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PROSPECTIVA TERRITORIAL

INFORME GENERAL

Prospectiva: Escenarios probables y deseados para la política pública
El propósito fundamental de este estudio es determinar las implicaciones de la cons-
trucción y del funcionamiento de las Autopistas para la Prosperidad y con base en esta 
información formular escenarios probables para el aprovechamiento de las vías, esce-
narios que deben servir para la planeación y el desarrollo territorial. En ese sentido, se 
presentan aquí los resultados del ejercicio de prospectiva territorial.
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1. FACTORES TERRITORIALES DE CAMBIO 

De acuerdo con las orientaciones metodológicas establecidas para la prospectiva te-
rritorial1, fueron identificados los factores territoriales de cambio del sistema Autopistas 
para la Prosperidad. A continuación se relacionan los factores de futuro del sistema:

Tabla 1. Factores de futuro del sistema

Nro. Factores de cambio 
del sistema Autopistas para la Prosperidad Componente del estudio

1 Potencial y áreas de mercado 
Económico 2 Tasa de crecimiento del PIB percápita

3 Potencial productivo
4 Integración físico-espacial

Físico-espacial5 Transitabilidad y conectividad
6 Capacidad de oferta servicios ambientales
7 Gobernanza

Político-institucional
8 Capacidad en la gestión pública
9 Seguridad política
10 Gestión de conflictos sociales y ambientales
11 Acceso a oportunidades

Socio-demográfico
12 Patrones en la ocupación asociados a las 

relaciones urbano-rurales

Fuente: elaboración propia.

Potencial y áreas de mercado: capacidad de una región para atraer recursos huma-
nos y de capital y desarrollar mercados de bienes y servicios; medida relativa de la in-
teracción entre fuerzas hacia la aglomeración y la distancia o los costos de transporte. 

Tasa de crecimiento del PIB percápita: indicador de dinámica de la actividad eco-
nómica o de la riqueza material  promedio de una región o un municipio. Su variación 
depende de un conjunto de factores, entre ellos, la distancia de un municipio a los 
mercados. 

De acuerdo con su medición por componentes principales los factores capital huma-
no, infraestructura y gestión pública pueden asimilarse o ser variables proxy de las 
capacidades humana, funcional e institucional, respectivamente. 

1 Ver documento metodológico.
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Potencial económico o productivo: capacidad del territorio para sustentar la pro-
ducción y el bienestar económico, movilizando el mayor volumen posible de recursos 
disponibles, en uso o subutilizados: naturales, de capital y trabajo, tecnológicos y de 
conocimiento, institucionales. En relación con las Autopistas, se considera el aprove-
chamiento de los recursos naturales según la aptitud y la disponibilidad de mano de 
obra. El uso de este potencial es el fundamento para el desarrollo de cadenas produc-
tivas rurales y/o aglomeraciones territoriales de unidades de producción, en torno a 
recursos naturales que contribuirían al desarrollo de mercados rurales. 

Integración físico-espacial: la organización territorial de Antioquia en su configura-
ción física y espacial está soportada en el sistema urbano-regional, cuya red articula 
núcleos o nodos de aglomeración de diferente jerarquía que concentran habitantes, 
servicios urbanos y sirven a porciones diferenciadas del territorio. Estas áreas des-
empeñan un rol fundamental en la funcionalidad del territorio, pues además de con-
centrar los servicios sociales, económicos y culturales que demandan los pobladores 
que integran estos núcleos (corregimientos, pueblos, ciudades pequeñas y medianas, 
áreas metropolitanas) también irradia y beneficia a la población que se localiza en las 
zonas rurales.

La forma de ocupación del territorio departamental y la integración funcional de la 
red de núcleos urbanos de diferentes jerarquías y características han sido determi-
nadas por las redes de infraestructura de movilidad, transporte y comunicación, ya 
que permiten el intercambio de bienes, servicios y movilidad de la población entre los 
distintos núcleos urbanos y las subregiones del Departamento. Su cobertura facilita a 
la población rural tener acceso a los servicios que concentran los centros urbanos, así 
como a los habitantes de un núcleo urbano desplazarse a otros que localizan servicios 
de mayor complejidad, y que no se encuentran disponibles en los asentamientos que 
habitan.

El mejoramiento y rehabilitación de la infraestructura vial existente y la construcción 
de nuevas vías, incide directamente en la composición de la estructura de la red urba-
na de centros de relevo, pues modifica las condiciones de accesibilidad (en tiempo de 
viaje y distancia), dando lugar a que áreas que se encontraban relativamente aisladas, 
con bajos niveles de accesibilidad, se acerquen entre sí y mejoren sus dinámicas de 
intercambio (producción, comercio y movilidad de la población). De esta manera, se 
propicia la integración de zonas rezagadas, facilitando la creación de cadenas produc-
tivas, la ocupación del territorio y la consolidación del sistema urbano regional.

Las transformaciones de la infraestructura vial y de transporte modifican, en el ho-
rizonte de largo plazo, los patrones de desplazamiento de la población, al punto de 
incidir en su redistribución espacial y en la red urbana, pues las nuevas condiciones 
de accesibilidad amplían la oferta de oportunidades y en consecuencia todo tipo de 
intercambios.

La definición de los proyectos de Autopistas para la Prosperidad apunta a consolidar 
la competitividad del sistema urbano nacional, con el principal propósito de acercar las 
áreas metropolitanas y ciudades intermedias (centros de mayor consumo y produc-
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ción) con los puertos del país y reducir los costos de transacción del sistema nacional. 
En esta escala, los impactos de tipo local requieren de otros ejercicios de evaluación 
que ponderen los cambios en ese nivel.

Los impactos que genere el funcionamiento de los proyectos de las Autopistas sobre 
el sistema urbano regional dependen de las modificaciones de la accesibilidad (en 
tiempos, costos y distancias) o localización estratégica de cada núcleo o nodo en rela-
ción con el sistema urbano-regional y la subregión en que se inscribe, de la distancia 
frente a la vía objeto de cualificación, así como de los principales centros urbanos de 
consumo y producción, de los puertos y centros logísticos que facilitan la exportación 
e importación de bienes. También depende de la oferta de recursos inherentes a cada 
subregión y lo cercano que queden con las nuevas obras a los corredores y centros 
del comercio nacional e internacional. 

Las transformaciones en la accesibilidad por la operación de los nuevos proyectos 
producen cambios en los patrones de desplazamiento de las personas, en la ocupa-
ción del territorio y distribución espacial de bienes y servicios, debido a las modifica-
ciones en los factores de atracción.

Gobernanza: prácticas de interacciones político-institucionales en contextos territo-
riales diferenciados (órdenes locales), en los cuales se observan tipos de regulacio-
nes y procesos políticos, que articulan gobernantes, gobernados y otros actores no 
estatales (privados, legales, ilegales).

Otros factores que permiten comprender las formas de gobernanza en el territorio:

Capacidad de la gestión pública: capacidad de los gobiernos municipales para cumplir 
con sus competencias de ley, a partir de procesos articulados de planeación, ejecu-
ción y evaluación de acciones de gobierno, que permitan gestionar procesos de desa-
rrollo local y lograr metas acordadas de manera democrática.

Seguridad política: condiciones y dinámicas institucionales (de gobierno y sociedad 
civil local empoderada), para garantizar el orden público y el ejercicio de la participa-
ción política.

Gestión de conflictos socio-ambientales: acuerdos socio-políticos para el manejo 
de transformaciones territoriales derivadas del proyecto vial y otras expresiones de 
conflictos activos, latentes o emergentes.

Acceso a oportunidades: la localización de oportunidades se da de modo diferente en 
los municipios del Departamento. En algunos se da una importante presencia de equi-
pamientos donde se prestan servicios de mayor nivel (educación, salud, recreación y 
deporte), se concentra  la capacidad de generar empleo y es mayor la inversión en la 
calidad de vida de los habitantes. 
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Los municipios con estas características representan una oportunidad, no solo para 
sus habitantes sino también para los habitantes de los municipios vecinos, en la medi-
da que todos estos servicios son independientes a los límites político-administrativos y 
si se tiene la cercanía suficiente se puede disfrutar de ellos, aumentando así las capa-
cidades y aportando a la disminución, no sólo de algunos de los aspectos que hacen 
parte de la pobreza multidimensional, sino de las desigualdades departamentales.

Las implicaciones de este factor se relacionan de manera directa con las Autopistas, 
con la disminución de tiempos que estas generan al articular a la población con las ca-
beceras, o centros donde estén concentradas las oportunidades. Con la construcción 
de las Autopistas se disminuyen distancias entre algunas de estas áreas y los munici-
pios, lo que genera una ampliación de áreas de oportunidades para acceder. El hecho 
que las oportunidades se potencien, depende de si además de las Autopistas se ge-
neran políticas para aumentar las áreas de acceso como ocurriría con el mejoramiento 
de la red terciaria, y otras políticas de ampliación de la cobertura y del mejoramiento 
de la calidad y los niveles de la prestación de servicios. 

Este factor se mide a través del Índice de Acceso a Oportunidades, un índice construi-
do para esta investigación teniendo en cuenta la nueva distancia de los habitantes del 
Departamento a los municipios (cabeceras) donde se da la mejor y mayor prestación 
de servicios. Es decir, se calcula a una hora y a una hora y treinta minutos las cabe-
ceras a donde los habitantes de determinadas áreas pueden acceder para disfrutar 
de lo que estos municipios ofrecen. El análisis abarca la contracara de esta situación, 
expresada en el aumento de la presión sobre los servicios, un factor que resulta fun-
damental pues requiere la toma de decisiones sobre la ampliación de la cobertura y 
calidad.

Patrones en la ocupación asociados a las relaciones urbano-rurales: debido al 
fortalecimiento de áreas funcionales, la mayor cercanía de los municipios, las mayo-
res posibilidades para la comercialización de productos, en general un aumento del 
índice de urbanización del Departamento derivado de todo esto, se darán cambios en 
los patrones de ocupación de las áreas rurales y por ende en las relaciones urbano-ru-
rales. En un sentido, esto tendrá efectos en la cantidad y características de quienes 
llegarán a habitar en estas áreas, de quienes saldrán también y en cómo se reconfi-
guran las relaciones de dependencia-prestación de servicios de centros poblados y 
áreas rurales hacia cabeceras a partir del acceso a oportunidades, lo cual terminará 
transformando las dinámicas sociodemográficas departamentales.

Este factor se mide a partir del cálculo del Índice de Ruralidad después de la construc-
ción de las Autopistas, las proyecciones de población y el indicador de reconfiguración 
territorial (población que por su cercanía a cabeceras de mayor nivel funcional deman-
da servicios en esta, antes que en su propio municipio).

A partir de los análisis de correlaciones de variables con la accesibilidad, de análisis 
de componentes principales y de análisis ad hoc, fueron establecidos los factores de 
cambio clave, a saber: 



· 12 ·

 - Potencial de mercado y productivo 

 - Integración físico-espacial

 - Gobernanza

 - Acceso a oportunidades

Son considerados clave porque pueden representar cambios en las zonas de influen-
cia de las Autopistas para la Prosperidad, en tanto modifican el espacio de las oportu-
nidades, por lo que avanzar hacia tendencias de hipótesis de estos factores, permite 
darle un contexto general a las posibles intervenciones de política pública y aprove-
char todavía más la sola incidencia de estas Autopistas en el desarrollo territorial.

Con base en estos factores se procede a la valoración de escenarios de futuro a partir 
de la calificación concertada de la probabilidad de ocurrencia de las hipótesis de trans-
formación, definidas para los factores más críticos del sistema.

Mediante un ejercicio de consulta a expertos de diferentes áreas de la Gobernación de 
Antioquia, fue posible iniciar un análisis, validación y calificación de hipótesis de estos 
factores para concertar escenarios probables por su posible viabilidad hacia el largo 
plazo, con un horizonte alrededor del año 20322.

2 El taller técnico de ejercicio de consulta a expertos para la identificación del escenario probable concertado, 
fue realizado el 17 de febrero de 2015, en las instalaciones de la Biblioteca EPM en Medellín.



· 13 ·

2. ESCENARIO PROBABLE CONCERTADO AUTOPISTAS PARA 
LA PROSPERIDAD

La definición de este escenario tiene como procedimiento previo el examen colectivo 
de las hipótesis establecidas para los cuatro (4) factores de cambio clave, así como 
sus respectivas validaciones y la calificación concertada de las probabilidades de los 
niveles de transformación de cada factor.

Estos drivers de futuro son calificados en el sentido de las probabilidades de ocurren-
cia una vez que comiencen a operar las Autopistas. Se clasifican de la siguiente ma-
nera: generación de algunas transformaciones (hipótesis 1), cambios medios (hipóte-
sis 2) o que algunos presenten transformaciones significativas (hipótesis 3) hacia un 
horizonte al 2032, de acuerdo con las capacidades previsibles en términos políticos, 
económicos, sociales y tecnológicos -factores PEST-, en el contexto departamental y 
nacional.

La descripción de las hipótesis establecidas para cada uno de los cuatro factores de 
cambio clave se presenta a continuación, mostrándose la calificación de las diferentes 
probabilidades acordada en los encuentros técnicos, especialmente mediante el taller 
realizado con funcionarios de diferentes secretarías de la Gobernación de Antioquia.

En las matrices posteriores se presenta una síntesis de los factores clave, hipótesis 
y probabilidades definidas por consenso, a la vez que se destacan las hipótesis que 
presentan las mayores calificaciones en cada factor, las cuales reunidas permiten es-
tablecer el escenario más probable concertado, tal como se plantea luego del conjunto 
de tablas que se observa en las páginas siguientes.

Las hipótesis que se alejan con amplio margen de las calificadas como más probables 
son descartadas por su menor significación, permitiendo así concentrar el foco en el 
escenario apuesta.
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Factor 1: Potencial productivo
Hipótesis 1

Se generan algunas transformaciones.
Economía orientada por factores

50%

Economía basada en incorporación y mejoramiento de factores productivos básicos e institucionales y de 
avances en superación de condiciones iniciales adversas para el desarrollo en algunas zonas del territorio 
departamental. 

Asignación de recursos hacia bienes públicos y privados provistos por el gobierno que tienen impactos:

• Dotación de vías secundarias y terciarias.
• Aumento de cobertura y calidad de educación básica, primaria, media y secundaria y avances en 
profesionalización.
• Formación para el trabajo.
• Uso adecuado de los recursos naturales.
• Avances en institucionalidad económica. 

En algunos territorios rurales donde predominan las áreas con bajo potencial de mercado pero con ventajas 
comparativas (naturales y de localización respecto a las Autopistas) el énfasis en la provisión de bienes pú-
blicos con externalidades (capital humano, público y social) conjuntamente con inversiones significativas con 
enlaces contribuirían a mejorar su inserción en el comercio interno y externo y, en consecuencia, iniciar su 
despegue hacia etapas superiores de desarrollo económico.  

Lenta reasignación de recursos hacia actividades y regiones con aptitudes para el desarrollo productivo 
agroforestal.

Para una gran parte del territorio rural el crecimiento económico y de transformación productiva continuará 
siendo lento e inestable ya que los impactos de las Autopistas en su primera fase de operación no crearán 
fuertes estímulos para encadenamientos productivos y la inversión privada. 

Continuarán prevaleciendo los bajos ingresos,  desempleo e informalidad y se acentuarán la migración desde 
las áreas con elevada dispersión hacia las zonas dinámicas, con potenciales de mercado en crecimiento y con 
ventajas de localización y naturales para aprovechar el potencial productivo. 

Se fortalecerá la concentración geográfica de la actividad económica al ampliarse el área de influencia y po-
tencial de mercado de la región central al integrarse a ésta nuevos municipios, que serán los primeros benefi-
ciados por su integración con el Valle de Aburrá. 

Debido a las economías de aglomeración (fuerte interacción espacial y externalidades) las fuerzas a la con-
centración continuarán prevaleciendo en las mejoras de los factores de competitividad, sin vislumbrarse aún 
el desencadenamiento de fuerzas centrífugas intensas hacia las regiones o centros urbanos intermedios que 
aún no cuentan con las capacidades de atracción de recursos. 

Así mismo, prevalecería una institucionalidad pública local pero con avances en coordinación multinivel al 
ponerse en práctica la ley de ordenamiento territorial para la implementación de proyectos productivos e in-
versiones en bienes públicos.

Tabla 2. Factor 1, potencial productivo
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Factor 1: Potencial productivo
Hipótesis 2

Se generan transformaciones medianamente significativas.
Economía orientada por la eficiencia

30%

Superadas las condiciones iniciales, es posible aprovechar la intensificación de factores básicos 
con avances puntuales en capital humano e innovación, que asociados con el aumento de los po-
tenciales de mercado y productivos de las regiones, incrementará la productividad. 

Escenario caracterizado por el mayor y mejor aprovechamiento de la capacidad productiva -mayor 
productividad-. En el caso específico, los aumentos de productividad dependen de una buena asig-
nación de los recursos, hacia sectores y regiones de acuerdo con sus aptitudes y su vocación, apro-
vechando las áreas de mercado  que se generan con el mayor desarrollo de la red vial, incluyendo 
las vías secundarias y terciarias.

Algunas características  del escenario:

• Avances en diversificación hacia actividades con economías de escala y ventajas comparativas.
• Mejoramiento y desarrollo de innovaciones y de tecnologías en productos estratégicos.
• Desarrollo eficiente de mercados de bienes y servicios y de factores
• Extensión de la educación superior y tecnológica.
• Cambios acelerados de usos improductivos y en ganadería hacia  agroindustria y forestal.  
• Desarrollo rural integral en algunas áreas.

Desarrollo de áreas con potencial de mercado por la mayor interacción y acceso, aprovechamiento 
de potencial productivo con economías de escala y localización de actividades de logística a lo 
largo de las Autopistas y servicios de apoyo en centros intermedios, profundiza división del trabajo 
mediante clúster y cadenas agroindustriales competitivas. 

La capacidad funcional de los centros intermedios se diversificará al alcanzar umbrales de deman-
da significativos por la acumulación de ventajas de localización y los enlaces con los servicios de 
apoyo para el desarrollo agroindustrial, forestal y del turismo (agro y ecoturismo). Así mismo,  el 
desarrollo de cadenas de abastecimiento y el mayor flujo de bienes acelerará y fortalecerá la trans-
formación de las ciudades intermedias.

Avances en gobernanza para la producción y coordinación multiactor para el desarrollo productivo 
articulado a los embriones de cadena productiva y la institucionalidad para la competitividad, auna-
do  a avances en la ley de ordenamiento territorial con fines de desarrollo productivo.

Avances en formalización de los negocios y unidades de producción. 
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Factor 1: Potencial productivo
Hipótesis 3

Se generan transformaciones muy significativas.
Economía orientada por la innovación

20%

Fase avanzada o madura de transformación productiva con reducción sustancial de inequidad re-
gional, basada en acumulación intensiva en factores, mayor eficiencia en la utilización de los recur-
sos, en este caso naturales, desarrollando su capacidad de innovación para agregar valor mediante 
redes y difusión de los impulsos para el desarrollo. 

Desarrollo de la capacidad científico-tecnológica, la formación de recursos altamente especializa-
dos, el desarrollo de la capacidad de gestión del conocimiento.

Etapa avanzada de consolidación de transformación previa, alcanzándose la madurez para inten-
sificación y uso inteligente de factores y recursos naturales, humanos y de conocimiento.

En este escenario la transformación productiva se fundamentará en: 

• Consolidación de cadenas y clúster agroindustriales comerciales o aglomeraciones en torno a 
recursos naturales. 
• Desarrollo de áreas  de mercado  en zonas rurales con ventajas hacia mercados externos diná-
micos.
• Establecimiento de áreas reguladas del uso del capital natural. 
• Consolidación de gobernanza de la producción mediante acuerdos de competitividad regional 
y nuevos arreglos institucionales de cadenas y clústeres articulados entre regiones y sectores 
estratégicos.
• Consolidación de redes institucionales para la producción y d coordinación del nivel departamen-
tal, multinivel y multiactor.
• Consolidación de infraestructura productiva complementaria del desarrollo de las cadenas agroin-
dustriales: centros de acopio, de procesamiento, centros de investigación y certificación.
• Desarrollo empresarial de actividades con sinergias e impulsadoras de transformación productiva. 

Aumentos de productividad basados  en la producción con cero residuos y producción limpia de 
alimentos y materias primas. Desarrollo de servicios ambientales.

Desencadenamiento de fuerzas centrífugas hacia centros intermedios y regiones agroindustriales 
dinámicas, predominando  los impulsos hacia la aglomeración sobre la dispersión.

Articulación entre los sistemas urbano-regionales y de innovación y conocimiento para el desarro-
llo de clúster. 
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Factor 2: Integración físico-espacial 
Hipótesis 1

Se generan algunas transformaciones 60%

Se acentuará la primacía territorial de la aglomeración central metropolitana y los centros que gravitan a 
su alrededor, se producirán procesos de anexión funcional y conmutación laboral, generando dinámicas de 
integración territorial que activarán el desarrollo urbano de los municipios de mayor interacción con el Área 
Metropolitana

Los centros urbanos, de segundo orden como Apartadó y Caucasia,  consolidan su capacidad funcional me-
jorando su posición estratégica, debido al aumento de su accesibilidad absoluta frente a los centros urbanos 
de mayor dinámica  económica y funcional en el país, ganando autonomía territorial.

Factor 2: Integración físico-espacial 
Hipótesis 2

Se generan transformaciones medianamente significativas 30%

Se consolidarán las aglomeraciones urbanas de frontera,  gracias al fortalecimiento de las relaciones econó-
micas y funcionales con otros departamentos como Córdoba, Caldas y Santander. Se mejorará la capacidad 
funcional de estas áreas debido al mejoramiento relativo de su accesibilidad y el aumento significativo en su 
capacidad de alcance de población.

Las aglomeraciones de frontera cambiarán su tensión hacia los principales corredores económicos del país, 
integrándose de manera protagónica al Sistema de Ciudades nacional. El acceso a nuevos territorios se 
revertirá en la consolidación de estos sistemas urbanos hasta ahora incipientes y del mejoramiento de su 
calidad urbana, será necesario prever la capacidad de prestación de servicios públicos y garantizar el acceso 
a la vivienda de la nueva población que será atraída por la generación de nuevas oportunidades económicas 
y sociales.

Factor 2: Integración físico-espacial 
Hipótesis 3

Se generan transformaciones muy significativas 10%

Se fortalecerá el Sistema de Ciudades como motor de crecimiento del país, promoviendo la competitividad 
regional y nacional, el mejoramiento de la calidad de vida de los colombianos y la  sostenibilidad ambiental, 
en un contexto de equidad y post conflicto.  

Las principales aglomeraciones antioqueñas se integrarán decisivamente a este sistema, mediante el cumpli-
miento de los objetivos propuestos por el DNP (Departamento Nacional de Planeación) para tal fin:

• Mejoramiento del acceso a las grandes ciudades.
• Mejoramiento de la conectividad entre los municipios de las aglomeraciones urbanas.
• Mejoramiento de la conectividad digital en el Sistema de Ciudades.
• Articulación de la planeación de las áreas urbanas y rurales.
• Integración de la planificación ambiental con el sistema urbano teniendo en cuenta las características pro-
pias de cada territorio.
• Planeación del Sistema de Ciudades en relación con el ordenamiento territorial nacional.

Tabla 3. Factor 2, integración físico-espacial
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Factor 3: Gobernanza 
Hipótesis 1

Se generan algunas transformaciones.
Gobernanza local pasiva.

55%

Gobernanza local pasiva: 

Al contar con gobiernos débiles y ciudadanías con poca capacidad de movilización y agencia, se aprovechan 
poco las transformaciones potenciales, por no existir una interacción sinérgica Estado- ciudadanía. 

En el marco de la gestión del proyecto vial, los escenarios de participación se activarán,   fundamentalmente, 
a partir de las acciones ejecutadas por los concesionarios e instituciones gubernamentales de acuerdo con 
las competencias de ley, limitadas a la gestión del proyecto vial. Los actores locales, tendrán poca injerencia 
en el planteamiento de propuestas con miras a una gestión territorial estratégica de los territorios, que logre 
vislumbrar procesos de desarrollo territorial. Algunos territorios, tendrán dificultades para activar estas siner-
gias, dada la historia de conflicto armado prolongado, lo cual ha ocasionado dificultades de asociación en 
distintos niveles: gobierno- ciudadanía, gobierno-actores privados, entre ciudadanos.

Factor 3: Gobernanza 
Hipótesis 2

Se generan transformaciones medianamente significativas.
Mediana activación de la gobernanza local. 

35%

Mediana activación de la gobernanza local:

Se cuenta con gobiernos con mediana capacidad de gestión pública, manifiesta en el acceso a mejores 
recursos fiscales, y aceptable manejo de los mismos, con algunas iniciativas de autogestión. Los actores 
locales, estarán en capacidad de establecer articulaciones básicas con el proyecto vial, a través de la nego-
ciación de inversiones, para la construcción y mantenimiento de vías terciarias, y otras demandas de bienes 
y servicios básicos para la población. Sin embargo, las ciudadanías locales tienen limitada capacidad de 
agencia, lo cual les permite movilizarse fundamentalmente, ante   situaciones coyunturales de su afectación. 

Por lo anterior, estos territorios tendrán un mediano nivel de gestión local, limitado a la gestión municipal, con 
aprovechamiento puntual de ciertas oportunidades.

Tabla 4. Factor 3, Gobernanza
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Factor 3: Gobernanza 
Hipótesis 3

Se generan transformaciones muy significativas.
Significativa activación de la gobernanza local.

10%

Significativa activación de la gobernanza local:

Gobiernos locales eficientes y eficaces en el uso de sus recursos financieros, físicos, humanos y de co-
nocimiento, con capacidad para atender las necesidades y demandas de su población. Con legitimidad y 
capacidad de negociación, planeación y articulación horizontal y vertical, con instituciones y actores público- 
privados, establecen arreglos institucionales que permiten aprovechar ventajas comparativas y competitivas, 
en un contexto territorial que supera los límites geográficos de las unidades municipales. Estos gobiernos, 
serán clave en la gestión y priorización de inversiones en vías terciarias y secundarias, en mejoramiento de la 
cobertura y calidad de servicios sociales, (especialmente educación con criterio de pertinencia territorial), así 
como en la actualización y adecuación de herramientas de ordenamiento territorial (POT, LOOT), con el fin 
de articularse exitosamente al desarrollo de las Autopistas Para la Prosperidad, y potenciar transformaciones 
estratégicas. Junto a la acción estatal, se da  la participación de una ciudadanía interesada, con incidencia 
sobre las transformaciones de su territorio, veedora de la administración de sus recursos, conocedora de sus 
derechos y de las estrategias para hacerlos efectivos.

Estos escenarios contarán con la existencia de arreglos institucionales multiactor-multinivel, que garanti-
zarán y consolidarán de forma permanente, tanto la seguridad política, como los demás aspectos del de la 
seguridad humana (seguridad social, humanitaria, ciudadana, etc.), evidenciándose presencia estatal en 
todos los ámbitos. 

Factor 4: Acceso a oportunidades
Hipótesis 1

Se generan algunas transformaciones 50%

Se disminuyen moderadamente las desigualdades de los habitantes del Departamento en la medida que, 
ubicándose respecto a municipios donde se localizan mayores capacidades, se amplía su acceso a oportuni-
dades, sobre todo en la región central del Departamento y las subregiones de Oriente, Suroeste y Occidente 
cercano. En los demás municipios, que hasta ahora han sido centros subregionales, se aumenta la presión 
debido a que fortalecen sus capacidades.

Factor 4: Acceso a oportunidades
Hipótesis 2

Se generan transformaciones medianamente significativas 40%

Se aumenta la calidad de vida de los habitantes del Departamento, pues el mejoramiento de la red terciaria, 
el aumento de cobertura y calidad de los servicios prestados en las cabeceras y centros urbanos de mayor 
jerarquía, en red con servicios básicos garantizados en los de  menor jerarquía, y el crecimiento en general 
de los mercados que genera mayores oportunidades de empleo, permite acceso a un porcentaje importan-
te de los habitantes a educación, salud, recreación, empleo, servicios públicos, participación y seguridad 
alimentaria.

Tabla 5. Factor 4, Acceso a oportunidades
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Factor 4: Acceso a oportunidades
Hipótesis 3

Se generan transformaciones muy significativas 10%

Se han logrado disminuir notablemente las brechas entre los habitantes del Departamento, no solo aumen-
tando su acceso a servicios básicos sociales y disminuyendo la pobreza multidimensional, sino porque la in-
dependencia de municipios hacia el área central del Departamento ha consolidado nuevas redes, fortalecido 
nuevas áreas de mercado que generan oportunidades de ingresos, acceso a servicios cada vez más califi-
cados y que no se limitan a los servicios básicos sino que se insertan en lógicas cada vez más innovadoras 
y de desarrollo. 

Esta ampliación de las redes y el quiebre de las dependencias al área central del Departamento, genera 
nuevas posibilidades para la población rural que podrá permanecer en sus propiedades con un sistema de 
producción que convive con los proyectos competitivos.

Tabla 6. Calificación concertada de las probabilidades de los niveles de transformación por factor

Hipótesis 1
Se generan algunas
transformaciones.

Hipótesis 2
Se generan transformaciones 
medianamente significativas

Hipótesis 3
Se generan transformaciones muy 

significativas.
Factor 1: Potencial productivo

Economía orientada por 
factores. 50% Economía orientada 

por la eficiencia. 30% Economía orientada por la 
innovación. 20%

Factor 2: Integración físico-espacial
Aglomeración metropo-
litana acentúa primacía 

con centros
gravitacionales.

60%
Aglomeraciones 

urbanas de frontera se 
consolidan. 

30%

Principales aglomeracio-
nes de Antioquia integra-
das al Sistema de Ciuda-

des del país.

10%

Factor 3: Gobernanza

Gobernanza local pasiva: 
sin interacción sinérgica 

Estado-ciudadanía. 
55%

Mediana capacidad de 
gestión pública y acto-
res locales articulados 
con oportunidades bá-
sicas de las Autopistas.

35%

Gobiernos locales efi-
cientes y eficaces, con 
arreglos institucionales 

multiactor-multinivel, segu-
ridad política y humana. 

10%

Factor 4: Acceso a oportunidades

Disminución moderada 
de desigualdades en An-
tioquia y mayor acceso a 
oportunidades en epicen-
tros más articulados a la 

región metropolitana.  

50%

Aumento de calidad 
de vida en Antioquia 

por articulación de red 
terciaria, cobertura y 
calidad de servicios 

prestados en las cabe-
ceras y crecimiento de

mercados. 

40%

Fuerte disminución de bre-
chas en Antioquia, acceso 
a servicios básicos socia-
les, disminución pobreza 
multidimensional y mayor 
autonomía municipal fren-
te al área central por redes 

y mercados.

10%

En síntesis, y de acuerdo con la valoración de las probabilidades de ocurrencia de las 
hipótesis de los diferentes factores de cambio identificados, durante la primera déca-
da de funcionamiento de las Autopistas para la Prosperidad, y con las perspectivas 
actuales de políticas públicas, es muy posible que la incidencia de las mismas en el 
territorio esté concentrada en los siguientes escenarios:
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3. ESCENARIO CONCERTADO DE MAYOR PROBABILIDAD

El escenario más probable concertado hacia el 2032 de las Autopistas es una combi-
nación entre cambios tendenciales –poco significativos– de todos los factores clave, 
junto con transformaciones medianamente significativas en factores como gobernan-
za y acceso a oportunidades.

Gráfico 1. Escenario concertado de mayor probabilidad

2015 2020 2030 2040

CONSTRUCCIÓN
Efectos Corto

Plazo

OPERACIÓN MEDIANO PLAZO
Competitividad básica - hacia
potenciadores de eficiencia

Ampliación epicentrismo
metropolitano

Avances en red vial S-T
Mediano desarrollo institucional y de

gestión pública
Mayor crecimiento en acceso a 

oportunidades y calidad humana 

OPERACIÓN LARGO PLAZO
Competitividad por eficiencia - hacia

mayor innovación
Integración de epicentros de frontera al

sistema país
Redv vial secundaria-terciaria articulada
Mejor gestión pública y mejora notable

seguridad política y huma
Acceso general a oportunidades y

mínimos históricos IPM
Gestión integral biodiversidad

Escenario
más

probable
concentrado

DESARROLLO
TERRITORIAL
SOSTENIBLE

años

Fuente: elaboración propia con base en escenario concertado

 - Una economía orientada por factores (mejoramientos estables en las ca-
pacidades institucionales, infraestructuras, entorno macroeconómico, salud y 
educación primaria y secundaria), con transiciones hacia algunos potenciales 
de eficiencia (cobertura y calidad en educación superior, eficiencia en merca-
dos de trabajo y financieros, adopciones tecnológicas y tamaños del merca-
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do), los que deben proporcionar condiciones para desarrollos más complejos 
en eficiencia y para la innovación a largo plazo (reconfiguración territorial ma-
yor a dos décadas).

 - Una aglomeración metropolitana que todavía acentúa la primacía con 
centros gravitacionales más próximos a la región metropolitana, situa-
ción que debe ser contrarrestada con significativos esfuerzos para que aglo-
meraciones urbanas de frontera se consoliden y para que las principales aglo-
meraciones de Antioquia estén integradas al Sistema de Ciudades del país y 
se beneficien de condiciones de posconflicto.

 - Una mediana capacidad de gestión pública y actores locales articulados 
con oportunidades básicas de las Autopistas, todavía es muy improbable 
que los gobiernos locales del Departamento sean, en conjunto, eficientes y 
eficaces, con arreglos institucionales multiactor-multinivel, y que la población 
califique una alta seguridad política y seguridad humana. 

 - Un aumento de la calidad de vida en Antioquia por articulación de la red 
terciaria, una mayor cobertura y calidad de servicios prestados en las cabe-
ceras y por el crecimiento de mercados, sin una disminución total del Índice 
de Pobreza Multidimensional y sin fuerte articulación con oportunidades.



4. ESCENARIO CONCERTADO DE MEDIANA PROBABILIDAD
En este escenario la incidencia de las Autopistas es de mediana probabilidad en tanto 
no es muy esperado que hacia el 2032, luego de su puesta en marcha, que estas vías 
estén acompañadas con oportunidades que permitan cambios significativos en el sis-
tema territorial de influencia.

Este escenario medianamente probable se caracterizaría porque: 

 - La economía estaría orientada por la eficiencia y las subregiones por fuera 
del epicentrismo metropolitano podrían aprovechar la intensificación de fac-
tores básicos con avances puntuales en capital humano e innovación, que 
asociados con el aumento de los potenciales de mercado y productivos de las 
mismas, incrementarían la productividad. Los avances se darían en diversifi-
cación hacia actividades con economías de escala y ventajas comparativas, 
mejoramiento y desarrollo de innovaciones y de tecnologías en productos es-
tratégicos, desarrollo eficiente de mercados de bienes y servicios y de facto-
res, extensión de la educación superior y tecnológica. Cambios acelerados 
de usos improductivos y en ganadería hacia agroindustria y forestal, así como 
desarrollo rural integral en algunas áreas.

 - Las aglomeraciones urbanas de frontera se consolidarían y cambiarían 
su tensión hacia los principales corredores económicos del país, integrándose 
de manera protagónica al Sistema de Ciudades nacional. El acceso a nuevos 
territorios se revertiría en la consolidación de estos sistemas urbanos has-
ta ahora incipientes y del mejoramiento de su calidad urbana. La capacidad 
funcional de los centros intermedios se diversificaría al alcanzar umbrales de 
demanda significativos por la acumulación de ventajas de localización y los 
enlaces con los servicios de apoyo para el desarrollo agroindustrial, forestal 
y del turismo. 

 -  La gobernabilidad estaría basada en una mediana capacidad de gestión 
pública y en actores locales articulados con oportunidades básicas de las 
Autopistas, debido a que existiría un acceso a mejores recursos fiscales, y 
aceptable manejo de los mismos, con algunas iniciativas de autogestión. Los 
actores locales estarían en capacidad de establecer procesos de negocia-
ción de inversiones, para la construcción y mantenimiento de vías terciarias, 
y otras demandas de bienes y servicios básicos para la población, al tiempo 
que estos avances en gobernanza para la producción y coordinación multiac-
tor permitirían un apoyo al desarrollo productivo,  articulado a los embriones 
de cadenas productivas y a la institucionalidad para la competitividad.

 - El acceso a oportunidades estaría basado en un aumento de calidad de 
vida por una mayor articulación con la red terciaria, cobertura y calidad de 
servicios prestados en las cabeceras y crecimiento de mercados. Se espera-
ría un mayor acceso de un porcentaje importante de los habitantes en educa-
ción, salud, recreación, empleo, servicios públicos, participación y seguridad 
alimentaria.
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5. ESCENARIO CONCERTADO DE BAJA PROBABILIDAD 

Las valoraciones de probabilidades por análisis de expertos, sobre las transformacio-
nes significativas del sistema territorial a partir de las Autopistas no pasaron en prome-
dio de un 12,5%, lo que hace muy improbable que en el mediano plazo se produzcan 
grandes avances en el desarrollo territorial, desde la perspectiva de aprovechar las 
oportunidades ofrecidas por estas nuevas vías.

A excepción del sistema metropolitano expandido por estas nuevas oportunidades, 
solo se esperaría que luego de una operación hacia el largo plazo (década del 2040), 
se logren en las subregiones importantes avances en materia de integración físico-
espacial, desarrollos de potenciales productivos basados en eficiencia e innovación, 
un fortalecimiento general de las capacidades institucionales y de la gobernabilidad, 
así como la consecución de mínimos nunca antes vistos en materia de pobreza y 
una gestión integral de la biodiversidad y de los servicios ecosistémicos como 
oportunidades de desarrollo territorial.
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