquefo en el marco del Sistema Nacional de Ciudades. En la siguiente
tabla se muestran el nUmero de cabeceras municipales por departamento, incorpo-
rados al analisis y a las modelaciones utilizadas para identificar las tendencias de
transformacion que sufriran los territorios a causa de los cambios en los patrones de
accesibilidad, como efecto directo de la puesta en marcha de un proyecto de infraes-
tructura vial de esta magnitud.

Tabla 7. Cabeceras municipales area de influencia etapa de operaciéon

(CD) Capital de (CM) Cabece- (DC) Distrito (DE) Distrito

Departamento ra Municipal Capital Especial LA

DEPARTAMENTO

Antioquia
Arauca
Atlantico
Bogota
Bolivar
Boyaca
Caldas
Caqueta
Casanare
Cauca
Cesar
Chocé
Cordoba
Cundinamarca
Guainia
Guajira
Guaviare
Huila
Magdalena
Meta
Narifio
Norte de Santander
Putumayo




(CD) Capital de (CM) Cabece- (DC) Distrito (DE) Distrito

DA B Departamento ra Municipal Capital Especial U5

Quindio 1 5 6
Risaralda 1 5 6
Santander 29 1 30
Sucre 1 10 11
Tolima 1 16 17

Valle del Cauca 1 20 1 22
Vichada 2 2

Total general 20 555 1 9 585

Realizar el analisis de las implicaciones de la fase de operacién a escala nacional
garantiza dar un contexto estratégico a la formulacion de lineamientos de politica pu-
blica de largo plazo, lo cual permite incorporar la nocion de areas funcionales en los
instrumentos de planeacion.

Los distintos proyectos de infraestructura vial que actualmente se vienen promoviendo
en el pais, tienen como objetivo fundamental enfrentar los retos exigidos por el comer-
cio global y los Tratados de Libre Comercio suscrito con diversos paises, asi como
para mejorar la competitividad del sistema nacional de ciudades. En consecuencia, el
pais debe contar, en el mediano plazo, con una red vial primaria que permita una ade-
cuada y oportuna interconexion entre los principales centros de insumos, produccion y
mercado, con los puertos nacionales en ambas costas, asi como con los paises fron-
terizos de Ecuador y Venezuela. Con esta infraestructura se espera disminuir ostensi-
blemente los tiempos de desplazamiento y, en consecuencia, los costos de transporte.

A continuacion se presenta el resultado del andlisis de la estimacién de la disminucién
de tiempos que se lograra, una vez se encuentren en plena operacion los diferentes
tramos (tanto en el territorio antiqueno como los desarrollados en el resto del pais).

Al interior del sistema de ciudades propuesto por el DNP, los tiempos de desplaza-
miento se reducen en un promedio de 34%, pasando de 15,75 a 10,4 horas de viaje
promedio. Dentro de este contexto, Antioquia mejorara sus tiempos de conexion en
una proporcion similar al promedio derivado del analisis nacional.




Tabla 8. Disminucién del tiempo promedio entre nodos del sistema de ciudades ”

Vichada 48,60 24,37
Norte de Santander 17,68 10,73 -39%
Sucre 17,62 10,84 -39%
Arauca 24,48 15,01 -39%
Choco 17,21 10,75 -38%
Guainia 65,06 40,58 -38%
Cérdoba 17,29 10,85 -37%
Caldas 12,01 7,68 -36%
Huila 14,29 9,16 -36%
Tolima 11,52 7,47 -35%
Quindio 11,96 7,77 -35%
Santander 14,04 9,07 -35%
Bolivar 18,77 12,25 -35%
Putumayo 23,74 15,39 -35%
Risaralda 11,72 7,72 -34%
Antioquia 12,96 8,55 -34%
Casanare 17,92 11,82 -34%
Magdalena 18,78 12,30 -34%
Bogota 11,95 7,96 -33%
Cundinamarca 12,24 8,23 -33%
Guajira 22,27 14,83 -33%
Narifo 24,82 16,54 -33%
Boyaca 12,95 8,81 -32%
Cesar 17,32 11,76 -32%
Guaviare 21,10 14,34 -32%
Valle Del Cauca 13,22 9,15 -31%
Atlantico 18,47 12,70 -31%
Cauca 14,38 10,12 -30%
Meta 14,72 10,38 -30%

Caqueta 19,83 14,49 - 21%

Fuente: elaboracion del equipo de investigacion.

7 Los colores se encuentran aplicados en la escala de colores del rojo, mayor impacto en la disminucién de
los tiempos, verde menor impacto.




Al analizar los tiempos de desplazamiento promedio en relacion con los principales
puertos existentes en el escenario actual (Cartagena, Barranquilla y Buenaventura)
y al incluir el puerto proyectado de Uraba en el panorama futuro, los departamentos
que poseen costas sobre el océano Atlantico, pasan a ocupar los primeros lugares
del ranking. Se destaca la posicion relativa de Antioquia en ambas escalas, principal-
mente en el escenario futuro en el cual ocupara la sexta posicién dentro de la escala
nacional, con una disminucién promedio cercana al 50% de los tiempos de conexién a
los puertos (incluyendo aqui las ventajas estratégicas generadas por la ubicacion del
puerto de Uraba).

Tabla 9. Clasificacion de los primeros 20 departamentos de acuerdo con el tiempo promedio de
conexion a los principales puertos del pais

o | | s |

Departamentos m Proyectado

Cérdoba 12,94 6,58
Sucre 11,99 6,33 -47%
Antioquia 15,64 8,25 -47%
Choco 21,19 11,21 -47%
Bolivar 12,36 6,84 -45%
Caldas 17,39 9,61 -45%
Risaralda 17,37 9,62 -45%
Quindio 18,09 9,99 -45%
Tolima 18,52 10,29 -44%
Huila 22,49 12,52 -44%
Norte De Santander 20,96 11,88 -43%
Santander 18,24 10,66 -42%
Guajira 18,63 11,05 -41%
Bogota 20,61 12,23 -41%
Cesar 14,72 8,88 -40%
Cundinamarca 20,70 12,39 -40%
Atlantico 12,14 7,36 -39%
Magdalena 12,86 7,89 -39%
Valle Del Cauca 18,77 11,53 -39%

Cauca 19,58 1264 [

Fuente: elaboracion del equipo de investigacion.




Con la puesta en marcha de las Autopistas se prevé la articulacion de varios munici-
pios antioquerios al sistema de ciudades como parte de los nodos de enlace en corre-
dores estratégicos de orden nacional. En efecto, los municipios de Antioquia dentro del
sistema de ciudades (DNP), en promedio reduciran los tiempos de desplazamiento en
33%.Caucasia, Apartad6 y Turbo son los que mas aumentan su accesibilidad (38%).

Los municipios fronterizos se incorporaran a las dinamicas espaciales de corredores
estratégicos como el corredor Eje Cafetero — Chocoé y el corredor Rio Magdalena. Las
ciudades intermedias avanzaran en la consolidacion de su capacidad de atraccion y
prestacion de servicios, en especial las localizadas estratégicamente en el sistema.

Tabla 10.Reduccién en tiempos de desplazamiento de los Municipios a las ciudades principales

Promedio horas | 12.96 | 8.55 -34%

Apartadd 17,12 10,46
Caucasia 16,00 9,81
Turbo 17,38 10,69
Barbosa 12,20 7,96 -35%
Girardota 12,07 7,99 -34%
Caldas 12,16 8,07 -34%
Copacabana 12,03 7,99 -34%
La Estrella 12,10 8,05 -33%
Sabaneta 12,09 8,05 -33%
ltagli 12,08 8,04 -33%
Bello 12,01 8,00 -33%
Envigado 12,08 8,05 -33%
Medellin 12,03 8,03 -33%
Rionegro 12,40 8,47 -32%
Guarne 12,19 8,37 -31%
Marinilla 12,32 g50 SN
El Carmen de Viboral 12,54 865  [ES1
La Ceja 12,53 s72 [N

Fuente: Elaboracion del equipo de investigacion.




llustracién 4. indice de accesibilidad con el efecto de las Autopistas
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Fuente: elaboracion del equipo de investigacion.

2.1. IMPLICACIONES EN LA FASE DE OPERACION DE LAS AUTOPISTAS PARA LA
PROSPERIDAD

2.1.1.  Aumento del potencial de mercado

Los resultados confirman que, en promedio, las autopistas aumentan la accesibilidad
econdmica en una proporcién superior al 20%, de tal manera que todos los municipios
pasan a estar mejor conectados con los principales centros econdmicos dentro y fue-
ra de Antioquia. Ciertamente esto no significa que todos los municipios mejoren a las
mismas tasas.




En relacion con el desarrollo econdmico, una caida de esta magnitud en la distancia
agregaria 2 puntos porcentuales a la tasa anual promedio del 3% del PIB, a la que ha
venido creciendo el PIB percapita de Antioquia desde el ano 2000. Esto significa que
con una nueva tasa del 5% anual, el PIB percapita se duplicaria en lapso de 14 anos,
alcanzando hacia 2027 un incremento cercano a los 21 millones de pesos a precios
constantes de 2005, cifra que solo se alcanzaria hacia el 2036 si se mantuviera la
tendencia actual de crecimiento.

Los municipios con las mayores tasas de crecimiento (por encima del 5% anual) se-
rian los situados alrededor de la concesion Mar 1 (que conecta a Uraba con Medellin),
los pertenecientes del Oriente Cercano, particularmente los situados a lo largo de la
Autopista Medellin Bogota, y los ubicados alrededor de la concesion Norte. Adicional-
mente se destacaria Maceo, que se convierte en punto de cruce de las concesiones
Magdalena 1 y 2; en el trayecto entre Medellin y Puerto Berrio. Maceo es el Unico
municipio que puede tener un crecimiento proyectado por encima de un 5% anual.

Con la mejora en la accesibilidad, el Area Metropolitana con alto potencial de merca-
do® continuara expandiéndose, pudiendo integrar a su area de influencia entre 3y 11
nuevos Municipios vecinos rurales.

Se estima que las subregiones de Uraba y Bajo Cauca adquiririan importantes ventajas
de localizacion con las Autopistas para la Prosperidad y otros proyectos, como la cons-

truccion del puerto en la primera de estas subregiones. Estas podran beneficiarse ade-
mas de la reduccion de la distancia a la ciudad de Monteria y a puertos en el Atlantico.

Tabla 11. Porcentaje de participacion en cluster segun el potencial de mercado a 1.5 horas

Sin Autopistas para la Prosperidad

% % Valor ° . .| VA precapita Densidad

Antioquia 100,00% 100,00% 100,00% 13,972 0,899
No Stiﬁlgiﬁca' 15,73% 12,99% 51,79% 11,53 0,273

Alto - Alto 70,22% 75,77% 12,38% 12,076 5,101
Bajo - Bajo 14,05% 11,25% 35,83% 11,185 0,353
Bajo - Alto 0,00% 0,00% 0,00%

Alto - Bajo

8 Potencial de mercado. Medida relativa de la interaccion entre fuerzas hacia la aglomeracion y la distancia
o los costos de transporte; capacidad de una region para atraer recursos, humanos y de capital y desarrollar
mercados de bienes y servicios.




Con Autopistas para la Prosperidad y sin crecimiento econémico

VA precapita

9 9 . . . Densi
& . QLS % Superficie | (miles de $, Gl 2
Poblacion agregado (pob x ha)
2012)
Antioquia 100,00% 100,00% 100,00% 13,972 0,899
No significativo 14,99% 12,47% 51,34% 11,622 0,263
Alto - Alto 71,85% 77,12% 15,26% 14,996 4,235
Bajo - Bajo 13,04% 10,36% 32,85% 11,103 0,357
Bajo - Alto 0,11% 0,04% 0,56% 5,16 0,181
Alto - Bajo 0,00% 0,00% 0,00%

Con Autopistas para la Prosperidad y crecimiento econémico

Participacion en Participacion en Participacién en valor
poblacién valor agregado agregado contractual

Antioquia 100,00% 100,00% 100,00%
No significativo 16,29% 13,21% 18,05%
Alto - Alto 71,48% 76,93% 69,07%
Bajo - Bajo 12,12% 9,81% 12,81%
Bajo - Alto 0,11% 0,04% 0,07%
Alto - Bajo 0,00% 0,00% 0,00%

Fuente: elaboracion del equipo de investigacion.

De la aceleracion del crecimiento y el aumento de la riqueza material que se darian
con la puesta en marcha de las Autopistas para la Prosperidad, se derivan las siguien-
tes implicaciones:

- Sostenibilidad en el largo plazo del crecimiento debido al shock de demanda
qgue genera la inversion durante el periodo de construccion de las Autopistas
para la Prosperidad, razon por la cual la economia antioquefa se encontraria
en un escenario propicio para acelerar el cambio estructural y el desarrollo
empresarial.

- Aumento en el nivel de competitividad regional debido al aumento en la capa-
cidad productiva regional; aumento del comercio interno y de las exportacio-
nes al mejorarse el acceso a los mercados externos y reducirse los costos de
transporte.




- Ambiente econdmico adecuado para superar las adversas condiciones inicia-
les mediante la acumulacion del capital humano, publico y social.

- La actividad econdmica de Antioquia continuara gravitando alrededor de la re-
gion central, fortalecida al expandir su potencial de mercado por la integracion
de los municipios vecinos situados en un radio de 1.5 horas. Los municipios
de la periferia “vecina” o cercana a esta region, contaran asi con ventajas de
localizacidn para aprovechar las economias externas y de aglomeracion, con
el fin de impulsar procesos de desarrollo econémico necesarios para elevar
los bajos niveles de ingreso y, posiblemente de productividad, acelerando asi
su transformacion.

Las zonas del Bajo Cauca y de Uraba con mejor acceso a las Autopistas también se
fortalecerian, aunque manteniendo sus status de areas con bajo potencial de mer-
cado. Solo alcanzando nuevos umbrales de demanda (fuerte inyeccion de inversio-
nes -publicas o privadas- en bienes publicos y actividades con ventajas comparativas
-suelos aptos para el desarrollo agroindustrial, localizacién geogréfica y desarrollo de
cadenas de abastecimiento y de logistica-) mejorarian su capacidad de atraccion de
recursos de capital y mano de obra calificada, contribuyendo a generar economias
de aglomeracion tipo localizacion. Indudablemente, este esfuerzo debe acompanarse
con acciones en las areas de influencia que gravitan alrededor del Eje Apartadd-Chi-
gorodo-Turbo y de Caucasia.

2.1.2. Aumento del potencial productivo

Con la interaccion espacial que proporcionan las Autopistas para la Prosperidad, se
facilitaria el desarrollo de aglomeraciones en torno a recursos naturales que contri-
buirian a reducir el efecto que ha tenido la dispersién y la pequefa escala de la pro-
duccidn agraria. Al reducirse los tiempos de transporte entre las areas productivas, se
podrian concentrar en algunos puntos o centros urbanos con ventajas de localizacién,
la infraestructura productiva -centros de acopio, de procesamiento y de investigacion
y desarrollo tecnoldgico- actualmente ausente en Antioquia. No obstante, la necesaria
transformacion productiva solo seria alcanzable con nuevos arreglos institucionales
- acuerdos entre actores, contratos plan, mecanismos de coordinacion multiactor y
multinivel-, para desarrollar el sistema de servicios de apoyo o soporte requerido para
elevar la productividad.

Se perciben cambios espaciales al desplazarse el centro de gravedad de algunas eco-
nomias subregionales, hacia los municipios mas dinamicos situados sobre o cercanos a
la nueva red vial primaria, que podrian aprovecharse para la transformacion productiva.

Barbosa y Caldas en la region central, podrian obtener mayores ventajas de localiza-

cion que otros municipios del Valle de Aburra y ciudades intermedias de Antioquia, para
elevar su capacidad de atraccidn de recursos, asi como para desarrollar emprendimien-




tos industriales y cadenas de abastecimiento y logistica. Por su parte en la periferia le-
jana, podrian obtener ventajas comparativas para su desarrollo municipios como Sego-
via, Remedios y Zaragoza en el Nordeste; Venecia, Jerico, Valparaiso y Tamesis en el
Suroeste; también los que adquieren ventajas de localizacién de empresas y centros de
acopio y procesamiento, al volverse nodos donde se cruzan varias vias o concesiones
como Maceo en el Nordeste, y Venecia y La Pintada en el Suroeste.

La reduccién de la distancia contribuira a elevar el flujo de comercio entre los munici-
pios de Antioquia. Una caida del 20 % en los tiempos de desplazamiento de los mu-
nicipios entre y con los principales nodos de comercio, aumentara el comercio interno
en una proporciéon cercana al 5%, lo que representaria un aumento de la capacidad
de transporte de carga para los municipios de Antioquia de cerca de 45.000 toneladas
semanales. Si pudiera extrapolarse este resultado a la totalidad del flujo de carga de
Antioquia, incluyendo los municipios fuera de Antioquia, el aumento podria alcanzar
las 100.000 toneladas.

Las zonas con mayores aumentos en los flujos de transporte de carga semanales se-
rian las de las concesiones Mar 1, 2 y Norte, en donde se tendrian aumentos superio-
res entre el 6% y el 10%. También aumentaria el flujo de comercio para los municipios
de Maceo y Puerto Berrio, asi como para los situados en las subregiones de Uraba 'y
Suroeste, cercanos a la red vial primaria.

Con la caida de los costos de transporte que trae aparejado el mejor acceso a los
mercados, se elimina una de las restricciones que ha impedido aprovechar la trans-
formacion productiva rural a partir del aprovechamiento de las ventajas naturales con
que cuenta Antioquia. Al respecto se ha estimado que, teniendo en cuenta la oferta
actual de mano de obra, la cual es baja en algunas de las subregiones por donde se
construiran las Autopistas para la Prosperidad, asi como los mayores rendimientos en
el pais, la produccién agricola actual de aproximadamente 300.000 toneladas podria
elevarse a cerca de 700.000 toneladas.

De otra parte, dado que Antioquia tiene aproximadamente 3 millones de hectareas
con suelos aptos para bosques comerciales con altos rendimientos en al menos 10
especies maderables, se estima que podria producir 60 millones de metros cubicos
de madera. Indudablemente, estos volumenes de produccién arrastrarian consigo el
desarrollo del sistema de transporte terrestre de carga.




2.1.3. Aumento en el acceso a oportunidades’

En términos de acceso a oportunidades Antioquia muestra, en la actualidad, una con-
centracion en el area central del departamento -Valle de Aburra, Valle de San Nicolas
y municipios cercanos del Norte, Occidente y Suroeste a partir de su relacion con Me-
dellin-, con algun nivel de acceso importante en Uraba —Apartadd principalmente-. 40
de los 125 municipios del departamento tienen un acceso a oportunidades calificado
como alto o muy alto. Estos municipios para el ano 2012 representaban el 72% de la
poblacién departamental y sin contar a Medellin representan el 34%. Un acceso inter-
medio se presenta en un total de 23 municipios representando el 8% de la poblacion
y, finalmente, un acceso bajo y muy bajo se observa en 62 municipios que localizan el
20% de la poblacion.

El indice de acceso a oportunidades (IAO) se mide teniendo como rangos de despla-
zamiento 45 minutos, 60 minutos y 90 minutos'™. A medida que se aumentan estos
rangos de desplazamiento se observan aumentos y disminuciones de acceso a opor-
tunidades. Aumentos en el acceso a oportunidades de algunos municipios porque se
acercan a los centros con oferta de servicios sociales, pero también disminuciones en
aquellos municipios que atraen mas poblacion. Este ultimo resultado se da en parte
porque el analisis se realiza con los datos actuales sin cambios en la oferta de servi-
cios, lo que resulta en una disminucioén de oportunidades en los municipios centrales
que no tienen la capacidad de reaccioén frente al aumento de la demanda por la cerca-
nia de una mayor poblacion. Sin embargo, esa “pérdida” es relativa y se relaciona con
el mayor acceso que presentan otros municipios en el departamento y no tanto con
que efectivamente en el municipio se vayan a perder condiciones de vida.

Hecha esta aclaracién, una vez puestas en marcha las Autopistas para la Prosperi-
dad, los resultados indican que la disminucion de tiempos de desplazamiento produce
mejoras en el acceso a las oportunidades y en las condiciones de vida de la poblacién
en la mayor parte de los municipios del departamento. Asi, el promedio de I1AO pre-
sentado por el departamento, sin Medellin y antes de Autopistas, es de 22,8 puntos lo
gue lo ubicaria en un nivel medio de acceso a oportunidades. Con las Autopistas este
promedio sube a 25,1 puntos, ubicandose en el limite inferior de la categoria de alto
acceso a oportunidades.

9 Para los analisis del componente sociodemografico se utilizaron diferentes herramientas, tanto

cuantitativas como cualitativas, que permitieron entender los cambios que se daran en el sistema territorial
del Departamento de Antioquia desde las categorias: demografia, condiciones de vida y relaciones urbanas
rurales. Asi se identificod, a partir de la revisidn de casos similares en el mundo, una serie de supuestos que
permitieron enfocar las preguntas fundamentales; posteriormente se desarrollé un trabajo de campo con casi
140 entrevistas a actores municipales, las cuales permitieron identificar elementos subjetivos que aportaban a
sustentar y calibrar aspectos objetivos del bienestar, asi como de las dinamicas demograficas; finalmente se
procesaron los datos cuantitativos a la luz de un sistema analitico que mas alla de los modelos matematicos,
fue refinado para nuestro propio contexto. Asi surge el indice de acceso a oportunidades -IAO- como una
herramienta que permite comprender, con base en el cambio de tiempos de desplazamiento de los habitantes
del Departamento, los cambios que se generaran en términos de oportunidades y, en Ultima instancia, de las
brechas al interior del Departamento.

10 EI IAO se construye desde el enfoque de las capacidades y libertades a partir de la distancia de un

lugar hacia los lugares que son atrayentes porque cuentan con instituciones de educacién superior, con
instituciones prestadoras de servicios de salud, con inversion municipal (sector publico), con impuesto de
industria y comercio (sector privado) y con equipamientos de esparcimiento; el indicador se completa con el
numero posible de destinos.




llustracién 5. indice de Acceso de Oportunidades sin el efecto Autopistas
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Fuente: Elaboracion propia del equipo de investigacion.




llustracion 6. indice de Acceso de Oportunidades con el efecto Autopistas
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Fuente: Elaboracion propia del equipo de investigacion.

Particularmente, las Autopistas contribuiran al fortalecimiento de la centralidad alre-
dedor de Medellin y de un anillo secundario compuesto por los municipios ubicados
a hora y media de distancia. Al mismo tiempo que se aumenta el acceso a oportuni-
dades para estos municipios, aumentaran los incentivos para la migracion definitiva
hacia dicha centralidad.

En otros centros de oportunidades diferentes al Valle de Aburra, la poblacion residente
presenta una disminucién en el acceso a las oportunidades frente a la llegada de nue-
va poblacién. En el caso de Uraba, los municipios que presentan una disminucion son
aquellos denominados como el eje bananero, los cuales son los que tienen un mayor
acceso a oportunidades en la subregion, de alli que atraigan mas poblacion. Sin em-
bargo, la caida no es representativa porque permanecen en la misma categoria de
oportunidades, a excepcion de Carepa que si disminuye de categoria. En el caso del
Bajo Cauca sucede algo relativamente similar, de los seis municipios tres presentan




una disminucién en su valor del IAO, pero s6lo Nechi cae de calificacion de bajo a muy
bajo. Caucasia es el municipio que presenta el mejor acceso a oportunidades en la
subregion presentando un nivel medio, mientras en el Uraba es Apartadd con un nivel
alto, permaneciendo ambos en su categoria respectiva tras las Autopistas.

Estas caidas del IAO se deben a que si bien se logra una disminucion de tiempos
de desplazamiento que podria llevar a acceder a ofertas cercanas, en comparacion
con sus vecinos, su oferta sigue siendo mejor, por lo que no se incentivara la salida
de poblacién sino la llegada. En resumen, la oferta no se amplia pero si la demanda,
afectando negativamente el acceso a las oportunidades tanto de los pobladores de
dichos municipios como de aquellos en su area de atraccion. Esta afirmacion se basa
en la probable disminucion de calidad y cobertura de los servicios sociales por la llega-
da de poblacion esperada para estos municipios centrales, lo que obliga prever en los
municipios sefialados politicas de fortalecimiento de su oferta de servicios sociales.

Al contrario, cuando las vias que pasan por las areas con menores oportunidades,
aportan al acercamiento de sus habitantes a una mayor posibilidad del disfrute de
sus derechos. Este es el caso de las areas conformadas por los municipios de: Anori,
Amalfi, Remedios, Zaragoza, ltuango, Peque, Toledo y Bricefio. O en casos puntuales
de municipios que mejoran con respecto a los rezagos en acceso a oportunidades,
que tienen con respecto a sus vecinos: Betulia, Puerto Nare, San Luis, ltuango y Jar-
din. Al quedar mas cerca a sus vecinos con mejores oportunidades para sus habitan-
tes, estos se veran beneficiados.

Es asi como los municipios mas rezagados se benefician de vecinos en mejores con-
diciones, al mismo tiempo que a estos ultimos se les presenta un reto por el aumento
de la presion de demanda sobre sus equipamientos y servicios sociales. Reto que con
una mayor atraccién de poblacién incentivara una mayor inversion en el largo plazo,
al tener un mercado potencial mas amplio, lo que puede resultar en el beneficio de
todos. Ahora bien, es importante tener en cuenta para las politicas publicas el fortale-
cimiento de estos equipamientos en el periodo de tiempo intermedio.




Tabla 12. Cambio en el IAO por municipios

Municipios lao sin autopistas amc?p(i:;l;s Tipo de cambio
Abejorral Bajo Medio Aumentan
Abriaqui Bajo Medio Aumentan
Alejandria Medio Alto Aumentan

Amaga Alto Alto Se mantienen
Amalfi Muy bajo Bajo Aumentan
Andes Bajo Bajo Se mantienen

Angeldpolis Alto Alto Se mantienen

Angostura Bajo Medio Aumentan

Anori Muy bajo Bajo Aumentan
Anza Bajo Alto Aumentan
Apartado Alto Alto Se mantienen
Arboletes Muy bajo Muy bajo Se mantienen
Argelia Muy bajo Medio Aumentan
Armenia Medio Medio Se mantienen
Barbosa Muy alto Alto Disminuyen
Bello Muy alto Muy alto Se mantienen
Belmira Medio Medio Se mantienen
Betania Medio Medio Se mantienen
Betulia Muy bajo Bajo Aumentan
Bricefio Muy bajo Medio Aumentan
Buritica Bajo Alto Aumentan
Caceres Muy bajo Muy bajo Se mantienen
Caicedo Bajo Bajo Se mantienen
Caldas Muy alto Muy alto Se mantienen
Campamento Muy bajo Medio Aumentan
Canasgordas Bajo Alto Aumentan
Caracoli Bajo Medio Aumentan
Caramanta Bajo Medio Aumentan
Carepa Bajo Muy bajo Disminuyen
Carolina Medio Medio Se mantienen
Caucasia Medio Medio Se mantienen
Chigorodé Bajo Bajo Se mantienen
- 40 -




IAO con

Municipios lao sin autopistas autopistas Tipo de cambio
Cisneros Medio Alto Aumentan
Ciudad bolivar Medio Medio Se mantienen
Cocorna Medio Alto Aumentan
Concepcion Alto Alto Se mantienen
Concordia Bajo Medio Aumentan
Copacabana Muy alto Muy alto Se mantienen
Dabeiba Bajo Medio Aumentan
Donmatias Alto Alto Se mantienen
Ebéjico Medio Alto Aumentan
El bagre Muy bajo Muy bajo Se mantienen
El carmen de viboral Alto Alto Se mantienen
El peiol Alto Alto Se mantienen
El retiro Muy alto Muy alto Se mantienen
El santuario Alto Alto Se mantienen
Entrerrios Medio Medio Se mantienen
Envigado Muy alto Muy alto Se mantienen
Fredonia Alto Alto Se mantienen
Frontino Medio Medio Se mantienen
Giraldo Medio Alto Aumentan
Girardota Muy alto Muy alto Se mantienen
Gomez plata Bajo Medio Aumentan
Granada Alto Alto Se mantienen
Guadalupe Bajo Medio Aumentan
Guarne Muy alto Alto Disminuyen
Guatapé Alto Alto Se mantienen
Heliconia Alto Alto Se mantienen
Hispania Medio Alto Aumentan
ltagiii Muy alto Muy alto Se mantienen
ltuango Muy bajo Bajo Aumentan
Jardin Muy bajo Bajo Aumentan
Jerico Bajo Medio Aumentan
La ceja Alto Alto Se mantienen
La estrella Muy alto Muy alto Se mantienen
4] -




Municipios

La pintada
La unién
Liborina
Maceo
Marinilla
Medellin
Montebello
Murindé
Mutata
Narino
Nechi
Necocli
Olaya
Peque
Pueblorrico
Puerto berrio
Puerto nare
Puerto triunfo
Remedios
Rionegro
Sabanalarga
Sabaneta
Salgar
San andrés de cuerquia
San carlos
San francisco
San jerénimo
San josé de la montaha
San juan de uraba
San luis

San pedro de los mila-
gros

San pedro de uraba

San rafael

lao sin autopistas

Alto
Alto
Bajo
Medio
Alto
Muy alto
Alto
Bajo
Bajo
Muy bajo
Bajo
Bajo
Medio
Muy bajo
Bajo
Bajo
Bajo
Muy bajo
Muy bajo
Muy alto
Bajo
Muy alto
Medio
Bajo
Medio
Medio
Alto
Bajo
Muy bajo
Bajo
Alto

Muy bajo
Medio

IAO con

autopistas

Alto
Alto
Medio
Alto
Alto
Muy alto
Alto
Bajo
Bajo
Muy bajo
Muy bajo
Bajo
Alto
Bajo
Medio
Bajo
Bajo
Muy bajo
Bajo
Muy alto
Medio
Muy alto
Alto
Medio
Medio
Medio
Alto
Medio
Muy bajo
Bajo
Medio

Muy bajo
Medio

Tipo de cambio

Se mantienen
Se mantienen
Aumentan
Aumentan
Se mantienen
Se mantienen
Se mantienen
Se mantienen
Se mantienen
Se mantienen
Disminuyen
Se mantienen
Aumentan
Aumentan
Aumentan
Se mantienen
Se mantienen
Se mantienen
Aumentan
Se mantienen
Aumentan
Se mantienen
Aumentan
Aumentan
Se mantienen
Se mantienen
Se mantienen
Aumentan
Se mantienen
Se mantienen

Disminuyen

Se mantienen

Se mantienen




IAO con

Municipios lao sin autopistas autopistas Tipo de cambio
San roque Bajo Alto Aumentan
San vicente Alto Alto Se mantienen
Santa barbara Alto Alto Se mantienen
Santa fe de antioquia Alto Alto Se mantienen
Santa rosa de osos Alto Alto Se mantienen
Santo domingo Alto Alto Se mantienen
Segovia Muy bajo Bajo Aumentan
Sonsén Bajo Medio Aumentan
Sopetran Alto Alto Se mantienen
Tamesis Bajo Medio Aumentan
Taraza Muy bajo Bajo Aumentan
Tarso Bajo Alto Aumentan
Titiribi Alto Alto Se mantienen
Toledo Muy bajo Bajo Aumentan
Turbo Medio Medio Se mantienen
Uramita Bajo Medio Aumentan
Urrao Muy bajo Muy bajo Se mantienen
Valdivia Muy bajo Muy bajo Se mantienen
Valparaiso Bajo Medio Aumentan
Vegachi Bajo Medio Aumentan
Venecia Alto Alto Se mantienen
Vigia del fuerte Bajo Medio Aumentan
Yali Bajo Medio Aumentan
Yarumal Medio Medio Se mantienen
Yolombo Medio Medio Se mantienen
Yondo Bajo Medio Aumentan
Zaragoza Muy bajo Bajo Aumentan

Fuente: elaboracion del equipo de investigacion.




2.1.4. Cambios en la pobreza multidimensional

Por la estrecha relacion entre el indice de pobreza multidimensional (IPM) y el indice
de acceso a oportunidades, se puede concluir que las Autopistas tendran implica-
ciones en el IPM. Al aumentar en una unidad el acceso a oportunidades, por lo
menos en las variables donde este indice se define, es posible afirmar que por
el solo efecto de las Autopistas, se dara una disminucion en el indice de pobre-
za multidimensional aproximado del 0,5%, es decir, estas variables presentan una
relacion inversa y una elasticidad dada por ese valor.

Ahora bien, si en el modelo se incluyen las NBI, a partir de su proyeccion con base
a los cambios intercensales, a 2030 se puede establecer una disminucion del IPM a
nivel departamental del 5%; es decir, una disminucion que se explica tanto por el im-
pacto directo de las Autopistas en la disminucién de privaciones asociadas al acceso
(lo que mide el IAO al disminuirse tiempos y recorridos), como a otras que mejorarian
en relacion a las Autopistas que no se miden en detalle por este estudio pues son
resultados indirectos. Esta disminucion no solamente dependeria de la puesta en ope-
racion de las vias sino de inversiones que ellas facilitarian, tales como: mejoramientos
de viviendas, servicios publicos, aumento de ingresos, disminucion de la desercion
escolar, disminucién de la dependencia econdémica, entre otros.

Se destacan los siguientes municipios como los que reciben una mayor disminucion
en el IPM a partir de las mejoras en el IAO: Anza, Giraldo, Buritica, Cafiasgordas, San
Roque, Gomez Plata, Liborina, Caracoli, Concordia, Tarso, Olaya, Uramita, Cisneros,
Santa Rosa de Osos, Hispania, Caramanta, Jericé, Yali.

De estos célculos se concluye que con la operacion de las Autopistas para la Prospe-
ridad hay un cierre de brechas, entre los municipios con mayores niveles de pobrezay
aquellos en mejores condiciones al interior del departamento. Se puede afirmar esto a
partir de identificar que el 68% de los municipios que se encuentran en niveles bajos o
muy bajos en el IAO, aumentaran sus oportunidades y, por tanto, disminuiran su IPM.
Mientras la mayoria de los municipios que se encuentran en niveles altos o muy altos
se mantienen, permitiéndoles a los de menores condiciones acercarseles. Sin embar-
go, para que el aporte de las Autopistas se potencialice los servicios deben mejorarse
para responder adecuadamente al aumento de demanda que se evidencia con el IAO.

En cuanto a la salud, en términos generales las Autopistas para la Prosperidad proba-
blemente no vayan a generar un cambio sustancial, pero para algunos municipios se
prevén avances importantes. Los municipios mas beneficiados frente a esta variable se-
rian, por un lado Jericd y Anza, que estan dentro de los municipios que tienen una mayor
privacién al acceso de salud, segun el indice de Pobreza Multidimensional. En segundo
lugar estarian los municipios de Remedios, Segovia, Vegachi y Yali que con las Auto-
pistas para la Prosperidad van a acceder a servicios en Caucasia, Medellin e incluso
Barrancabermeja, que tienen una oferta de servicios de salud mas amplia y compleja.




2.1.5. Cambios en la articulacion de los territorios rurales

Para el analisis de las transformaciones en la ruralidad del departamento con la ope-
racion de las Autopistas se utilizo el indice de Ruralidad (IR), calculado tanto en la
actualidad, como una vez puestas en marcha las Autopistas para la Prosperidad. Este
indice presenta una categorizacion entre intensamente rural hasta intensamente urba-
no, lo cual sirvié en este analisis para proyectar si los municipios mantienen su catego-
ria o pasan a ser mas rurales o mas urbanos. Segun los resultados, la mayoria de los
municipios permanecen en su categoria. Los municipios que se urbanizan presentan
un aumento de poblacion mientras que, los que se pasan a gradientes mas rurales,
presentan una disminucion poblacional. Se proyecta un 10% de cambio de los munici-
pios de grados mas rurales a grados mas urbanos, y en ellos habita aproximadamente

el 3% de la poblacion total del Departamento.

llustracion 7. Gradientes de ruralidad sin efecto Autopistas para la Prosperidad'
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Fuente: Elaboracion propia del equipo de investigacion.

11 Los rojos son los municipios con menores indices de ruralidad y los verdes oscuros con mayores indices
de ruralidad.




llustracion 8. Gradientes de ruralidad con efecto Autopistas para la Prosperidad?
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Fuente: elaboracion del equipo de investigacion.

Adicionalmente, con la operacion de las Autopistas se fortalecen las relaciones espacia-
les de municipios limitrofes, las cuales se basan en el acceso a los servicios y bienes
con mayor concentracion o mayor calidad o complejidad. Es asi como un importante
grupo de centros poblados, veredas, corregimientos e inclusive cabeceras municipales,
estrecharan sus relaciones con otros municipios, generandose cambios importantes en
las relaciones urbano-rurales. Este resultado se proyecta para: Frontino, Abriaqui, Ca-
ceres, Canasgordas, Remedios, Vegachi, Maceo, Segovia, Zaragoza, El Bagre.

12 Los rojos son los municipios con menores indices de ruralidad y los verdes oscuros con mayores indices
de ruralidad.




La nueva accesibilidad que se genera con las Autopistas para la Prosperidad, con
disminucion de tiempo de viaje o conexidn con alternativas de servicios, propiciara
efectos diferenciales sobre las relaciones urbano-rurales departamentales, entre ellos
se pueden resaltar:

Disminucion en los niveles de ruralidad en algunos municipios del Depar-
tamento.

- Con la cercania a la via y una mayor visibilidad de ciertos centros poblados,
la poblacion aspira a que se den mejoramientos en las condiciones de vivien-
da, servicios publicos, espacio publico y equipamientos que redunden en un
mejoramiento de la calidad de vida.

- Se fortaleceran relaciones en fronteras interdepartamentales: con Coérdoba
para Caucasia y Uraba, entre Manizales y los municipios del Suroeste, entre
Barrancabermeja y Yondo y Puerto Berrio; pero también la posibilidad de rela-
cionamiento de Municipios como Zaragoza, Segovia y El Bagre con el sur de
Bolivar, desde una perspectiva econdmica: valor agregado a cultivos de arroz
y turismo ambiental.

- Corregimientos de municipios que en principio se consideraba que serian
afectados negativamente por la construccion de una via nueva, en detrimento
de la antigua o actual, pueden encontrar oportunidades en estas nuevas vias
debido a que les amplia el acceso a oportunidades. Tal es el caso de corre-
gimientos de los municipios de Santa Rosa de Osos, Angostura y Yarumal,
gue si mejoran algunas vias de acceso a areas que seran estratégicas como
Puente Gavino, pueden tener un acceso a areas que se presume seran nue-
vas concentraciones como la de Magdalena Medio hacia Barrancabermeja.

- Aumentan las oportunidades de mejoramiento de ingreso de poblaciones ru-
rales, en la medida que la mejor infraestructura y el acercamiento a Medellin
y centros de mayor jerarquia, les permite comercializar sus productos con
mayor rentabilidad.

2.1.6. Demandas a la capacidad institucional

Con la operacién de las Autopistas para la Prosperidad aumentara la presioén por una
mayor calidad de la gestion publica ejercida por los gobiernos locales, por cuenta del
crecimiento de su poblacion y de la demanda de servicios sociales en algunos cen-
tros. Las dinamicas demograficas calculadas en este proyecto teniendo en cuenta
las Autopistas para la Prosperidad, marcan una tendencia de crecimiento en el Bajo
Cauca, el Norte, el Nordeste, el Uraba y la zona norte del Magdalena Medio, espe-
cificamente en municipios atravesados por la red vial primaria, en donde también se
presentan bajas capacidades de los gobiernos locales para gestionar el desarrollo de
bienes y servicios sociales, por lo que sera necesario cualificar dichas capacidad con
el fin de atender una poblacion en aumento.




El trazado de las Autopistas para la Prosperidad, que en términos generales sigue el
actual trazado de la red vial primaria del departamento, mejorara significativamente
la accesibilidad de los municipios cercanos a este sistema primario y sera necesario
implementar acciones articuladas que permitan estratégicamente proyectar estos be-
neficios a las areas mas alejadas del departamento, especialmente en los municipios
gue han presentado un aislamiento histérico, afectados por el conflicto armado, la
violencia, la pobreza y las bajas capacidades para la gestion de lo publico. El reto es
articular estos municipios a las vias principales y a las Autopistas, para que este pro-
yecto vial en lugar de acentuar los desequilibrios territoriales aporte a su reduccion.

Tales acciones necesitaran tener en cuenta las condiciones y dinamicas diferenciales
de gobernanza local de los municipios (articulaciones publico-privadas, desempefos
gobiernos municipales, capacidad de accion de la ciudadania, tipos de conflictos y
formas de autoridad existentes, etc.), con el fin de articular los territorios a las trans-
formaciones territoriales impulsadas por el funcionamiento de las Autopistas para la
Prosperidad, promover el empoderamiento local en el marco de dicho proceso y co-
adyuvar a disminuir las brechas territoriales, especialmente de los municipios histoéri-
camente marginados.

2.1.7. La reconfiguracion del sistema urbano-regional

Para determinar como las Autopistas contribuyen a la reconfiguracion del sistema ur-
bano-regional de Antioquia se evaluaron los siguientes indices: concentracion, atrac-
tividad, movilidad, cobertura, presion y potencial. Las implicaciones de la operacion
de las Autopistas dependen de las modificaciones en las condiciones de accesibilidad
(reduccion en los tiempos de viaje) de los diferentes nodos que componen el sistema
urbano-regional con respecto al sistema vial departamental y nacional.

Se determinaron las siguientes implicaciones:

- Ampliacion de las areas de servicio tanto de nodos como de aglomeraciones
de la red y su consecuente incremento en la conmutacién laboral entre nodos.

- Aumento en el trafico pesado en la red departamental (fundamentalmente a
través de los tramos objeto de intervencidn); lo anterior debido al aprovecha-
miento tanto del potencial productivo que influye de forma directa en el incre-
mento del flujo de carga y pasajeros.

- Redistribucién de los flujos de carga hacia los nuevos corredores por las con-
diciones de tiempo y costo generadas.

- Redistribucién de la poblacién departamental al interior de la red del sistema
urbano-regional de Antioquia (la cual se presenta en funcion de las oportuni-
dades que generan los tramos objeto de intervencion).

- Ajuste de la jerarquia funcional de algunos nucleos urbanos.




Consolidaciéon de relaciones funcionales supradepartamentales originadas
en las relaciones de corredores de frontera que se generan hacia algunos
nucleos de la red del sistema urbano, tales como: Urab4-Monteria, Cauca-
sia-Monteria; y en menor grado de importancia los que se presentan: Ciudad
Bolivar-Quibdé, Yondé-Barrancabermeja-Bucaramanga y Puerto Nare-Puerto
Triunfo-La Dorada.

Al considerar las tendencias generales en la capacidad de atraccion urbana que los
nodos de la red funcional ejercen sobre el territorio antioquefo, vale la pena resaltar
las siguientes implicaciones:

La subregidn del Uraba, mas precisamente los nodos que integran el Eje Bana-
nero (Turbo, Apartad6, Chigorodd y Carepa), tendrian el potencial para atraer la
llegada de mas funciones urbanas, asi como la llegada de visitantes en busca
de actividades para la recreacion y la cultura, siempre y cuando ademas de
consolidar la infraestructura ya instalada, se extiendan los servicios al turismo
con un alto perfil para recibir ademas de turistas de la misma subregion, de todo
el departamento incluso de las regiones circundantes y del resto del pais.

Es necesario incrementar los niveles de complejidad de algunos nodos que se
reposicionarian dentro de la red funcional, obteniendo localizaciones de carac-
ter estratégico. Estos son los casos de: Mutata en Uraba, Dabeiba y Canasgor-
das en Occidente, Cisneros y Vegachi en el Nordeste, Maceo en el Magdalena
Medio, Zaragoza en el Bajo Cauca, Ciudad Bolivar y Tarso en el Suroeste.

Ante el desplazamiento de algunos de los ejes de conectividad regional y
nacional de algunas partes del territorio hacia otros sectores, es necesario
consolidar y mantener el rol que desempefian algunos centros de relevo en
la red funcional de Antioquia. Son los casos de municipios como: Yarumal y
Santa Rosa de Osos en el Norte, Sonsén en el Oriente y Urrao en el Suroes-
te. Es necesario advertir qué tipos de oportunidades de caracter econémico
y social se pueden prever en estos municipios, fundamentales en la red de
equilibrio funcional y que, segun el trazado, quedarian por fuera de los de los
principales corredores de integracion nacional.

Los centros urbanos de menor jerarquia (aquellos que no integren ni las aglo-
meraciones urbanas, ni los corredores de integracion regional o se consti-
tuyan en centros uni-nodales de caracter estratégico), también deben jugar
un rol preponderante en la red funcional. En estos nodos se debera seguir
produciendo los bienes basicos que demanda el sistema en su conjunto, y a
Su vez concentrar los servicios urbanos que apoyen las actividades de pro-
duccidn en el campo, asi como la atencidn de las necesidades de la poblacion
localizada tanto en las cabeceras municipales y corregimentales, asi como de
la poblacién dispersa en el area rural. Para tal efecto, es necesario fortalecer
los sistemas de integracion urbano-rural en la escala local.




En cuanto a la presién y demanda que el sistema de ciudades ejerce sobre las areas
de provision y regulacién que los soporta, en el campo institucional se requiere estar
preparados ante:

- Las mayores posibilidades de acceso a estructuras naturales que cumplen
funciones de prestacion de servicios ambientales de regulacidén, que se en-
cuentran bajo alguna figura administrativa de proteccion, debido a las mejoras
en la accesibilidad generadas por la entrada en operacion de las Autopistas
para la Prosperidad.

- El aumento de las posibilidades de aprovechamiento del potencial agrofo-
restal con que cuenta el departamento, gracias a las disminuciones en los
tiempos de desplazamiento entre los diferentes nodos del sistema urbano-re-
gional del departamento.

- Las dindmicas de cambios de uso en las areas rurales circundantes a las
cabeceras municipales y sobre los corredores de movilidad, con tendencias a
los usos urbanos, debido a la movilidad de los habitantes, generada a partir
del aumento de las oportunidades en los diferentes nodos de atraccion, que
traen consigo la pérdida del potencial productivo de dichas areas.

- La generacion de mayor presion sobre los recursos naturales, gracias a los
aumentos de poblacion en los nodos que se configuran como mas atractivos,
gracias a los aumentos en las oportunidades de desarrollo.

2.2. RETOS PARA LA FASE DE OPERACION DE LAS AUTOPISTAS PARA LA
PROSPERIDAD

El analisis de las implicaciones de las Autopistas para la Prosperidad suscita el diseno
y aplicacion de politicas publicas de largo alcance, con el fin de alistar a las pobla-
ciones y territorios frente a las transformaciones fisico-espaciales generadas por los
nuevos patrones de accesibilidad.

2.2.1. Impulsar el desarrollo productivo del departamento

Los lineamientos de politica de desarrollo productivo estaran dirigidos al fomento del
potencial productivo de los territorios rurales, debido a la situacién de pobrezay atraso
econdémico que presentan, como a la responsabilidad que le compete al Estado para
promover el desarrollo con equidad en estos territorios. Adicionalmente es en estos
territorios de Antioquia donde habra que concentrar los recursos, con miras a estimu-
lar el potencial econédmico mediante organizaciones productivas territoriales, cadenas
de valor, clusteres, sistemas productivos territoriales o redes de empresas que se
traduzcan en aumento del ingreso per capita, y el desarrollo de areas con potencial de
mercado donde se generen externalidades de demanda.




En relacion con la regidén central de Antioquia (Valle de Aburra y municipios vecinos)
que, como lo muestra el diagnéstico, se vera favorecida por las Autopistas para la
Prosperidad, el potencial productivo que se ha fundamentado en la manufactura y los
servicios se encuentra estrechamente relacionado con el alto potencial de mercado vy,
en consecuencia, con las economias de escala, de aglomeracién y con la capacidad
de atraccion de recursos del resto de subregiones de Antioquia y otros departamen-
tos. Cabe sefalar que segun los estudios de Mesquita (2013) y de Barrientos y Lotero
(2011), el potencial exportador manufacturero de Antioquia, que se concentra en la
region central, se favoreceria significativamente con una caida de los costos de trans-
porte al mejorarse la infraestructura vial'.

A estos beneficios habria que agregar los que han disfrutado las empresas localizadas
en la region central, por la mayor inversion de recursos publicos en capital humano e
infraestructura fisica y social, asi como por la toma de decisiones de las administra-
ciones municipales, particularmente de Medellin, para desarrollar los clusteres funda-
mentados en la innovacién y sobre los cuales descansaria tanto el potencial econdmi-
co como la competitividad.

En segundo lugar, las politicas para el desarrollo productivo han tenido un claro carac-
ter sectorial, recayendo la responsabilidad sobre su orientacion y disefio en el gobier-
no nacional. En un contexto institucional como el colombiano, los entes territoriales
cumplen basicamente funciones de coordinacion en sus jurisdicciones administrati-
vas, de la ejecucion de los programas y proyectos ya definidos por el gobierno nacio-
nal. En este sentido, la administracion departamental si bien ha contado con algunos
programas y proyectos propios, requiere de mayor autonomia del orden nacional para
orientar los recursos para el desarrollo productivo. No obstante, con la ley para la dis-
tribucién de regalias, el departamento ha ganado cierta independencia para asignar
los recursos de acuerdo con las prioridades establecidas en el plan de desarrollo, en
los proyectos de ciencia y tecnologia, y de infraestructura social, especialmente, de
capital humano.

En este nuevo contexto cobra sentido una politica de desarrollo productivo y compe-
titividad, basada en la promocion del potencial econémico mediante cadenas de valor
con caracter territorial, considerando las articulaciones y complementariedades entre
los factores productivos: capital fisico publico y humano, conocimiento y tecnologia, la
infraestructura productiva -acopio, procesamiento-, el sistema institucional y de servi-
cios de apoyo, y la red de centros funcionales.

En tercer lugar, debido a la existencia de complementariedades, se establecen rela-
ciones entre las politicas para el desarrollo productivo, social, espacial e institucional.
Al respecto, se presentan varios ejemplos. La educacion cumple un doble papel como
capacidad humana para el logro de oportunidades y como factor de la produccion; la in-

13 Al respecto, las estimaciones de la elasticidad de las exportaciones a una caida de los costos de transporte
o los fletes es alta. Para el estudio de Mesquita supera el 7% mientras para el de Barrientos y Lotero se
encuentra en el rango de 3,5%-7%.




fraestructura vial puede considerarse como elemento de interaccion espacial y del siste-
ma urbano-regional, y como factor de capital fisico que contribuye con la productividad.

La nueva infraestructura vial debe ser vista como un “incentivo” o un medio para di-
versificar la produccion y utilizar recursos del territorio aun sin explotar, para elevar la
productividad, lo que conduciria necesariamente a elevar la capacidad productiva de
las distintas regiones, especialmente rurales y, por esta via, el desarrollo de areas con
potencial de mercado donde se generen externalidades de demanda.

Se trata pues de convertir la inversion en las Autopistas en una oportunidad para
generar sinergias, externalidades y complementariedades espaciales, econémicas,
sociales e institucionales con fines de productividad y competitividad regional (Lotero
2011), aprovechando el potencial econémico para elevar el ingreso diversificando la
produccion, desarrollando aéreas con potencial de mercado, estimulando el empleo
de calidad e introduciendo innovaciones en productos.

Este es el camino a recorrer para utilizar la nueva capacidad instalada de dichas vias
en materia de transporte de carga y desplazamiento de la poblacion, asi como de
generar condiciones para el desarrollo de cadenas productivas subregionales, actual-
mente inexistentes en las zonas rurales de Antioquia (Alviar et al 2012).

Uno de los puntos méas importantes, y que ya se ha venido impulsando desde las
secretarias de Agricultura y Desarrollo Rural y de Productividad y Competitividad de
Antioquia, tiene que ver con las organizaciones -cadenas productivas, clusteres, sis-
temas productivos- de algunos bienes agricolas como el cacao y el caucho, como
también con estrategias de incremento en la calidad de productos como sucede con
los cafés especiales y el cacao, entre otros.

La politica publica para aprovechar al maximo la nueva infraestructura vial, debe pro-
fundizar el desarrollo de aquellos sectores y productos para los cuales las condiciones
de los suelos y el clima favorecen su produccion. Adicionalmente, la politica debe
insistir en el fortalecimiento de las organizaciones productivas mas alla del primer
eslabon de la produccion.

Los eslabones de la transformacidon, comercializacién y distribucion asi como la inte-
raccion con el sistema de servicios de apoyo deben articularse desde el punto de vista
factorial, sectorial y espacialmente, para que se pueda hablar de verdaderos encade-
namientos productivos. Las Autopistas para la Prosperidad facilitaran las condiciones
para los distintos tipos de interaccion y complementariedades.

Una estrategia de desarrollo productivo y competitividad basada en organizaciones
productivas no debe ser en abstracto. Detras de ellas debe desarrollarse una serie de
requerimientos de formacion, desarrollo tecnoldgico, institucionales y de acceso a los
centros de servicios.




En primer lugar, adicional a la educacion profesional y tecnoldgica, debe promoverse
la formacidn especializada para optimizar el talento humano de la poblacién, produc-
tores y productoras con experiencia y jovenes con deseos de ser emprendedores
vinculados con las actividades rurales: agropecuarias, forestales, agroindustriales y
turisticas. En esto la Gobernacion de Antioquia viene haciendo un ejercicio importante
con nuevas generaciones de jovenes de familias cafeteras.

En ese sentido, la intervencién del estado debe concentrarse en garantizar a los acto-
res de las cadenas el apoyo necesario para poder disponer de todos aquellos bienes
publicos que son necesarios para su consolidacion como estrategia para aumentar
la productividad; concretamente, la inversién en ciencia y tecnologia, infraestructura
fisica y capacitacion, evitando las tentaciones del proteccionismo y los subsidios di-
rectos en dinero a los participantes de los diferentes eslabones de la cadena. En otras
palabras, la accion del estado debe concentrarse en aquellos aspectos que generan
externalidades positivas para los cuales no habria inversion privada.

En segundo lugar, debe estimularse las innovaciones y uso de tecnologias mediante
investigacion en el conjunto de la organizacion productiva y no solo en el eslabén
agropecuario, es decir, en el conjunto de eslabones de la cadena de produccion. Un
ejemplo de ello consiste el apoyo que la Gobernacion de Antioquia viene dando a 27
proyectos vinculados con cadenas productivas y con clusteres estratégicos para apo-
yar la innovacion, apoyandose en recursos de regalias CTi.

En tercer lugar, debe avanzarse hacia el desarrollo y consolidacion de organizaciones
publicas y sociales para la produccion no solo por parte del Estado sino también de
la sociedad civil representada en asociaciones de productores y comercializadores.
Debe avanzarse hacia el fortalecimiento institucional mediante la promocion de una
gobernanza para la produccién que vaya mas alla de la administracion municipal y de
programas puntuales e individuales de emprendimiento y apoyo productivo de las UMA-
TAS, generalmente sin conexion entre si o0 con el potencial productivo del territorio. La
coordinacion multiactor y multinivel es un mecanismo fundamental para el desarrollo de
organizaciones productivas parcialmente presente o totalmente ausente en las politicas
de organizaciones productivas rurales en Antioquia tal como ha quedado establecido en
los estudios de Alviar et al (2012), Echeverri et al (2011) y Lotero (2011).

En el caso del sector agropecuario, ha habido una serie de estrategias desde el Es-
tado para promover el aumento de la productividad agricola, pecuaria, forestal y acui-
cola con miras a lograr mayores niveles de competitividad. Podria decirse que a partir
de la Ley 811 de 2003 se ha tratado de formalizar y hacer los arreglos institucionales
pertinentes para que la estrategia de cadenas productivas se extienda a varios pro-
ductos del sector. Sin embargo, en la practica se ha observado que institucionalmente,
desde el punto de vista de las reglas de juego, ha habido un desarrollo precario de las
cadenas productivas, entre otras razones porque no se ha logrado una articulacién de
las politicas desde el nivel nacional hasta los niveles locales de decision.




En cuarto lugar, debe otorgéarsele un caracter territorial a las organizaciones produc-
tivas aprovechando el potencial y la multifuncionalidad de los recursos naturales asi
como el efecto de las Autopistas para la Prosperidad al aproximar centros funcionales
entre si y con las areas rurales.

De un lado, la promocién y desarrollo de emprendimiento rurales ademas de enmarcar-
se en cadenas, clusteres, sistemas productivos territoriales o redes de empresas, debe
estar relacionado con el potencial econémico del territorio que va mas alla de la activi-
dad agropecuaria. Al respecto, los recursos naturales tienen la propiedad de servir para
el desarrollo de actividades agropecuarias, forestales, turisticas y servicios ambientales.

De otro lado, las organizaciones productivas deben contemplar la interaccion espa-
cial que se intensificara con las Autopistas para fortalecer los eslabonamientos y los
vinculos con la provision de servicios de apoyo productivo: transporte, formacion, tec-
nologicos, marketing, etc. Al reducirse los tiempos de desplazamiento de poblacion y
mercancias, caeran los costos de transporte y mejorara el acceso de la poblacion y
los productores a los centros de mercado y provision de bienes publicos y servicios
para la produccion. Asi mismo, con al aumento de los volumen de produccion y la re-
duccién de las distancia, se crearan condiciones favorables para la localizacion de la
infraestructura productiva con criterios estratégicos de mercado, lo cual contribuira al
fortalecimiento de los eslabones de las cadenas de valor.

El mejor acceso que generaran las Autopistas para la Prosperidad facilita la inversion
en infraestructura para el apoyo productivo, asi como la localizacion de empresas indi-
viduales pero también cooperativas en las zonas de mayor produccioén. La localizacion
de estas empresas contribuira al desarrollo de actividades inexistentes en este mo-
mento, contribuyendo a eslabonar la cadena productiva y a generar efectos de arras-
tre hacia atras y hacia adelante. Se trata de inversiones con economias de escala que
reducen los costos en aprovisionamiento de insumos, pero también de procesos de
acopio, transporte, transformacién manufacturera y post-cosecha.

Debe contemplarse, por ejemplo, que con las Autopistas para la Prosperidad, debera
desarrollarse el sector de logistica que actualmente se caracteriza por su atraso y mo-
dernizarse el transporte de carga, elevando sus niveles de eficiencia. Esto implicara
la reduccién de costos de la comercializacién, lo cual a su vez, debera inducir el de-
sarrollo de sistema de acopio, procesamiento y almacenamiento, impulsando asi las
cadenas especializadas de abastecimiento en las subregiones rurales con ventajas de
localizacion respecto a los puertos y a los centros de consumo.

En la actualidad se entiende que en la ruralidad se gestan y producen una serie de
servicios ambientales que superan la produccion de alimentos en modos tradicionales
como lo agropecuario. En este sentido comprender las potencialidades de cada terri-
torio es fundamental.




Se trata de involucrar el mejoramiento de las capacidades logisticas y de valorizar el
paisaje rural de los municipios desde el momento de las obras, lo cual importa debido
a que se espera el arribo de personas relacionadas con la construccion. Esta capaci-
dad instalada permitiria mas adelante sustentar los servicios ambientales.

Con relacién a la preparacion para cambios que dinamizaran las Autopistas para la
Prosperidad, el tema del turismo se hace visible, por cuanto en algunos municipios que
cuentan con atributos para la actividad se plante6 la necesidad de acompafiamiento
en el tema, como alternativa econémica generada por la mayor cercania a Medellin, y
en términos de las capacidades y potencialidades de cada municipio. Asi, la via Don-
matias — Caucasia deberia convertirse en una via o ruta turistica; los municipios de
las explotaciones mineras tanto de oro como de carbdn plantean la consolidacion del
proyecto Museo y ruta del Oro y del Carbdn, historia, trayectoria, tragedias, explota-
cidn correcta de las minas; municipios de riquezas paisajisticas plantean potenciar el
ecoturismo; se plantea el turismo religioso con el Cristo de Zaragoza, el Padre Maria-
nito en Angostura, la Madre Laura en Jericd y Dabeiba.

2.2.2. Acumular el capital humano, tecnoldgico y piblico

Para potenciar el crecimiento del PIB regional en 2 puntos adicionales por la pues-
ta en operacion de las Autopistas para la Prosperidad, es necesario intensificar las
acciones orientadas al a la acumulacion de capital humano. Particularmente, en el
marco de organizaciones productivas territoriales debe continuarse con la politica de
fortalecimiento y acceso a la educacion, la ciencia y la tecnologia y, por supuesto, a la
formacion para el trabajo, pero con los objetivos puestos en la innovacion, tal como lo
viene haciendo la Gobernacion de Antioquia.

Esta suficientemente demostrado que el aumento de la productividad depende en
gran medida de la capacidad innovadora de los agentes. Al mismo tiempo, que la
capacidad innovadora esta determinada por la educacion, la ciencia y las maneras
de aplicar las tecnologias. Las complementariedades entre estos dos factores son el
fundamento de emprendimientos competitivos y sostenibles en el largo plazo, organi-
zados en cadenas, clusteres y sistemas productivos locales.

La intervencidén de la educacién debe ser diferenciada de acuerdo al potencial de
mercado y la agrupaciéon de municipios y zonas correspondientes. No tiene el mismo
efecto sobre la productividad, el ofrecimiento de programas académicos de medianay
larga duracion (tecnolégica y profesional), en zonas de bajas dotaciones iniciales que
en zonas que han logrado superar las condiciones iniciales adversas al desarrollo.

En la region de Uraba, en el denominado eje bananero, el impacto que tiene la forma-
cidn tecnolbgica y profesional es mas importante que el que tendria en la zona sur, por
ejemplo en municipios como Vigia del Fuerte y Murind6. Para estos dos municipios el
impacto seria mayor en actividades de investigacion y servicios de extension ejercida




por grupos cientificos de las universidades para avanzar en el conocimiento de esas
localidades acompafado de formacion para el trabajo en areas muy relacionadas con
los recursos naturales y la biodiversidad los cuales constituyen su mayor dotacion.

Para el grupo de municipios que se integren o articulen a la region central que no
cuentan con condiciones apropiadas en materia de aptitud y calidad de suelos, por
ejemplo, se deben disefiar programas de formacidn para el trabajo que permita su
articulacion laboral a actividades asociadas con las actividades agropecuarias y fo-
restales. Dado que en condiciones naturales adversas para la productividad, es muy
dificil que sobrevivan a la competencia que se generara con la caida de los costos de
transporte para los productos agropecuarios provenientes de otras regiones del pais
y del exterior, es preciso enfatizar en facultar a esta poblacién para desempefiar otras
tareas asociadas el desarrollo rural o urbano.

Con las Autopistas se predicen cambios espaciales sustanciales al gravitar la activi-
dad econOGmica subregional alrededor de nuevos ejes o centros urbanos e integrar
zonas de departamentos vecinos. Esto implicarda que la estrategia de educacion y
formacion para el trabajo debera ajustarse a la “nueva” regionalizacion, adoptando
mecanismos de coordinacion institucional entre entidades publicas y privadas de edu-
cacion superior y tecnolégica y no formal. La configuracion de redes para la provision
de educacion donde participen las universidades con asiento tanto en Antioquia como
de otros departamentos conjuntamente con el SENA se convertiria en un mecanismo
para aprovechar la especializacion y experiencia y complementar esfuerzos y recur-
sos para desarrollar nuevos programas académicos donde se complemente la docen-
cia, con la extension y la investigacion.

Al respecto, la menor distancia entre el eje urbano de Uraba con Monteria facilitaria
las relaciones entre las entidades publicas de educacion para el desarrollo de pro-
gramas conjuntos relacionados con el desarrollo de la agroindustria, el turismo, las
actividades portuarias y la cadena de abastecimiento y logistica.

Es de esperar un cambio similar en el Suroeste donde la zona conformada por Ta-
mesis, JericO, Valparaiso y Tarso adquiriria ventajas de localizacidn que no poseia
al reducir su distancia respecto a Manizales y Pereira. Dada la escasez de recursos,
seria necesario desarrollar mecanismos institucionales que permitan acuerdos entre
entidades de educacion superior y tecnolégica para proveer formacion para el trabajo
a la poblacion de esta zona, sin menoscabo de la educacion que se imparte actual-
mente en Andes, en la que concurren varias instituciones, publicas y privadas.

Para los municipios mas distantes de los mercados y los centros de servicios pertene-
cientes al conjunto heterogéneo de municipios con baja capacidad productiva que a
manera de un “archipiélago” se encuentran como islas dispersas en el territorio, debe
disefarse, de acuerdo con su potencial y aptitud de suelos una politica fundamentada
en la funcién de conservacion como vocacion de sus territorios. En este sentido, las
zonas forestales de bosque natural seco y hUumedo deben contar con politicas y accio-




nes orientadas a educar y formar recursos para investigar y proteger los recursos de
fauna y flora y del ciclo hidrolégico para mantener la regulacién de caudales particu-
larmente en zonas de alta precipitacion.

En este estudio se han identificado mas de 20 productos que de acuerdo con la aptitud
del suelo poseerian ventajas comparativas en relacién con los mercados tanto interno
como externo. Alrededor de algunos de estos productos ya se vienen desarrollando
investigaciones con fines de innovacién por parte de universidades regionales con el
apoyo de la Gobernacion de Antioquia con recursos de regalias. También, la Camara
de Comercio de Medellin para Antioquia en el marco de una estrategia de cadenas
productivas, ha venido implementando algunas acciones con la participacion de los
actores locales y/o regionales.

La politica de investigacion para este conjunto de iniciativas debe continuarse en el
marco de los cambios territoriales que generarian las Autopistas para la Prosperidad,
especialmente en las zonas que, una vez entre en operacion las nuevas vias, tengan
el mejor acceso a los mercados y hayan avanzado en el desarrollo de los factores
productivos. Se plantea le necesidad de llevar a la practica una politica selectiva y
gradual de desarrollo productivo a medida que los territorios superen las condiciones
iniciales adversas y complementandose con el mejoramiento de capacidades huma-
nas, institucionales y sociales y funcionales.

El pais se embarco en el programa de transformacion productiva -PTP- para lo cual
definié sectores que denominé de talla mundial y, asociados a estos, la estrategia de
cadenas productivas y la de apertura exportadora. Hay dos productos que son impor-
tantes desde el punto de vista del desarrollo productivo agricola sobre los cuales se
viene avanzando en investigacion con recursos de regalias y que vale la pena anali-
zar: el cacao y el caucho.

Estos dos sectores han sido considerados como potenciales productos para llegar a
ser de talla mundial. En primer lugar, se parte del supuesto segun el cual Colombia
tiene ventajas comparativas para la produccion de cacao y caucho; es decir, el pais
cuenta con los suelos y las caracteristicas climaticas y agronémicas para el cultivo
de estos dos productos. Si esto es asi, entonces las ventajas comparativas hay que
transformarlas en ventajas competitivas y la Unica manera de lograrlo es elevar la pro-
ductividad para llegar a competir con los paises que registran los rendimientos mas
altos. De lo contrario, se estaria propiciando un escenario de ineficiencia que termina-
ria por afectar negativamente a los consumidores finales.

De otra parte, desde una perspectiva novedosa de desarrollo, aprovechando la mejo-
ra en la infraestructura vial, corresponde a la extraccion de productos no maderables
del bosque. En Antioquia se ha avanzado en entender que los bosques, las monta-
nas y los niveles de precipitacion constituyen una buena parte del capital natural de
la regidn. Sin embargo, solo se aprecia el aprovechamiento forestal en términos de
madera. Ya es hora de empezar a desarrollar, de manera racional y sostenible, todas
las formas de capital que representan los productos no maderables. Hay bastante




documentacion sobre productos y servicios del bosque que se pueden agrupar en
productos medicinales, industriales, ornamentales y de recreacion. Varios de los mu-
nicipios de Antioquia que no se conectaran directamente con las Autopistas tienen un
gran potencial en este tipo de recursos. Su desarrollo dependera de la intervencion del
estado en la provisién de una serie de bienes publicos que van desde la infraestructu-
ra fisica pasando por la educacion, la ciencia y la tecnologia hasta llegar al fortaleci-
miento institucional publico y privado.

e Aumento del capital piblico local mediante la construccion y
mantenimiento de vias terciarias

Durante la fase de la construccion de las Autopistas para la Prosperidad, se ha visto
recurrentemente la importancia de avanzar en la construccién, mantenimiento y mejo-
ra de las vias terciarias. Ha sido una constante inclusive en los talleres realizados en
las distintas subregiones. Existe la idea segun la cual, las Autopistas acompanadas de
mejoras sustanciales en la red vial terciaria, podrian tener un impacto mucho mayor al
intensificar la interaccion espacial y conectarse mas y mejor con los mercados rurales,
generando incentivos a la produccion y dinamizando el eslabén de la distribucion en
las cadenas productivas. En la administracion departamental actual se ha avanzado
significativamente en las vias terciarias y tendra que seguir haciéndolo.

* Inversion en la juventud de Antioquia. La oportunidad de aprovechar la
ventana de oportunidades demogrdfica (o bono demogrdfico) para lo
competitividad territorial

El llamado bono demogréfico es un concepto que se aplica a una mayor participacion
proporcional de la poblacién en las edades productivas (entre 15 y 59 afos), en re-
lacién con la poblacidon mayor de 60 anos y que surge de la acelerada reduccion de
la fecundidad, que va disminuyendo la participacion del primer gran grupo de edad
poblacional, los menores de 15 afnos, sin que haya aumentado de la misma manera
la poblacion mayor de 60 afnos, que tendra que ser sostenida especialmente en los
sistemas pensionales.

Segun las estimaciones de la ONU, el periodo mas favorable del bono demografico
para Colombia (la relacion de dependencia por debajo de 2/3) habria comenzado
en 1999 y se extenderia aproximadamente hasta 2043. Por otra parte, tomando las
relaciones de dependencia que arrojan las proyecciones del DANE y las Encuestas
Nacionales de Demografia y Salud (ENDS), el periodo de bono demogréfico para el
pais terminaria en 2035, es decir, se acortaria en 8 afnos.




* La educacion calificada es la principal estrategia para el aprovechamiento
del bono demogrdfico

Durante el tiempo en que transcurre el bono demografico, que deben ser varias déca-
das mientras transcurren las cohortes respectivas, la relacion de dependencia entre la
poblacién econdmicamente activa y la poblacion inactiva llega a tener valores relativa-
mente bajos, que representan una oportunidad para la dindmica econdmica y social.

La afectacidn en la estructura por edades de la poblacion genera demandas adicio-
nales por educacion superior, que son las que efectivamente permitiran el aprove-
chamiento del bono demogréfico. Segun la fuente de informacién que se utilice, el
momento del inicio del descenso en valores absolutos de la poblacion joven cambia,
pero puede afirmarse que en el Departamento de Antioquia el hecho ya se ha iniciado.
Esto libera presiones sobre la cobertura del sistema educativo, dejando paso a las
inversiones en mejora de la calidad.

Esto requiere programas en mejoramiento de calidad educativa que no dan espera, sSi
se quiere aprovechar el tiempo que queda de bono. Esto ademas, implica no solamente
educacion para el empleo sino en general para la productividad del pais, y sobre todo
la generacion de desarrollo integral que implica otros frentes de pertinencia educativa.

Segun la CEPAL, en algunos paises de América Latina se presenta el fendbmeno de
devaluacion académica, relacionada con el hecho de que la formacion no garantiza
mejores empleos ni mejores ingresos, generando una especie de desmotivacion en
los jévenes por el estudio y la capacitacion.

La educacién debe ser mas amplia que la formacién para el empleo, consideran-
do ampliar el panorama a una formacion para la productividad con competitividad,
donde los emprendimientos, la innovacion -agregacion de valor mas capacidad de
comercializacion-, generen un mayor capital humano en el departamento con miras
en mercados globales. Esto implica entonces la formacion en idiomas, mercadeo y
administracion; pero, sobre todo, en las ciencias basicas relacionadas con la capa-
cidad de agregar valor. Implica abrir y fortalecer frentes de formacion, superando los
de formacion para el empleo en respuesta a las demandas del medio y la vocacion
territorial exclusivamente.

* Formacion para el manejo responsable de lo poblico

Es de considerar que los jovenes son el relevo de los liderazgos sociales y politicos en
los municipios del Departamento, seran ellos quienes tendran la responsabilidad de
guiar la transformacién, estancamiento, o retroceso frente a los retos que trae la glo-
balizacion y las nuevas maneras de relacionamiento social. Es fundamental entonces
la formacién en lo publico, la ética, y en general en aquellos asuntos que impliquen el
liderazgo que el departamento y sus municipios requieren.




En gran medida el Departamento ha avanzado en estos tres frentes de formacion, el
actual programa de gobierno y normas como la Ordenanza 25 de 2009 son importan-
tes instrumentos de proteccidn de los jovenes, el establecimiento y fortalecimiento de
redes en los municipios apunta en esta direccion. Lo importante aqui es, ademas de
continuarlas y fortalecerlas, hacer mas consciente y explicita la intencionalidad de las
politicas relacionadas con el aprovechamiento de un momento Unico, excepcional e
irrepetible en nuestra sociedad. Una oportunidad que no se puede desperdiciar.

e Empleo formal y moderno para los jovenes

Colombia posee la ventaja de tener una buena porcién de bono demogréfico hacia
adelante (31 afos segun las proyecciones de la ONU y 23 afios segun las del DANE)
y, por lo tanto, se dispondria del tiempo suficiente para materializar este dividendo
mediante la adopcion de politicas econdmicas, fundamentalmente las encaminadas
a ampliar las oportunidades de acceso a empleos productivos para la gran masa de
trabajadores de que dispone en la actualidad. Asimismo, es necesario realizar consi-
derables inversiones en capital humano, principalmente en los jovenes, y reducir la in-
seguridad, la precariedad y la informalidad tipicas del mercado laboral (CEPAL, 2008).

Es urgente la calificacion de los empleos, desde las condiciones y los ingresos; pero
también desde una generacién de empleos modernos que aprovechen la poblacion
joven existente para la adopcidén de estas nuevas tecnologias y de modalidades de
trabajo correspondientes a los esquemas globales y a intercambios culturales.

Es necesaria, ademas de la construccién de alianzas con el sector productivo para
responder a sus demandas de empleados, aprovechar estas alianzas para padrinazgos
gue aporten a los emprendimientos competitivos -no de subsistencia-, y de alta expec-
tativa en innovacion para que los jovenes se inserten en nuevas dinamicas productivas.

El reto de estas politicas hace referencia a un empleo rural y una productividad rural
moderna, que permita un salto cualitativo en las condiciones vida de los jévenes frente
a sus padres, quienes han soportado la consecuencia de las amplias brechas entre
lo rural y lo urbano, y que desestimulan su permanencia en el campo y los trabajos
asociados a lo rural.

2.2.3. Resignificar y revalorizar la ruralidad

Es necesario cambiar la mirada de lo rural y construir puentes entre lo urbano y lo
rural, fortaleciendo la categoria de ciudad urbano-rural como iniciativa que fomente el
desarrollo territorial en beneficio no solo la poblacién urbana, sino también los secto-
res rurales aledanos.




Ello significa valorar el rol que cumplen los municipios con un gradiente de ruralidad
en transicion urbana por la vinculacion de lo rural con lo urbano, por la funcionalidad al
servicio de las poblaciones rurales, por el desarrollo y las dinamicas de lo rural, y por
las oportunidades y condiciones de vida de sus habitantes.

Significa, como lo plantea el Centro Latinoamericano para el Desarrollo Rural (Ri-
misp): “fortalecer las relaciones urbanas de los municipios como eslabones clave de
las interacciones sociales que influyen o determinan el acceso a los mercados mas
alla de la vecindad, a los servicios, a las redes politicas y sociales amplias, a nuevas
influencias culturales e ideas, a la diversidad social y al resto del mundo mas alla de
los limites tradicionales de las sociedades agrarias” RIMISP (2015), Las ciudades en la
transformacioén rural. Disponible en: http://rimisp.org/noticia/las-ciudades-en-la-trans-
formacion-rural/ Consultado el 25 de octubre de 2015.

2.2.4. Implementar una estrategia de planeacion y gestion territorial
infermedia

Es preciso identificar regiones emergentes dentro del departamento de Antioquia -y
con areas de departamento vecinos-, con el fin de formular directrices y orientaciones
para su ordenamiento, asi como de la totalidad del departamento (Plan de Ordena-
miento Departamental), en concordancia con los potenciales y limitantes econémicos,
bio-fisicos, politico-administrativos, sociales y culturales de los territorios involucra-
dos, y en necesaria articulacion con el cumplimiento de objetivos de desarrollo publi-
camente concertados.

La planeacion territorial en Colombia ha volcado sus mayores énfasis en el ejercicio
de la administracion del uso del suelo por parte de los municipios, y en la generacion
de lineamientos generales y sectoriales por parte del gobierno nacional, relegando la
escala intermedia de la planeaciéon a un ambito poco definido y efectivo, en donde el
rol y alcance de las gobernaciones se ha centrado en el acompanamiento y asesoria
a los gobiernos locales, en detrimento de sus otras funciones de ley en torno al orde-
namiento territorial.

Dicho problema se acrecienta con procesos de desarrollo territorial desigual, aisla-
miento de amplias zonas geograficas, concentracion espacial de pobreza, de conflic-
tos y violencias, de riqueza y de oportunidades, de procesos de conurbacion descon-
trolados, de depredacion y deterioro ambiental, entre otros, que obligan a cuestionar
el actual arreglo politico-institucional en torno a la administracion y gestién del espa-
cio, y sus dinamicas tanto antropicas como ambientales.

Efectivamente estos fendbmenos superan los limites y la capacidad de accion mu-
nicipales, e incluso departamentales, por lo que se hace necesario volver sobre las
prescripciones y herramientas dispuestas dentro de la normatividad nacional, con el
fin de potenciar la labor del ordenamiento territorial a escala intermedia, en donde las
gobernaciones tienen la posibilidad de fungir como actores principales en procura de
revertir afectaciones y desequilibrios territoriales, derivados de la extrema especifici-
dad o generalidad de la planeacion territorial tal como se ha desarrollado hasta ahora.




No se puede olvidar que el campo de accién de los departamentos se concentra en la
ordenacion de los aspectos estructurantes del territorio, sin jurisdiccion sobre la dispo-
sicion de usos especificos del suelo, lo que corresponde a una reglamentacion facul-
tativa de los municipios. Dicho marco normativo abre un importante ambito de accion
para el departamento y la planeacion territorial intermedia, toda vez que, inspirada
en el principio de regionalizacién de la LOOT, ésta dispone de multiples herramientas
para su desarrollo, ademas de otras normas que fomentan la agremiacion de entida-
des territoriales como la Ley Organica de las Areas Metropolitanas (Ley 1625 de 2013)
y la Ley 614 de 2000 sobre los Comités de Integracidn Territorial.

Este campo normativo configura una entrada en procura de la cooperacién conver-
gente alrededor de propésitos de desarrollo comunes, que le apunten a los asuntos
estratégicos del departamento, relacionados con la consolidacion de un crecimiento
econémico dinamico y sostenido, la reduccidn de las inequidades y la disminucion de
los desequilibrios en el desarrollo.

La construccion y desarrollo de un macro proyecto de infraestructuras de movilidad,
como las Autopistas para la Prosperidad, es una oportunidad a la vez que un riesgo
en esta direccion, ya que inevitablemente reconfigurara la estructura urbano-regional
de Antioquia, lo cual abre la posibilidad actual de romper los esquemas fragmenta-
dores del ordenamiento territorial, por medio del desarrollo de la normativa asociada
y aprovechando el impulso transformador de dicho proyecto; sin embargo y sin una
intervencion de politica publica encabezada por la Gobernacion de Antioquia, llevara
a la confirmacién y asentamiento de los desequilibrios territoriales actuales.

Una politica publica al respecto tendria que considerar un sistema de monitoreo de
la red urbana regional y sus redes funcionales identificadas, considerando los nuevos
tiempos de desplazamiento, la relacion entre la distribucidén espacial de los centros y sus
satélites (red urbana funcional), su talla poblacional (concentracion/dispersion) y el gra-
do de especializacion econdmica; con esto no sélo se determina el grado de madurez
y autonomia de dichas redes, sino que ademas permite tomar acciones contundentes
relacionadas con la cobertura de servicios y equipamientos urbanos, déficit y eventual
localizacion de nuevas viviendas, conectividad y accesibilidad, y movilidad poblacional.

La reestructuracion de la red urbano-regional debe ir acompafiada, oportunamente,
de medidas de ordenacion supramunicipal, las cuales reconozcan las unidades espa-
ciales emergentes que superan la estructura politico-administrativa. Una propuesta
esencial de sus jurisdicciones y competencias, asi como la reconfiguracion de las
denominadas subregiones bajo criterios ecolédgicos y de “Paisaje Cultural y/o produc-
tivo”, deben hacer parte del marco de politicas publicas que anticipen los efectos de
las Autopistas para la Prosperidad.




En general se debe apuntar hacia una politica que busque el equilibrio territorial del
departamento, disminuyendo la dependencia y carga excesiva del Valle de Aburra,
especialmente en el contexto de una ampliacién de lo que se ha denominado “area
central de Antioquia”, que no es otra cosa que un territorio que establece fuertes de-
pendencias y del cual dependen Medellin y sus municipios vecinos.

* Planeacion integral de la aglomeracion urbana de la region central de
Antioquia

Es necesario preparar a los municipios que incrementarian significativamente los fac-
tores de concentracion, de tal manera que tengan la capacidad no sélo técnica sino
también administrativa para regular los procesos de crecimiento y desarrollo urbanisti-
co, especialmente detallando las disposiciones normativas, estudiar la disponibilidad de
suelos de expansion, implementar normas de desarrollo urbano restringido en las areas
suburbanas, especialmente en los corredores de movilidad supramunicipal y regional.

Equilibrar las situaciones que se desencadenen en cuanto a los incrementos en los
factores de concentracidon y disminucién en los factores de atractividad, de tal manera
que en los municipios donde esto acontezca se aumente la dotacion de los servicios
urbanos, asi como los niveles de complejidad de los mismos, para que los niveles de
eficiencia de la red funcional sean mas optimos.

Evaluar la localizacién de algunos servicios urbanos, especialmente sociales y pu-
blicos de mediana y alta complejidad, en algunos de los nodos que disminuirian su
influencia en la red en tanto factores de concentracion y atractividad urbana, y valorar
su re-localizacion en nodos que asumirian posiciones mas estratégicas debido al in-
cremento que sufririan en los niveles de accesibilidad.

En este sentido los siguientes son lineamientos especificos para que las distintas
regiones puedan aprovechar las potenciales mejoras en la accesibilidad que los pro-
yectos viales posibilitan en las distintas regiones del departamento.

* Fortalecimiento de centros urbanos

Con base en lo anterior, los lineamientos apuntan a fortalecerlas distintas subregiones
del departamento, orientados a municipios fuertes, de localizacién estratégica, pobla-
cién urbana y capacidad funcional para prestar a los demas municipios que conforman
la regidn, servicios que permitan trascender a etapas de eficiencia e innovaciéon de
desarrollo. En principio se identifican municipios de categoria funcional o jerarquia 4
y, que adicionalmente cuenten con red vial que facilite la conexion desde y hacia epi-
centros regionales; asi mismo es necesario el desarrollo y consolidacion de la red vial
terciaria que favorezca la integracion urbano-rural, especialmente en aquellas zonas
con mejores condiciones agrolégicas para la provision agropecuaria.




e Integracion del sistema urbano a través del mejoramiento de vias
secundarias

El mejoramiento de tramos especificos de vias secundarias, debera incluir mejoras
en cuanto a las especificaciones de los alineamientos horizontal y vertical de vias, asi
como a mejorar la condicion de la carpeta de rodadura (llevandola en los casos pro-
puestos a pavimento o concreto en la cual no la tenga). Estas condiciones permitiran
incrementar las condiciones de accesibilidad entre cabeceras municipales asi como
la conformacién de anillos regionales, que conducirdn a mayor integracion entre las
mismas con el consecuente crecimiento de las areas de servicio, funcionales y de
mercado, asi como la mejora en las condiciones de aglomeraciones urbanas alterna-
tivas y encadenamientos productivos al interior de la region.

* Integracion del sistema urbano-rural a través del mejoramiento de las
condiciones de transitabilidad y densificacion de vias terciarias.

Mediante esta estrategia se debe permitir aumentar el grado de permeabilidad de
territorios con capacidades efectivas para el desarrollo de actividades agropecuarias
y que en la actualidad no cuentan con unas adecuadas condiciones de densidad vial
sobre ellos.

e Consolidacion de centros logisticos y multimodales

Ambos equipamientos conducen a optimizar las economias de escala en favor de al-
canzar mejoras en la productividad y competitividad regional o suprarregional. Los pri-
meros deben estar localizados estratégicamente en regiones con alta productividad,
con el objetivo de concentrar y proveer servicios complementarios necesarios para las
actividades productivas que se asientan en sus inmediaciones. Los segundos corres-
ponden a los que permiten la transferencia de la produccién generada entre modos de
transporte, lo cual tiene como objetivo optimizar y disminuir los costos de transporte
de las mismas al aprovechar las ventajas que ofrece el modo fluvial y maritimo sobre
el carretero; por tal motivo se localizan en puntos donde sea posible esta transferencia
entre modos de transporte.

e Aprovechamiento de los ecosistemas y potencial ambiental de territorio

Para el mejor aprovechamiento de los cambios en la accesibilidad y la conectividad
intra e interdepartamental se deben tener en cuenta el estado de los ecosistemas
presentes en el territorio, como también los potenciales existentes de acuerdo a las
clases agroldgicas presentes, que combinados con los factores necesarios para un
mejor uso del suelo, permitirian el aumento de los rendimientos de produccién y, con
una perspectiva de territorio, convertir al sector agroalimentario en uno de los motores
del desarrollo rural con equidad.




En funcion de las vocaciones territoriales otorgadas por las clases agrolégicas
presentes en el territorio departamental, generar estrategias para el cambio
de usos en las areas rurales municipales que conduzcan a un aprovecha-
miento mas eficiente y productivo, con base en la definicidon de conflictos de
usos del suelo ya identificados tanto a nivel departamental como nacional.

Establecimiento de politicas que propendan de forma articulada y sistémica,
por la proteccion de los ecosistemas estratégicos y la produccion tanto del
sector agroalimentario, como del agroforestal, en los territorios municipales
gue cuentan con areas de proteccion declaradas, estrategias de conservacion
complementarias y las demas estrategias que tengan el mismo objetivo, de tal
forma de otorgarle sostenibilidad econémica y ambiental al aprovechamiento
del potencial econémico.

Direccionamiento de estrategias de cobro predial con un enfoque productivo
que beneficie el mejor aprovechamiento del potencial territorial, en lugar del
enfoque rentista, que dadas las utilidades generadas por el sector inmobiliario
siempre relegaran las actividades rurales a un segundo lugar, aunque éstas
ultimas presenten utilidades continuas en el tiempo y las primeras solo ge-
neran una utilidad mucho mayor tan solo una vez, ademas de la pérdida de
productividad a la que conlleva la instauracion de usos urbanos en suelos con
clasificacion rural.

Determinacion de estrategias que propendan por generar encadenamientos
productivos agroindustriales en el suelo rural departamental, que permitan
hacer mas eficiente la explotacion de los recursos naturales, posterior trans-
formacion y transporte a los centros de consumo y exportacion.

Establecimiento de equipamientos en lugares estratégicos en funcion de las
aglomeraciones mas importantes del departamento, en articulacion con los
diferentes proyectos de conectividad propuestos -reactivacion de lineas fé-
rreas, navegabilidad del Rio Magdalena-, que faciliten la comercializacion de
la produccion agropecuaria y agroforestal, propendiendo por el favorecimien-
to de los agentes productores.

Estructuracion de planes integrales de abastecimiento, en funcién de las aglo-
meraciones del sistema urbano regional del departamento de Antioquia, ha-
ciendo uso de las herramientas de planeacidn estratégica mediante acciones
de corto, mediano y largo plazo.

Propiciar actividades diferentes a las agropecuarias en el suelo rural, que con-
tribuyan a la conservacion y mejora de las areas de proteccion y estrategias
complementarias.

Establecer politicas que propendan por el control del costo de la tierra, me-
diante las estrategias de planificacidn municipal, subregional y departamental.




- Establecimiento de estrategias que permitan hacer uso de las areas subutili-
zadas mediante la relocalizacién de agentes productivos (incentivos).

Partiendo de las acciones generales antes mencionadas, se proponen una serie de
herramientas con las cuales las diferentes instituciones competentes en cada uno
de los temas transversales que se tocan en este proyecto, podrian potenciar dichos
beneficios mencionados y mitigar los impactos negativos que pueden generar los au-
mentos de accesibilidad.

- Establecimiento de métodos de cobro predial con enfoque productivo, que
permitan incentivar la instauraciéon de actividades econémicas productivas,
mediante cobros diferenciales de predial, propendiendo en todo momento por
la asignacidn de usos acorde a las potencialidades territoriales otorgadas por
las clases agrologicas presentes -armonizando las actividades de los sec-
tores productivos agropecuario, agroforestal, minero energético, turistico e
industrial-.

- Estrategias que propendan por la migracién de los sistemas de ganaderas
extensivas a métodos de ganaderia intensiva o semi-intensiva, sobre todo en
zonas con alto potencial productivo agricola, bajo los conceptos de eficiencia
del uso del territorio, en coordinacidén con las autoridades ambientales com-
petentes.

- Incorporar en los ejercicios de ordenamiento territorial los criterios, lineamien-
tos e instrumentos que sean definidos por la Unidad de Planificacion de Tie-
rras Rurales, Adecuacion de Tierras y Usos Agropecuarios (UPRA), en el mar-
co de las funciones descritas en el Decreto Ley 4145 de 2011.

- Planeacion integral de los territorios, haciendo uso de las herramientas que
permiten compatibilizar los ejercicios de planeacion territorial, mediante la
conformacion de los diferentes comités donde confluyen los actores estraté-
gicos para el desarrollo regional que propendan por la planeacion integral a
escala intermedia, mediante la articulacion de planes sectoriales y planes de
ordenamiento territorial a esta escala.

- Fomentar la asociacion mediante las diferentes herramientas de integracion
que presenta la Ley Organica de Ordenamiento Territorial (1454 de 2011),
con base en la identificacidn de sinergias para el desarrollo a las diferentes
escalas propuestas por dicha ley.

- Articulacion de las herramientas de planificacidbn ambiental establecidos para
la gestion integral de los recursos naturales, como los POMCAS; los cuales
deberan tomarse como base para el desarrollo de los ejercicios de Desarrollo
Territorial Municipal, toda vez que la normatividad sobre la cual se apoya (de-
creto 1729 de 2002) constituye norma de superior jerarquia y determinante
de los Planes de Ordenamiento Territorial (Articulo 10 de la Ley 388 de 1997).




- Participar en los Consejos de Cuenca (reglamentados mediante el Decreto
1640 de 2012 y definidos en la Resolucién 0509 de 2013) y promover en
coordinacion con la autoridad ambiental regional la articulacion y armoniza-
cion de los diferentes instrumentos dirigidos a garantizar un manejo integral
del recurso hidrico.

- Promover y apoyar, en coordinacioén con las autoridades ambientales corres-
pondientes, las estrategias de monitoreo y establecimiento para la conser-
vacion de los recursos naturales (areas protegidas, areas de especial impor-
tancia estratégica, estrategias de proteccion complementarias) que proveen
servicios ecosistémicos de jerarquia regional, sobre los cuales se apoya el
modelo de desarrollo territorial.

- Incorporacién del Plan Departamental de Agua de Antioquia, como determi-
nante del Plan de Ordenamiento Territorial Departamental.

- Direccionar mediante el Plan de Ordenamiento Territorial Departamental, la
localizacion de infraestructura que potencie la eficiencia de las actividades
productivas particulares de los territorios (centros logisticos, centros de alma-
cenamiento, centros de frio, entre otros), como también los dirigidos al manejo
integral de los residuos soélidos.

* %%

En este resumen ejecutivo se han expuesto algunas de las implicaciones econdémicas,
sociales, institucionales y espaciales en el territorio antioqueno, tanto de la construc-
cidbn como de la operacion del proyecto vial de las Autopistas para la Prosperidad. En
los informes generales se encuentra el desarrollo de los resultados presentados aqui.
Puede consultarlos en la pagina web http://www.implicacionesautopistas.org
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